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r Juan Ignacio Lema Devesa, director general y presidente de Aena

AENA, hacia
un modelo
sostenible

D esde 2010, Aena (Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea) vive inmersa en

j ena

un profundo proceso de transformacion estructural, liderado por su director

general 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 Econdmicas por la Universidad
Complutense de Madrid. Desde 1979 hasta 2001, desarrollo toda su carrera dentro del
Ministerio de Fomento, ocupando diversos puestos. Ingresé en el Cuerpo de
Ingenieros Aeronduticos en 1983, entre 1992 y 1996 fue director del Aeropuerto de
Madrid Barajas y entre 1998 y 2000 fue director de Aeropuertos Espanoles. Desde
mayo de 2001 hasta su retorno al Ministerio de Fomento formé parte del Grupo San
José. En abril de 2009 fue nombrado presidente de Aena para hacer frente, entre otros
retos, al proyecto de privatizacién parcial de la entidad. Hablamos con él sobre la
implantacion y evolucion del nuevo modelo, y sobre todo lo que -por el momento- ha

dado de si su intenso mandato.

FEDERICO FERNANDEZ DE SANTOS: La his-
toria reciente de Aena esta marcada por la
huelga salvaje de los controladores aéreos
del pasado afo. Desde nuestra perspectiva,
la gestion de aquel conflicto fue valiente,
arriesgada y racional, pues Aena previo
todos los posibles escenarios que se podian
dar, a través de un meticuloso analisis.
¢Cuales fueron las lineas estratégicas de ese
analisis a priori?

JUAN IGNACIO LEMA DEVESA: Dice usted
valiente, pero yo diria que, ademas de una
necesidad absoluta, fue la historia de un fra-
caso, el de la negociacion. Lo ultimo que
hubiéramos deseado es tener un enfrenta-
miento con un colectivo de Aena, sea cual sea,
pero habia un problema muy profundo, arras-
trado desde hace afios, que habia llevado a la
empresa a una absoluta ineficiencia.

Cuando inicié mi cargo e hice un analisis de
la organizacion, le planteé al ministro cinco
lineas estratégicas de gestion para los proxi-
mos anos: la reforma de la navegacion aérea,
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garantizar la viabilidad econémico-financiera
de Aena, el nuevo modelo de gestion aeropor-
tuaria, los temas de medioambiente -que son
el principal reto de los aeropuertos en el futu-
ro: ser capaces de compatibilizar el creci-
miento con el respeto a los derechos de los
ciudadanos y del entorno-, y la guinta, ser
capaces de gestionar el dia a dia de nuestros
aeropuertos con seguridad, calidad, eficiencia
y competitividad.

Como sabe, dentro de Aena hay dos ramas
perfectamente definidas: Aeropuertos vy
Navegacion Aérea. Me encontré que, en esta
ultima, éramos una empresa con las tarifas de
ruta mas caras de Europa, es decir, vendia-
mos mas caro que nadie, y sin embargo perdi-
amos 200 millones de euros. Tras analizar
meticulosamente la cuenta de resultados, y
comprobar que no era un tema de amortiza-
ciones, ni de tecnologia, ni de costes de apoyo
[de los colectivos que no son los controlado-
res), detectamos que el problema estaba, cla-
ramente, en los costes de control, que eran
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disparatados. Para una plantilla de 2.400 con-
troladores, teniamos una masa salarial de
casi 800 millones de euros [780), lo que da una
retribucion media de 334.000 euros al ano. Si
dividiéramos incluso por los controladores
operativos, es decir, los que realmente estan
sentados en su puesto, el ratio es aun mayar,
porgue son aproximadamente unos 1.800. En
definitiva, la situacion era insostenible

A primeros de mayo de 2009, me reuni con
el presidente del sindicato, planteé la situa
cion con toda su crudeza y les pedi negaciar
para cambiarla. El convenio obligaba a traba-
jar 1.200 horas -que eran insuficientes-, pero
se frabajan 1.800 y esas 600 restantes se
pagaban como horas extras [llamadas médu-
los y pagadas a casi 3 veces, en lugar de 3 1,75
como indica el Estatuto General de los
Trabajadores. De ahi el cambio de nombre a
madulos]. Desde el inicio, mi propuesta fue
ver juntos como podiamos invertir la tenden-
cia, bajar horas y mejorar la productividad. El
fracaso fue absoluto.

Ante la previsible ausencia de acuerdo en
las negociaciones, nos marcamos como limite
la fecha de final de diciembre. Esos acuerdos
de modulos de horas exiras se renovaban
anualmente, y el siguiente vencia en marzo
Lo primero que hicimos fue denunciar el
mismo e informar de que, a partir de marzo de
2010, ya no se iban a aplicar. A pesar de los
intentas de negociacion, para llegar a un con-
senso antes de la fecha, el resultado fue nulo

F.F.S.: Ante el fracaso de la negociacion,
¢como siguid el proceso de toma de decisio-
nes y qué medidas anticiparon para afron-
tar las posibles reacciones de los controla-
dores?
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J.LL.D.: Ante el previsible fracaso de la via
negociadora, la Unica que pensamos que exis-
tia en ese momento y gue podria ser efectiva
era la via legislativa, es decir, que el
Parlamento cambiase la regulaciéon de los
servicios de transito 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 aprobd un Real
Decreto Ley (RDL], que fue inmediatamente
tramitado como ley ordinaria. En prevision de
que dicho RDL fuese recurrido en cualquier
juzgado, como asi ocurrid -incluso cuestionan-
do su constitucionalidad ante la Audiencia
Nacional, que ratifico punto por punto el RDL-,
el mismo presentaba un amplisimo predmbulo
para que cualquier juez pudiese conocer el
problema perfectamente. Interpusieron mas
de 1.000 demandas vy, gracias a ese cuidado
juridico, llevamos ganadas 800 (las perdidas
son casos muy particulares, que en esencia no
tienen que ver con el problemal.

Era obvio que cambiar las condiciones labo-
rates de los controladores iba a producir una
reaccion, asi que estudiamos todas las
posibilidades. Para esto, formé un grupo
de trabajo, compuesto por los que yo
considere que eran los mejores exper-
tos, es decir, profesionales que cono-
cian la historia y la realidad.

En primer lugar, se planted la reac-
cion juridica, que pasé por hacer bien el
RDL y tener estudiados los mecanismos juri-
dicos de defensa. Hicimos un convenio con la
Abogacia del Estado, de modo que todos los
ahogados del Estado del pais estaban prepa-
rados para defender a Aena ante una deman-
da en el juzgado més recondito.

Consideramas la posibilidad de una huelga
legal, de huelga encubierta -como muchas
veces ya habia sucedido con bajas y retrasos en
periodos como Semana Santa, fin de afo..-, y
contemplamos el caso de huelga salvaje, aun-
que nos parecia el mas improbable de todos, y
ademas estaba fuera del marco juridico.

En el caso de huelga salvaje, estudiamos
fundamentalmente dos escenarios: gue se
guedaran a trabajar alrededor del 30% de los
controladores o gue se fueran todos. Para el
primero, organizamos un plan de emergencia,
como era nuestra obligacién, que suponia
cerrar al trafico una serie de aeropuertos y
mantener abiertos los de las Islas y otros tan-
tos en la Peninsula. Se preveia también refor-
zar la formacion para conseguir, en el plazo
mas breve posible, el mayor nimero de con-
troladores con planes de hahilitacién urgentes
(una de las primeras reformas que hicimos fue
liberalizar la formacién, pues hasta entonces
el monopolio era de Senasa -una empresa

Fox

publica-, pero cuyos profesores y examinado-
res eran controladores, de modo que ellos
controlaban el acceso). La segunda opcion era
huelga salvaje, yéndose todos, que fue la que
ocurrio meses despues, en diciembre. En mi
opinién, aquello fue un acto antidemocratico,
un desprecio a las leyes vigentes y al Estado de
Derecho. Para ese caso, el ordenamiento juri-
dico espanol solo admitia la posible militariza-
cion, es decir, que la responsabilidad pasara a
depender de Defensa y, en segundo lugar, el
estado de alerta. No se podia hacer otras cosa
dentro del marco juridico.

Este estudio exhaustivo de todas las posibi-
lidades se filtro, y el sindicato de controlado-
res denuncio que Aena habia estado armando
una trama para desacreditaries. Por supues-
to, no fue asi. Nuestra obligacion era preparar
una estrategia de prevision y tener cubiertos
todos los escenarios. Mas todavia en un sec-
tor donde la sequridad es lo primero. El sindi-
cato de controladores nos acusd de estar
ponienda en peligro la seguridad y, muy al
contrario, tode esto se hizo cumpliendo siem-
pre la normativa y con la supervision de la

Agencia Estatal de Seguridad, por-
gue nunca -ni antes ni ahora-pon-
dremos la seguridad en peligro.

Todos los que

queramos estar en el
Cielo Unico hemos de
cumplir unos determinados
niveles de eficiencia 99

F.F.S.: Otro de los temas polémicos fue la
comparacion no solo de los salarios sino de
la productividad de los controladores espa-
fioles con la de sus homologos europeos.

J.I.L.D.: Todos los datos gue dimos fueron
absolutamente ciertos. La productividad de
los controladores espancles, medida en un
parametro basado -sintetizando mucho- en el
nimere de horas controladas era 0.55 en el
afo 2008, seglin los ultimos datos de
Eurocontrol; y su retribucién media, proxima
a los 350.000 euros. Un controlador britanico
cobra, de media, unos 110.000 euros y su pro-
ductividad rondaba, en aquella época, alrede-
dor del 0.95. Es decir, el espanol cobraba tres
veces mas gue uno britanico y producia la
mitad. Incluse hubo un controlador de la
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con el bloque de
Irlanda, y formar

Torre de Barajas que cobro cerca del milldn de
euros, y sindicalistas que pasaban de los
600.000 euros sin pisar un centro de trabajo.
La situacion era un disparate

El objetivo de la negociacion siempre fue
mejarar la productividad. Como decia antes, al
legar diciembre de 2009, la negociacidn no
solo no habia avanzadg sino que habia existido
un continuo bloqueo por parte del sindicato
Finalmente, presentaron una propuesta que
mejoraba la productividad, pues, en esencia,
se concretaba en gue: cada dos pues de
trabajo del centro de dontrol, donde habia 3 y
3 controladores, asumian poner 2-2 y 1
comun, y a cambio, entre otras cosas, pedian
un 40% de subida del salario base y que la
licencia especial retribuida fuera vitalicia. En
aquella época, esa prejubilacion suponia unos
170.000 euros, es decir, su propuesta era
cobrar esa cantidad hdsta morir por no traba-
jar. Fue entences cuando dimos las negocia-
ciones por rotas. El Gobierno aprobd el RDL el
5 de febrero de 2010 y|al dia siguiente se soli-
cito su aprobacién came ley ordinaria, algo
que ocurrio el 15 de abril.

El mismo dia gue el Parlamento aprobo el
ROL, llamé al sindicata de controladares, pues
seguiamos convocandoles a negociar, dentro
del marco juridico, para renovar el convepio.
Tras muchas tensiones, conseguimos firmar un
acuerdo de bases el 13 de agosto, que comuni-
camas conjuntamente en una rueda de prensa,

0s
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Jas0 es unirnos
yran Bretana e
un bloque atlant

pero a las pocas sernanas -ante nuestro asom-
bro- un portavoz del sindicato se manifesto en
contra, alegando que nosotros no tepiamos
intencion de cumplirlo. A partir de ahi, empeza
ron a crear una sucesion de conflictos y provo-
caciones lla negacion a la auditoria del centro
de control de Torrején alegando que era fiscali-
zacion, la exigencia de una formacién para toda
la plantilla de Gran Canaria cuandc se trataba
de un cambio que solo afectaba a un sector
especifico, y el famoso tercer “fuego” de
Santiago, donde los controladores declararon
que se pasaban de horas].

F.F.S.: Hasta que, finalmente, cumplieron su
amenaza, y “desconectaron”.

JAL.D.: As{ es. El ROL aprobado por el
Gobierno el 5 de agosto fijaba con detalle las
horas de trabajo, los tiempos de descanso... y
determinaba que la jornada aerondutica, es
decir, aguella en la que el controlador esta en
su puesto de trabajo [delante de (a pantalla
radar o en la torre de control] no puede ser
superior a 1.670 horas de trabajo al ano
Ademas, fijaba el maximo de horas por mes,
cuanto tiempo tenia que pasar entre una jor-
nada y otra... En Santiago, nos plantean que ya
se pasan de la jornada. Es decir, interpretan, a
nuestro juicio de manera sesgada, que todo es
jornada aeronautica; de modo que si alguien
enferma o pide horas sindicales computa den-
tro de la jornada aeronautica, y no es asi.

ico
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Imaginese alguien que esté enfermo de enero
a noviembre; segun su computo, en novierm-
bre ya tendria 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 aeronéutica.

Todo esto se les explica a los controladores
de Santiago y se les envia el computo particular
de la jornada aerondutica y laboral de cada uno.
En lugar de ir al juzgado, si es que no estaban
de acuerdo, dejaron de ir a trabajar. El presi-
dente del sindicato hizo entonces unas declara-
ciones preocupantes: “"Lo gue en Santiago ha
empezado siendo un goteo, en Madrid va a ser
una cascada’. Si se hacia segln sus calculos,
efectivamente se pasaban de horas.

El 3 de diciembre de 2010, el Gobierno
aprueba un Decreto Ley de medidas economi-
cas en el que se incluye una aclaracion de lo
que no saon horas aeronauticas, pero que no
cambia ni un apice lo dicho en agosto. Ellos no
lo aceptan y desconectan en toda Espana

F.F.S.: Ese tiempo de presion continua tiene
un coste emocional, ;qué es lo que ha apren-
dido de esta experiencia? ;Qué conclusiones
extrae que puedan servir a cualquier directi-
vo que se encuentre en una posicion con una
presion parecida?

J.LL.D.: Es una situacidén tremendamente
desgastante. Creo que lo primero es estar
absolutamente convencido de lo gue uno
hace. Yo sigo convencido de que hicimos lo
justo y necesario, y lo volveria a hacer. El sis-
tema de navegacion estaba quebrado, inten-
tamos resolverlo a través de la negociacion,
pero todos los intentos —tanto los mios como
los de mi predecesor durante cinco anes- fue-
ron nulos. La opcidn era tomar una decision
para solucionarlo, siempre dentro del marco
legal, con total transparencia y un respeto
absoluto a las leyes.

Durante todo este tiempo, ha habido fuertes
atagues, incluso una denuncia contra mi per-
sona en el Ministerio de Administraciones
Publicas. El sindicato de controladores me
denuncio de haber simultaneado mi cargo de
presidente de Aena con el de mi antigua
empresa, algo gue no fue asi y que pude
demostrar, pero gue, lamentablemente, da
una idea del alcance del atagque. A pesar de
todo, lo peor que puede hacer un directivo
ante una situacion conflictiva es rehuirla, por-
que entonces el cancer crece.

Me gustaria hacer un llamamiento en favor
de los controladores, porque creo sincera-
mente gue es un colectivo impertantisimo
para Aena y para el pais. También pienso, de
verdad, que la mayoria de los controladores
es gente sensata y seria. Por eso, nunca con-

66

El granreto
que tenemos
los aeropuertos
es ser capaces

de generar
ingresos
comerciales,
para no tener
que subir

las tasas 99

fundo el colectivo de controladores con el sin-
dicato de controladores que, creo, tuvo accio-
nes y medidas que no son asumibles.
Estamos trabajando para gue los controlado-
res se integren de nuevo en la empresa y
vuelvan a sentirse orgullosos 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 compani-
as aéreas.

F.F.5.: Ha mencionado el tema de la respon-
sabilidad que tiene Aena con el medio
ambiente. Recientemente han conseguido el
primer aeropuerto verde en Lanzarote y son
la primera institucion publica en la integra-
cion de discapacitados. ;Qué objetivos hay
detras de todas estas acciones?

J.I.L.D.: Como objetivo general, creo que cual-
quier empresa, y mas con nuestras caracte-
risticas (pUblica y de servicios], tiene una res-
ponsabilidad con la sociedad. He impulsado
mucho la RSC, sobre todo en dos aspectos
fundamentales: el aeropuerto verde, imbrica-
do en la estrategia de medio ambiente que
indigué al principio, y la integracion de disca-
pacitados.
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En mi opinion, el medio ambiente es el
mayar reto de los aeropuertos para el futuro.
Hemos de ser capaces de compaginar el cre-
cimiento que nos pide la sociedad con el res-
pete al entorne. La dnjca manera de que los
aeropuertos crezcan en el futuro es hacerlos
verdes. No es solo una medida de responsabi-
lidad hacia el ciudadano, sino también de
supervivencia. 0 hacemos un esfuerzo serio
por adaptarnos a las paticiones de la sociedad
para conservar su mado de vida, o al menos
perturbarlo poco, o tendremos problemas

La filosofia del aeropuerte verde va incluso
mas alla. Sera un aeropuerto menos contami-
nante, consumira la menor energia posible y
la generara a traves de|las renovables, utiliza-
ra el agua de una manera eficiente, etc. El
objetiva es avanzar en el concepto de aero-
puerto sostenible desde el punto de vista
ambiental, y por supuesto econémico.

En el caso de la integracion de los discapa-
citades, Aena ha sidd siempre pionera; en
general, el mundo del transporte aéreo lo ha
sido. Recuerdo cuando a finales de los 80,
siendo subdirector de Infraestructura, me
invitaron a CEAPAT, un organisma publico que
tenia por mision disenar y gestionar mecanis-
mos para que las personas con discapacidad

fuesen lo mas autonomas posible. Se ha avan-
zado tremendamente en estos aspectos, en
particular en los aeropuertos, donde el objeti-
vo es lograr la total autonomia de una perso-
na con discapacidad -entendida en un sentido
amplio- desde el aparcamiento hasta el avion
Eso significa dejar plazas amplias en el par-
king para poder llegar con la silla de ruedas, y
sin ayuda, desde alli hasta el mostrador de
facturacion; hacer que todos los mostradores
estén a la altura necesaria, etc. Eso aplicado a
una persona con restricciones de movilidad,
pero lo mismo para una sorda, con carencias
de vision, etc. Por eso, los ascensores estan
en braille, hay mas intensidad de luz en deter-
minadas zonas clave, pasillos rugosos para
ser identificados por el tacto del pie, etc.
Soemos una empresa muy concienciada en
este sentido, y quiza por eso nos hayan conce-
dido el premio Telefonica Ability Awards

Igualmente, en la propia gestion interna,
este ano hemos sacado 67 plazas para traba-
jadores discapacitados, de las cuales 4 son
para discapacitados psiquicos

F.F.S.: Solucionado el problema de la nave-
gacion aérea en su aspecto de coste en
Espana respecto de Europa, ahora queda
otro problema: el coste de Europa versus
EE.UU., que es del doble por pasajero.
Tenemos una excesiva fragmentacion y, a
partir de 2012, las desviaciones presupues-
tarias seran asumidas por el proveedor del
servicio. Es decir, hay una batalla importante
con el tema de la liberalizacion. ;Qué estra-
tegia esta siguiendo Aena y cual es la previ-
sion de los tiempos?

JJ.L.D.: Estamos absolutamente integrados
dentro del Cielo Unico Europeo [SES, Single
European Skyl. Eso significa que, a corto
plazo, hemos de acometer dos acciones. La
primera, cada pais sigue siendo responsable
de su espacio aéreo, pero la Union Europea
nos fija parametros de rendimiento, es decir,
todos los que queramos estar en el Cielo
Unico hemos de cumplir unos determinados
niveles de eficiencia. No puede ser que paises
eficientes paguen las ineficiencias de otros
que no lo son tanto. Por este motivo, la Union
Europea fija parametros de eficiencia: deter-
mina cual va a ser la tarifa media que va a
aceptar y, a partir de ahi, el pais que tenga
mas costes ha de asumirlos.

En este sentido, las medidas de navegacion
aerea tambien tuvieron por objeto adaptarnos
a lo que pedia Europa. No podiamos mantener
una tarifa de 84 euros [la mas cara de la
Union Europeal. El afo pasado consequimos
bajarla un 7,5% [ahora esta en 78 euros, mas
baja que en Gran Bretana y Suizal y para
2012, volveremos a bajar otro 7,5%, y ya nos
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pondremaos por debajo de Alemania e ltalia,
es decir, por debajo de la media de los gran-
des. Ademas, la Unién Europea nos fija para-
metros de calidad del servicio [demoras], de
seguridad en cuanto a incidentes, de medig
ambiente {diseno de procedimienios para
gue los aviones viajen por las rutas mas cor-
tas), etc. Todo esto tendrd plenc vigor en el
ang 2014, v para entonces debemos cumplir
esos ohjetivos.

La segunda accidn es llegar a acuerdos
para crear y consolidar hloques funciona-
les [FABs). Bajo el paraguas de
Eurocontrol, se ha definido un bloque
funcional inicial, conformade por
Espana y Portugal, otre por Gran
Bretana e Irlanda, otro para el centro
de Europa, etc. El fin es conseguir la
gestion coordinada de esos blogues,
siguiendo los parametros de eficiencia, y ges-
tionar el espacio agéreo de manera conjunta.
Nuestro siguiente paso, para el gue ya hici-
mos una propuesta, es unirnos con el blogue
de Gran Bretana e Irlanda, y formar un blogue
atlantico, para seguir uniendo hasta confor-
mar el Cielo Unico Eurcpeo. El proceso de
establecimiento de los blegues funcionales
debera finalizar en diciembre de 2012,

F.F.5.: Se ha hablado mucha del proceso de
privatizacion de la compafiia, pero nos da la
impresion de que, desde su responsabilidad,
ha "cogido” una empresa plblica y la estd
convirtiendo en una “privatizable”. ;Ha sido
ese su objetive?; Qué siente al ver que Aena se
va convirtiendo en una empresa viable?
JL.L.D.: Soy de los que cree que los aeropuer-
tos son empresas publicas y de servicios vila-
les para el pais, pero empresas al fin y al
cabo. Por lo tanto, debemos gestionarias
como tales. Desde el inicio, unc de mus objeti-
vos fue sacar los aeropuertos del derecho
administrativo y pasarlos al derecho mercan-
til. Para eso, primero hubo gue separar el
drgano reqgulador y supervisor del gestor.

Hasta el afo 91 ng se crea Aena, y por tanto
los aeropuertos no tenian una cuenta de resul-
tados propia {en onigen ¢ramos mikitares, luege
pasé a ser respensabilidad de Transportes vy,
aunque dependia directamente del Estado,
tenia ingresos por las tiendas del aeropuerto. A
pesar de ese primer caracter comercial, no
habia cuenta de resultados. Todo lo que se
ganaba seingresaba en el Tesorol. El dinero de
Aena es publico. pero no de los Presupuesto
Generales del Estado. Cuando Aena necesita
dinero para hacer inversiones, si no lo genera,
pide un préstamo a los bancos.

Este afo hemos creado Aena Aeropuertos
5.A. gue desde el 8 de junio se encarga de la
gestion de los zeropuertos. Se trata de una

sociedad andénima, aungue sea 100% estatal,
sometida at derecho mercantil, con lo cual
nuestro marco juridico es mas flexible. El
gran reto que tenemos los aeropuertos, desde
el punto de vista economico, es ser capaces de
generar ingresos comerciales, para no tener
que subir las tasas, de modo gue cuantas
menos tasas cobremos, mas barato les saldra
alas companias aéreas y a los ciudadanos. Es
decir, necesitamos ingresos comerciales para
tener el excedente suficiente para hacer las
inversiones.
Tradicionalmente, Aena cuenta

Somos la empresa

que tiene una mayor
eficiencia tecnico-operativ
es decir, tenemos los
mejores ratios de costes
de operacion por pasajero

del mundo 99

con una experiencia extraordinaria en inge-
nieria de operaciones e infraestructuras, pero
con mucha menos en aspectos comerciales.
La flexibilidad del nuevo marco jundico favo-
rece gue podamos tener un socio privade, que
nes aporte  esa  potencia  comerciat,
Actualmente, nuestros ingresos comerciales
rondan el 37% y los aeronduticos [que son las
tasas) el 63%. Los hritamicos, en cambio, tie-
nen casi un 60% comercial y un 40% de aero-
nauticos. Estoy muy satisfecho de haber
logrado que funcionemos come S.A., porgue
abre el abanice a todo tipo de colaboraciones.

La nueva scciedad Aena Aeropuertos podra
sequir gestionando directamente los aero-
puertos, ¢ bien de manera individualizada, a
través de sociedades filiales aeroportuarias, o
a través de concesiones.

F.F.S.: Otra de las reformas estructurales es
la externalizacion. En el caso de los servicios
de control de torre, ya se han liberalizado 13
aeropuertos, ;Cuales estan siendo los efec-
tos de este proceso?

J1.L.D.: Posiblemente somos la empresa que
tiene una mayor eficiencia técnice-operativa,
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y la
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dad de los aeropuertos| y nos

do muy bien

En el caso de las torres de control, Aena
hara el control de rutay aproximacion
los centros de centrol y cada aeropuerto g
tionara su torre. Paral dar una idea de la
mejoras economicas que esto supone, las 1
torres que hemos extefnalizado, nos cues
en estos momentos 34 millones de eurt
es decir, Aena Aeropuertos paga a Aena 34
millones de euros/anos| y las hemas adjudica-
do por 18 millones, casilun 50% menos, lo que
indica que, a pesar de gue hemos
eficiencia, ain nos gugda mucho margen de

1ado en

mejora

Por ejemplo, el adropuerto de Madrid
manejo el afo pasado mas de 411.000 movi-
mientos, con una plantilla en la torre de 110
controeladores, a un coste medio de 200.000
euros. La torre de Heahtrow, en Londres,
manejo 477.000 movimientos con 60 contro-
ladores, y a un coste medio de 110.000
euros. En Espana, la| implantacién de los
agentes AFIS [que dan la informacion de
vuelo necesaria en aquellos aeropuertos
pequerios con muy poco trafice, donde no es
necesario el controlador, puesto que no hay
aviones que separar) nos ha ayudado mucho.
Creemos que liberalizar el sistema, y gue
cada aeropuerto tengal el derecha y la abli-
gacion de =ndo

mas eficiente, mante
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siempre los maximes niveles de sequridad y
calidad de servicio, es positiva. Meter com
petencia en el mercado, sacar el servicio a
concurso y hacer que concurran diferentes
empresas y concedérselo a las m
tes, siempre supone un ahorro de nuestros

costes

as eficien-

F.F.S.: Aena Aeropuertos es ademas el pri-
mer gestor mundial de aeropuertos por
numero de pasajeros. ;Cuales son las expec-
tativas en el panorama internacional?
JIL.D.: Sin duda, el nueve modelo de
empresarial favorece que Aena siga siendo
lider, e incluso potencia su liderazgo como
empresa global de gestion de aeropuertos
Directamente gestionamos 12 aeropuertos
[en México y Colombial y participamos, a tra-
s de TBI, en la gestion de otros 15 aeropuer-
en EE.UU., Inglaterra, Suecia y en Bolivia.
Ademas, acabamos de firmar un contrate
para asesorar al gobierno de Angola en la
gestion del aeropuerto de Luanda y vamas a
presentar una oferta junto a OHL para [a
tian de tres aeropuertos en Brasil

El nuevo modelo es la herramienta que
necesitabamos para que Aena fuese mucho
internacionalmente en

mas activa
Aeropuertos. Espero que lleguemos a ser lo
suficientemente eficientes para dar servicio
en tode el mundo también en Navegacion
Aérea que, por primera vez en su historia,
entra en beneficios el ano pasado, y sequira
en ellos este ano M




