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imprescindible
para volar

Entrevista a:
Angel Gallego, presidente
de la ASEATA
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Handling, imprescindible para

volar

Para volar un avion, para poner en marcha cada dia el transporte aéreo en Espana, ademas de
las maquinas, de los propios aviones, esta el ser humano, las personas que lo hacen posible: pilo-
tos, controladores, técnicos de mantenimiento... *Y los 16.500 trabajadores del handling que son
imprescindibles para que los aeropuertos funcionen, para que se mueva el turismo v la economia
en nuestro pais”, dice _"111;_1,13[ Gallego, desde hace pocos meses nuevo presidente de la Asociacion de

Empresas de Servicios de Asistencia en Tierra en Aeropuertos (ASEATA),

NGENIERO aeronduti-
co, después de cas1 )
anos en Aena donde ha
sido practicamente
todo en materia de aecropuer-
tos, Angel Gallezo recala
ahora en el sector del han-
dhing. Empezo en Tenernte
Sur donde llegd a director
del aeropuerto durante 14
anos. Luego vino a Madnd
donde ocupo el cargo de
director general de Aero-
puertos, después tue direc-
tor de Barajas, mads tarde
director de Transicion
poniendo en marcha todas
las infraestructuras, empe-
zando por la ampliacion del
aeropuerto madrileiio, el de
Barcelona, el de Mailaga,
Alicante.. Todas las nuevas
infraestructuras.

Actuahdad Aeroespa-
cial.- Y ahora, al frente de
la Asociacion de agentes
del handling en Espana.
JPor qué?

.-‘ln;:cl (zallesn.- Yo esta-
ba tehizmente jubilado desde
finales del pasado ano. Pasa-
ron los primeros meses del
a0 y ya en primavera y,
basandose precisamente en
ese curriculum de Aena,
ASEATA, cuyo presidente,
Ignacio Garndo, dejaba el
cargo por cuestlones perso-
nales, buscaba un protesio-
nal con perfil independiente.
Hay que cambiar los Estatu-
tos de la Asocilacion, hay
que negoclar €l nuevo con-
venio colectivo... Y enton-
ces se acordaron de mi. Y

aqui estoy dispuesto a cola-
borar en la consecucion de
una serie de objetivos en el
sector del handling.

AA.-;Cuales son las
prioridades que se ha mar-
cado al frente de ASEA-
TA?

A G- ASEATA tiene que
hacer valer la mmportancia
que realmente tiene ampara-
da en las 16500 personas
que estin trabajando cada
dia en los aeropuertos para
que éstos tuncionen y mejo-
rando el transporte aéreo en
Espaiia, en bien del tuns-
mo, de la economia... Y,
ademas, integrar a todos los
agentes que realizan han-
dling, unir a todos bajo el
paraguas de la Asociacion,
que estén representados
cada uno de ellos.

AA.- [Cuantos agentes
de handling hay en Espana
¥y cuantos se integran en la
Asociacion?

Al:.- Ahora somos
nueve empresas operadoras
¥ queremos integrar a las
cuatro que faltan. Porque
esas son las empresas que
realizan handling de rampa
a terceros en Espana. Esta-
mos a punto de llegar a doce
porque hay tres que esta-
mos mntentando conseguir su
integracion, uno de los prin-
cipales objetivos. Esto nos
ayudard a conseguir el otro
objetivo que es resaltar la
importancia del sector en el
mapa aeroportuario. No

14 Actualidad Aeroespacial - Noviembre 2016

olvidemos que hay 19 com-
panias que realizan auto-
handling y otras muchas,
hasta un total de 60 que rea-
hzan handhing de pasaje. A
todas pretendemos integrar
en la Asociacion buscando

la formula adecuada.

AA.- Recientes trage-
dias en el transporte aéreo
mundial se han atribuido
a trabajadores de han-
dling aeroportuario.



Ntrevista
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. Cual es su opinion sobre
la seguridad en aeropuer-
tos?

Al.- Efectivamente, la
importancia del handling es
decisiva no sélo por la acti-
vidad que realiza, 1mpres-
cindible para el tunciona-
miento del transporte aéreo,
sino  también porque la
seguridad que estd en juego
es muy importante. La segu-
ridad en los aeropuertos y en
el transporte aéreo debe ser
la priondad nimero uno, la
dedicacion fundamental de
quien estd en el sector aero-
nautico. Quiere decir que la
gestion de los recursos para
la realizacion de la actividad
debe ser regulada en su con-
tratacion, formacion y con-
trol. Esto se refiere tanto a
las personas como al equi-
pamiento.

AA.- Actualmente el
sector esta regulado por
un Real Decreto de 2002,
Entonces la Agencia Esta-
tal de Sersuridad Aérea
(AESA) no existia. Funda-
mentalmente, quien regula
esta actividad es Aena.
JEs necesaria una nueva
normativa?

Al.- Claro. ¥ AESA es
la que va a proponer con
EASA el nuevo reglamento
de handling a mvel europeo.
Creo que lo que ahora
AESA tiene entre manos es
Justamente particlpar en una
regulacion del handling a
nivel europeo. Porgue hay
que unirse a ese convenlo
europeo. Nosotros quere-
mos parficipar en ese foro,
va lo sabe AESA. porque
tenemos cosas que decir y
Europa esta muy pendiente
especificamente del tema de
la subrogacion que se hace
en Espana. Segin el Real
Decreto de 2002, es la
Direccion General de Avia-
cion Cmvil quien vahda la
autorizacion de una empresa
para la realizacion del han-
dling, tanto a terceros como
autoasistencia, v las condi-

clones que hay que cumplir.
Aena es la responsable de
las infraestructuras y licita
el servicio entre los opera-
dores habilitados. Hay aero-
puertos con tres, dos o un
agente en funcion del volu-
men de trifico. Y en auto-
handling, Aena los admite
siempre que la infraestructu-
ra lo permita.

AA- En qué ha cam-
biado ¢l sector del han-
dling en estos 14 anos?
JQue esta por hacer?

AlG.- La evolucion ha
sido tremenda. Los Estatu-
tos que tenemos son del ano
2002 v los vamos a moditi-
car ahora. El sector se ha
expandido en trocitos y con
una gran competencia. Se
puede decir que en Espaiia
han exisudo tres grandes
hitos en lo reterente al mer-
cado de handling: monopo-
lio con un solo agente hasta
1993, liberalizacion del sec-
tor a partir de 1994 y libera-
hzacion plena del mercado
de handling a partir de 2006.
Cuando se crea Aena , en
1991, el dnmco agente de

handling en Espania era Ibe-
ria, COn una minima excep-
c1on, caso de TWA en Bara-
Jas. Aena se adelanta a los
aires liberalizadores prove-
nientes de Europa con su
Acta Unica. Llegé a Espaiia
de una forma plena con el
convenlo suscrito en Julio
de 2006 y la adjudicacion
de tres licencias en 4 aero-
puertos, dos licencias en 21
aeropuertos v una licencia
en |8 aeropuertos mas un
helipuerto.

AA.- Y el convenmo
colectivo?

Al.- Precisamente
ahora estamos en plena
negoclacion. El III Conve-
nio termind el 31 de diciem-
bre de 2015. Y ahora esta-
mos 1mclando la negocia-
cion del IV Convenio
Colecuvo General del Sec-
tor del Servicio de Asisten-
cla en Tierra en Aeropuer-
[0S, que es un CONvenlo para
tres anos para todo el sector.
Es cierto que hay comparni-
as que tenen convenio de
empresa v es superior al
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convemo del sector, que les
afecta menos. En algunos
casos es 1ncluso bastante
supertor. Hay otros a los
que por no tener convenio
de empresa les intluye total-
mente. Esta caracteristica se
refleja en la dificultad de la
negociaclon.

Ademas, el prnncipal
problema que debe asumir
el IV Convenio es el de la
subrogacion, solucion acor-
dada entre la patronal, los
sindicatos ¥y Aena en el ano
2005 para resolver la estabi-
lidad en el empleo. Incluso
ahora se esta buscando
hacer un reglamento euro-
peo de handling por el que
s¢ trata de Incorporar esta
figura, que esti muy bien,
en el sentido de gque uene
como mision garantizar el
empleo.

Al final, la subrogacion
en lo que se fundamenta es
en que se mantenga la acti-
vidad. Esa actividad, la rea-
lice quien la realice, sigue
siendo la misma. Y sl
alocuien deja de hacer una
actividad y para eso tiene
2000 personas v deja de
hacer el 25% de esa activi-
dad, bueno pues claramente
esas 300 personas tiene que
pasarselas al que realice esa
actividad que aqueél dejo de
hacer. Con lo cual se cum-
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ple con lo que es la garantia
de empleo, que es el nicleo
de lo que es la subrogacion.
Pero de ahi se derivan canti-
dad de problemas. Para su
resolucion se cred en 2005
la Comision Paritana com-
puesta por 10 miembros
designados por mitad por
cada una de las partes fir-
mantes del convenio del
sector, sindical y empresa-
rial, que mensualmente
resuelve los problemas que
surjan durante el proceso de
subrogacion.

AA.- Como esta el
mercado del handling?
JCual es el volumen de
negocio? Y queé problemas
tiene?

Al.- Yo creo que el
volumen de negocio que
mueve el sector del handling
estd en torno a los 820
millones de euros y estamos
hablando de un volumen de
empleo de 16300 puestos
que, por razon de turnos,
horas, etc supone un total de
30000 personas atectadas y
un total de 13 empresas de
handling a terceros, 19 de
autohandhing v hasta un
total de 60 contando han-
dling de pasajeros. El mer-
cado esta sujeto a muchas
vicisitudes. Como un pro-
blema importante, las ofer-
tas que se han hecho al con-

curso de handling, que son
muy ajustadas; de ahi que
tengan una diticil respuesta.
Y luego esta el problema de
la subrogacion de la que
hemos hablado antes.

AA.- El autohandling,
la asistencia en tierra que
s¢ presta a sl misma una
compania, se concede
automaticamente?

AG.- Depende de Aena.
Y Aena lo concede siempre
que las condiciones del
acropuerto lo permitan en
cuestion de infraestructuras,
previa autorizacion y habili-
tacion de la empresa peticlo-
narta  por parte de la
DGAC/AESA en funcion de
la regulacion que impone el
Real Decreo de 2002

AA.- [Que tanto por
ciento de la puntualidad o
impuntualidad de los vue-
los le corresponde al han-
dling?

Al.- Somos una parte
relevante junto a otras acti-
vidades. En cualquer caso,
hemos formado parte con
AESA, Aena y Enaire en un
Comité de Puntuahdad, que
ha sido tremendamente
efectivo v que ha sitnado a
las compatiias aéreas espa-
nolas en los primeros pues-
tos en el ranking internacio-
nal.
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