Aeropuertos,
tu invertes, yo pago

El incremento del numero de pasajeros y de aerolineas esta generando
la necesidad de grandes ampliaciones aeroportuarias. Se trata de
Inversiones astrondémicas e implican un coste que de alguna manera
repercute en las tasas que se imponen a las aerolineas

iles de pasajeros transitan ya por

las modernas instalaciones de la

Terminal 4 de Barajas, dos afios

después de que José Maria Aznar

y el entonces ministro de Fomen-

to, Francisco Alvarez Cascos se hi-
ciesen la foto electoral cortando la cinta. Esta vez
el turno le ha tocado a José Luis Rodriguez Zapa-
tero, al que no le ha faltado la misma pomposidad
que a su predecesor.

La T4 se abrié al ptblico el pasado 5 de febrero,
pero a diferencia de la anterior, esta inauguracién ha
sido la definitiva poniendo punto y final a un faraénico
proyecto de mds de 13 afios y 6.200 millones de eu-
ros de inversién que va a convertir a Barajas en uno
de los cuatro hubs mds importantes de Europa, jun-
toal britanico Londres-Heathrow, el alemén de Franc-
fort y el francés de Paris-Charles de Gaulle.

Las cifras asi lo avalan. Barajas, que espera con-
solidarse como la entrada a Europa desde Latino-
américa y Africa, duplicaré su capacidad hasta los
70 millones de pasajeros, frente a los 35 millones
actuales, gracias a la posibilidad de gestionar has-
ta 120 operaciones de aviones a la hora, entre des-
pegues y aterrizajes, frente a las 70 de hoy en dia.
Segtin previsiones, a finales de afio -posiblemen-
te en octubre- registrard en torno a 90 operaciones
alahora, con el objetivo de alcanzar en el afio 2007
alrededor de 100 operaciones a la hora.

Este sustancial incremento de capacidad colo-
card a Barajas justo por detrds de los dos aero-
puertos con mds trafico del mundo: Atlanta (82 mi-
llones de pasajeros) y Chicago (75 millones). Pero,
sobre todo, permitird a AENA dar carpetazo a la
saturacion que tradicionalmente ha caracterizado
al aeropuerto madrilefio, disminuyendo sensible-
mente las demoras y agilizando las operaciones de
despegue y aterrizaje. Al mismo tiempo facilitard
el embarque de los pasajeros reduciendo el tiem-
po de espera y, especialmente, abrird las puertas a
un mayor nimero de compaiifas aéreas, funda-
mentalmente del segmento de bajo coste, que has-
ta ahora no han podido operar en Barajas debido
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LA INEVITABLE
CONGESTION

La insalvable situacion
de la congestion para
las proximas dos
décadas podria
convertirse en el
principal quebradero de
cabeza de las
compafiias aéreas por
encima incluso de la
inestabilidad de los
precios del petroleo.

ala escasez de franjas horarias para despegar o ate-
rrizar (slots).

La falta de estos slots y los retrasos, que parecen
ahora solucionados con laampliacién del aeropuerto,
no son exclusivos de Barajas. Es uno mds de una lar-
ga lista que encabezan Heathrow, Milan o Paris. Se
trata de un mal que azota a toda Europa. Y, lo que es
peor, parece que va a mas, si los planes de expan-
sién de los actuales aeropuertos o la construccion
de nuevos siguen siendo bombardeados por todos
los flancos —ecologistas, ciudadanos, politicos e, in-
cluso aerolineas-, mientras que el tréfico no deja de
crecer afio tras aflo. De este modo, como reconoce el
director general de ACI, la patronal mundial de Ae-
ropuertos, la congestién aeroportuaria amenaza la
prosperidad de laindustria aérea del Viejo Continente
en las proximas dos décadas.

Boom de la aviacion comercial
Ryanair o Easyjet son el mejor ejemplo del boom aé-
reo que se estd produciendo en Europa. Ambas ae-
rolineas han crecido el dltimo lustro por encima de
los dos digitos y, junto a otras lineas de bajo coste,
cuentan con cuotas superiores al 30% del mercado
en algunas rutas. Mds que robar pasajeros a las tra-
dicionales, que lo han hecho, han aumentado la tar-
ta, gracias a una politica de vuelos a precios de au-
tobis que han popularizado la aviacién en Europa
durante la tltima década. “El 80% de los pasajeros
de Ryanair no viajarfa en avién si no fuera por no-
sotros”, segtin Alfonso Claver. Y algo de razén tiene
el responsable de la aerolinea irlandesa en Espaiia.
Alaestelade este boom han surgido infinidad de nue-
vas aerolineas que aumentan sus rutas y tamafo mes
a mes. Como consecuencia, el nimero de vuelos y
de pasajeros ha crecido exponencialmente, saturan-
do las autopistas aéreas y, sobre todo, los aeropuer-
tos, que se han llenado de aviones y pasajeros sin po-
der aumentar su capacidad al mismo ritmo.

Lejos de mejorar, este problema parece que va a ir
a peor a medio y largo plazo. Diversos estudios y un
buen ntimero de expertos ya han puesto el grito en el
cielo, avisando del riesgo considerable de sufrir una
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severa saturacion de los aeropuertos. La industria eu-
ropea se convertiria asi en victima de su propio éxi-
to y crecimiento desmedido. Segiin un reciente es-
tudio del gestor del espacio aéreo europeo, Euro-
control, el tréfico de pasajeros en Europa seguird cre-
ciendo alrededor del 4% actual durante los proxi-
mos quince afios, de modo que en 2020 se alcanza-
rdn los 2.000 millones de pasajeros, el doble que
ahora, y cerca de 15 millones de vuelos anuales.
Este mismo estudio, al igual que algtin otro re-
ciente publicado por ACI, sostiene que los aero-
puertos europeos no serdn capaces de dar abasto a
tan magno crecimiento. Los actuales aer6dromos eu-
ropeos s6lo tienen capacidad para incorporar hasta
un 30% mads de vuelos en sus pistas y terminales ac-

ACABAR CON
LOS RETRASOS

La falta de slots y los
retrasos se
solucionarian con la
ampliacion de los
principales
aeropuertos europeos.
La T4 de Barajas
marca el inicio de
estos cambios
necesarios para asumir
el incremento del
trafico aéreo.

tuales, sostienen los expertos. La solucién, por tan-
to, pasa irremediablemente por realizar nuevas in-
versiones y construir nuevos complejos. “La reali-
dad es que s6lo la construccion de nuevas pistas y
terminales puede hacer frente a la demanda”, sos-
tiene Roy Griffins. Segin el responsable de la patronal,
se necesitan invertir mas de 10.000 millones de dé-
lares anuales en los aeropuertos europeos hasta 2015.
Es decir, mds de 100.000 millones de délares en los
proximos diez afios si se quiere evitar el colapso.

Fuerte oposicion
Sin embargo, hasta la fecha los planes de amplia-
cién de los principales aeropuertos del Viejo Con-

tinente estdn encontrando una fuerte oposicién. []
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[] A la tradicional oposicién social y medioambiental

—con las cada vez mds duras declaraciones de im-
pacto medioambiental y la creciente campaiia para re-
ducir las emisiones de C02- se le unen mayores obs-
tdculos econémicos y administrativos para sacar ade-
lante los proyectos de expansién. El dato es demole-
dor. Més del 75% de los aeropuertos de Europa no
ven ninguna posibilidad de poder construir nuevas
pistas en los préximos 20 afios, segiin Eurocontrol.
Las esperanzas de muchos aeropuertos se reducen a
la construccién de nuevas terminales disefiadas es-
pecialmente pararecibir aviones mds grandes y de ma-
yor capacidad. Es el caso de Londres Heathrow, el ae-
ropuerto mds congestionado del mundo.

Eurocontrol estima que, de no efectuarse nue-
vas inversiones, sélo dos tercios del trafico podran
ser absorbidos. Este déficit, equivalente a 3,7 millo-
nes de vuelos anuales, convertird las tediosas espe-
ras en el aeropuerto en parte habitual de las vaca-
ciones familiares y desplazamientos en avién. El nad-
mero de complejos que van a experimentar severas
congestiones en hora punta se doblard hasta 60 en
2020. Entre ellos, 20 de los mayores aeropuertos del
continente, como Heathrow, Amsterdam, Paris Char-
les de Gaulle o Frankfurt, “que estardn congestiona-
dos al menos entre 8 y 10 horas al dia”, aseguran. A
estas capitales también se les unird Madrid, a pesar
de su reciente ampliacién, Barcelona y Alicante.

Ante este horizonte, las aerolineas se encuen-
tran entre la espada y la pared, conscientes de que
la ausencia de inversiones en nuevas infraestructu-
ras podria poner coto a su crecimiento, pero teme-
rosas de que los mds de 100.000 millones de euros
a los que se elevaria la factura repercutan en un in-
cremento de las tasas aeroportuarias.

La guerra de las tasas

De ahi, que cada vez sea mds frecuente ver a un
mayor nimero de aerolineas posicionadas frente
a los planes de expansién de muchos aeropuertos.
Por ejemplo, es lo que estd ocurriendo en los ae-
ropuertos londinenses de Heathrow y Stansted.
Los planes de BAA de construir una segunda pis-
ta y una nueva terminal en este tltimo aeropuerto,
base de operaciones de las principales aerolineas de
bajo coste de Europa y uno de los que més crece del
continente, se han encontrado con la dura oposicién
de las propias compaiifas. Con Ryanair y EasyJet a

HEATHROW, EL
MAS CONGES-
TIONADO

El aeropuerto de
Londres Heathrow es el
mas congestionado del
mundo que a la espera
de poder levantar una
nueva pista inicié
recientemente la
construccion de su
quinta Terminal, que le
ha costado 6.000
millones y esta disefiada
para recibir el
superrumbo A380.

la cabeza, las aerolineas que operan en Stansted se
han levantado en armas contra un plan que busca
duplicar la capacidad del aeropuerto por encima de
los 40 millones de pasajeros al afio. Incluso, han pe-
dido laintervencién del secretario de transporte bri-
tdnico, Alistair Darling.

;Cuadl es el problema? Econémico, c6mo no. Las
compafifas consideran el proyecto demasiado caro y
estdn seguras de que los 4.100 millones de euros en
los que estd presupuestado oficialmente —mads de 6.000
millones, segtin estimaciones de las propias aerolineas-
repercutird en subida de tasas de hasta el 300%.

Este temor no es infundado si se tienen en cuen-
ta otros precedentes similares. No hay que irse muy
lejos. La ampliacién de Barajas es un buen ejemplo
de ello. AENA, como se recogia en Presupuestos Ge-
nerales del Estado, subi6 en enero sus tasas entre el
3y el 5%, por encima del IPC y del 2% de creci-
miento medio en el conjunto de las tasas de la ha-
cienda publica. Detrds de este crecimiento, estd la
necesidad del organismo dirigido por Manuel Azua-
ga de amortizar los mds de 6.000 millones de euros
que ha costado la ampliacién, los cuales han dejado
tiritando las cuentas del operador hasta 2015.

IBERIA + AIR EUROPA + AIR NOSTRUM

INCREMENTO % COSTE TASA POR SERVICIO EN LA UNION EUROPEA

PASAJERO

PERIODO 2000 - 2004 ITALIA ALEMANIA ESPANA ITALIA Y ESPANA
-18 10 12 54

TASA SALIDA PASAJEROS

TASA SEGURIDAD 11 68
TASA ATERRIZAJE

TASA APROXIMACION

Fuente: ACETA
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30 36

AEROLINEA (DESPEGUE)

7 3 18 65
3 2 24 48



Pero las aerolineas no lo ven de la misma forma.
Estos incrementos han sido acogidos con “absoluta
estupefaccion” por las aerolineas espafiolas, que las
han rechazado undnimemente. La cuestién es que
llueve sobre mojado. “Este incremento es sangrante
para las compailias aéreas; estamos atravesando uno
de nuestros peores momentos con multitud de des-
pidos en las aerolineas y el petréleo por las nubes,
nos parece ilégico que en esta situacién el Gobierno
apruebe una subida que estd muy por encima del IPC”,
aseguraba recientemente Pablo Olmeda, presidente
de ALA, la asociacién que engloba a todas las com-
panias aéreas, nacionales y extranjeras, que operan
en territorio espafol. Algunos como Juan José Hidalgo
se quejan de los privilegios de otras infraestructuras
de transporte en los presupuestos publicos. “Somos
las companias aéreas, y en definitiva los pasajeros,
los que debemos soportar el coste de los aeropuer-
tos, mientras que hay otras infraestructuras que son
gratis, como las carreteras o las vias férreas”, se que-
ja el presidente y fundador de Globalia.

Para Juan Losa, presidente de Aceta, “ni los pa-
sajeros ni las compaiifas pueden seguir soportando
el peso desproporcionado de las tasas”. Un recien-
te estudio de esta patronal —de la que forman parte
Iberia, Air Europa, Air Nostrum y Binter Canarias-
los pasajeros de estas aerolineas pagaban en el afio
2004 en concepto de tasas un 45% mads que en el afo
2000, mientras que las compafifas aéreas abonaban
en 2004 un 65% mads por cada despegue realizado
en relacién a cuatro afios antes.

Pero esta situacién no es exclusiva de Espaiia, don-
de segin las aerolineas tenemos las cuartas tasas més
caras de Europa. El aumento tremendo de las tasas
aeroportuarias es una de las principales quejas de las
compafifas aéreas del continente, donde las tasas ae-

LAS AERO-
LINEAS
PROTESTAN

Las compaiiias aéras se
quejan de que son ellas,
y en definitiva los
pasajeros, los que deben
sostener las
infraestructuras
aeroportuarias,

mientras que las
carreteras o las vias
férreas son gratis.
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roportuarias suponen el 5,4% de los costes frente al
4% de media a nivel mundial. Si se tienen en cuen-
ta otras tasas como las aeronduticas, el impacto so-
bre los costes operativos se eleva al 15%.

La IATA ya ha dicho que se resistird ferozmente
al incremento de las tasas. “Los aeropuertos gastan
y la aerolineas pagamos la cuenta”, asegura su di-
rector general, Giovanni Bisignani, que asegura que
la “industria del transporte aéreo no puede seguir
déndose el lujo de trabajar con modelos de negocios
aeroportuarios arcaicos, que se aprovechan de posi-
ciones de monopolio para esconder su propia inefi-
ciencia y cosechar ganancias”.

Los aeropuertos se defienden de estas acusacio-
nes. “Larealidad es que los incrementos de tasas ae-
roportuarias, usadas para financiar las infraestruc-
turas, suponen una proporcién relativamente pe-
quetia de los costes de las aerolineas. Las tasas ae-
roportuarias tendrdn que reflejar las necesidades de
inversién”, asegura el director general de la ACI, quien
advierte de que “una caida de la inversién para el
futuro ahora, daiiaria el bienestar de toda la industria
a largo plazo”.

Motor economico

Y no sé6lo de la industria. Los aeropuertos son uno
de los mayores motores econémicos con los que
puede contar unaregion. Y sino que se lo pregunten
a Castelldn, que a la espera de que se concluya la

‘Los aeropuertos gastan, las aerolineas
pagamos la cuenta’, declara Bisignani
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[] construccién de su aeropuerto, ve como su potente

industria azulejera y turistica tiene que desplazarse
a Valencia a coger el avién. Algo que no ocurriria en
el caso de contar con un aeropuerto en laregién. Por
no hablar de los puestos de trabajo que se crearian.
Basta con mirar el ejemplo de Reus o Girona para
darse cuenta del impacto econémico de un aero-
puerto. Un reciente estudio del Patronato de Turis-
mo de la Diputacién de Tarragona refleja que, s6lo
los vuelos de Ryanair, generaron 47 millones de eu-
ros en la economia de Reus. Cifras que podrian ele-
varse hasta los 127 millones de euros este afo, se-
gun las previsiones de las autoridades tarraconen-
ses. Y lo mismo ocurre con Girona, que de la mano
de su aeropuerto —que se ha convertido en base de
operaciones de las aerolineas de bajo coste en el Sur
de Europa- empieza a ganarle la partida turistica a
Barcelona. Algo impensable sin un aeropuerto.

Y el mejor ejemplo de los beneficios de contar con
un moderno aeropuerto es Barajas. Este, segtin datos
del Ayuntamiento, genera practicamente el 9% del
Producto Interior Bruto de la capital de Espafa y da
trabajo a 41.000 personas de forma directa y a 245.000
de manera indirecta. Y con la ampliacién esta cifra
aumentard considerablemente, al tiempo que se pro-
ducird un incremento del volumen de negocio de nu-
merosas empresas espafiolas. En total, se espera que
Barajas, una vez esté a pleno rendimiento, genere
mads de 350.000 puestos de trabajo indirectos.

Por no hablar del impacto que en la imagen de
una ciudad como Madrid tiene contar con un mo-
derno aeropuerto. El 60% de los viajeros que aterri-
zan en Barajas lo hacen de trénsito, de modo que en
muchos casos la imagen con la que se quedan de Es-
pafia y Madrid es la del aeropuerto. Esta circunstan-
cia convierte a Barajas en un referente simbdlico, con
gran importancia parala proyeccién internacional de
Espaiia, en general, y de Madrid, particularmente, co-
mo una ciudad cosmopolita y uno de los principa-
les centros econémicos y de decisién de Europa.

Entrada de la iniciativa privada

No hay duda que las inversiones en aeropuertos
son necesarias tanto para las aerolineas como pa-
ra la economia de los lugares donde se ubican es-
tos. Quizds la solucién a los problemas de finan-
ciacién de las inversiones aeroportuarias deba pa-
sar por un incremento de los ingresos no aero-
nduticos a través de una mayor y mads eficaz ex-
plotacién de las dreas comerciales y aledafias de
los aeropuertos. Pero también por la entrada de la
iniciativa privada en su financiacién y gestion, ya
sea mediante la privatizacion de los aeropuertos o
la cogestion. De hecho,los aeropuertos britanicos

Espafa se apunta a la moda de las
privatizaciones aeroportuarias
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LOS AEROPUERTOS CON MAS RETRASOS DE EUROPA

(MEDIA DIARIA EN MINUTOS)
1. MILAN LINATE 41.6
2. PARIS LE BOURGET 37.1
3. ROME CIAMPINO 32.5
4. AMSTERDAM SCHIPHOL 31.6
5. CANNES 26.8
6. PARIS ORLY 26.7
7. MANCHESTER 26.7
8. VERONA VILLAFRANCA 26.6
9. BRUSSELS ZAVENTEM 26.0

11. ISTANBUL 25.5

13. FLORENCE PERETOLA 24.7
14. PALMA DE MALLORCA

15. PARIS CHARLES DE GAULLE 23.8
16. COPENHAGEN 23.7
17. IRAKLION

18. HEATHROW

19. EDINBURGH

20. FRANKFURT

Cuanto va a crecer el trafico durante
los proximos anos
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estdn privatizados desde hace anos, al igual que el
de Frankfurt en Alemania. Muchos aeropuertos de
Europa del Este y Escandinavia estdn pasando a
manos privadas en estos momentos. Tendencia a
la que se unird préximamente Francia. En Espana
tendremos que esperar cierto tiempo atin, aunque
esta posibilidad parece mas cerca después de que
Zapatero anunciara que se disefia un nuevo mo-
delo aeroportuario para dar entrada a “los entes pu-
blicos autonémicos y locales, las compaiiias aére-
as y otras empresas en la gestién de los 47 aero-
puertos espafioles”. Iberia y Sacyr Vallehermoso
va han presentado sus candidaturas. Y, segura-
mente, no serdn los dltimos en subirse al carro.
Habré que esperar. a




