
AENA, hacia

un modero

enibte

!

Desde 2010, Aena [Aeropuertos EspañoLes y Navegación Aérea/vive inrnersa en
un profundo proceso de transformación estructura[, [iderado por su director
genera[ y presidente, Juan Ignacio Lema Devesa. Nacido en Santiago de

ComposteLa, Lema Devesa es Ingeniero Superior Aeronautico por La Universidad
PoLitécnica de Madrid y Licenciado en Ciencias Económicas por La Universidad
Comp[utense de Madrid. Desde 1970 hasta 2001, desarro[[ó toda su carrera dentro de[
Ministerio de Fomento, ocupando diversos puestos. Ingresó en eL Cuerpo de
ingenieros Aeronáuticos en 1983, entre 1992 y 1996 fue director de[ Aeropuerto de
Madrid Barajas y entre 1998 y 20130 fue director de Aeropuertos EspañoLes. Desde
mayo de 2001 hasta su retorno aL Ministerio de Fomento formó parte del Grupo San
José. En abril de 2009 fue nombrado presidente de Aena para hacer frente, entre otros
retos, aL proyecto de privatización parcial de ta entidad. HabLamos con éL sobre La
imp[antacion y evo[ución de[ nuevo modeLo, y sobre todo Lo que -por el momento- ha
dado de si su intenso mandato.

FEDERICO FERN/~NDEZ DE SANTOS: La his-
toria reciente de Aena está marcada por La
hueLga sa(vaje de [os contro[adores aéreos
de[ pasado año. Desde nuestra perspectiva,
La gestión de aquel conflicto fue valiente,
arriesgada y raciona[, pues Aena previó
todos I.os posib[es escenarios que se podían
dar, a través de un meticuloso aná(isis.
LCuátes fueron tas [ineas estratégicas de ese
análisis a priori?
JUAN IGNACIO LE~4A OEVESA: Dice usted
valiente, pero yo diria que, ademas de una
necesidad absoluta, fue La historia de un fra
caso, eL de ta negooación Lo último que
hubiéramos deseado es tener un enfrenta-
miento con un co[ectivo de Aena, sea cuaL sea,
pero habia un problema muy profundo, arras-
lrado desde hace años, que habia Llevado a La
empresa a una absoluta ineficiencia

Cuando inicié mi cargo e hice un análisis de
La organización, te pLanteé aL ministro cinco
Lineas estratégicas de gestión para Los próxi
moaaños La reforma de La navegación aérea,

garantizar ta viabilidad económico-financiera
de Aena, et nuevo modelo de gestión aeropor-
tuaria, Los temas de medioambiente -que son
eL principaL reto de [os aeropuertos en eL futu-
ro: ser capaces de compatibihzar eL creci
miento con el respeto a [os derechos de Los
ciudadanos y deL entorno , y la quinta, ser
capaces de gestionar e[ dia a dia de nuestros
aeropuertos con seguridad, calidad, eficiencia
y competitividad.

Como sabe, den[ro de Aena hay dos ramas
perfectamente definidas: Aeropuertos y
Navegación Aérea. Me encontré que, en esta
última, éramos una empresa con Las tarifas de
ruta mis caras de Europa, es decir, vend[a-
mes más caro que nadie, y sin embargo perdi
amos 200 mi[[ones de euros Tras ana[izar
meticu[osamente La cuenta de resultados, y
comprobar que no era un tenla de amortiza-
ciones, ni de tecno[ogia, ni de costes de apoyo
Ide los colectivos que no son [os contro[ado-
res], detecfamos que eL probtema estaba, cLa-
ramente, en los costes de control que eran
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La ünica
manera de que

los aeropuertos
crezcan en et

futuro es
hacert.os verdes

disparatados Para una pLantiLla de 2.400 con

troLadores, teniamos una masa salanaL de
casi 800 md[ones de euros [780], ~o que da una
retribución media de 334000 euros al año Si
dividieramos incluso por los contro[adores
operativos, es decd-, los que realmente estan
sentados en su pueslo, el ratio es aún mayor
porque san aproximadamente unos 1800 En
definitiva, La situación era insostenible

A primeros de mayo de 2009, me reum con
el presidente del sindicato, p)anteé la situa
ción con toda su crudeza y Les pedi negooar
para cambiarLa. El convenio obligaba a traba-
jar 1.200 horas que eran insuficientes , pero
se trabajan 1800 y esas 600 restantes se
pagaban como horas extras IL[amadas módu
los y pagadas a casi 3 veces, en lugar de a 1,’75
como indica el Estatuto General de tos
Trabajadores De ahieL cambio de nomb(e 
mÓdu(os] Desde el inloo, mi propuesta fue
vel juntos cómo podiamos invertir la tenden
cia bajar horas y mejoral la productiwdad El
fracaso fue absoluto.

Ante La previsible ausencia de acuerdo en
Las negociaciones, nos mar camos como Limde
La fecha de final de diciembre Esos acuerdos
de módulos de horas extras se renovaban
anualmente, y el siguiente venc[a en marzo
Lo primero que hicimos fue denunoa~ el
mismo e informar de que, a parhr de marzo de
2010, ya no se iban a aplicar. A pesar de to,~
intentos de negooación, para LLegar a un con
senso antes de La Iecha, el resultado lue nulo

F.F.S.: Ante e[ fracaso de ta negociación,
¿cómo siguió et proceso de toma de decisio-
nes y qué medidas anticiparon para afron-
tar tas posib[es reacciones de tos contro[a~
dores?
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!1 ii! :! !]3 i 11i : I t3 Juan Ignacio Lema Devesa, director gerleraL y pre,~ideatc, de Aena

J I.L.D.: Ante eL previsibLe fracaso de ta via
negociadora, ~.a única que pensamos que exis
tía en ese momento y que podría ser efectiva
era la via Legislativa, es decir, que eL
Parlamento cambiase La reguLación de los
servicios de tránsito aéreo.

En todo momento, garantizar el cuidado
absoluto al cumplimiento de la Ley y hacer
todas Las cosas dentro del marco de la LegaLi
dad fue prioritario. EL Gobierno aprebó un Rea[
Decreto Ley [RDL], que fue inmediatamente
tramitado como Ley ordinaria. En previsión de
que dicho RDL fuese recurrido en cualquier
juzgado, como asi ocurrió -incLuso cuestionan
do su constitucienabdad ante la Audiencia
NacionaL, que ratificó punto por punto el RDL-,
el mismo presentaba un amf3t(simo preámbulo
para que cualquier juez pudiese conocer el
problema perfectamente, interpusieron más
de 1.000 demandas y, gracias a ese cuidado
jur[dico, llevamos ganadas 800 [tas perdidas
son casos muy particulares, que en esencia no
tienen que ver con eL problema].

Era obvio que cambiar Las condiciones ~abo-
tales de ~os controtadores iba a producir una
reacción, asi que estudiamos todas Las
posibiLidades. Para esto, formé un grupo
de trabajo, compuesto por Los que yo
consideré que eran Los mejores exper-
tos, es decir, profesionales que cono-
cían La historia y la realidad

En primer lugar, se pLanteó La reac-
ción jurídica, que pasó por hacer bien el
RDL y tener estudiados Los mecanismos juri
dices de defensa. Hicimos un convenio con la
Abogacía deL Estado, de modo que todos Los
abogados deL Estado deL país estaban prepa-
rados para defender a Aena ante una deman
da en eL juzgado más recóndito.

Consideramos la posibiLidad de una hueLga
legal, de huelga encubierta como muchas
veces ya habia sucedido con bajasy retrasos en
periodos como Semana Santa, fin de año..-, y
contemplamos eL caso de huelga saLvaje, aun
que nos parecia el más improbable de todos, y
además estaba fuera del marco juridico

En el caso de huelga saLvaje, estudiamos
fundamentalmente dos escenar~os: que se
quedaran a trabajar alrededor del 30% de tos
contro[adores o que se fueran todos. Para el
primero, orgamzamos un plan de emergencia,
como era nuestra obLigación, que suponia
cerrar aL tráfico una serie de aeropuertos y
mantener abiertos tos de Las IsLas y otros tan-
tos en la Península Se preveiatambién refor-
zar ta formación para eonseguÌr, en el p[azo
más breve posible, eL mayor número de con
trotadores con planes de habititación urgentes
[una de tas primeras reformas que hicimos fue
tiberabzar La formación, pues hasta entonces
el monopolio era de Senasa una empresa

pübbca-, pero cuyos profesores y examinado
res eran controtadores, de modo que ellos
controLaban el acceso]. La segunda opción era
huelga salvaje, yéndeae todos, que fue La que
ocurrió meses después, en diciembre. En mi
opinión, aquello fue un acto antidemocrático,
un desprecio a las Leyes vigentes y aL Estado de
Derecho Para ese caso, eLordenamientojuri-
dico español solo admitia La posible miLitariza
ción, es decir, que ta responsabiLidad pasara a
depender de Defensa y, en segundo lugar, el
estado de alerta. No se podia hacer otras cosa
dentro de~ marco juridico.

Este estudio exhaustivo de todas tas posibi
Lidades se fdtró, y eL sindicato de controlado
res denunció que Aena había estado armando
una trama para desacreditar[es Por supues
to, no fue asi. Nuestra obbgación era preparar
una estrategia de previsión y tener cubiertos
todos Los escenarios. Más todav[a en un sec-
tor donde la seguridad es to primero. EL sindi
cato de controLadores nos acusó de estar
poniendo en peligro La seguridad y, muy al
contrario, todo esto se hizo eumpbendo siem-
pre ~a normativa y con ~a supervisión de La

Agencia Estatal de Seguridad, por-
que nunca -ni antes ni ahora-pon-
dremos La seguridad en pebgro.

Todos los que
queramos estar en el.

Cielo Unico hemos de
cumplir unos determinados
niveles de eficiencia ~~
F.F.S.: Otro de Los temas potémicos fue La
comparación no solo de los salarios sino de
ta productividad de tos controtadores espa-
ñoles con ta de sus homól.ogos europeos.
J.I.L.D.: Todos los datos que dimos fueron
absoLutamente ciertos. La productividad de
Los contre~adores españoles, medida en un
parámetro basado -sintetizando mucho- en el
número de horas contre[adas era 055 en el
año 2008, según Los últimos datos de
EurocontroL; y su retribución media, próxima
a [es 350.000 euros. Un controlador británico
cobra, de media, unos 110.000 euros y su pro-
ductividad rondaba, en aquella época, alrede-
dor del 0.95. Es decir, eL español cobraba tres
veces más que uno británico y producia La
mitad. Incluso hubo un controlador de la
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Torre de Barajas que cobró cer ca det mdL6n de
euros, },, s~ndica~istas que pasaban de ~os
600 000 euros sin pisar un centro de lrabajo
La situación era un disparate

EL objetivo de La ee9oclacien siempre [ue
mejorar La productividad Como deda antes, a[
llegar diciembre de 2009 la negociación no
solo no habia avanzado sino que habia existido
un continuo bloqueo por parte del sindicato
FinaLmente, presentar:en una p~opuesta que

mejoraba la productividad, pues, en esencia,
se controlaba en que cada dos puestos de
trabajo del centro (Je contlo/, donde habia 3 
3 con~roLadores, asum[an poner 2 2 y 1
comun, y a cambio, entre citas cosas pechan
un 40% de subida d([ sa[ario base y que La
Licencia especial retribu(da fuera vitahcla En

aguo[La época esa prejubdación suponta Linos
170000 enea, es decir, su propuest~ era

cobrar esa cantidad hasta morir- por notraba
jar Fue entonces cuando dimos las negocia
ciones porretas EIGol)iernoaprobóe[RDLe~
5 de febrelo de 2010 y al dia sigLilente se soli

ctto su aprobación como Ley ordmaria, algo
que ocurrióe[/SdeabnL

E[ mismo dia que el Parlamento aprobo el
RDL [lam6 al sindicato de contro[ado~es, pueb

seguiamos convocándoles a negociar, dentro
del marco Jmidieo, para renovar el convemo.

Tras muchas tensiones, conseguimos br mar ur]
acue~do de bases e[ ld de agosto, gue corqunl
canos conjuntamente en una rueda de pt en5a,

pero a Las pocas seluanas -ante nuestro asom
bre un po/favor de] sindicato se manifesto en

contra a[e9ando que nosotlos no temamos
H~tención de cump[ir[o. A partir de ahí. empeza
ron a crear una sucesión de conflictos y provo
eaciones [La negacion a La auditoria de[ eenho

de con~r el de Tot reión alegando que e~ a fisca~i
zadórL La exFgenoa de una lormaoÓn para toda
La ptantiffa de Gran Canalla cuando se trataba
de un cambio que soto afectaba a LiU sector

especifico, V eL larnoso tercer fuego de
Sanbago, donde /os contro{adores declafa¢on
que se pasaban de horas]

F.F.S,: Hasta que, fina[mente, cumptieron su

amenaza, y "’desconectaron".
J~LO.: As[ es El RDL aprobado por el
Gobierno eL .5 de agosto fijaba con detaLLe b~,~
horas de trabajo, los bempos de descanso y

determinaba que [a jornada aeronáuhca, e~
decir, aquella en La que eL controLado~ está en

su pues~o de trabajo {deLante de la pantalla
radar o en ~a torre de conLro[} no puede ser

superior a 1.¿70 horas de Iaabajo aL año
Además. fijaba el máxH]~o de bufas por mes,
cuánto hempo tenla que pasar entre una ior

nadayolra EnSah[iago, nos pLantean que ya

se pasan de la jornada Es decir,]nterpletan, a
nuestro juicio de manera sesgada que todo es
jornada aelonáutica; de modo que si alguien
enferma o pide horas sJndicales computa den

tro de La iornada aeronáutica, y no es asi
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d~ ;-ii ~: ,:!, ’,: L JuanlgnacioLemaDevesa. directorgeneraLypt(~Jden!ede,’~erla

Imag[nese aLguien que esté enfermo de enero
a noviembre; según su cómputo, en noviern-
bre yatendria hecha toda su jornada, de modo
que en diciembre no tendria que trabajar,
cuando esa persona ha hecho jornada Laboral
y se Le ha pagado, pero no ha hecho nada de
jornada aeronáutica.

Todo esto se [es explica a tos controLadores
de Santiago y se Les env[a el cómputo particuLar
de la jornada aeronáutica y laboral de cada uno.
En lugar de ir a[juzgado, si es que no estaban
de acuerdo, dejaron de ir atrabajar. EIpresi-
dente de[ sindicato hizo entonces unas declara-
ciones preocupantes: "Lo que en Santiago ha
empezado siendo un goteo, en Madrid va a ser
una cascada". Si se hacia según sus cáLculos,
efectivamente se pasaban de horas

El 3 de diciembre de 2010, el Gobierno
aprueba un Decreto Ley de medidas económi-
cas en el que se incluye una acLaración de lo
que no son horas aeronáuticas, pero que no
cambia ni un ápice [o dicho en agosto. ELlos no
[o aceptan y desconeetan en toda España

F.F.S.: Ese tiempo de presión continua tiene
un coste emocional.,/.qué es Le que ha apren-
dido de esta experiencia? LQué cone[usiones
extrae que puedan servir a cua[quier directi-
vo que se encuentre en una posiciÓn con una
presión parecida?
Jd.LD.: Es ul;a situaciór~ tremendamente
desgastante. Creo que lo primero es estar
absolutamente convencido de to que uno
hace. Yo sigo convencido de que hicimos lo
justo y necesario, y to voLveria a hacer. El sis-
tema de navegación estaba quebrado, inten-
tamos reso[verto a través de La negociación,
pero todos los intentos -tanto Los rulos como
Los de mi predecesor durante cinco años- fue
ron nulos. La opción era tomar una decisión
para sotucionarto, siempre dentro del marco
Legal, con total transparencia y un respeto
absoluto a Las leyes.

Durante todo este tiempo, ha habido fuertes
ataques, incluso una denuncia contra mi per-
sona en el ~inisterio de Administrac]ones
PúbLicas. El sindicato de controladores me
denunció de haber simuLtaneado mi cargo de
presidente de Aena con el de mi antigua
empresa, aLgo que no fue asi y que pude
demostrar, pero que, lamentablemente, da
una idea del alcance del ataque A pesar de
todo, la peor que puede hacer un directivo
ante una situación confLictiva es rehuirla, por-
que entonces el cáncer crece.

Me gustaria hacer un llamamiento en favor
de los controladores, porque creo sincera
mente que es un colectivo important[simo
para Aena y para el pala. También pienso, de
verdad, que La mayoria de Los controladores
es gente sensata y sería. Por eso, nunca con-

fundo eL colectivo de contro[adores con eL sin
dicato de controladores que, creo, tuvo accio
nes y medidas que no son asumib/es.
Estamos trabajando para que Los controlado-
res se integren de nuevo en La empresa y
vueLvan a sentirse orgu[Losos de trabajar en
Aena, y que la sociedad valore su trabajo. La
mejor manera de conseguirlo es a través de
una labor eficiente, seria y respetuosa con los
derechos de los ciudadanos y de las compañi
as aéreas.

F.F.S.: Ha mencionado et tema de ta respon-
sabitidad que tiene Aena con el. medio
ambiente. Recientemente han conseguido e[
primer aeropuerto verde en Lanzarote y son
ta primera institución púbtica en ta integra-
ción de discapacitados. LQué objetivos hay
detrás de todas estas acciones?
J.I.L.D.: Como objetivo generaL, creo que cual
quler empresa, y más con nuestras caracte-
risticas [pública y de serviciosl, tiene una res-
ponsabdidad con La sociedad. He impulsado
mucho La R~C, sobre todo en dos aspectos
fundamentales: el aeropuerto verde, imbrica-
do en La estrategia de medio ambiente que
indiqué al principio, y ta integración de disca-
paeitados.
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Er7 nTi Oplr/iO~7 }, q7edlo ~]’WTI]]@r7tt, ,q eL

n/ayer reto de los ]oropueltos para el hJ~UlO
Hemos de ser capaces de cor’~lpaglna~ ~1 ore
( ro!ente qup nos ~]l[i{ ~ ia sec eddd co’/ ~1 tos
!]<![o al elltorr]o L~] q;llCa ti/anota de ti,i~: Los
aefopuer~o~ crezcarl en el ltltLIrO es ha(:~!l[os
verdes No es 90[[1 iJrla medida de respor~,~abl

I dad ba(J;i el ciudadano¸ ~lrlo ta’~]ah ~ d~
,~upervlver]cla 0 h¿](:(!mos url esfuerzo serio
por adaptar~sosala,~ pedciones de la ,o<it~dad

b{~ra con,,orvar ~LJ modo d~’ ,,da o aL r:,,r ea
p,r turoar le pocu L} t.,nd~ Pillo ~ pr obLem,~ ,

La filosofia del aelopuerh/ verde va u/cLuso
m.J’.aLla Serauna~,ropuerlo menos(<~nlu~/i-

r/an[e ,2on~uR]l!a I1 "lenor (~lor’gia p~ al}le 
[L] gener ,]ra a Uaw~, d,~ [ab f~ novabLes L]t][iza-

rá eL agu~ de u#~a manela eliciente, ~h El
objetivo es avar]za, (ir] el concepto d ,J(ro
pue~to Soatanl8[e, d~sde el puntc d~ wsta

ambienta[,y pel sup~~esto economlco
En eL <~so de fa ir]te(~!acrol~ (le [os dl’ oJpa

ctados ,%,]a ha ~ldO sempre ,Slo,TeT a; en

g~,nera(, el mundo de( !ransporte aerer) lo 
,.ido Recuerdo cuando a finales de Ins 80.
,-lendo ’,ubdHeclot de Iptraestruch:r ~ :~le

~:]wtaron,_~CEAPAI,unorgamsmopuel, oque
hn[a po~ rT/ISiOt] dmenar y ge*,tlonar ii1( c ar]la
mos para que [a’~ p(r9ona ~:on dJscapa(idad

fuesen [o mas autonomas poslb[e Seh] ~van
zado treo~endameRte e~l esIos a~pecto~ en

palticuLal el] [os aeropuertos, dol~de el (~~/letl
ve es ~ograr la total aLitonomia de una perbo
na corl dlScapacidad pnterldrda en un bo~’tl~o
amplio- desde el aparcamiento hasta eL w:on

Eso significa dejar plazas anH)Uas en ~_d pJ~
kmg para poder llegar con la silla [le ruedas y
sin ayuda, desde aLh hasta el n"ostrader de
tactul aclon; hacer que todos los mostlador ~s
esténa/aaUura necesaria, etc L,~oap[i~adoa

una persona con reqrlcciones d# mOvll,]~d
p~ro LO r711SITIO pa~a tina aord ~, (Grl £arl.l]Cla~
de visiÓn, etc. Por eso, [os as(ensores estan
en brad[e, hay más intensidad de luz el1 doler

remadas zonas c:ave pasdl s [LJgObO9 []~[a
ser identificados por e( tacto de[ p~<. ~.lc
Somos una empresa muy cor/cler~clad~~ ~u]
~,ste sent~do, y quizá f)of eso nos i~ayan :en:

dido eL prem~o Te{efómca Ab~Hy Award
Igua[menle, en la propia gestión mt~rrna

este año hemos sacado ¿7 plazas para tr~b4

jadores discapacitados de las cua.es , ¯

pala discapacltados psiqucos

F,F.5.: Solucionado el problema de [a nave-

gación aérea en su aspecto de coste en
España respecto de Europa, ahora queda
otro problema: el coste de Europa versus

EE.UU., que es del doble por pasajero.
Tenemos una excesiva fragmenta¢ión y, a
partir de 2012, las desviaciones presupues-

tarias serán asumidas por el proveedor del
servicio, Es decir, hay una batalla importante

con el tema de la liberalización. ¿Qué eslra-
tegia está siguiendo Aena y cuál es la previ-
sión de los tiempos?

JIL.D: Estamos ,~bsoiuta’H,,~4e mtegrad~~,~
de~ltro del C~eto 0hice Europeo [SES, ’-,mqte

European Skv} Eso s~gnihca que a orto
plazo, h~mos de a<ome[er clos dCClO!;(’S

primera cada pala s~gue siendo respon;~h/e
de su espacio aéreo, pero L~~ Urdón Europea

’los fija parametros de rendlll]lor te, e (J!( 
todos ~os que qLl£rdn/os eb~af en el (leLO

Unlco hemos de cumplir unos deterll]mados
nivELes de efioencla No puede ser qu palses
(ficlentes ,saguen [~s Irhef:cler] las de ,tres

que no [o sor tanto Por este mohvo, [a [JtlIGr/
Europea fija parámetros de elicienoa d~ler
mina cual va a ser la tar:fa rueda qu~: va a
aceptar y, a partir dl a’l pL p:li ~- qLlr t nga

m~s costes ha de asumir[os
En esle sentido, las rqedidas de naveda,:~ón

aerea tamblen tuvlc,~or~ por objeto 8da:H ~rncs
a le que pedia Europa No pod[amos manh,rit<
tina tarifa (Je 84 eulos [la más cara dl2 la
Union Europea} EL año pasado .onsequ’m)s

bajarLa un 75 /ahora es[a en 78eu~~ , ma
baja que en Gran Bletaña y Suiza] v para
2012, voLver~:mos a bajar otr n 7,5 y y~ r,(-
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pondremos por debajo de ALemania e Italia,
es decir, por debaio de La medLa de Los gran-
des. Además, ta Unión Europea nos fija pará-
metros de calidad de[ servicio [demoras], de

seguridad en cuanto a incidentes, de med~o
ambiente Id~seño de procedimientos para
que tos aviones viajen por tas rutas más cork

tas], etc. Todo esto tendrá pLeno vigor en eL

ano 201Z,,y para entonces debemos cumpbr
esos objetivos

La segunda acción es llegar a acuerdos
para crear y consobdar bloques funciona

Les [FABs} Bajo eL paraguas de
Eurocontro/, se ha debnido un bLoque

funcional iniciaL, conformado por
España y Portuga[, otro por Gran
Bretaña e IrLanda, otro para el centro

de Europa, etc El fin es conseguir La
gestión coordinada de esos bloques,
slgutendo tos parámetros de eficiencia, y ges-

tionar eL espacio aéreo de manera conjunta
Nuestro sigutente paso, para el que ya bici
mos una propuesta, es unimos con el bloque
de Gran Brelana e Irlanda, y formar un bloque
at[ántico, para seguir uniendo hasta confof

mar el Cielo Unico Europeo EL proceso de
estab[ec]mlenlo de tos bloques funciona[es
deberá finalizar en diciembre de 2012

F.F.S.: Se ha hablado mucho de[ proceso de

privatización de la compañia, pero nos da ta
impresión de que, desde su responsabilidad,
ha "cogido" una empresa pública y La está
cenvÌrtiendo en una "privatizab[e". LHa sido

ese su objetive?¿Qué siente a[ ver que Aena se
va convirtiendo en una empresa viable?
J I L D : Soy de [os que cree que [os aeropuer-
tos son empresas pÚb[,cas y de servicios vlta

[es para eL pais, pero empresas al fin y al
cabo Por [o tanto, debemos gestionar(as
eGreGia[es Desde e[ inicio, unode mlsobjeh
vos fue sacar Los aeropuertos de[ derecho
administrativo y pasartos al derecho mercan-
tit Para eso. primero hubo que separar eL

órgano regulador y süpelvisor de[ gestor
Hasta eL año 91 no se crea Aena, y por tanto

[os aeropuertos no tenían una cuenta de resu[

lados propia [en origen éramos mibtares, luego
pasó a ser responsabdtdad de Transportes y,
aunque dependia directamente deL Estado,
tenia ingresos por tas tiendas de[ aeropuerto A
pesar de ese primer carácter comercia[, no

habia cuenta de resultados Todo Lo que se
ganaba se ingresaba en e[Tesorol EL dinero de
Aena es público, pero no de los Presupuesto

Genela[es del Estado Cuando Aena necesita

dinero para hacer inversiones, si no to genera,
pide un préstamo a [os bancos

Este año hemos creado Aena Aeropuertos

SA, que desde el8 de junto se encarga de[a
gestidn de [os aeropuertos. Se trata de una

sociedad anónima, aunque sea 100% estataL,
sometida aL derecho mercantil, con [o cual

nuestro marco juridico es más flexibLe El
gran reto que tenemos [os aeropuertos, desde

el punto de vista econ0mlco, es ser capaces de
generar regresos comerciales, para no tener
que subir las tasas, de modo que cuantas
menos tasas cobremos, más barato [es saldrá

a las compañias aéreas y a [os ciudadanos. Es
decir, necesitamos ingresos comerQaLes para
tener el excedente suficiente para hacer las

inversiones
Tradiciona[mente, Aena cuenta

Somos ta empresa
que tiene una mayor

eficiencia tecnico-operativ,
es decir, tenemos tos
mejores ratios de costes
de operación por pasajero
del mundo ~~

con una experiencia exhaordinaria en inge
nierga de operaciones e infraestructulas, pero
con mucha menos en aspectos comercia[e,~
La flexibiLidad deL nuevo marco juridico faro
rece que podamos tener un socio privado, que

nos aporte esa potencia comerctaL
Actualmente, nuestros ingresos comerciales
rond~n eL 37% y los aeronáuticos (que son Las
tasas] el ¿3~,’~ Los británicos, en cambio, tie-
nen casi un 60’h~ comercial y un 40% de aero
náuticos Estoy muy satisfecho de haber

Logrado que funcionemos como SA, porque
abre el abanico a todo hpo de co[aboraciones

La nueva socJedad Aena Aeropuertos podrá
seguir gestionando directamente (os aero-

puertos, o bien de manera individuaLizada, a
través de sociedades fdia[es aeroportuanas, o

a través de concesiones.

F.F.S.: Otra de las reformas estructuraLes es
ta externa[ización. En el caso de los servicios
de contro[ de torre, ya se han [ibera[izado 13
aeropuertos. ¿CuáLes están siendo tos efec-
tos de este proceso?
J I.L D : PosibLemente somos La empresa que
tiene una mayor eficiencia técnico operativa,
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es decir tenemos [os mejores rahos de costes
de operac]ón por pasajero del mundo Ya
hemos oxlernalizado ta [irnpleza y la segun
dad de los aetopur, rtos; y nos es{á fu~~cionan
do rT/uy bien

En eL caso de las torres de conLroL, Aena
hará el conhoL de ~uLa y aproximaclon desde
los centros de contr-oL y cada aelopuerto ges
tlonará su torre Para dar una idea de la~
mejoras económicas que esto supone las 13
torres que hemos externaLizado, nos cuestan
en estos momentos 3Z. rnd[ones de eur os/año
[es decir Aena Aeropqertos paga a Aena 34
miL[enea de euros/años} y tas hemos adiudica..
do por la miLLones, casiun 50’~ menos Lo que
indica que, a pesar de que hemos ganado en
eficiencia, at}n nos queda mucho mmgen de
mejora¯

Por ejernp[e, eL aeropuerto de Madrid
manejó e{~ño pasado más de 411 000 mow
mientes, con una pLanhlLa en La torre de 110
conhotadores, a un cos~e medio de 200600
euros La torre de Heahtrow, en Londres,
rrlanejo 477000 movrmtentos (on 60 conbo
[adores, y a un coste medio de 110800
euros En España, la imp{an{aci6n de los
agentes AFIS [que dan ta mformac~on de
vuelo necesar la en aqueLLos aeropuertos
pequeños con muy poco tráfico, donde no es
necesario eL contro[ad0r, puesto que no hay
aviones que separar] nos ha ayudado mucho
Creemos que [ibera[izar eL ~lstenla, y que
cada aeropuerlo tenga eL derecho y la obLi
gación de ser más eficiente manlenlendo

s~empre los máximos reveles de seguridad y
calidad de servicio es positivo. Meter (OFn
potencia en eL mercado, sacar el servicio a
concurso y hacer que concurran dderenles
empresas y concedérse(o a Las ITlás eflc~en
tes s~ernpre supone un ahorro de nuestros
costes

F.F.S.: Aena Aeropuertos es además el pri-
mer gestor mundial de aeropuertos por
número de pasajeros. ¿Cuáles son las expec-
tativas en el panorama internacional?
JI.L.D:Sm duda, eL nuevo modelo de qesti6n
c’mprpsaria[ tavorece que Aena ~~ga Sloltdo
[ider, e incLuso potencia su liderazgo como
empresa gLobaL de gestión de aelopuertos
Directamente gesbonamos 12 aeropu(rtos
Ion México y CoLombia} y participamos, a ha
vés de TBI, en La gestión de otros 15 aeropuer
los en EEUU. InglateHa, Suecia y en Bol¡wa
Además, acabamos de firmar un contra~o
para asesorar al gobierno de Angola en La
gestión de[ aeropuerto de Luanda y vamos a
presentar una oferta junto a OHL para la ges
hón de tres aeropuertos en Brasil

EL nuevo modelo es La herramienta que
necesitábamos para que Aena Iuese mucho
más activa i nte~ rio clorl alta e nt ~, en
Aeropuertos. Espero que LLeguemos a ser Le
suficienlemente eficientes proa dal servicio
en ~odo el mundo lamb~én en Navegación
Aérea que, po~ primera vez en su IHstoria,
entró en beneficios el año pasado, y seguirá
en el[es este año ̄
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