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1 COYUNTURA DEL TRANSPORTE AEREO EN ESPANA

1.1 Introduccion

La importancia del transporte aéreo en la configuracién actual de la actividad econdmica y social
trasciende sus meras cifras. El transporte aéreo es, junto con el transporte maritimo, la médula
espinal de la economia globalizada. El transporte aéreo promueve el crecimiento de los paises
facilitando relaciones — principalmente de las personas, pero también de las mercancias - en la
escala mundial, facilitando la circulacién de las ideas, las producciones y las inversiones con esta
escala.

El transporte aéreo, al igual que otros servicios de transporte, estd vinculado con el comercio
internacional de mercancias y servicios (como puede ser el turismo). Para su correcto desempefio,
se hace necesario en primer lugar una adecuada dotacidon de infraestructura que le sirva de
soporte. Ademas el desempefio de la actividad estd marcada por otros aspectos que se abordaran
en este informe como las innovaciones tecnoldgicas, la desregulacidn y la apertura internacional.
En el caso espaiol, la importancia general del modo en la movilidad actual se ve reforzada debido
a su posicidn periférica en el contexto europeo, y la presencia de territorios no peninsulares
(Canarias, Baleares, Ceuta y Melilla).

El objeto de este informe monografico es analizar la situacidn actual del transporte aéreo en
Espafia y los principales retos a los que se enfrenta respecto a Europa y el mundo.

1.1.1 Alcance y planteamiento

En el sector del transporte aéreo interviene una gama de agentes muy heterogéneos?, algunos
de los cuales siguen sujetos a determinado control estatal, mientras que otros estan liberalizados
por completo. Un tercer grupo opera en régimen mixto. En la siguiente figura se muestra de
forma esquematica la estructura del sector del transporte aéreo en Espaia, entre los que se
pueden distinguir los siguientes agentes:

o Entidades reguladoras y supervisoras, generalmente gestionadas por administraciones
publicas, y que pueden ser de ambito nacional como internacional. En el capitulo 1.3 se
lleva a cabo una revisidn general sobre estas entidades y el marco regulatorio.

o Prestadores de servicios, que engloban desde la prestacién de una gama amplia de
servicios, tales como el transporte realizado por las compafiias aéreas o aerolineas (ver
capitulo 1.6), pasando por la gestion de los aeropuertos, los servicios de asistencia y
comerciales (ver capitulo 1.4), las actividades de fabricacién y mantenimiento de
aeronaves (capitulo 1.7), hasta la prestacion de servicios de navegacién aérea (capitulo
1.5).

e Pasajeros y usuarios finales, que son las personas o entidades que usan el transporte
aéreo. Con el objetivo de mostrar una visidn general sobre el nimero vuelos operados, asi
como el volumen de pasajeros y mercancias movilizados en Espafia, en el capitulo 1.2, se
analizan dichas magnitudes.

1 Meersman et al, 2008, pp 75-78
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e Asociaciones empresariales, académicas, profesionales y similares. El Ultimo eslabdn de
la arquitectura de agentes estaria constituido por asociaciones sectoriales relacionadas
con la actividad aérea, tanto desde el punto de vista industrial-sectorial (las actividades

enunciadas anteriormente), como entidades que agrupan profesiones (pilotos,

controladores...) entidades académicas, formativas, prensa especializada etc.

La siguiente figura muestra la estructura del sector del transporte aéreo en Espaia.

Figura 1. Agentes del sector del transporte aéreo en Espaiia

Internacionales
* Unién Europea
* OACI

* EASA

* Eurocontrol

* JAA

-

Nacionales
* Ministerio de fomento (DGAC,
AESA)

* Ministerio de medioambiente
* Ministeriodel interior
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* Aena S.A.
¢ Otros gestores
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f g

Compapiias aéreas

Navegacién aérea
* ENAIRE

+ Ministerio de defensa
* Ferronats, Saerco

Servicios de asistencia

" Entidades
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supervisoras _

Asociaciones empresariales de

transporte aéreo
* IATA  « JACA -+ CANSO
« ACI * ASEATA* AEA

* AECA « ALA .

* Iberia « Vueling en tierra Asociaciones

* Ryanair . Binter + Iberia Handling ! -~ ‘empresarialesy

* Air Europa . Easylet + Groundforce nrofesionales

. . Asociaciones sindicales y
_— profesionales

Fabricaciény Servicios comerciales < SEPLA * COPAC + SITCPLA

mantenimiento * Aldeasa Pasajeros / « USCA °* ECA « ASETMA

aeronaves = Escuelas Usuarios finales « COIAE * ESTABLAs

+ Airbus * Rolls Royce ..

+ Boeing * IberiaMnto

.

Pasajeros y mercancias
* Pasajeros
* Empresas de carga

Agentes econdmicos y sociales

* Camaras de comercio

* Patronatos de turismo

* Touroperadores * Asociaciones medioambientales
* Agencias de viajes * Medios de comunicacion

Fuente: Elaboracién propia

Teniendo en cuenta las caracteristicas del sector del transporte aéreo introducidas

anteriormente, el informe se ha estructurado de la siguiente manera:

e En el apartado 2 se realiza una descripcion de la evolucion transporte y trafico aéreos en
Espafia mostrando sus principales magnitudes.

e En el apartado 3 se presenta una vision general de las actividades relacionadas con la

supervisién y la regulacién, actividades esencialmente publicas que impactan

transversalmente en todo el sector.

e En el apartado 4, el foco se pone en el sector aeroportuario espafiol, mostrando las
principales cifras que lo describen y comparandolo con el sector a nivel europeo vy
mundial. Ademas, dentro del contexto de la gestidn aeroportuaria se describirdn los
principales cambios que ha experimentado el sector en los Ultimos afos.

e En el apartado 5 se analizan los servicios de navegacidn aérea, describiendo la evolucidn
de la actividad en los ultimos afos, asi como los principales retos a los que se enfrenta.
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e En el apartado 6 se analiza otro de los pilares principales del sector del transporte aéreo
en Espafia, las aerolineas, describiendo la situacién actual y sus principales desafios.

e En el apartado 7 se describe brevemente la situacion actual del sector de la industria
aeronautica en Espafa, analizando sus caracteristicas principales, su estructura de
mercado y sus perspectivas de desarrollo.

e Por ultimo, en el apartado 8 se realiza un breve diagndstico del sector del transporte
aéreo en Espana y se presentan los principales retos a los que se enfrenta en el futuro
mas cercano.

En definitiva el planteamiento del informe se orienta a proporcionar una visién integrada vy
transversal de la realidad del transporte aéreo en Espaiia que permita comprender la naturaleza
y estructura de la actividad y su importancia en el conjunto de la movilidad y la logistica
espanolas.

En linea con el planteamiento general y la misidon del OTLE, no se trata, por lo tanto, de ofrecer
una descripcién detallada de cada uno de los aspectos analizados, ni de plantear las
complejidades de las disyuntivas a las que se enfrenta cada actividad. Se trata de, sin abandonar
el andlisis riguroso y el conocimiento experto, tomar distancia de los detalles para ofrecer al lector
no especializado o al profesional especialista una revision del transporte aéreo en el contexto de
los patrones y tendencias de la movilidad general y de la realidad econdmica y social en Espaiia.

1.1.2 Relevancia socioecondmica actual

De acuerdo con el informe Europe Economic Impact of European Airports elaborado por el
Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI por sus siglas en inglés) en enero de 2015, el impacto
econdmico del transporte aéreo en Espaia es el segundo mayor de Europa. Dicho informe estima
que debido a los efectos directos, indirectos e inducidos, el transporte aéreo sustenta del orden
de 440.000 empleos en Espaiia, lo que equivale a mas de un 2% de la poblacién ocupada.

Asi pues, pueden atribuirse al transporte aéreo varios aspectos estratégicos para Espaiia. Por
una parte como medio de mitigar la brecha que representa su localizacion distante de los
principales centros de produccién, consumo y decisidon europeos. Por otra parte como garantia de
cohesion y conectividad territorial en un pais con baja densidad de poblacién y fuerte presencia
insular. Asimismo, por su incidencia en uno de los principales motores de la economia espafiola, el
turismo, el cual representa en torno al 11,7% del PIB nacional®. Segun los datos publicados por el
INE, en el afio 2015 Espafia recibié 68,2 millones de turistas internacionales, y practicamente el
80% de estos emplearon el transporte aéreo como via de acceso. Finalmente hay que destacar la
importancia que la oferta de conexiones aéreas internacionales tiene para localizacidon de sedes
de grandes empresas internacionales y, en general, para la internacionalizacién de las empresas
y economia espafiolas.>.

2 Valoracién turistica empresarial de 2015 y perspectivas para 2016, Informe perspectivas turisticas, N255, Exceltur,
Enero 2016.

3 La Comisidn Europea estima que un crecimiento del 10% en la oferta de vuelos intercontinentales se traduce en un
aumento de un 4% en la localizacién de sedes de grandes empresas Una estrategia de aviacion para Europa.
Comunicacion de la Comisién al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econdmico y Social Europeo y al Comité de
las Regiones. Comision Europea, Dic-2015
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La relevancia estratégica del transporte aéreo en Espafia queda refrendada también con las cifras.
En 2015 hubo conexiones por via aérea con mas de 130 paises llevadas a cabo por 185 compafiias
aéreas. Esta amplia oferta sirvio para que en 2015 el modo aéreo (aplicando los mismos criterios
metodolégicos del OTLE enunciados en la seccién de transporte aéreo del informe anual 2016 del
OTLE?) transportara 175,6 millones de pasajeros y 657,9 miles de toneladas. Son magnitudes muy
relevantes en el contexto de la movilidad total en Espafia, especialmente de personas, como se
revisara mas adelante.

La gestién aeroportuaria de pasajeros y mercancias también alcanzd maximos histéricos, de
manera que 207,1 millones de pasajeros se contabilizaron en 2015 en los aeropuertos de la red de
Aena y se gestiond un volumen de mercancias de 724,0 miles de toneladas (incluyendo las
mercancias en conexidn y en transito)’. Los datos provisionales referidos al ejercicio 2016
muestran una consolidacidn de la tendencia alcista de 2015, computandose cifras récord en varias
magnitudes.

1.1.3 Evolucién y contexto internacional

La aviacién representa en la Unién Europea un vector decisivo para el impulso del crecimiento
econdémico, el empleo, el comercio y la movilidad. Desempefia un papel fundamental en la
economia de la Unién y refuerza su posicién de liderazgo a nivel mundial.

Segun la Comisién Europea®, en el ambito europeo el sector del transporte aéreo emplea
directamente entre 1,4 y 2,0 millones de personas, y sustenta globalmente entre 4,8 vy
5,5 millones de empleos. La contribuciéon directa del transporte aéreo al PIB de la Unién Europea
asciende a 110.000 millones de euros, y su impacto global, turismo incluido, alcanza los 510.000
millones gracias al efecto multiplicador.

A nivel mundial la evolucidn del transporte aéreo en el pasado reciente ha estado muy marcada
por la caida en los precios del petrdleo y el desarrollo de la aviacion de bajo coste que ha hecho
que los precios de los billetes se reduzcan, lo que ha ayudado a estimular la demanda agregada de
pasajeros en el corto plazo. Segun las previsiones elaboradas por Airbus en su informe Global
Market Forecast, Mapping Demand 2016-2035, se estima que el transporte aéreo de pasajeros

4 Se consideran exclusivamente datos de los aeropuertos de la red de Aena. Asimismo:

e El numero de viajeros internacional se obtienen como la suma de los pasajeros de llegada y salida internacionales
efectuados por las aeronaves en los aeropuertos de Aena.

e Los viajeros nacionales se obtienen contabilizando exclusivamente los pasajeros de salida con destino nacional
efectuados por las aeronaves en los aeropuertos de Aena.

e £l numero de viajeros nacionales e internacionales incluye los pasajeros en conexion (los que llegan en un vuelo a un
aeropuerto y continuan su viaje en otro vuelo con distinto numero. Esta conexion puede efectuarse con la misma
aerolinea o con otra diferente).

e El nimero de viajeros nacionales e internacionales no incluye los pasajeros en trdnsito (los que llegan a un
aeropuerto y continuan su viaje en un vuelo con el mismo numero de vuelo que llegaron).

e Los criterios para el computo de toneladas transportadas en los segmentos nacional e internacional son andlogos a
los aplicados para el transporte de viajeros.

5> Nétese que las cifras de pasajeros y mercancias gestionados en el conjunto de los aeropuertos de la red de Aena no

coinciden con las de la demanda de transporte de viajeros y mercancias antes mencionadas. Ello se debe a que los

datos de Aena se refieren a la actividad nodal de los aeropuertos y no estrictamente al transporte efectuado, pues en
los vuelos nacionales Aena contabiliza (y gestiona) los pasajeros y las mercancias tanto en los aeropuertos de salida
como en los aeropuertos de llegada.

6 Una estrategia de aviacién para Europa, Comunicacion de la Comision al parlamento europeo, al consejo, al comité
econdmico y social europeo y al comité de las regiones, Bruselas 7/12/2015.
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aumentara a un ritmo medio del 4,5% anual durante los préximos cinco afios. Asimismo, en ese
mismo informe se pone de manifiesto la relativa fortaleza del transporte aéreo frente a crisis
externas y, por otro, su gran crecimiento a nivel mundial (en pasajeros-kildmetro, RPK por sus
siglas en inglés), el cual se ha doblado cada 15 afios, como puede apreciarse en la siguiente figura.

Figura 27. Evolucién del transporte aéreo de pasajeros a nivel mundial (billones de pasajeros-km)
vOrid ar al traffic {t n RPK

~0.4trillion RPK

x2

~0.4trillionRPK wmomo=”

£ 0 o
®—.- y
"
1 ) - 1980 i 199( 1 pal

Fuente: Global Market Forecast, Mapping Demand 2016-2035, Airbus

En la actualidad el mercado europeo de la aviacién sigue siendo de los mas fuertes del mundo, a
pesar de las importantes incertidumbres que lo confrontan como la ralentizacion en el
crecimiento econdmico, o la inestabilidad politica. Adicionalmente, en ese mismo informe, se
constata que el crecimiento del transporte aéreo de pasajeros en el continente europeo, medido
en pasajeros-km, alcanzé el 4,3% en el afio 2015.

En la siguiente figura se presentan las diferentes perspectivas de crecimiento de pasajeros (en
pasajeros-kildémetro) como principal conductor de la evolucion del transporte aéreo en diferentes
regiones del mundo, donde se observa que Europa es en la actualidad el segundo mercado mas
importante del mundo (tanto a nivel agregado como si se tiene en cuenta el numero de viajes por
persona) de acuerdo con las previsiones elaboradas por Airbus. Por otro lado, segun se indica en
el informe Air Passenger Forecast, Global Report elaborado por la Asociacién Internacional del
Transporte Aéreo (IATA por sus siglas en inglés), Espaia ocupa actualmente el quinto lugar a nivel
mundial, aunque se espera que en un plazo de cinco afios vaya cediendo posiciones en favor de
las grandes economias emergentes como India, Indonesia y Brasil.

7 El término anglosajén “trillion” (10*?) no coincide con el término trillén (10®) utilizado en Espafia. Un
trilldn anglosajon es equivalente a un billdn en Espafia.
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Figura 32. Evolucién y prevision de crecimiento del transporte aéreo de pasajeros por regién (miles de
millones de pasajeros-km)
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Fuente: Global Market Forecast, Mapping Demand 2016-2035, Airbus & Air Passenger Forecast, Global Report, IATA.

De otra parte, el mencionado informe de Airbus estima que el transporte aéreo de mercancias
crecera a un ritmo del 4% anual® en los préximos 20 afios. Estas previsiones contrastan con el
estancamiento a nivel mundial que desde 2009 experimenta el transporte aéreo de mercancias.
Entre los factores de esta situacidn destaca la crisis econdmica y la sobrecapacidad.

Sin embargo, el auge del comercio electrénico, el crecimiento de las empresas de transporte
urgente, o la implementacién por parte de las compafiias aéreas de Oriente Medio de una
estrategia de expansion similar a la llevada a cabo para el transporte aéreo de pasajeros, pueden
producir un aumento en el transporte de mercancias, segun estima el citado informe de Airbus y
como se observa en la siguiente figura.

8 El término anglosajon “billion” (10°) no coincide con el término billén (10'?) utilizado en Espafia. Un billén
anglosajon es equivalente a mil millones en Espaiia.

9 Medido en toneladas-kildémetro (FTK por sus siglas en inglés).
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Figura 4°. Evolucién y previsién de crecimiento del transporte aéreo de mercancias a nivel mundial (miles
de millones toneladas-km)
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Fuente: Global Market Forecast, Mapping Demand 2016-2035, Airbus

Es relevante destacar que una parte importante del crecimiento estimado para el transporte
aéreo de mercancias se fundamentara en el incremento de la mercancia transportada en la
bodega de los aviones de pasajeros frente a la transportada en aviones exclusivamente de carga,
lo que podra tener notables consecuencias logisticas e industriales.

Finalmente, en el caso de Espafia, el contexto geopolitico y macroecondmico desde mediados del
afio 2014 ha favorecido el crecimiento de la demanda tanto de pasajeros como de mercancias, si
bien el sector del transporte aéreo se enfrenta en el corto plazo a algunos riesgos que podrian
afectar su desarrollo, entre los que se pueden citar las incertidumbres en el contexto econémicoy
en el panorama politico internacional que afectan de forma importante al transporte aéreo, los
cambios que se puedan producir en la estructura del sector y de las empresas de transporte
aéreo, fundamentalmente las aerolineas, o las crecientes exigencias de la sociedad sobre el
desempeno ambiental de la actividad econdmica, especialmente en Europa, que indicen también
de forma destacada en el transporte aéreo.

Una representacion de los principales factores de riesgo que afectan al desarrollo del transporte
aéreo se muestra en la siguiente figura.

10°El término anglosajén “billion” (10°) no coincide con el término billén (10%?) utilizado en Espafia. Un billén
anglosajon es equivalente a mil millones en Espafia.
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Figura 5. Principales factores de riesgo que afectan al desarrollo del transporte aéreo
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Fuente: Elaboracion propia
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1.2 Transporte aéreo — principales magnitudes

1.2.1 Oferta®!

En el periodo 2010-2015 el trafico aéreo en Espafia ha presentado un comportamiento variable,
alternando afios de crecimiento (2010, 2011 y 2015) con aifos de contraccién en la oferta de
vuelos y asientos (2012 y 2013). En el caso de los asientos el crecimiento interanual medio ha
alcanzado el 0,7% en el periodo 2010-2015, mientras que en el mismo periodo el nimero de
vuelos se contrae ligeramente (- 0,4%), tal y como se muestra en el siguiente grafico. Asi, en el
afio 2015 se operaron un total de 1.333 miles de vuelos de pasajeros y mercancias, ascendiendo la
cifra de asientos a 220,2 millones*?.

Grafico 1. Evolucion del nimero de asientos (millones) y vuelos (miles). 2010-2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A

Si se analiza la oferta de vuelos y asientos en funcién del tipo de trafico, se observan tendencias
radicalmente distintas. Mientras que en el trafico nacional la tasa de crecimiento anual media fue
negativa tanto para el numero de asientos (-6,2%) como para el numero de vuelos (-6,5%), en el
trafico internacional se registraron tasas de crecimiento anuales medias positivas (+2,9% para el
numero de asientos y +2,2% para el nimero de vuelos). Este hecho ha supuesto que disminuya el
peso en la oferta de vuelos y asientos del trafico nacional frente al internacional, como puede
apreciarse en el siguiente grafico.

11 En este capitulo se toman solo los datos de los aeropuertos de la red de Aena. No se incluyen datos de aeropuertos
privados o de comunidades auténomas. Solo se incluyen datos de vuelos comerciales.

12 1 0s datos de vuelos y asientos internacionales se obtienen sumando los de llegada y salida internacionales
efectuados por las aeronaves en los aeropuertos de Aena. Los datos de vuelos y asientos nacionales se obtienen
contabilizando los de salida con destino nacional efectuados por las aeronaves en los aeropuertos de Aena.
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Grafico 2. Evoluciéon del niumero de asientos (millones) y vuelos (miles) en funcion del tipo de trafico.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A

Una consecuencia directa de la disminuciéon de la cuota del trafico nacional respecto del
internacional es el aumento de la capacidad media de la aeronave (CMA). Concretamente, en el
periodo que transcurre entre 2010 y 2015, el CMA se ha incrementado a un ritmo de 1,1% anual
promedio, como muestra en el siguiente grafico.

Grafico 3. Evolucion de la capacidad media de las aeronaves. 2010-2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A
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1.2.2 Transporte aéreo de viajeros

El transporte aéreo de pasajeros alcanzé en 2015 en Espafia su maximo histérico, mientras que
el trafico aéreo (medido como numero de vuelos operados) no llegé a superar en 2015 el
madximo histdrico del afio 2007. Las cifras adelantadas de 2016 avanzan que se volvera a batir el
récord en cuanto al nUmero de pasajeros (no se batira el trafico medido en nimero de vuelos,
consecuencia del desplazamiento de las operaciones hacia vuelos de mayor distancia,
especialmente en trayectos de medio radio internacional, dentro de Europa).

Después de varios aiios de crecimiento ininterrumpido hasta el afio 2007, el transporte aéreo de
pasajeros experimentd dos afios de continuas caidas, perdiendo en este periodo casi 15 millones
de pasajeros. Este retroceso fue provocado por diversos factores como la crisis econdmica, la
competencia de las rutas domésticas con los servicios de alta velocidad ferroviaria o la evolucién
de los precios del petrdleo. A pesar de que en los afios 2010 y 2011 se observaron repuntes, en el
global del periodo 2007-2013 el escenario del transporte aéreo de pasajeros se caracterizé por
una fuerte contraccién, sobre todo en el ambito nacional, en el que ademds de los factores ya
mencionados (crisis econdmica y competencia con la alta velocidad ferroviaria), se afiadieron los
problemas de varias compafiias aéreas con gran cuota de mercado (reestructuracién de lberia,
desaparicién de Spanair).

Grafico 4. Evolucion del transporte aéreo de pasajeros (millones de pasajeros y %) en funcion del tipo de
transporte. 2010-2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A

A finales de 2013 el transporte aéreo de pasajeros comenzd a recuperarse, creciendo un 5,1% en
2014 y un 5,9% en 2015, hasta alcanzar los 175,6 millones de viajeros transportados. Este
crecimiento fue mas intenso en el transporte aéreo internacional, consolidando un
comportamiento histérico mas sélido que en el ambito nacional. De forma reciente, los conflictos
sociopoliticos que se han producido en los ultimos afios en algunos paises proximos han
favorecido auin mas el trafico internacional a los destinos espafioles de sol y playa, que se han
beneficiado de la progresiva caida del turismo en estos mercados competidores.
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En la recuperacién del transporte aéreo de pasajeros producida en 2014, 2015 y también en 2016
(este ultimo afio, con cifras adelantadas) confluyen varios factores que se muestran en la
siguiente figura.

Figura 6. Principales factores de recuperacion del transporte aéreo de viajeros en Espafia

Evolucién positiva de
la economia en los Precio del
paises del entorno de petréleo
la Unidn Europea

Coyuntura

Recuperacion . ;
internacional que

econdmica en

o ha favorecido a la
Espafia

industria turistica

Fuente: Elaboracion propia

Se analiza a continuacién de forma separada la estructura, composicién y perspectivas de los
segmentos nacional e internacional del transporte aéreo en Espafia.

1.2.2.1 Trdficoy transporte aéreo nacional de pasajeros

El transporte aéreo nacional de viajeros, tras alcanzar en 2007 su maximo historico (44,3 millones
de pasajeros transportados) disminuyd en mas de un 35% hasta el afio 2013. A partir de 2014
comenzé a recuperarse, con un incremento del 2,1% ese afio y del 6,2% en 2015, alcanzando los
31,1 millones de pasajeros. No obstante, esta cifra esta alun lejos de las obtenidas con
anterioridad a la crisis econdmica, como se puede apreciar en el siguiente grafico.

Grafico 5. Evolucidn del transporte aéreo nacional de pasajeros (millones de pasajeros y %). 2007-2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A

En cuanto al transporte aéreo nacional en pasajeros-kildmetro, la evolucion es similar a la del
numero de pasajeros, mostrando que en general no se han producido cambios de distancia
significativos en los viajes en este segmento, como se puede observar en la siguiente tabla.

INFORME MONOGRAFICO: “COYUNTURA DEL TRANSPORTE AEREO EN ESPANA” I 20



ff./

JTLE Observatoris

= GOBIERNO  MINISTERIO ~
& del Transporte y la Logistica en ESPANA

T DEESPANA  DEFOMENTO

Tabla 1. Transporte aéreo nacional de pasajeros (pasajeros y miles de pasajeros-km). 2007-2015

Transporte nacional

) 4 eeelan Transpo'rte nacic!nal Yariaciéfl Variacion
Aiio reeeee d: pasaje.ros (miles  afio anterior respecto 2007
T es] e pasajeros-km) (%) (%)

2007 44.314.551 34.428.968

2008 40.857.123 32.412.758 -5,9% -5,9%
2009 37.697.583 29.654.195 -8,5% -13,9%
2010 38.287.106 30.449.298 2,7% -11,6%
2011 38.043.350 30.409.581 -0,1% -11,7%
2012 33.272.531 26.677.677 -12,3% -22,5%
2013 28.645.767 23.537.045 -11,8% -31,6%
2014 29.250.837 23.894.857 1,5% -30,6%
2015 31.076.530 25.391.922 6,3% -26,2%

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

1.2.2.1.1 Principales flujos del transporte aéreo nacional

La estructura de rutas del transporte aéreo nacional de pasajeros se ha mantenido similar en los
ultimos anos, a pesar del descenso en el volumen de viajeros. En concreto, destaca la importancia
de las conexiones insulares y la ruta Madrid — Barcelona, a pesar de la competencia con la alta
velocidad ferroviaria (que se analiza en mayor profundidad en el epigrafe 1.2.2.1.3), en donde en
2015 se volvié a reducir el nimero de pasajeros por modo aéreo en este corredor.

En la siguiente figura, se muestran las principales rutas de transporte aéreo nacional de viajeros
en el afo 2015.

Figura 7. Principales flujos nacionales de pasajeros en el modo aéreo. 2015
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1.2.2.1.2 Conectividad doméstica de los territorios no peninsulares

Como se desprende de la figura anterior, debido a la separacién por mar de las Islas Canarias, Islas
Baleares, Ceuta y Melilla con respecto a la Peninsula y de las islas que forman parte de cada
archipiélago, la conectividad de estos territorios descansa en gran medida en el transporte aéreo,
sobre todo para viajeros.

Por un lado, el transporte interinsular (o entre las islas de cada archipiélago) esta regulado a
partir del establecimiento de obligaciones de servicio publico (OSP) recogidas en la Ley 2/2011 de
4 de marzo, de Economia Sostenible y apoyado financieramente con fondos presupuestarios y de
acuerdo a las premisas establecidas en el Reglamento (UE) 1008/2008. Las obligaciones que se
han impuesto, consisten fundamentalmente en fijar frecuencias de vuelos diarios minimos y unos
asientos anuales minimos para atender con calidad la demanda de servicio de los ciudadanos, asi
como en precios maximos. En el transporte aéreo interinsular, cuatro de las rutas intercanarias se
operan, previa licitacién, en condiciones de exclusividad por una uUnica compaiiia que recibe
compensacién econdmica por la operacién. Asi, se garantiza la continuidad en condiciones
adecuadas de dichas rutas, que, de otra forma, no serian operadas por ninguna aerolinea. Las
rutas interinsulares que han sido declaras obligaciones de servicio publico se recogen en la tabla a
continuacién.

Tabla 2. Rutas interinsulares aéreas que han sido declaras obligaciones de servicio publico

Archipiélago Ruta Aerolinea en Exclusiva

Islas Baleares
Islas Baleares
Islas Baleares
Islas Canarias

Mallorca-lbiza
Mallorca-Menorca
Menorca-lbiza
Gran Canaria-Tenerife Norte

Islas Canarias Gran Canaria-Tenerife Sur NAYSA?
Islas Canarias Gran Canaria-Lanzarote -
Islas Canarias Tenerife Norte-Lanzarote -
Islas Canarias Gran Canaria-Fuerteventura -
Islas Canarias Gran Canaria-El Hierro NAYSA?
Islas Canarias Gran Canaria-La Palma -
Islas Canarias  Tenerife Norte-Fuerteventura -
Islas Canarias Tenerife Norte-El Hierro -
Islas Canarias Tenerife Norte-La Palma -
Islas Canarias La Palma-Lanzarote -
Islas Canarias Gran Canaria-La Gomera NAYSA*
Islas Canarias Tenerife Norte-La Gomera NAYSA!

(1) Ministerio de Fomento, 27/07/2016

Fuente: Resoluciones de 28 de noviembre de 2003 y 21 de julio de 2006, Ministerio de Fomento

En cuanto al numero de pasajeros interinsulares transportados por via aérea, este supuso 3,45
millones de pasajeros transportados en el afio 2015, de los cuales 2,78 millones correspondieron
a relaciones entre las Islas Canarias y 0,67 millones a conexiones entre las Islas Baleares.
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Si se analizan los movimientos de pasajeros por via aérea entre las Islas Canarias, se observa que
en el afio 2015 el transporte entre los aeropuertos de Tenerife Norte y Gran Canaria es el que
moviliza el mayor volumen de pasajeros, con mdas de 600.000 viajeros transportados en ambos
sentidos.

Asimismo, las relaciones entre los aeropuertos de Lanzarote y Gran Canaria y entre La Palma y
Tenerife Norte suponen mas de 500.000 pasajeros transportados sumando ambos sentidos,
seguidos del transporte entre los aeropuertos de Fuerteventura y Gran Canaria (mas de 400.000
pasajeros en ambos sentidos) y del volumen de pasajeros movilizado entre los aeropuertos de
Tenerife Norte y Lanzarote (mas de 250.000 pasajeros en ambos sentidos). Estas relaciones
suponen mas del 82% del transporte aéreo interinsular de viajeros en el archipiélago canario,
como se puede apreciar en la siguiente tabla.

Tabla 3. Principales relaciones (pasajeros) del transporte aéreo interinsular de pasajeros en las Islas
Canarias. 2015

Origen Destino tra:as:’(j)::;os % sobre el total
TFN LPA 304.666 11,0%
LPA TFN 298.695 10,8%
ACE LPA 263.728 9,5%
LPA ACE 262.210 9,4%
SPC TFN 252.054 9,1%
TFN SPC 249.132 9,0%
FUE LPA 204.485 7,4%
LPA FUE 203.411 7,3%
TFN ACE 126.266 4,5%
ACE TFN 125.668 4,5%

Subtotal 2.290.315 82,5%
Resto de relaciones 485.181 17,5%
Total 2.775.496 100,0%

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

Del andlisis de los datos de la tabla anterior, cabe destacar el hecho de que los aeropuertos de
Tenerife-Norte y Gran Canaria ejercen una funcion de centro de distribucién de trafico, captando
este en las islas menores y emitiéndolo hacia la Peninsula y otras islas menores, y viceversa. En
concreto, El Hierro y la Gomera carecen de conexiones con la Peninsula, mientras que La Palma,
que si que cuenta con conexiones con la Peninsula, ha sido capaz de generar un flujo de tréfico
interinsular apreciable. En Lanzarote y Fuerteventura, asi como en los tres aeropuertos de
Baleares se aprecia el impacto de rutas directas con la Peninsula, que produce que no sea
necesario el transporte aéreo interinsular para poder conectar con la Peninsula.

En el caso de las Islas Baleares el transporte aéreo interinsular es bastante mas reducido que en el
archipiélago canario. Esto puede ser debido a la mayor cercania con la Peninsula, con conexiones
directas desde Ibiza y Menorca hacia la propia Peninsula que deprimen el que se pudiera producir
si el aeropuerto de Palma ejerciese una funcion de hub del archipiélago, y también a la demanda
de transporte satisfecha por el modo maritimo. No obstante, el volumen de pasajeros movilizados
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entre los aeropuertos de Palma de Mallorca e Ibiza supera los 400.000 pasajeros transportados en
ambos sentidos. Entre Palma de Mallorca y Menorca viajaron en 2015 algo mas de 230.000
pasajeros en ambos sentidos, siendo el transporte entre los aeropuertos de Ibiza y Menorca
practicamente residual, tal y como se observa en la tabla a continuacion.

Tabla 4. Principales relaciones (pasajeros) del transporte aéreo interinsular de pasajeros en las Islas
Baleares. 2015

Origen Destino tra:ass:cj):::os % sobre el total
IBZ PMI 218.375 32,6%
PMI 1BZ 213.977 31,9%
MAH PMI 117.550 17,5%
PMI MAH 116.659 17,4%
MAH IBZ 2.922 0,4%
IBZ MAH 982 0,1%
Total 670.465 100,0%

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

Por otro lado, el transporte entre la Peninsula y las islas no estd regulado en general por el
régimen de OSP, excepto para la ruta Menorca-Madrid sobre la que hay una declaraciéon de
obligacidn de servicio publico en los meses de menor demanda de servicio (entre noviembre y
abril) y se opera en exclusiva por una compaiiia, en este caso Air Nostrum.

Ademas de las rutas operadas como obligaciones de servicio publico, existen otros mecanismos
compensatorios para garantizar la conectividad aérea de las regiones no peninsulares: por un lado
la Administracién subvenciona el 50% del coste de la tarifa aérea a los pasajeros residentes en
Canarias, Baleares, Ceuta y Melilla en sus desplazamientos aéreos domésticos de caracter regular,
de acuerdo al Real Decreto 1316/2001. Adicionalmente, el régimen de compensacion al
transporte aéreo de mercancias con origen o destino en las Islas Canarias, que compensan hasta
el 70% del coste de transporte a las empresas cargadoras canarias.

En el afio 2015 el transporte aéreo de viajeros entre las islas y la Peninsula fue de 14,5 millones de
pasajeros, lo que supone casi la mitad (un 46,8%) del total del transporte nacional en nimero de
pasajeros transportados y un 8,3% del total de los viajeros aéreos transportados en Espafia en
2015.

Los pasajeros transportados por via aérea entre la Peninsula y las Islas Baleares fueron
8,2 millones en 2015, mientras que se contabilizaron 6,3 millones de pasajeros transportados
entre la Peninsula y las Islas Canarias. Por su parte, el transporte aéreo de viajeros entre la
Peninsula y Melilla fue en 2015 de 310.000 de pasajeros, mientras que el transporte aéreo entre
la Peninsula y Ceuta fue practicamente residual, como puede observarse en la siguiente tabla.
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Tabla 5. Principales relaciones (niimero de pasajeros) del transporte aéreo de pasajeros entre la
Peninsula y los territorios no peninsulares, 2015

Origen Destino Pasajeros % sobre el tOt?l de
transportados transporte nacional
Islas Baleares Peninsula 4.114.411 13,2%
Peninsula Islas Baleares 4.065.235 13,1%
Islas Canarias Peninsula 3.181.099 10,2%
Peninsula Islas Canarias 3.182.599 10,2%
Melilla Peninsula 157.712 0,5%
Peninsula Melilla 151.965 0,5%
Ceuta Peninsula 282 0,0%
Peninsula Ceuta 65 0,0%
Subtotal 14.853.368 47,8%
Resto de relaciones nacionales 16.223.162 52,2%
Total 31.076.530 100,0%

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

Un aspecto resefiable del transporte entre la Peninsula y los territorios no peninsulares es que la
capacidad de atraccién y emision de trafico hacia las islas por parte de los principales aeropuertos
espanoles, Madrid y Barcelona, presenta patrones algo diferentes. La proximidad entre Catalufiay
Baleares posiciona a Barcelona como el destino peninsular dominante de las Islas Baleares en el
transporte aéreo. En el caso de las Islas Canarias el aeropuerto de Madrid desempeiia esta
funcién de forma principal.

1.2.2.1.3 Competencia del transporte aéreo nacional con otros modos

Otro de los factores que deben tenerse en cuenta a la hora de analizar el transporte aéreo de
viajeros es la competencia con otros modos de transporte. En el caso particular de Espafia, tanto
los servicios de alta velocidad ferroviaria como las conexiones por via maritima representan, en
muchos casos, alternativas atractivas al transporte aéreo de viajeros.

Si se analiza la competencia con el modo ferroviario, se constata que el transporte nacional de
viajeros por modo aéreo se ha visto muy afectado por la competencia con los servicios de alta
velocidad ferroviaria. Asi, los corredores aéreos Madrid-Mdlaga, Madrid-Barcelona, Madrid-
Valencia y Madrid-Alicante perdieron juntos, desde el comienzo del afio 2007®3 hasta el 31 de
diciembre de 2015, 5,1 millones de pasajeros. Estos descensos han supuesto que el numero de
pasajeros que seleccionan al avién ha disminuido un 62% de media en los 4 corredores en el
periodo seleccionado, destacando principalmente el corredor Madrid-Maélaga donde el descenso
ha sido de casi el 80%. Mientras, los corredores ferroviarios presentaron una tendencia
claramente creciente en el mismo periodo.

El siguiente grafico muestra las cuotas del transporte aéreo y los servicios de alta velocidad
ferroviaria en dmbitos comparables (Espafia peninsular). La cuota total de la alta velocidad
ferroviaria ha pasado del 13% en 2007 al 51% en 2015, tal y como muestra el siguiente grafico que

13 En el periodo 2007-2013 comenzaron las operaciones de servicios alta velocidad entre Madrid y las 4 ciudades
mencionadas.
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muestra la dominancia del ferrocarril para tiempos de viaje hasta las 3 horas aproximadamente.
Un dominio que cede rdpidamente al modo aéreo a partir de este tiempo de viaje.

Grafico 6. Evolucion de pasajeros y cuota de mercado del avion y ferrocarril y tiempo de transporte en
ferrocarril para las 6 principales rutas'* espafiolas de alta velocidad ferroviaria de larga distancia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A, y Ministerio de Fomento

Por otro lado, para el andlisis de la competencia entre los modos aéreo y maritimo se han
comparado las siguientes fuentes y datos:

e Para la obtencién de los flujos de transporte aéreo de viajeros entre los origenes y
destinos en los que compiten ambos modos, es decir, en las relaciones interinsulares y en
los traficos peninsulares con las islas y Ceuta y Melilla, se ha empleado la informacién
suministrada por Aena, aplicando la metodologia del OTLE.

e Para la obtencidn de los datos referentes al transporte maritimo, se ha analizado la
informacién sobre el transporte de viajeros en lineas maritimas bonificadas facilitada por
la Direccién General de la Marina Mercante, recogidas también en la base de datos del
OTLE.

De la comparacidon de ambas fuentes se deduce que la competencia entre ambos modos se
encuentra condicionada por dos factores principales: el primero de ellos son los rangos de
distancia y consecuentemente tiempos de viaje en que ambos modos son mas eficientes,
mientras que el segundo es la existencia o inexistencia de oferta de servicios e infraestructuras
aéreas. Como consecuencia del primer factor se puede concluir que en aquellos trayectos en los
que las distancias y tiempos de viaje por via maritima sean elevados, la competencia frente al
modo aéreo sera reducida. Esto ocurre en las conexiones entre la Peninsula y los archipiélagos de
Canarias (fundamentalmente) y Baleares, como se puede apreciar en el siguiente grafico.

14 Las rutas incluidas son Madrid-Barcelona, Madrid-Sevilla, Madrid-Valencia, Madrid-Malaga, Madrid-Alicante y
Barcelona Sevilla
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Grafico 7. Transporte de pasajeros en territorios no peninsulares en los modos maritimo y aéreo
(millones de viajeros y %). 2014 y 2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A y la Direccion General de Marina Mercante

Asimismo, como se observa en el gréfico anterior, el transporte maritimo de pasajeros presenta
una posicion dominante frente al avién en aquellos casos en que los tiempos de viaje no son muy
elevados y, al mismo tiempo, la oferta de servicios de trafico aéreo es reducida. Este es el caso de
las lineas entre la Peninsula y Ceuta y, en menor medida, el transporte interinsular en las Islas
Baleares asi como la conexion de la Peninsula con Melilla.

Por ultimo, donde existe una mayor competencia entre ambos modos, aunque con una clara
ventaja para el transporte maritimo, es en el transporte interinsular de las Islas Canarias.

1.2.2.1.4 Tréfico y transporte aéreo internacional de pasajeros

El transporte aéreo internacional de viajeros presenta una evolucidn mas estable que el nacional,
registrando en 2015 su maximo histérico con mas de 144,5 millones de pasajeros transportados,
tal y como puede apreciarse en el siguiente grafico. A ello ha contribuido, en gran medida, la
recuperacion experimentada por el aeropuerto Adolfo Suarez Madrid-Barajas, con un crecimiento
del transporte internacional en 2015 respecto 2014 del 13,9%, que se ve acompafado de
aumentos de trafico también pronunciados en los aeropuertos de Barcelona-El Prat, Malaga-Costa
del Sol y Alicante-Elche.
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Grafico 8. Evolucion del transporte aéreo internacional de pasajeros (millones de pasajeros). 2007-2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A

La cuota del transporte internacional en el nimero de viajeros transportados en el modo aéreo
fue en 2015 un 82,3%, frente al 17,7% del transporte nacional. En 2015 se produce una
estabilizacion en cuanto al tipo de transporte efectuado, ya que la cuota del transporte
internacional se venia incrementando desde el afio 2007 (72,9% internacional, 27,1% nacional) y
alcanzé su maximo histérico en 2014 (82,4% trafico internacional, 17,6% trafico nacional), como
se muestra en el siguiente grafico.

Grafico 9. Evolucion del transporte aéreo de pasajeros por tipo de trafico (millones de viajeros).
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A

1.2.2.1.5 Principales flujos del transporte aéreo internacional

Tal y como se ha comentado anteriormente, el transporte internacional de viajeros ha ido
ganando cuota respecto al nacional. En este reequilibrio confluyen un descenso del transporte
nacional y un aumento del transporte internacional. Si se analiza este ultimo factor, destaca el
crecimiento del transporte de viajeros con los paises de la Union Europea, que ha pasado de

INFORME MONOGRAFICO: “COYUNTURA DEL TRANSPORTE AEREO EN ESPANA” I 28



i

ff./

JTLE Observatoris

= GOBIERNO  MINISTERIO ~
& jel Transporte y la Logistica en ESPANA

Y DEESPANA  DE FOMENTO

representar un 62,7% de niumero de pasajeros transportados en 2007 al 66,6% en el afio 2015,
como se muestra en el siguiente grafico:

Grafico 10. Cuota por regiones del transporte aéreo de pasajeros. 2007 y 2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del OTLE

En cuanto al resto de mercados extracomunitarios, si se analiza el volumen de pasajeros
transportados en el aifio 2015 con respecto al afio anterior, asi como con el afio 2007, conviene
sefalar algunos de los aspectos mads relevantes:

e El mercado con mayor crecimiento porcentual ha sido Oriente Medio registrando un
23,4% mas de pasajeros que en 2014. Turquia es el pais mas importante de este mercado
con casi 1,3 millones de pasajeros en 2015 y una subida del 7,7% respecto al afio anterior.
Dentro del segmento caben destacar Qatar y Emiratos Arabes Unidos por sus
crecimientos por encima del 20% en sus rutas con Madrid y Barcelona, reflejo de la
estrategia de expansion llevada a cabo por algunas aerolineas del Golfo.

e América Latina y Caribe se sitia como el segundo mercado con mayor crecimiento con un
10% mas de pasajeros transportados que en 2014, y el primer mercado en cuanto a
numero de pasajeros incrementados (633.000 pasajeros mas en 2015 frente a los 457.000
viajeros del mercado de Oriente Medio). Esta subida se ha visto propiciada por los
incrementos de capacidad ofertada por lberia y Air Europa en la zona (nuevas rutas de
Iberia a Santo Domingo y La Habana) que también han ocasionado el incremento del 6%
de los pasajeros a Sudamérica (nuevas rutas de Iberia a Medellin y Montevideo, y de Air
Europa a Paraguay). No obstante, el balance del periodo 2007-2015 es mas modesto que
el mercado de Oriente Medio.

e El mercado norteamericano se sitla como tercer mercado internacional mas importante
en crecimiento en 2015, tras Sudamérica y Oriente Medio. Sin nuevas rutas en 2015, pero
con un incremento de capacidad en muchas de las existentes, los pasajeros transportados
crecieron un 8% con EEUU y un 30,8% con Canada. En relacién con los valores de 2007, se
han obtenido una tasa anual de crecimiento media del 3,9%, lo que refleja la buena ténica
general de este mercado.

e El mercado africano continué con la tendencia creciente, logrando en 2015 un aumento
del 6%, debido a la subida de Marruecos y Argelia (el 74,9% del trafico de ese continente),
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que experimentaron un aumento medio del +8,9%. En el periodo 2007-2015 se registré
un crecimiento del 27% en el nimero de pasajeros transportados, a pesar de los
descensos producidos en los afos 2011 y 2012.

e Europa No UE cayé un 4,2% en 2015 debido al desplome del mercado ruso (-16,4% de
este mercado). Los datos de 2014 y 2015 invierten una fuerte tendencia alcista que se
venia produciendo desde antes de la crisis econdmica.

1.2.3 Transporte aéreo de mercancias

En lo que respecta al transporte aéreo de mercancias, en el aiio 2015 se registrd la cota mas alta
de la historia con 657,9 miles de toneladas transportadas. Esta cifra supone un crecimiento del
5,3% respecto al volumen de carga transportado en 2014, principalmente debido al aumento del
transporte aéreo internacional, como muestra el siguiente grafico.

Grafico 11. Evolucidon del transporte aéreo de mercancias por tipo de trafico (miles de toneladas).
2007-2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A

La movilidad de las mercancias por modo aéreo ha tenido un comportamiento positivo en el
periodo 2007-2015, con una tasa de crecimiento anual media del 3,0%. No obstante, el transporte
de mercancias por modo aéreo se ha desarrollado con menor intensidad que la actividad de
viajeros. Este hecho cobra especial relevancia al comparar el volumen de mercancias gestionadas
en la red de aeropuertos de Aena con otros gestores aeroportuarios (ver epigrafe 1.4.1).

Por otro lado, al igual que sucede en el caso del transporte de viajeros, el transporte internacional
de mercancias ha tenido un comportamiento mucho mas positivo que el nacional, el cual ha
seguido una tendencia clara de disminucidn de su actividad.
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1.2.3.1 Trdfico y transporte aéreo nacional de mercancias

La evolucién del transporte aéreo nacional de mercancias muestra un descenso durante el
periodo 2007-2015, con continuas disminuciones (salvo en el afio 2014), de manera que en el afio
2015 se transportd solo un 58% de la mercancia que se movilizé en el aio 2007, como se observa
en el siguiente grafico.

Grafico 12. Evolucion del transporte aéreo nacional de mercancias (miles de toneladas). 2007-2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A

Al igual que sucedia en el segmento de pasajeros, la evoluciéon del transporte nacional de
mercancias medido en toneladas-km (calculadas aplicando a los flujos entre aeropuertos las
distancias proporcionadas por SENASA) es similar a la del transporte en toneladas, como se puede
observar en la tabla a continuacion.

Tabla 6. Transporte aéreo nacional de mercancias (toneladas y miles de toneladas-km). 2007-2015

Transporte nacional Transporte Variacién
o de mercancias nacional de Variacion afio

Ano . . . respecto 2007

(toneladas) mercancias (miles anterior (%) (%)

de toneladas-km) i

2007 101.775,03 113.185,5
2008 95.118,50 101.481,2 -10,3% -10,3%
2009 78.196,18 85.023,7 -16,2% -24,9%
2010 73.931,97 82.162,6 -3,4% -27,4%
2011 69.927,26 77.172,6 -6,1% -31,8%
2012 61.070,86 66.633,8 -13,7% -41,1%
2013 57.646,61 62.422,5 -6,3% -44,8%
2014 61.576,00 67.563,2 8,2% -40,3%
2015 59.353,81 63.835,3 -5,5% -43,6%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Aena S.A.
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1.2.3.1.1 Principales flujos del transporte aéreo nacional

Las rutas domésticas de trafico de mercancias coinciden en gran medida con las rutas domésticas
de transporte de pasajeros anteriormente expuestas (ver siguiente figura). Sin embargo, existen
algunas diferencias, tales como una participacién ain mads relevante del transporte insular, el
desequilibrio en algunas relaciones o el peso del aeropuerto de Vitoria.

Figura 8. Principales relaciones aéreas nacionales de mercancias (kilogramos). 2015
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Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

1.2.3.1.2 Conectividad doméstica de los territorios no peninsulares

Como ya se ha comentado en el caso del transporte nacional de viajeros, las conexiones con los
territorios extra peninsulares son de una gran importancia a la hora de analizar la movilidad de las
mercancias por transporte aéreo. Como se observa en el mapa de flujos anterior, las principales
relaciones de transporte aéreo de mercancias se encuentra tanto en los traficos entre la Peninsula
(fundamentalmente desde Madrid) y las Islas Canarias, entre la Peninsula (principalmente Madrid
y Barcelona) y las Islas Baleares, y los traficos interinsulares de ambos archipiélagos.

El transporte interinsular de mercancias por via aérea alcanzé en el afio 2015 un total de 6,73
miles de toneladas transportadas, de las cuales practicamente dos tercios (4,48 miles de
toneladas) se corresponden con mercancias transportadas entre diferentes islas del archipiélago
canario, siendo el tercio restante (2,26 miles de toneladas) las movilizadas entre las tres islas
Baleares. Este volumen de transporte supone una participacion del 11,3% respecto del total de
mercancias movilizadas en el ambito nacional.

Los flujos de mercancias entre las Islas Canarias, al igual que los pasajeros, se concentraron entre
los aeropuertos de Tenerife y Gran Canaria, por ser ambas islas las de mayor poblacién y
actividad, tal y como se puede apreciar en la siguiente tabla.
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Tabla 7. Principales relaciones del transporte aéreo interinsular de mercancias
de las Islas Canarias (kilogramos). 2015

Origen Destino Kilogramos % sobre el total
transportados

LPA TFN 825.723 18,4%
LPA ACE 700.089 15,6%
TFS LPA 623.155 13,9%
TFN LPA 546.979 12,2%
TFN SPC 360.002 8,0%
LPA FUE 350.781 7,8%
LPA TFS 317.414 7,1%
ACE FUE 153.174 3,4%
ACE LPA 122.226 2,7%
TFS ACE 110.692 2,5%
Subtotal 4.110.235 91,7%
Resto de relaciones 369.920 8,3%

Total 4.480.155 100,0%

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

A pesar de las similitudes con el transporte de viajeros, existen algunas particularidades al analizar
los flujos interinsulares de mercancias. La primera de ellas es la existencia de flujos con origen o
destino en el aeropuerto de Tenerife Sur, situacién que apenas se producia en el transporte de
viajeros.

Otra singularidad es la asimetria de traficos: mientras que el transporte de viajeros presentaba
flujos equilibrados entre los aeropuertos, este hecho no se observa en el transporte de
mercancias, debido principalmente a que este refleja el desequilibrio entre produccién y consumo
en las diferentes islas y al papel de hub o centro de distribucion de los aeropuertos de las islas
mayores.

El transporte interinsular en Baleares, a pesar de ser mas reducido, presenta algunas
caracteristicas similares al caso canario. En este caso, la mayor actividad se concentra en los flujos
de transporte que emplean como origen el aeropuerto de Palma de Mallorca, pudiéndose
también observar el desequilibrio en los traficos comentado previamente, tal y como se muestra
en la siguiente tabla.

Tabla 8. Principales relaciones del transporte aéreo interinsular de mercancias de
las Islas Baleares (kilogramos). 2015

Origen Destino Kilogramos % sobre el total
PMI IBZ 996.733 44,1%
PMI MAH 819.552 36,3%
MAH PMI 263.970 11,7%
1BZ PMI 177.354 7,8%
IBZ MAH 1.076 0,0%
MAH 1BZ 783 0,0%
Total 2.259.468 100,0%

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.
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A pesar de la relevancia en el transporte aéreo nacional de mercancias de los flujos interinsulares,
la mayor movilidad de las mercancias se produce entre la Peninsula y las islas. Concretamente, en
el afio 2015 el transporte aéreo de mercancias entre las islas y la Peninsula fue de 34,34 miles de
toneladas transportadas lo que supone mas de un 57,8% del total del transporte doméstico
(frente a un 48% en el trafico de pasajeros). A diferencia de lo que sucede en el segmento de
pasajeros, la mayor actividad del transporte aéreo de mercancias se produce entre la Peninsula y
las Islas Canarias (24,82 miles de toneladas movilizadas en 2015), mientras que se contabilizaron
9,38 miles de toneladas entre la Peninsula y las Islas Baleares. Por su parte, el transporte aéreo de
mercancias entre la Peninsula y Melilla fue en 2015 de escasa magnitud (0,31 miles de toneladas),
mientras que entre la Peninsula y Ceuta fue inexistente, como puede observarse en la tabla a
continuacion.

Tabla 9. Principales relaciones del transporte de mercancias extra peninsular (kilogramos). 2015

Origen Destino Kilogramos % sobre el total

Peninsula Islas Canarias 16.087.714 27,1%
Islas Canarias Peninsula 8.735.228 14,7%
Peninsula Islas Baleares 7.087.413 11,9%
Islas Baleares Peninsula 2.290.989 3,9%
Peninsula Melilla 101.294 0,2%
Melilla Peninsula 33.978 0,1%
Subtotal 34.336.616 57,9%

Resto de relaciones nacionales 25.017.194 42,1%

Total 59.353.810 100,0%

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

Al igual que se ha comentado en el transporte interinsular, es destacable el desequilibrio en los
flujos de transporte, que puede estar motivado por la mayor capacidad de generar cargas desde
la Peninsula hacia los territorios extrapeninsulares.

1.2.3.2 Trdfico y transporte aéreo internacional nacional de mercancias

El transporte internacional de mercancias por modo aéreo ha presentado en el periodo 2007-
2015 una evoluciéon muy positiva hasta alcanzar su maximo histérico en el afio 2015 con mas de
598,6 miles de toneladas movilizadas, que supone un crecimiento medio anual del 4,6% como se
muestra en el siguiente grafico:
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Grafico 13. Evolucidn del transporte aéreo internacional de mercancias (miles de toneladas). 2007-2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A

Cabe destacar que, si a la evolucidn positiva del transporte aéreo internacional de mercancias se
le suma la disminucién del transporte nacional, se obtiene que el peso del transporte aéreo
internacional de mercancias ha ido ganando terreno sucesivamente (cambio que se también se
produce en el segmento de viajeros). Asi, desde el afio 2007, en que el transporte internacional
representaba el 80,4% de las toneladas transportadas, se ha pasado a alcanzar una cuota cercana
al 91% en el afio 2015, subrayando la preponderancia de este tipo de trafico como se muestra en
el siguiente grafico.

Grafico 14. Evolucion de las cuotas nacional e internacional del transporte aéreo de mercancias (%).
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de Aena S.A

1.2.3.2.1 Principales flujos del transporte aéreo internacional

Si se analiza el crecimiento del transporte aéreo de mercancias para cada una de las distintas
areas geograficas, destaca el espectacular crecimiento del flujo de mercancias con el continente
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asidtico, que ha pasado de representar el 7,4% de las toneladas transportadas en 2007 al 23,1%
en el afio 2015, como muestra el grafico a continuacion.

Grafico 15. Cuota por regiones del transporte aéreo de mercancias (%). 2007 y 2015
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Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

El crecimiento del transporte de mercancias con Asia se ha sustentado en un espectacular
incremento de los flujos de mercancias con los paises de Oriente Medio, siendo una de las
posibles causas el gran auge de las compaiiias aéreas de dichos paises.

Por otro parte, otra de las relaciones del transporte aéreo de mercancias que ha arrojado
resultados positivos en este periodo es aquella con origenes o destinos en paises europeos no
pertenecientes a la Unidn Europea, con tasas de crecimiento medio anuales del 23,5%.

1.2.4 Relacién oferta/demanda. Factor de ocupacion

El factor de ocupacion, entendido como el cociente entre en nimero de pasajeros transportados
y la oferta de asientos, es uno de los pardmetros clave a la hora de evaluar la eficiencia en el
transporte aéreo. A este respecto, en los Ultimos afos se ha venido incrementando dicho factor
de ocupacién, como puede apreciarse en el siguiente grafico.

Grafico 16. Evolucion del factor de ocupacién. 2010-2015
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El aumento en el factor de ocupacién, con una tasa de crecimiento medio anual del 2%, junto con
el incremento en la capacidad media de la aeronave ya comentada en el epigrafe 1.2.1, refleja
claramente la mejora de la eficiencia de la operacidn de las aerolineas, ya que utilizan aeronaves
de mayores dimensiones y con un mayor indice de ocupacidn. Es de destacar también que las
ocupaciones se relacionan positivamente con la distancia de la ruta, consecuencia de la naturaleza
de los servicios.

Esta tendencia refleja basicamente cambios en la estrategia de operacién de las rutas por parte
de las aerolineas, que estdn ajustando la oferta de asientos a las condiciones de la demanda,
empleando para ello mds datos en sus analisis, un manejo mas sofisticado de la informacidn, y el
uso de herramientas de gestion de la capacidad basadas en los datos disponibles. Esta mejora de
la gestion del transporte constituira uno de los aspectos mads relevantes del transporte en el
futuro (no sdlo del transporte aéreo).

1.2.5 Competitividad y aspectos socioeconémicos y de actividad econémica

Tras la exposicidn realizada sobre la evolucidn de la oferta y demanda del transporte aéreo, en el
presente epigrafe se analizan los aspectos econdmicos y de competitividad general de la actividad
de transporte aéreo. Para proporcionar una vision complementaria a la realizada en el informe
anual 2016 del OTLE (capitulo 3), en este informe monografico se calculan una serie de
indicadores del sector que permiten ubicar y diagnosticar la situacion del sector en algunos
aspectos esenciales. Los indicadores propuestos se pueden dividir en dos categorias: indicadores
técnicos e indicadores econdmicos, como se puede observar en la siguiente figura.

Figura 9. Categorias e indicadores socioecondmicos y de actividad economica

Volumen
negocio/Output
Output/Input

Output/Output VAB/Horas Costes/Input

Input/Input VAB

Indicadores técnicos Indicadores econdmicos

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A. y de varias fuentes del INE

Es necesario precisar que en el contexto de estos indicadores, se entiende por output el resultado
de la actividad del transporte aéreo, es decir volumen de pasajeros transportados, mercancias,
asientos y vuelos producidos en un periodo determinado (1 afio). Asimismo, un input seria
cualquier factor o recurso que se emplea para lograr los resultados (outputs) obtenidos. Inputs
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tipicos de cualquier actividad son el nimero de empleados que trabajan en un determinado
sector o los costes e inversiones necesarios para el desarrollo de la actividad.

En cuanto a los indicadores técnicos, se han evaluado los tres tipos de indicadores siguientes:
e Output/input, en donde se analiza la productividad del sector mediante la relacién entre

el transporte nacional producido en Espafia (output), medido en viajeros-kilémetro o
toneladas-kildémetro y el nimero de empleados en el sector.

Viajeros-km Toneladas-km
N2 empleos N2 empleos
Medida de la
productividad e Viajeros-km: OTLE e Toneladas-km: OTLE
e N2empleos: Encuesta de e N2empleos: Encuesta de
poblacion activa (EPA) poblacién activa (EPA)

La productividad por empleado del sector, tanto en la actividad de pasajeros como en la
de mercancias, crecié con gran intensidad en el periodo 2010-2015. Este aumento de la
productividad viene impulsado por dos factores: la destruccion de empleo en el sector en
el periodo y el aumento en los traficos; especialmente internacionales. En los ultimos
afios de la serie, ademas, se ha producido un aumento de los traficos nacionales
producidos por las compaiiias espafiolas, por lo que la productividad ha crecido con aun
mas intensidad en estos afios.

Grafico 17. Evolucion de la productividad de las compaiiias nacionales de transporte aéreo.
2010-2015
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Aviacion Civil y del INE

e Output/output, que compara la evolucion del factor de carga o de ocupacién definido en
el epigrafe 1.2.4, es decir el cociente entre el nimero de pasajeros transportados vy el

numero de asientos ofertados.

Pasajeros transportados

Factor de carga o Asientos ofertados

de ocupacion e Pasajeros transportados: OTLE

e Asientos ofertados: OTLE
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Debido a la estrategia de operacién de las compafiias aéreas de ajustar la oferta en el
numero de asientos, se ha producido un continuo incremento en el indicador de factor de
ocupacion, tal y como se comento en el epigrafe 1.2.4.

Grafico 18. Evolucion del factor de carga o factor de ocupacidén del transporte aéreo. 2010-2015

Factor de ocupacion

N X X X X
n) < N =R ~
o~ - ~ ~ )
~N ~N ~N ~ ~N
2010 2011 2012 2013 2014 2015
® FO Nacional H FO Internacional FO totales

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos OTLE

e Input/input, en donde se ofrece una visién sobre la relacién técnico-econdémica de la
produccién, es decir, se relacionan los costes de capital producidos con el volumen total
de gastos de personal necesarios para realizar la actividad.

Coste de capital Coste de capital = Inversion en activos materiales +
Eficiencia Gastos de personal Inversion en activos intangibles

Tecnica e Coste de capital: Encuesta anual de servicios, INE

e Gastos de personal: Encuesta anual de servicios, INE

La evolucion de este indicador muestra una fuerte volatilidad que, sin embargo, parece
apuntar a una tendencia de reduccion en el periodo considerado (salvo por el dato de
2013). Esto podria deberse a la disminucidn de los costes de capital en mayor intensidad
que los laborales (quizas por la reduccidn y posposicién de las inversiones en unos afios
caracterizados por la incertidumbre).

Grafico 19. Evolucion de la eficiencia técnica del transporte aéreo. 2009-2014

Coste de capital/gastosde personal

CAGR2014-2009 = -9,8%

2009 2010 2011 2012 2013 2014
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos Encuesta Anual de Servicios. INE
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Por ultimo, la evolucion de los indicadores socioeconémicos refleja un comportamiento positivo
para el conjunto de los indicadores analizados, como se ve a continuacion:

e Volumen de negocio/Output. El volumen de negocio por pasajero-km de las compaifiias
aéreas espafiolas se ha mantenido relativamente constante en los ultimos afios. Tanto el
volumen de negocio (+7,9%) como los pasajeros-km (+16,0%) no sufrieron grandes
cambios en el periodo 2009-2014, por lo que como se puede observar la serie ha
permanecido muy constante.

Volumen de negocio

Volumen de Pasajeros-km nacional

negocio medio e Volumen de negocio: Encuesta anual de servicios, INE

e Pasajeros-km nacional: OTLE

Grafico 20. Evolucion del volumen de negocio (euros corrientes) medio del transporte aéreo realizado por
compaiiias espanolas. 2009-2014

Volumen de negocio/pasajeros-km

CAGR2014-2009 = 6,0%

2009 2010 2011 2012 2013 2014

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos Encuesta Anual de Servicios (INE) y de la Direccion General de Aviacion Civil

e Valor afiadido/Horas trabajadas por persona. La mejora de la productividad aparente del
sector, que ha ido aumentando afio a afo durante todo el periodo analizado con una tasa
de crecimiento medio anual del 3,3%. Este indicador tiene la ventaja de que el ambito de
actividad definida en el numerador y denominador son los mismos, lo que refuerza la idea
de que las empresas estan generando mas valor por cada persona empleada y por cada
unidad de trafico.

VAB transporte aéreo

Productividad Horas trabajadas por persona
aparente del
trabajo Euros de VAB por hora trabajada correspondientes a la

actividad de transporte aéreo: Contabilidad nacional, INE
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Grafico 21. Evolucion de la productividad aparente (euros corrientes) del trabajo del transporte aéreo.
2009-2014

Valor afiadido/Horastrabajadas por persona

CAGR2014-2009 = 3,3%

2009 2010 2011 2012 2013 2014
Fuente: Contabilidad nacional. INE

e Valor afadido. El sector del transporte aéreo ha ido aumentando su importancia en el
sistema de transporte y en la economia espanola, situdndose en cotas préximas al 5,8%
sobre el total del valor afadido del “Transporte y Almacenamiento”, a pesar de la
interpretacion restrictiva de la actividad de transporte aéreo que realizan las fuentes INE
basadas en la catalogacion CNAE.

Valor aiadido transporte aéreo

Valor afiadido transporte y almacenamiento
% Valor afadido

sobre sector e Valor afiadido transporte aéreo: Contabilidad nacional, INE

transporte . . .
P e Valor afiadido transporte y almacenamiento, Contabilidad

nacional, INE

Grafico 22. Evolucion de la participacion del transporte aéreo en el valor afiadido del sector transporte y
almacenamiento. 2009-2014

% Valor Ahadido Transporte aéreo
CAGR2014-2000 = 0,9%

2009 2010 2011 2012 2013 2014
Fuente: Elaboracién propia a partir de datos Contabilidad Nacional (INE)

e Costes/Input. La contencion salarial también ha afectado al sector del transporte aéreo,
con la excepcidn de los incrementos puntuales de los afos 2012 y 2013 (posiblemente
asociados a reestructuraciones empresariales).
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Gastos de personal

N2 empleos
Eficiencia

econdémica e Gastos de personal: Encuesta anual de servicios, INE

e Numero de empleados ocupados: Encuesta poblacidon activa
(EPA)

Grafico 23. Evolucion de la eficiencia econdmica del transporte aéreo. 2009-2014

Gastos de personal/N2 Empleados
CAGR2014-2009 = 0,5%

o o ] = N o
= = 5 o el =
o ] 0 < o [-)
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] N ) o < 0
(-] © ~ o (] (=]
N ) L) n < <

2009 2010 2011 2012 2013 2014

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos Encuesta Anual de Servicios y Encuesta de poblacion activa (EPA), INE
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1.3 Regulacion y supervision

1.3.1 Entidades reguladoras

De la revisiéon de las principales magnitudes del transporte aéreo en Espana realizado en el
capitulo anterior, se ha observado que el transporte internacional, tanto de viajeros como de
mercancias, es claramente el ambito de mayor crecimiento y el mayoritario. Este marcado acento
internacional ha propiciado que el desarrollo normativo del transporte aéreo se haya circunscrito,
igualmente, al marco internacional, a través de organizaciones supranacionales como la
Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI) primero y la Agencia Europea de Seguridad
Aérea (EASA) en los ultimos quince afios.

En Espafia, la trasposicidén al marco legislativo nacional de estas reglamentaciones y la aplicacion
efectiva de las mismas se han llevado a cabo a través, fundamentalmente, de la Direccidon General
de Aviacién Civil (DGAC) vy, recientemente, de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA)
adscritas al Ministerio de Fomento.

Figura 10. Estados miembros de EASA

A finales de la década de 1990, la Unidn
Europea definid entre sus objetivos la

28 EU states

L 1 creacién de un mercado Unico de la aviacion

dentro de su territorio, garantizar su
correcto funcionamiento y ampliarlo, en la
medida de lo posible, a terceros paises,
hecho que transformé profundamente el

# sector del transporte aéreo.

Fuente: EASA

El objetivo de garantizar el funcionamiento de este mercado Unico se tradujo, a nivel
reglamentario, en la creacién en 2002 de la_Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) como

organismo de la UE dotado de autonomia técnica, financiera y juridica, para garantizar un nivel
elevado y uniforme de seguridad en toda la Unidn Europea, evitar la duplicacidn en los procesos
de reglamentacién y de certificacidon entre los Estados y facilitar el funcionamiento del mercado
interior de la aviacion de la UE.

Con la publicacién del Reglamento n2 216/2008 del Parlamento Europeo y el Consejo, sobre
normas comunes en el dmbito de la aviacidn civil y por el que se crea una Agencia Europea de
Seguridad Aérea, quedaron claramente establecidos la misidon y el marco de actuacion de dicha
Agencia tal y como se entiende en la actualidad.
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Figura 11. Principales actividades de EASA

Operaciones con

Certificacién
terceros palses

Programas de analisis
e investigacién en
Seguridad (Safety)

Legislacién y
regulacién

Programa de aviacién
Estandarizacién europea en Seguridad
(Safety)

Supervisién y
aprobacién de
organizaciones

Cooperaciéon
internacional

Evaluacion de la

seguridad (Safety) de ! f‘ i Fermacion
| A

aeronaves extranjeras

Fuente: EASA

A nivel nacional, la Ley 21/2003 de Seguridad Aérea marca las responsabilidades del Ministerio de

Fomento en relacién con la ordenaciéon y control de la circulacidn aérea general en el ambito civil.

Para el desarrollo de sus funciones en este dmbito, este Ministerio se apoya en la Direccién

General de Aviacidn Civil (DGAC) y en la Agencia Estatal de Seguridad Aérea.

La Direccidn General de Aviacidn Civil es el drgano mediante el cual el Ministerio de Fomento

define la politica aerondutica en materia de aviacién civil. Las principales funciones vy
competencias de la DGAC se pueden resumir en:

La elaboracién de la politica estratégica del transporte aéreo en Espafia.

La definicidn de propuestas normativas para la declaracién de las obligaciones de servicio
publico (OSP) en el transporte aéreo, asi como su gestidn y supervision.

El registro y aprobacidn de las tarifas aéreas de las compafiias afectadas por obligaciones
de servicio publico y/o por las subvenciones al transporte aéreo.

El registro y aprobacién de las tarifas aéreas aplicadas por las compaiiias aéreas no
comunitarias en sus operaciones regulares a Espaiia, asi como de las tarifas de dmbito
extracomunitario de las compafiias aéreas de la Comunidad.

La participacion, seguimiento, actualizacién y adaptacion de los convenios internacionales
subscritos por Espafia y la Unién Europea.

La elaboracién de la politica de estratégica de navegacidn aérea, coordinando, apoyando
y siguiendo el avance en la implantacién de la iniciativa Cielo Unico® en Espafia, asi como
de la normativa comunitaria de navegacién aérea.

La supervision del cumplimiento en la asignacidon de franjas horarias (slots) en los
aeropuertos.

15 En el epigrafe 1.5.2.1 se desarrolla con mayor detalle esta iniciativa.
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e La definicidn de la estrategia aeroportuaria, mediante la calificacion de los aeropuertos, la
emision de resoluciones sobre el establecimiento de nuevos aeropuertos estatales, la
definicion de propuestas de normativa sobre el régimen juridico y organizacién en el
ambito aeroportuario, o la elaboracion de los informes preceptivos sobre los planes
directores y planes especiales de los aeropuertos de interés general.

e Las funciones de preparacion de los distintos informes y dictamenes sobre las actuaciones
expropiatorias en materia de infraestructuras aeronduticas cuya gestién esté reservada al
Estado (excepto en el supuesto en que le correspondan a Aena).

e La definicidn de propuestas normativas de cardcter general en el ambito de la aviacidn
civil, asi como la tramitacion de las iniciativas normativas de la Agencia Estatal de
Seguridad Aérea.

Para complementar y apoyar a la DGAC, en 2008 se crea la Agencia Estatal de Seguridad Aérea
(Real Decreto 184/2008), organismo al que se le designa como responsable de la ejecucién de las
funciones de ordenacién, supervisidn e inspeccién de la seguridad del transporte aéreo y de los
sistemas de navegacion aérea y de seguridad aeroportuaria, en sus vertientes de inspeccién y
control de productos aeronauticos, de actividades aéreas y del personal aeronautico, asi como las
funciones de deteccién, analisis y evaluaciéon de los riesgos de seguridad en este modo de
transporte.

Concretamente, las principales funciones y competencias de AESA se enmarcan en tres dmbitos
principales:

e En el ambito de las aeronaves, se distinguen las siguientes funciones, todas ellas
enfocadas en la seguridad operacional (safety):

o Colaboracién con la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) en la
certificacidn, aprobacion, vigilancia y control de productos aeronduticos, de las
organizaciones que disefian dichos productos, del fabricante de aeronaves y de
las organizaciones que mantienen productos aeronauticos en terceros paises.

o Colaboracion con EASA en la emisiéon de directivas de aeronavegabilidad para
solucionar problemas de seguridad de las aeronaves.

o Aprobacién y control de las organizaciones que fabrican y mantienen productos

aeronduticos en Espafia.

Emisién de los certificados de aeronavegabilidad individuales de cada aeronave.
Aprobacién y supervisidn de los programas y procedimientos de mantenimiento e
inspeccidn de los centros de mantenimiento.

Aprobacién procedimientos operativos.

Gestion del Registro de Matricula de Aeronaves.

Gestion la construccion de aeronaves por aficionados.

o O O O

Emisién de los certificados de tipo de las aeronaves ultraligeras motorizadas
(uLm).
o Aprobacion de los programas de seguridad de las compafiias aéreas.
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e Con respecto a las infraestructuras (aeropuertos y sistemas e instalaciones de navegacion
aérea), AESA realiza las siguientes tareas que abarcan tanto aspectos de seguridad
operacional (safety) como de seguridad fisica (security):

o Certificacién de aeropuertos y autorizacién de aerddromos y helipuertos
privados.
Aprobacién de los sistemas de navegacion aérea.
Elaboracién de los programas de navegacion aérea.
Supervisiéon de la gestién del trafico aéreo, asi como de los sistemas
aeroportuarios y de navegacion aérea.
Establecimiento de los mecanismos de seguridad fisica aeroportuaria (security).
Resolucién de conflictos sobre las construcciones e instalaciones afectadas por
servidumbres aeronduticas.

o Autorizacién a las empresas de asistencia en tierra (handling) y a los agentes de
carga.
Aprobacién de los programas de seguridad de los aeropuertos.
Emision de certificados a distintos agentes y proveedores de servicios: agentes de
carga, proveedores de suministros a bordo, proveedores de control de transito
aéreo, proveedores de servicios AFIS (Informacién de Vuelo en Aerédromo), CNS
(Comunicacion, Navegacién y Vigilancia), etc.

e En relacién son las compaiiias aéreas, sus actividades se concentran en:
o La emision de licencias de explotacion y la supervisidon de la situacidn econdmica
de las compaiiias aéreas espafiolas.
La emisién de los Certificados de Operador Aéreo (AOC).
La acreditacidon a las compafiias aéreas de terceros paises que vuelan a Espana.
La autorizaciéon a la explotacion de permisos comerciales de trafico aéreo en
territorio espafiol.
La autorizacién y supervision a las empresas de trabajos aéreos.
La supervision de la seguridad operacional (safety) de las compafiias aéreas.

1.3.2 Marco reglamentario

La garantia de un nivel elevado y uniforme de seguridad en todo el territorio de la Unién se
consigue a través de un enfoque transversal de la reglamentacion que afecta a todos los dmbitos
del sistema de la aviacién. Consecuentemente, el marco reglamentario europeo no sélo debe
centrarse en exclusiva en aspectos aislados del transporte aéreo, como por ejemplo la normativa
de seguridad en los aeropuertos, sino que debe abarcar todos y cada uno de los dmbitos de la
aviacion, tal y como se resumen en la siguiente figura:
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Figura 12. Aproximacion sistémica de la reglamentacion europea

Reglamentacién
econémica

Reglamentacion
operacional

Reglamentacién
de seguridad

Reglamentacion
de
interoperabilidad

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion de EASA

Este sistema se compone de una reglamentacién base, complementada a través de desarrollos
posteriores mas detallados en cada una de las dreas de competencia de EASA. Aunque todos los
ambitos de regulacién son transversales, la transversalidad adquiere especial importancia en los
ambitos de seguridad. El reglamento de base en materia de seguridad de la aviacidn es el
Reglamento 216/2008, que se desarrollé en tres etapas:

e Reglamento n2 1592/2002, que desarrollaba aspectos relativos a la aeronavegabilidad y a
la compatibilidad de la aviacidn con el medio ambiente.

e Reglamento n? 216/2008, que sustituye al anterior y amplia sus contenidos para
desarrollar aspectos relativos a las licencias de la tripulacion de vuelo (FCL), operacion de
aeronaves (OPS) y seguridad de los operadores extranjeros.

¢ Reglamento n2 1108/2009, que modifica al Reglamento 216/2008 ampliando las normas
para integrar los aerédromos y los servicios ATM/ANS dentro de su ambito.

Adicionalmente, una serie de reglamentos y materiales técnicos en las diferentes areas de
actuacién de esta Agencia complementan la reglamentacidn bdsica. No es objeto de este informe
analizar en profundidad el contenido de la reglamentacién, sin embargo, la mera enumeracién de
los reglamentos actuales, permite hacerse una idea del amplio trabajo realizado por EASA en los
ultimos ocho afios y del trabajo de adaptacidn e implantacién que se ha llevado a cabo en el
ambito nacional.

e Aeronaves y productos: Reglamento (EU) n2 748/2012, Reglamento (EU) n2 2015/640,
Reglamento (EU) n2 1321/2014.
e Tripulaciones: Reglamento (EU) n2 1178/2011.
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e Operaciones aéreas: Reglamento (EU) n2 965/2012.

e Operaciones de terceros paises: Reglamento (EU) n2 452/2014.

e Servicios ATM y ANS: Reglamento (EU) n2 1034/2011 y Reglamento (EU) n2 1035/2011.
e Controladores del trafico aéreo: Reglamento (EU) n2 2015/340.

e Uso del espacio aéreo: Reglamento (EU) n? 1332/2011.

e Reglas del aire: Reglamento (EU) n2 923/2012.

e Aerddromos: Reglamento (EU) n2 139/2014.

e Tarifas: Reglamento (EU) n2 319/2014.

e Indicadores clave de rendimiento de seguridad (SKPI): Reglamento (EU) n2 390/2013.

En la actualidad existe una nueva propuesta de reglamento®® que pretende clarificar los aspectos
fundamentales de la legislacidn actual y conseguir un equilibrio entre los intereses de aerolineas y
pasajeros.

Por dltimo, sefialar que mas alld de la reglamentacidn que en materia de seguridad se esta
desarrollando, la UE trabaja para extender el mercado Unico de la aviacidén hacia terceros paises y
aumentar la eficiencia en la provision de los servicios de navegacidn aérea. Las principales
iniciativas en curso son:

e El Cielo Unico Europeo (SES) y su programa tecnolégico Single European Sky ATM
Research (SESAR), de los que se da mas detalle en el epigrafe 1.5.2.1 de este documento.

e Establecimiento de acuerdos con terceros paises.
e Regulacion de los servicios aeroportuarios.
e Establecimiento de una nueva estrategia de aviacion para Europa.

La incorporacién de los objetivos y desarrollos reglamentarios de la UE al ambito nacional tiene su
reflejo en los programas nacionales de seguridad, tanto en lo que se refiere a la seguridad
operacional (safety), Programa Estatal de Seguridad Operacional (PESO), como en lo relativo a la
seguridad fisica (security), Programa Nacional de Seguridad para la Aviacién Civil.

En lo relativo a la seguridad operacional, el Programa Estatal de Seguridad Operacional consiste
en un conjunto integrado de reglamentos y actividades encaminados a mejorar la gestidon de la
seguridad operacional en Espafia. El programa analiza y evalla continuamente la informacion
aportada por los principales actores del sector aéreo espafiol mediante un sistema integrado de
gestidn, facilitando la toma de decisiones en materia de seguridad aérea. Este sistema, que es de
obligada implantacidon para cada uno de los agentes?’ vinculados al programa, permite obtener
una visidn conjunta de todo el sector aéreo civil espafiol, asi como identificar y evaluar los riesgos
relativos a seguridad operacional y adoptar decisiones para mantenerlos controlados.

16 Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo que modifica el Reglamento (CE) n2 261/2004 del
Parlamento Europeo y de Consejo, de 11 de febrero de 2004, por el que se establecen normas comunes sobre
compensacién y asistencia a los pasajeros aéreos en caso de denegacién de embarque y de cancelacién o gran retraso
de los vuelos y el Reglamento (CE) n2 2027/97 del Consejo, de 9 de octubre de 1997, sobre la responsabilidad de las
lineas aéreas en caso de accidente.

7 Entre los principales agentes vinculados al programa se encuentran compafiias aéreas, gestores aeroportuarios y
proveedores de servicios de navegacion aérea.

INFORME MONOGRAFICO: “COYUNTURA DEL TRANSPORTE AEREO EN ESPANA” I 48



-~

GOBIERNO  MINISTERIO
DE ESPANA  DE FOMENTO

YTLe Observatori@

S
& jel Transporte y la Logistica en ESPANA

Con respecto a la seguridad fisica, el Programa Nacional de Seguridad para la Aviacién Civil
establece la organizacidon, métodos y procedimientos necesarios para asegurar la proteccién y
salvaguarda de los pasajeros, tripulaciones, publico, personal de tierra, aeronaves, aeropuertos y
sus instalaciones, frente a actos de interferencia ilicita, perpetrados en tierra o en aire,
preservando la regularidad y eficiencia del transito aéreo nacional e internacional en el Estado
espafiol y su espacio aéreo.

En la siguiente figura se resumen las caracteristicas principales de los programas de seguridad
(fisica y operacional) en el transporte aéreo:

Figura 13. Programas en materia de seguridad en el transporte aéreo. UE y Espaia

Seguridad operacional Proteccion aviacion civil
Safety Security

European Aviation Safety Plan

: o (CE) n® 300/2008
2014-2017 EASp Reglamento (CE) n? 300/200

Politica y gestion de riesgos Organizacion

de la aviacion Métodos y procedimientos
Aseguramiento (supervision, necesarios frente a actos de
analisis datos, fijacion interferencia ilicita
objetivos

Promocién

Fuente: Comision Europea, Ministerio de Fomento y AESA
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1.4 Aeropuertos

Dada la gran importancia del sector aeroportuario en el desarrollo del transporte aéreo, la
realizacion de un analisis sobre la evolucién del sector y sus perspectivas de futuro resulta de
especial interés. Por lo tanto, en el presente capitulo se proporcionard una visién general sobre el
sector aeroportuario, haciendo especial hincapié en los siguientes aspectos:

e La red aeroportuaria espanola, definiendo sus principales caracteristicas, aeropuertos y
volimenes de pasajeros y mercancias gestionados, asi como su comparacién con otras
redes aeroportuarias europeas y mundiales.

e Los cambios en la gestidon aeroportuaria producidos en los ultimos afos, tanto en el
ambito nacional como internacional, asi como el impacto de estos cambios en Ia
regulacion aeroportuaria y en la gestion de la capacidad.

e Las actividades aeroportuarias, describiendo los distintos tipos de servicios que se
prestan en los aeropuertos, asi como su impacto en el volumen de negocio del sector.

1.4.1 Lared aeroportuaria espaiiola

Espafa es el tercer pais con mayor nimero de pasajeros por sus aeropuertos de Europa y el
octavo en el mundo. El conjunto de los aeropuertos de la red de Aena, S.A. gestiond en el afo
2015 un volumen de 207,1 millones de pasajeros y 679,5 toneladas®® de mercancias. Aeropuertos
como el de Madrid-Barajas o Barcelona-El Prat estan entre los diez primeros en Europa en cuanto
a volumen de pasajeros y nimero de operaciones.

Los aeropuertos en Espafia son gestionados fundamentalmente por Aena S.A. que posee una red
de 46 aeropuertos y 2 helipuertos. Espaia cuenta también con algunos aeropuertos impulsados
por las comunidades auténomas, entidades locales y el sector privado, como son el aeropuerto de
Ciudad Real, el de Lleida-Alguaire, Castellén, Teruel o Murcia-Corvera.

18 Los valores totales representan la actividad aeroportuaria del conjunto de los aeropuertos de la red de Aena. En estos
valores las operaciones, pasajeros y mercancias movilizadas entre aeropuertos nacionales se han contabilizado tanto en
el aeropuerto de salida como en el aeropuerto de llegada. Esta doble contabilizacién supone que los datos de actividad
aeroportuaria no se refieren, por tanto, a los vuelos operados por las compaiiias aéreas que han efectuado el
transporte aéreo nacional, ni a los pasajeros o mercancias transportados.
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Figura 14. Red aeroportuaria espaiola
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Fuente: Elaboracion propia

En el siguiente grafico se muestran los diez aeropuertos pertenecientes a la red de Aena S.A. que
gestionaron un mayor numero de pasajeros en el afio 2015, siendo los aeropuertos de Madrid-
Barajas y Barcelona-El Prat los que registraron los mayor actividad (46,8 y 39,7 millones de
pasajeros, respectivamente, en 2015). Especial relevancia en esta clasificacién cobra la actividad
turistica (sobretodo el turismo internacional) al localizarse varios de estos aeropuertos cerca de
importantes zonas turisticas de la costa.

Grafico 24. Principales aeropuertos de la red de Aena por nimero de pasajeros gestionados. 2015

50.000.000
45.000.000
40.000.000
35.000.000
30.000.000 72,3%
25.000.000 73,3%
20.000.000
15.000.000 76,4%
10.000.000
85,8%
27,7% 88.0% 62,5%
5.000.000 26,7% ’ 92,8% 59,5% 72,4%
23,6% 70,0%
’ 375% 40,5%
o 14,2% 12,0% 7,2% 27,6% 30,0%
Madrid-Barajas Barcelona-El Palma de Malaga Alicante Gran Canaria  Tenerife-Sur Ibiza Lanzarote Valencia
Prat Mallorca

Nacional M Internacional

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA S.A
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Por otro lado, si se analiza el volumen de mercancia gestionada en los aeropuertos de la red de
Aena se muestra en la siguiente tabla los diez aeropuertos con mayor actividad®®.

Tabla 10. Principales aeropuertos de la red de Aena por mercancias gestionadas (kilogramos). 2015

Aeropuertos Nacional Internacional Total
MAD: Madrid-Barajas 36.999.904 344.594.876 381.594.780
BCN: Barcelona-El Prat 5.261.344 111.958.038 117.219.382

ZAZ: Zaragoza 178.170 85.563.199 85.741.369
VIT: Vitoria 12.043.215 34.328.659 46.371.874
LPA: Gran Canaria 14.591.935 4.208.166 18.800.101
VLC: Valencia 4.488.702 9.051.202 13.539.904
TFN: Tenerife-Norte 12.545.357 273.497 12.818.854
PMI: Palma de Mallorca  10.289.943 1.083.696 11.373.639
sSVvaQ: Sevilla 4.806.516 1.200.763 6.007.279

ALC: Alicante 2.783.624 803.491 3.587.115

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A

Como en el caso del nimero de pasajeros gestionados, son los aeropuertos de Madrid-Barajas

(381 miles de toneladas) y Barcelona-El Prat (117 miles de toneladas) los que concentran la mayor
parte de las mercancias.

Consecuentemente, atendiendo a la tipologia del trafico —volumen, trafico regular, tréfico
internacional y tipo de aerolineas que operan— los aeropuertos de la red de Aena se pueden
clasificar segun las cuatro categorias que se muestran en la figura a continuacion. Cabe destacar
gue esta clasificacién no tiene en cuenta el volumen de mercancia gestionada en los aeropuertos
dado que, como se ha comentado con anterioridad, esta actividad se encuentra menos
desarrollada en Espafia que en otros paises de nuestro entorno. Asimismo, salvo en los casos de
Vitoria y Zaragoza, que si ocupan posiciones destacadas en el ranking nacional de aeropuertos por
volumen de mercancia movilizada, en el resto de casos, la posicion en el ranking de pasajeros y
mercancias gestionadas no difiere de manera significativa.

Figura 15. Categorias de aeropuertos en la red aeroportuaria espafiola

Turisticos

Regionales

Av. General

Fuente: Elaboracion propia

19 Los datos incluyen la mercancia en conexién. No estd incluida la mercancia en transito
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La siguiente tabla muestra estas categorias con los aeropuertos y las caracteristicas principales de cada una de esas categorias.

Tabla 11. Caracteristicas de los aeropuertos de la red de Aena por categoria

Categoria  Subcategoria Aeropuertos Caracteristicas Observaciones
1. Tréfico > 30 millones pasajeros 1. Cuota alianzas: OneWorld 55%; SkyTeam 29%; StarAlliance 16%
Hub _ A. S. Madrid-Barajas, Barcelona - EI 2. Cuota aerolineas tradicionales = 50% 2. % trafico extra-EU: Madrid 26,5% (mercado latinoamericano);
Prat 3. Mayor peso del tréfico internacional > 70% Barcelona 12,7% (mercado africano)
4. Poca importancia del trafico no regular 3. Tasa conexiones: Madrid 35%; Barcelona 10%
. 1. Tréfico > 8 millones pasajeros
. Palma de Mallorca, Mdlaga-Costa .
Turistico . € . 2. Cuota low cost 65% 1. Importancia de los touroperadores 15%
. del Sol, Alicante-Elche, Gran Canaria, e . . ,
12 Nivel . 3. Mayor peso del trafico internacional > 80% 2. Presencia de numerosas aerolineas
Tenerife Sur . -
4. Importancia del trafico no regular > 10%
Turistico
Lanzarote, Ibiza, Fuerteventura, 1. Tréfico entre 750 mil y 8 millones pasajeros
Turistico Valencia, Menorca, Girona-Costa 2. Cuota low cost > 55% 1. Importancia de los touroperadores 17,5%
22 Nivel Brava, Reus, Almeria, La Palma, 3. Mayor peso del trafico internacional > 80% 2. Presencia de numerosas aerolineas
Murcia San Javier 4. Importancia del trafico no regular > 12,5%
A Coruiia, Asturias, Bilbao, Jerez, 1. Trafico entre 750 mil y 5 millones pasajeros . , . . .
. . . 1. Importancia de aerolineas de caracter regional (Air Nostrum,
Regional Santiago, Sevilla, Santander, 2. Cuota low cost > 55% Binter, Canary Fly) {>3,5%)
12 Nivel Tenerife Norte, Vigo, FGL Granada 3. Mayor peso del trafico nacional > 75% ! by 0
. . . i 2. Mercado de aerolineas altamente concentrado
Jaén 4. Poca importancia del trafico no regular
Regional Albacete, Badajoz, Burgos, El Hierro,
La Gomera, Melilla, Pamplona, 1. Trafico hasta 750 mil pasajeros . , , . .
. et e , .. 1. Importancia de aerolineas de caracter regional (Air Nostrum,
Regional Salamanca, Valladolid, Vitoria, Vigo, 2. Cuota aerolineas tradicionales > 50%. .
X ) , e . Binter, Canary Fly...) (>40%)
22 Nivel FGL Granada Jaén, Zaragoza, Ledn, 3. Mayor peso del trafico nacional > 75% ,
. . . . . ‘e 2. Mercado de aerolineas altamente concentrado
La Rioja, San Sebastian, Huesca, 4. Poca importancia del trafico no regular
Cdérdoba.
Madrid-Cuatro Vientos, Huesca, . . L, o .
. . 1. Trafico relacionado con la aviacion general y 1. Aviacion de escuela y privada
Av. General Coérdoba, Sabadell, Algeciras, Ceuta, . . . . . - .
Son Bonet helicépteros, sin presencia de aviaciéon comercial 2. Trafico de helicépteros

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion de Aena S.A.
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Tal y como se puede observar en el siguiente grafico, Aena es el principal administrador
aeroportuario de Europa (también del mundo) por volumen de pasajeros gestionados. Sin
embargo, no se puede decir lo mismo en cuanto al transporte de mercancias. Por poner de
manifiesto esta gran diferencia entre el trafico de mercancias en Espafia y en otros paises,
indicar que solamente los aeropuertos de Frankfurt, Paris-Charles de Gaulle, Amsterdam-
Schipol o Londres-Heathrow gestionan mas kilogramos de mercancias que toda la red de Aena.

Grafico 25. Volumen de pasajeros (millones de viajeros) y mercancias (miles de toneladas)
gestionados por los principales operadores aeroportuarios en Europa. 2015

Pasajeros Mercancias
AENA 2074 AENA 715,6
FRAPORT FRAPORT 23118
ADP ADP 2.220,0
HEATHROW HEATHROW 1.496,7
SCHIPOL SCHIPOL 1.621,0
SWEDAVIA SWEDAVIA 150,0
ANA ANA 136,8
avinor [ 227 AVINOR 133,6
FINAVIA - 20,1 FINAVIA 1678

Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias de los diferentes grupos aeroportuarios

Comparando el volumen de pasajeros de los aeropuertos pertenecientes a la red de Aena a
nivel individual con otros aeropuertos, tanto a nivel europeo como a nivel mundial se observa
que el aeropuerto Madrid-Barajas ocupa la sexta posicién en Europa y la vigesimocuarta a
nivel mundial en cuanto a volumen de pasajeros gestionados, mientras que el aeropuerto de
Barcelona-El Prat ocupa el décimo puesto en Europa y el cuadragésimo a nivel mundial.

Tabla 12. Transporte de pasajeros de los principales aeropuertos de Europa y del mundo. 2015

Aeropuertos de . Aeropuertos del .

Europa Pasajeros mundo Pasajeros
London Heathrow 74.958.031 Atlanta 101.489.887
Paris CDG 65.766.986 Beijing 90.203.000
Estambul 61.836.781 Dubai 78.014.841
Frankfurt 61.032.022 Chicago O'Hare 76.938.270
Amsterdam 58.285.118 Tokyo 75.316.718
Madrid 46.828.279 London Heathrow 74.958.031
Munich 40.982.384 Los Angeles 74.681.560
Rome Fiumicino 40.422.156 Hong Kong 68.522.000
London Gatwick 40.275.430 Paris CDG 65.766.986
Barcelona 39.711.276 Dallas/Fort Worth 64.072.468
Madrid 46.828.279

Barcelona 39.711.276

Fuente: Airports Council International, ACI
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1.4.2 Gestion y regulacion aeroportuaria nacional e internacional

La gestidn de aeropuertos evoluciona en los ultimos anos desde una actividad centrada en la
provisién de servicios de transporte aéreo hacia una visién mas amplia en la que las
actividades comerciales y otras explotaciones relacionadas con los aeropuertos no
estrictamente aeronduticas ganan peso y relevancia.

1.4.2.1 Evolucion y tendencias en la gestion aeroportuaria. AENA

Cada vez mas, los aeropuertos son vistos como entidades que desarrollan actividades de tipo
empresarial, y no solamente como organizaciones que ofrecen servicios relacionados con el
transporte aéreo. Relacionado con lo anterior destaca el aumento del empleo de diferentes
féormulas de cooperacién publica-privada que canalizan fuentes de inversion y conocimientos
técnicos no exclusivamente aeroportuarios.

Hay dos hechos que explican, en gran parte, el porqué de esta tendencia en los aeropuertos.
En primer lugar, la liberalizacién en la prestacion de servicios de transporte aéreo ha
introducido una presién competitiva en toda la cadena de la industria de la aviacion,
especialmente desde la irrupcidn de las compaiiias de bajo coste en las rutas de corta y media
distancia.

En segundo lugar, la necesidad de aumentar o mejorar la capacidad de las instalaciones
aeroportuarias ante el gran crecimiento del trafico aéreo de los ultimos afios, junto con unos
presupuestos publicos cada vez mas restrictivos, han estimulado la busqueda imaginativa de
fuentes de financiacion, indagando en las posibles fuentes de generacién de ingresos, lo que
conlleva la implicacion de empresas privadas en la gestidn de los aeropuertos, empresas con
una gama de experiencias que trasciende lo puramente aeronautico.

Un resumen de las opciones institucionales de regulacién, financiacién y gestion de los
aeropuertos puede verse en la siguiente figura tomada del informe “La reforma del modelo de
gestidon de aeropuertos en Espafia: ¢ Gestion conjunta o individual?” editado por el Instituto de
Estudios Fiscales.

Figura 16. Tipos de propiedad y gobernanza de los aeropuertos

Propiedad y
gestion
publico/privada

Autonomia Posible Red, subgrupos o Venta Salida a Contrato Concesién
financiera regulacion individualmente directa bolsa de gestion (BOT)

Fuente: La reforma del modelo de gestion de aeropuertos en Espafia: ¢ Gestion conjunta o individual?,
Bel y Fageda (2010)

Propiedad y
gestion publica

En Espaiia, Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea, Aena, nace en 1990 como una entidad
publica adscrita al Ministerio de Fomento, con personalidad juridica propia y patrimonio
independiente del Estado.
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El 25 de febrero de 2011 se crea Aena Aeropuertos S.A., sociedad mercantil estatal 100%
propiedad de Aena, como paso previo al proceso de entrada de capital privado, separando de
esta forma la gestidon y operacién aeroportuaria de la gestion de la navegacidén aérea que
quedaba en manos de Aena. Tres afios y medio después, se modifica la denominacidén de la
sociedad mercantil Aena Aeropuertos S.A., que pasa a denominarse Aena S.A. Por su parte,
Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea se convirtid en Enaire, ente que asumio el 100% de
las acciones de Aena S.A., y coordind la operacién de privatizacién del 49% de su capital que
culmind el 11 de febrero con su salida a bolsa. El objetivo de esta ultima reforma era mejorar
la gestion de la red de aeropuertos mientras que el Estado salvaguarda el control de la
operacion aeroportuaria.

1.4.2.2 Modelos de gestion aeroportuaria en Europa

En comparacién con el resto de Europa, la estructura centralizada e integrada de Aena S.A.
resulta una excepcién, ya que es el Unico pais de una cierta dimensién en el que los
aeropuertos se gestionan de esta forma. Cada pais, partiendo de situaciones iniciales muy
parecidas, ha llegado a modelos y sistemas aeroportuarios muy diferentes. El siguiente grafico
muestra las diferentes realidades de los modelos institucionales en Europa basados en la
propiedad/control por una parte, y la integracion en red, por la otra.

Figura 17. Evolucidon de los modelos de gestion aeroportuaria en Europa y en el mundo

Propiedad Publica / Mixta eeee—— "'°?i¢dad

Privada
Estatal Estatal Regional/local
Regional/local
Individual MéxicoDF * Birmingham- UK ¢ Aeropuertos  * Aeropuertos regionales—Francia « Liverpool - UK
exico . 8 . regionales—Suecia Toulouse, Lyon, etc.
¢ Niirmberg - Alemania
¢ VVancouver- Canada
c
:g Manchester Group - UK « Aeroporti di Roma — Italia
g ¢ Aeroporti di Milano (SEA) - Italia ¢ CPH- Copenhague —Dinamarca
2 o Frankfurtairport (Fraport) - Alemania * GAP, ASUR (México)
c
[¢]
o
N * ADP (S.A.) —Francia

* AENA- Espafia *BAA (S.A)—UK

* ANA- Portugal

¢ LFV -Suecia

* AVINOR-Noruega

¢ FINAVIA-Finlandia

Red/ grupo

Fuente: Elaboracion propia

En Europa, la propiedad de los aeropuertos ha sido tradicionalmente publica, si bien existian
diferentes niveles de participacién de las distintas administraciones territoriales de cada pais.
Este hecho se debe principalmente al habitual enfoque de entender a los aeropuertos como
meras infraestructuras capaces de ofertar servicios publicos. Sin embargo, los recientes
procesos de privatizacion de la gestidon aeroportuaria han producido un cambio en esta
estructura de propiedad que incluso ha afectado a la politica aeroportuaria.
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En la mayoria de los paises europeos, sobre todo en aquellos con mayor volumen de trafico
aéreo —Gran Bretafia, Alemania, Italia y Francia—, se emplean modelos de gestidn
individualizados. Este tipo de modelo también esta presente en paises con una dimensién del
transporte aéreo menor, como pueden ser Holanda, Austria, Dinamarca e Irlanda.

Entre los aeropuertos caracterizados por una gestion individualizada, en algunos paises el
gobierno central es todavia el mayor accionista del principal aeropuerto del pais. Este es el
caso de los aeropuertos de Amsterdam, Atenas, Dublin, Paris o Praga. No obstante, una venta
parcial a inversores privados ha tenido lugar recientemente en Atenas y Paris, mientras que la
privatizacidn esta prevista o ya planificada en los otros casos.

En el resto de paises, el gobierno central todavia mantiene la titularidad y control de los
aeropuertos. En estos casos, los aeropuertos son habitualmente gestionados de forma
integrada, como si se tratase de una red nacional. Junto con Espafia (Aena), los casos mas
importantes de gestion centralizada e integrada son Finlandia (Finavia) y Noruega (Avinor).

La siguiente tabla recoge la experiencia europea en términos de gestidn centralizada y
descentralizada.

Tabla 13. Modelos de gestion aeroportuaria individual y conjunta en Europa

Forma de gestién  Tipo de Mercado' Paises de la UE
Centralizada y Grande Espafia
conjunta Pequefio Estonia, Finlandia, Lituania, Portugal
Grande --
Hibridos
Pequefio Suecia, Grecia
Grande Alemania, Francia, Gran Bretafia, Italia
Gestion

Austria, Bélgica, Dinamarca, Irlanda, Suiza, Holanda,
Pequefio Luxemburgo, Eslovaquia, Eslovenia, Hungria, Letonia,
Malta, R. Checa

(1) Tipo de mercado ‘Grande’ indica un niumero de pasajeros alrededor de 100 millones por afio, o superior. El pais con
mas pasajeros entre los de ‘mercado pequefio’ es Holanda, con menos de 50 millones por afio.

individualizada

Fuente: La reforma del modelo de gestion de aeropuertos en Espafia: Gestion conjunta o individual,
Bel y Fageda (2010)

Como se observa, la tendencia general en Europa es hacia una gestion individualizada, por una
empresa publica, privada o mixta, presentandose esta tendencia también en paises fuera del
ambito europeo (EEUU, Canada, Australia, Suiza o Nueva Zelanda).

En 2016 la mayoria de los aeropuertos sigue siendo de propiedad publica, segun datos de
“Airports Council International” (ACl), asociacion que engloba a muchos de los principales
operadores de aeropuertos del mundo. Sin embargo, esta proporcidn ha caido
significativamente desde el afio 2010, cuando cerca del 80% de los aeropuertos estaban
totalmente bajo propiedad publica, tal y como se puede ver en el siguiente grafico, en el que la
corona interior representa el afio 2010 y la exterior el 2015.
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Grafico 26. Evolucion estructuras de propiedad en aeropuertos en Europa. 2010 y 2015

Privados

Trafico B Mixtos

Propiedad

m Publicos

Fuente: The ownership of Europe’s airports, ACl, 2016

La evolucién de los mercados de transporte aéreo y servicios de infraestructura aeroportuaria
ha permitido la entrada de nuevos operadores e inversores interesados en el negocio de los
aeropuertos. En los inicios del movimiento privatizador los inversores potenciales eran otros
aeropuertos que buscaban expandir el negocio con la garantia que otorgaba su experiencia. Se
trataba de empresas como BAA, Aeropuertos de Paris (AdP), Schiphol Group o Fraport.

También ha sido, con cierto retraso sobre sus rivales directos, el caso de Aena. En la actualidad
Aena mantiene participaciones en 15 aeropuertos, 12 de ellos en Méjico, 2 en Colombiay 1 en
Europa. En este ultimo caso se trata del aeropuerto de Luton en Londres, en el que participa
con un 51 % del capital tras la salida del Grupo Abertis. Algunos de estos operadores han
preferido desinvertir y concentrarse en la operacién de los aeropuertos principales. Es el caso
de Heathrow Airport Holdings Limited (anteriormente BAA), que en la actualidad limita su
actividad a cuatro aeropuertos britanicos.

En un segundo estadio de la privatizacidn surgen otro tipo de empresas también interesadas
en los aeropuertos por las sinergias que identificaban con sus negocios. Se trata de grandes
empresas constructoras como la britanica TBI, la espafiola Ferrovial, la alemana Hochtief o la
francesa Vinci.

El tercer tipo de operadores con interés en los aeropuertos son inversores financieros o bancos
a la busqueda de oportunidades de negocio rentables. La participacion de estas empresas
permite la llegada de capitales necesarios para financiar inversiones en infraestructura,
aunque al mismo tiempo suele ser menos estable en el tiempo que en los casos anteriores. El
primer grupo en iniciar este tipo de participacion fue el grupo australiano Macquarie, al que
han seguido otros muchos.

La siguiente tabla resume la estructura de inversores de algunos de los principales gestores de
aeropuertos de Europa.
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Tabla 14. Principales operadores europeos aeroportuarios

Operadores
aeroportuarios

Estructura de la propiedad

Aeropuertos de la red

Aena

Schipol Group

Fraport

Aeropuertos de
Paris (AdP)

Participacion privada minoritaria
- ENAIRE: 51%
- Socios de referencia: 21%
- Bolsa: 28%

Participacidn privada minoritaria
- Gobierno Holanda: 69,77%
- Municipio Amsterdam: 20,03%
- Municipio Réterdam: 2,20%
- Aeropuertos de Paris: 8,00%

Participacion privada minoritaria
- Estado de Hesse: 31,35%
- Ciudad Franckfurt am
Holding GmbH: 20,02%
- Deutche Lufthansa AG: 8,45%
- RARE Infrastructure Limited: 5,27%
- Otros: 34,91%
Participacion privada minoritaria
- Estado de Francia: 50,03%
- Vinci: 8%
- Schipol Group: 8%
- Predica: 4,81%

Main

Red nacional: 46 + 2(Helipuertos)
Resto del Mundo (15): 12 México, 2
Colombia, 1 Reino Unido

Red nacional (3): Rotterdam-The
Hague y Lelystad (propiedad completa)
y Eindhoven (51%)

Resto del Mundo (3): terminal 4 en JFK
Nueva York, Brisbane (Australia) y
Hong Kong.

Acuerdos de cooperacidon con Aruba
Airports Authority y aeropuertos de
Suecia.

Red nacional (2): Frankfurt y Hannover.
Resto del mundo (9): Burgas, Pulkovo,
Varna, Ljubljana, Antalya, Delhi Indira
Gandbhi, Xi'an Xianyang, Dakar y Lima.

Red nacional (3): Paris Charles de
Gaulle, Paris Orly y Le Bourget.

Resto del mundo (26). Opera
directamente o a través de contratos
de gestion aeropuertos en Turquia,

i ) institucionales: ' : .
g;rz;y Inversores institucionales Georgia, Tunez, Macedonia, Letonia,
, (] . . .
- Accionistas individuales: 5,37% Qtr?bla saudi, Camertn, Madagascar,
- Trabajadores: 1,69%% ’
Heathrow Airport Totalmente privado Red nacional (4): Heathrow,
H.L. P Southampton, Glasgow y Aberdeen.
Avinor Propiedad publica Red nacional 46
Swedavia Propiedad publica Red nacional 10
- . - . . Red nacional 10
ANA (Vinci Propiedad publica y.g'estlon p.rlvéd? Resto del mundo (13): 10 en Francia 'y
Airports) (contrato de concesion con Vinci Airports)
3 en Camboya
Finavia Propiedad publica Red nacional 25
Hellenic Civil

Aviation Authority

Propiedad publica

Red nacional 43 (todos menos Atenas)

Fuente: The ownership of Europe’s airports, ACl, 2016
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1.4.2.3 Regulacion econdmica aeroportuaria. El Documento de Ordenacion Aeroportuaria
(DORA)

En octubre de 2014 se modificé el marco juridico y regulatorio del sector en Espaiia a través de
la Ley 18/2014. Este nuevo marco configura el conjunto de la red de aeropuertos de Aena
como servicio de interés econdmico general y, por otro lado, establece el Documento de
Ordenacién Aeroportuaria (DORA) como el instrumento de regulacidon quingquenal e identifica
su contenido, principalmente con relacidn a las condiciones bajo las que Aena debe prestar los
servicios aeroportuarios basicos.

El DORA establece que las tarifas aeroportuarias de cada ejercicio no representaran unos
ingresos esperados que excedan del ingreso maximo por pasajero ajustado (IMAAJ) (Price
Cap), dado el trafico previsto. La metodologia aplica el mecanismo de caja doble (Dual till) al
conjunto de la red, por lo que los costes de los servicios aeroportuarios basicos del conjunto
de la red deberan cubrirse enteramente con los ingresos derivados de los servicios
aeroportuarios basicos. Es decir se excluye que los ingresos por actividades comerciales,
publicitarias e inmobiliarias, principalmente, se utilicen para financiar los servicios
aeronduticos. Por otra parte, el DORA no establece ninguna limitacion a los ingresos de Aena
no asociados a los servicios aeroportuarios.

Las condiciones de operaciéon contenidas en el DORA afectan a, entre otros, los niveles de
inversidn, los estandares de capacidad y de calidad de servicio, las condiciones minimas de
servicio, principalmente en lo que respecta a sus horarios minimos de apertura, y los ingresos
maximos por pasajero asociados a los servicios aeroportuarios bdsicos. Los ingresos de los
servicios aeroportuarios no esenciales, que son principalmente los comerciales o los
provenientes de la explotacién urbanistica, no estardn regulados y se obtienen a través de
precios sujetos al libre mercado.

El marco regulatorio también contempla el establecimiento de bonificaciones sobre las tarifas
aeroportuarias que se establecen por razones de interés general. Estas ayudas ya se han
venido aplicando en los aeropuertos espafoles para fomentar la conectividad o la
internacionalizacién del transporte aéreo de pasajeros y mercancias, prestando especial
atencion a las regiones no peninsulares como es el caso de Canarias, Baleares, Ceuta y Melilla,
en las que el modo aéreo desempefia un papel fundamental para garantizar la movilidad de
sus ciudadanos.
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En lo que respecta a las posibles formas de regulacidon econémica en los paises de nuestro entorno, se pueden citar los siguientes modelos empleados en
los principales aeropuertos europeos, tomando el analisis realizado por la Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC).

Tabla 15. Modelos de regulacion econdmica de los principales aeropuertos europeos, por pais

Mecanismo de
control de precios

Pais Distincion por aeropuerto Descripcion del mecanismo Periodo Dual/Single Till

Aeropuertos de Paris
El regulador fija un limite maximo a las tarifas aeroportuarias si bien es posible un

Francia Grandes Aeropuertos regionales Price Cap . . o . .
ajuste sobre las mismas en caso de desviaciones del trafico real sobre el previsto

5 afios Single Till
Aeropuertos Locales

A >8 millones de pasajeros . El regulador fija un limite maximo a las tarifas aeroportuarias si bien es posible un
Italia Price Cap

. . - . ; 5 afios Dual Till
<= 8 millones de pasajeros ajuste sobre las mismas en caso de desviaciones del trafico real sobre el previsto

Fuente: El sector aeroportuario en Espafia: situacion actual y recomendaciones de liberalizacién, CNMC, 2015
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1.4.2.4 Gestion de la capacidad aeroportuaria. Coordinacion de franjas horarias (Slots)

La brecha existente entre la creciente demanda de transporte aéreo y la actual capacidad
aeroportuaria en algunos aeropuertos ha llevado a adoptar, a través de un consenso
internacional, una serie de medidas encaminadas a gestionar de forma mas eficiente la capacidad
aeroportuaria, asi como a la creacién de la actividad de coordinacién de franjas horarias (o slots,
en su acepcién internacional mas conocida), como un instrumento eficiente para la asignacion de
los escasos recursos aeroportuarios.

La Asociacidn Internacional de Transporte Aéreo (International Air Transport Association—IATA)
impulsé esta actividad en un principio estableciendo oficinas locales para la coordinacion de
franjas horarias en aquellos aeropuertos que lo necesitaban, normalmente integradas en la
estructura de la compafiia aérea nacional correspondiente.

Sin embargo, en el ambito de Unién Europea, no fue hasta la publicacién del Reglamento (CEE) No
95/93 en el afio 1993 cuando se estableceria la normativa regulatoria de esta actividad para los
aeropuertos de la Unién Europea, basandose principalmente en las recomendaciones realizadas
por IATA en aifos precedentes. Consecuentemente, fue a partir de dicho afio, cuando diversas
entidades independientes comenzaron a desarrollar la actividad de coordinacién de franjas
horarias en cada uno de los paises miembros.

La asignacién de franjas horarias y su regulacién es un aspecto critico para el funcionamiento del
mercado, pues un excesivo peso de los derechos historicos puede representar una barrera fuerte
a la entrada. Por otra parte la asignacion por puro mecanismo de mercado (como las subastas)
puede llevar a que algunas lineas aéreas dominantes puedan infrautilizar sus franjas horarias
evitando devolverlas al fondo de reserva para su reasignacion a la competencia, en detrimento de
los usuarios en Ultima instancia.

En el caso espaiol, ha sido Aena, por designacidn del Ministerio de Fomento, la que ha
desarrollado las funciones de Coordinador y Facilitador de Franjas Horarias para los aeropuertos
espanoles entre los afios 1993 y 2014, a través de su Oficina de Coordinacién de Slots
Aeroportuarios. Desde el 15 de septiembre de 2014, es la asociacion AECFA (Asociacién Espafiola
para la Coordinacion y Facilitacién de Franjas Horarias), integrada por Aena y las principales
compafias aéreas que operan en Espaia, quien desarrolla estas funciones para los aeropuertos
espafoles, tras su designacion como Coordinador y Facilitador de Franjas Horarias por parte del
Ministerio de Fomento (Orden FOM/1050/2014, de 17 de junio).

AECFA tiene como fin fundamental la asignacién de franjas horarias (slots) en los aeropuertos
coordinados (aeropuertos con problemas de congestion) y el asesoramiento y recomendacion de
horarios de operaciéon en los aeropuertos facilitados (aeropuertos donde existe un riesgo de
congestidn en determinados periodos del dia, semana o afio).

El servicio de coordinacién y facilitacidn de franjas horarias es prestado tanto a compafiias aéreas
como aeropuertos. Ademds, AECFA es la responsable de efectuar el seguimiento del
cumplimiento de las franjas horarias autorizadas, en cooperacién con los aeropuertos y las
autoridades de navegacién aérea.

En la actualidad, AECFA es la responsable de la coordinacion de franjas horarias en 13 aeropuertos
espafoles (aeropuertos coordinados) y de la facilitacion de franjas horarias en otros 14
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aeropuertos espafioles (aeropuertos facilitados), de acuerdo a la designacién de aeropuertos
establecida en el Real Decreto 20/2014, de 17 de enero.

Figura 18. Aeropuertos coordinados y con horarios facilitados
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Fuente: AECFA

1.4.3 Actividad aeroportuaria

Los aeropuertos son intercambiadores que permiten que los pasajeros y la carga pasen del modo
aéreo a los modos de trasporte terrestres. La infraestructura bdsica estd compuesta por las pistas
de aterrizaje, las calles de rodadura, los edificios terminales y la torre de control del trafico aéreo.
Pueden distinguirse tres grandes grupos de actividades aeroportuarias: servicios operacionales
esenciales, servicios de handling y servicios comerciales. Alternativamente, al conjunto de los
dos primeros se le denomina servicios aeronauticos, mientras que los ultimos son considerados
como no aeronduticos.

Los servicios operacionales esenciales determinan la seguridad de las operaciones aeroportuarias
y por tanto reciben la consideracién de bdsicos en el negocio de aeropuertos. Los servicios de
handling engloban una gran variedad de operaciones agrupadas bajo las categorias de handling de
rampa y handling de tréfico.

Finalmente, los servicios comerciales se refieren al resto de actividades que no resultan
indispensables para la prestacidn de los servicios esenciales.
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Tabla 16. Clasificacidn de las actividades aeroportuarias

Servicios aeronauticos

Servicios no
aeronauticos

Servicios operacionales

Handling®®

Servicios en Rampa

Handling de trafico

Servicios comerciales

Tiendas libres de
impuestos

Trafico aéreo
(Aterrizaje, iluminacién,
aproximacion,
estacionamiento, carga...)

Servicios a los pasajeros

Policia y seguridad

Bomberos, ambulancia y
primeros auxilios
Mantenimiento de
pistas, plataforma y
calles de rodadura

Asistencia de
operaciones en pista

Asistencia de equipajes

Asistencia a la mercancia
y al correo
Asistencia de
combustible y lubricante

Asistencia de pasajeros

Administracidn en tierra
y supervision
Limpieza y servicio de la
aeronave

Mantenimiento en linea

Operaciones de vuelo y
administracién de la
tripulacion
Asistencia de transporte
de superficie

Mayordomia (catering)

Bares y restaurantes

Rent a car

Aparcamiento de
vehiculos

Centros de conferencias

Otras tiendas al por
menor

Bancos

Hoteles

Fuente: Elaboracidn propia a partir de la Directiva Europea 96/97/CE, Real Decreto 1161/1999 y Doc. 9562 OACI.

Como consecuencia de los cambios en los modelos de gestidon aeroportuaria ya comentados, se

ha producido un incremento en el peso de los ingresos por servicios comerciales de los

aeropuertos. Como ilustraciéon de esta idea, el siguiente grafico recoge el peso de los ingresos
aeronduticos y no aeronduticos para los principales gestores de aeropuertos europeos, segun la
asociacion especializada Air Transport Research Society (ATRS).

Grafico 27. Ingresos aeronauticos y no aeronduticos de los principales operadores de aeropuertos
europeos (USS$/pasajero y US$/operacién). 2015
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Fuente: Airport Benchmarking Report — 2015, Air Transport Research Society (ATRS)

20 Directiva Europea 96/97/CE y Real Decreto 1161/1999

e
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El grafico anterior muestra una distribucién entre los ingresos aeronauticos y no aeronduticos en
torno al 50/50 como media de los operadores analizados. No obstante, cabe destacar el caso de
ADP Fraport cuyos ingresos no aeronduticos suponen en torno al 70%. Asimismo resulta
conveniente remarcar la mayor facilidad de los aeropuertos mas pequefios a la hora de aumentar
sus ingresos no aeronauticos, situacién que también puede verse reflejada en algunos de los
aeropuertos mas pequefos de Aena.
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1.5 Navegacion aérea

Como consecuencia de la posicidn periférica con respecto al ambito europeo, Espaiia es una de
las principales puertas de entrada y salida para el trafico de vuelos con origen o destino en los
continentes europeo, africano y americano. Adicionalmente, la existencia de territorios extra
peninsulares supone que el espacio aéreo espafiol no sélo se limite a dreas o zonas continentales,
sino que también gestiona un espacio aéreo ocednico o maritimo. Por todos estos motivos, la
gestién de la navegacidon aérea es otro de los aspectos relevantes a la hora de analizar el sector
del transporte aéreo.

De manera general, la gestién de la navegacidon aérea en Espaina comprende distintos tipos de
servicios, que a modo de resumen, se pueden clasificar de la siguiente forma:

e Servicios de navegacion aérea en aeropuertos, que consiste en suministrar informacion y
asesoramiento a las aeronaves para el desarrollo seguro y eficaz de las maniobras realizadas
en el espacio aéreo de las proximidades del aeropuerto. Este servicio se presta desde las
torres de control ubicadas generalmente en los mismos aeropuertos.

e Servicio de navegacion aérea en aproximacion, que se presta a aquellas aeronaves que
tienen por origen o destino algun aeropuerto situado en territorio espafiol. Este servicio
consiste, en asesorar a las aeronaves mientras se encuentren en el espacio aéreo espafol.
Este servicio se presta desde un centro de control, que no tiene por qué estar situado en las
proximidades de un aeropuerto.

e Servicio de navegacion aérea en ruta, que consiste en prestar asesoramiento a aquellas
aeronaves que, no teniendo como origen o destino ningln aeropuerto espafiol, utilicen el
espacio aéreo espafiol durante su ruta (sobrevuelos). Al igual que en el caso anterior, este
servicio se presta desde un centro de control.

1.5.1 ENAIRE y las infraestructuras de navegacion aérea en Espafia

Con la aprobacién del Real Decreto Ley, el 4 de julio de 2014 Aeropuertos Espafioles y Navegacién
Aérea se convirtio en ENAIRE asumiendo la gestion de los servicios de navegacion aérea en
Espafia y coordinando la operacién de privatizacion del 49% de Aena S.A., siendo actualmente su
accionista mayoritario.

ENAIRE es el gestor de navegacion aérea de Espafia mas importante, certificado para la prestacion
de servicios de control de ruta, aproximacion y aerédromo. Ademas, como entidad publica
empresarial, adscrita al Ministerio de Fomento, es responsable del control del transito aéreo, la
informacidn aerondutica y las redes de comunicacion, navegacion y vigilancia necesarias para que
las companias aéreas y sus aeronaves vuelen de forma segura, fluida y ordenada por el espacio
aéreo espafiol.

En la actualidad ENAIRE gestiona un volumen de trafico aéreo préximo a los 2 millones de vuelos
anuales?, lo que le convierte en el cuarto proveedor europeo por volumen de trafico. Para

21 | os valores de vuelos gestionados por ENAIRE consideran tanto los que tienen como origen o destino en
algln aeropuerto ubicado en territorio espafol, como los sobrevuelos, es decir aquellos aviones que
circulen en su ruta por el espacio aéreo espafiol. Por consiguiente, al estar considerando los sobrevuelos,
los datos de vuelos gestionados no coinciden con los valores de vuelos incluidos en el epigrafe 1.2.1.
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gestionar este volumen de tréfico cuenta con cinco centros de control de trafico aéreo -Barcelona,
Canarias, Madrid, Palma de Mallorca y Sevilla- y sus 22 torres de control (ver siguiente figura), que
le permiten controlar un espacio aéreo de 2,2 millones de kildbmetros cuadrados.

Figura 19. Infraestructuras de navegacion aérea en Espaina
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Como consecuencia de la existencia de territorios insulares en Espafia, ENAIRE controla un
espacio aéreo complejo, que estd formado por un drea continental y otra ocednica. Ademas, la
posicidon estratégica que ocupa Espafia con respecto al continente Europeo, permiten a ENAIRE
gestionar un gran nimero de vuelos que entran a Europa desde América y Africa, al ser Espafia la
puerta de entrada para conectar el trafico de Africa y Sudamérica con Europa, especialmente con
Alemania, Francia y Reino Unido.

Los servicios de navegacion aérea se prestan desde cinco Direcciones Regionales de Navegacién
Aérea: Centro-Norte, Este, Sur, Canarias y Balear, cuyas sedes se ubican respectivamente en los
centros de control (ACC) de Madrid, Barcelona, Sevilla y Gran Canaria y en el centro de control de
area terminal (TACC) de Palma de Mallorca, cuyas principales caracteristicas en cuanto a
extensidn, vuelos gestionados y sistemas técnicos de soporte a la navegacion aérea se resumen
en la siguiente figura:

INFORME MONOGRAFICO: “COYUNTURA DEL TRANSPORTE AEREO EN ESPANA” I 67



-~

GOBIERNO  MINISTERIO
DE ESPANA  DE FOMENTO

YTLe Observatori@

S
& jel Transporte y la Logistica en ESPANA

Figura 20. Principales caracteristicas de las Direcciones Regionales de ENAIRE
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Direccion Regional de Canarias:
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Direccion Regional Balear:
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de ENAIRE

Estas cinco Direcciones Regionales proporcionan servicios de transito aéreo, navegacion,
comunicaciones y vigilancia a todo el trafico aéreo en ruta, y de aproximacién en los aeropuertos
dentro de su area de responsabilidad.

Si se analiza la evolucién del volumen de trafico gestionado por ENAIRE, se observa que existe una
estrecha relacion entre el trafico aéreo y el ciclo econdmico europeo y espafiol. Esta relacién ha
condicionado especialmente el desarrollo del trafico nacional, siendo los traficos internacionales y
los sobrevuelos los que han experimentado una mejor evolucidn durante el periodo de crisis
econdémica.

Al igual que ocurria con los datos de tréfico Gréfico 28. Numero de operaciones IFR
aéreo del epigrafe 1.2.1, es a partir del afio 2014 gestionadas por ENAIRE. 2015
cuando, tras dos afos continuados de

Sobrevuelos;
362.826; 21,0%

Internacionales;

descensos, el trafico aéreo comienza a ;5401 585%

recuperarse. Experimentd un repunte del 3,9%
el afio 2014 y del 2,9% en 2015, que permitid
alcanzar las 1.730.434 operaciones, lo que
supone 48.936 mas que el aiio anterior.

En el ambito europeo, Espafia continua siendo el acionales;

, 'y ; 354.807; 20,5%
cuarto pais con mayor trafico aéreo de Europa,
con un aumento de las operaciones en 2015 del

1,5%, valor superior al de la media europea. Fuente: Memoria Enaire 2015. Desarrollo de negocio

Si se comparan las operaciones gestionadas en las Islas Canarias con las de la Peninsula en el afio
2015, se observan diferentes resultados. Mientras que en las Canarias el trafico aéreo disminuyd
casi un 1%, debido al descenso de los vuelos internacionales y los sobrevuelos, en la Peninsula se
registraron incrementos del 3%, destacando el aumento en los vuelos nacionales.
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Grafico 29. Evolucién del numero de vuelos (miles)! y demoras (horas) gestionadas por ENAIRE.
2012-2015
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(1) Vuelos IFR son aquellos que operan bajo las reglas de vuelo instrumental, principalmente vuelos comerciales
Fuente: Memoria Enaire 2015. Desarrollo de negocio

Por otra parte, en lo que respecta al origen o destino de aquellos vuelos que utilizan los
aeropuertos espanoles o bien de aquellos que sobrevuelan nuestro espacio aéreo, durante el afio
2015 cabe mencionar los trayectos desde Europa del Norte (Francia y Alemania principalmente)
hacia Portugal (sobrevuelos), asi como a Catalufia y Madrid. Asimismo, el volumen de operaciones
mas importante en el trafico doméstico fue el interinsular de las Islas Canarias.

Tabla 17. Principales flujos de trafico aéreo (nimero de vuelos) gestionados por ENAIRE. 2015

Tipo Principales flujos 2015 Total 2015 Var.2015/14 Cuota 2015
Sobrevuelo Europa Norte - Portugal 100.457 7,7% 6%
Internacional Europa Norte - Catalufia 89.556 1,7% 5%
Internacional Europa Norte - Baleares 83.969 -1,3% 5%
Internacional Europa Norte - Madrid 80.233 9,0% 5%
Sobrevuelo Europa Norte — Africa Occidental 70.709 -2,2% 4%
Internacional Europa Norte - Canarias 69.046 -1,5% 4%
Doméstico Canarias-Canarias 61.888 -3,7% 4%
Internacional Islas Britanicas-Canarias 52.210 0,6% 3%
Sobrevuelo Islas Britanicas-Portugal 51.227 4,1% 3%
Internacional Islas Britanicas-Baleares 48.295 0,2% 3%

Fuente: Memoria ENAIRE 2015. Desarrollo de negocio

Adicionalmente, se observa que los principales paises europeos (Alemania, Francia y Reino Unido)
son los origenes o destinos de una parte importante del total de vuelos gestionados por ENAIRE,
tal y como se recoge en la siguiente figura:
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Figura 21. Principales origenes/destinos internacionales del trafico aéreo. 2015

BT T T

*17% del trafico total *12% del trafico total *14% del trafico total
(77% hacia/ desde (81% hacia/ desde (46% hacia/desde
aeropuertos espafioles y aeropuertos espafnoles y aeropuertos espafioles y
23% sobrevuelos 19% sobrevuelos 54%sobrevuelos).

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de ENAIRE

Otro aspecto a considerar en relacidn con los servicios de navegacion aérea es que, si bien todos
los centros de control aéreo se gestionan por ENAIRE, en lo referente a las torres de control de los
aeropuertos existen otros prestadores de servicios. Este hecho se produjo como consecuencia de
la liberalizacion de los servicios de control de navegacion aérea de las torres de control de los
aeropuertos mediante la entrada en vigor de la Ley 9/2010, que conllevé una reorganizacion
integral de los servicios de navegacion aérea.

Concretamente, a finales del aifio 2011 se liberalizaron los servicios de control de navegacién
aérea en un total de 12 torres de control de aeropuertos. Nueve de las doce torres se adjudicaron
a FerroNATS (Sabadell, Cuatro Vientos, Vigo, Jerez, A Coruia, Valencia, Sevilla, Ibiza y Alicante) y
tres a SAERCO (Lanzarote, Fuerteventura y La Palma).

Adicionalmente, otro de los aspectos clave que se introdujeron en los servicios de navegacion
aérea tras la aprobacion de la Ley 9/2010, fue la implantacién del sistema AFIS (Servicio de
Informacion de Vuelo en Aerédromo), en aquellos aeropuertos con menor volumen de tréfico.
Dicho sistema consiste en un servicio en la torre de un aeropuerto que se encarga de ofrecer
informacidon sobre las condiciones de aerédromo y el trafico en la zona (tanto en el circuito de
aerédromo como en la rodadura). A diferencia de los servicios de control aéreo, los técnicos AFIS
no dan autorizaciones a los pilotos, sino que Unicamente ofrecen informacién relevante,
manteniéndose en todo momento la responsabilidad de la maniobra (su separacién del terreno y
otros traficos) sobre el piloto.

Actualmente en Espafia el sistema AFIS estd implementado en los aeropuertos de Huesca-
Pirineos, Logrono-Agoncillo, Burgos, La Gomera y El Hierro, este ultimo mixto, con servicio de
control los dias laborables y AFIS los fines de semana.

1.5.2 El futuro de la navegacion aérea

1.5.2.1 Cielo unico europeo (SES) y programa SESAR

La iniciativa del Cielo Unico Europeo o Single European Sky (SES) se puso en marcha en 1999 con
el fin de mejorar el funcionamiento y aumentar la eficiencia de la gestion del transito aéreo y los
servicios de navegacion aérea mediante una mejor integracion y una menor fragmentacion del
espacio aéreo europeo.

En marzo de 2004 se aprobé el primer conjunto de normas comunes, primer paquete SES, para el
establecimiento del Cielo Unico Europeo centrado en la prestacién de servicios de navegacion
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aérea (ANS), la organizacidn y utilizaciéon del espacio aéreo y la interoperabilidad de la red
europea de gestién del transito aéreo (EATMN).

En 2009 se adoptd una revision, paquete SES Il, enfocada a abordar los problemas
medioambientales y de rendimiento, proveer la tecnologia futura a través del plan SESAR,
extender las competencias de la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) y mejorar la
capacidad en tierra, implementando el “plan para la seguridad, eficiencia y capacidad
aeroportuaria”. Este marco incluye mas de 20 normas de aplicacién y especificaciones (normas
técnicas) adoptadas por la Comisidn Europea con vistas a garantizar la interoperabilidad de los
sistemas y tecnologias.

Los avances en el Cielo Unico Europeo se complementan con otras medidas al margen del marco
estricto de los paquetes SES como son la ampliacién de competencias de EASA en aerddromos y la
gestidn del transito y servicios de navegacidn aérea, la constitucién de una empresa comun con
Eurocontrol para la investigacion y desarrollo de un Sistema de Gestién de Transito Aéreo en el
contexto del Cielo Unico Europeo y de un gestor de despliegue de SESAR, la creacién de un
administrador de red para los gestores de trafico aéreos europeos, y un érgano independiente
gue apoya a la Comisidn en el desarrollo y la gestion del SES.

A pesar de los avances conseguidos en los Ultimos diez afios, la Comisién estima que aun queda
mucho camino por recorrer para logar un espacio aéreo europeo plenamente integrado debido
a la envergadura de la iniciativa, que en el mejor de los casos no quedara finalizada antes de 2030,
y a las dificultades y resistencias a las que se enfrenta.

En junio de 2013 la Comisién Europea presentd un nuevo paguete normativo para profundizar en los
objetivos del Cielo Unico, actualmente en discusidn. La propuesta consta de una propuesta de
Reglamento para la ejecucién del Cielo Unico Europeo (Reglamento SES2+) y una propuesta que
modifica el Reglamento 216/2008, con el que eliminar solapes entre la normativa EASA y la normativa
SES.

El marco regulador se ha completado con la ampliacién de las normas de la UE sobre seguridad aérea
(y las correspondientes competencias de la Agencia Europea de Seguridad Aérea) a la gestion del
transito aéreo, los servicios de navegacién aérea y la seguridad de las operaciones aeroportuarias.

1.5.2.2 Sistemas europeos de radionavegacion por satélite EGNOS y GALILEO

Uno de los objetivos que persigue el Libro Blanco del Transporte es la implantacion de sistemas de
navegacion por satélite europeos. Desde hace afios ya estd operativo el sistema europeo EGNOS
(European Geostationary Navigation Overlay Service). Se trata de un Sistema de Aumentacion
Basado en Satélites, desarrollado por la Agencia Espacial Europea (ESA), la Comisién Europea y la
agencia intergubernamental Eurocontrol, y gestionado por la Agencia Europea del GNSS. Fue
ideado como complemento para las redes GPS y, en el futuro, también Galileo y GLONASS con el
objetivo de proporcionar una mayor precisién, continuidad, disponibilidad y, sobre todo,
integridad (garantia de calidad de la sefial), lo que redundard en la seguridad en las sefiales.
EGNOS lleva oficialmente operativo desde 2009, aunque el sistema empezd a emitir de forma
operacional (initial operation phase) en julio de 2005.
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El sistema Egnos esta certificado para su uso por la navegacién aérea. En la actualidad, se estan
aprobando numerosos procedimientos basados en Egnos para su uso en aeropuertos europeos. A
medio plazo se prevé aumentar la cobertura de Egnos al norte de Africa, por lo que se posibilitara
su uso por los paises de la cuenca mediterranea de dicho continente.

La futura version 3 de Egnos, que entrard previsiblemente en funcionamiento hacia 2022,
ofrecerd a las aeronaves un aterrizaje en condiciones de baja visibilidad mediante guiado
instrumental al piloto equivalente a CAT-I.

Por otro lado, GALILEO es un Sistema Global de Navegacion por Satélite (GNSS) que esta siendo
desarrollado por la Unién Europea con el objeto de evitar la dependencia de los sistemas GPS,
GLONASS y Beidou. Al contrario de los anteriores, sera de caracter civil y muchos de los servicios
gue ofrece estdn adecuados a las necesidades de comunidades de usuarios civiles.

El 21 de octubre de 2011 se lanzaron los dos primeros satélites del programa y el 12 de octubre
de 2012 los dos siguientes, lo que conformd la constelacidn minima de cuatro satélites
completamente operativa de este sistema. Ello permitid en julio de 2013 lograr con éxito la
fijacién de la posicion (first fix) utilizando los cuatro satélites Galileo que habia en érbita,
alcanzando precisiones de unos 10 m, analogas a las ofrecidas por GPS, pero con tan sélo cuatro
satélites operativos. A dia de hoy ya se han lanzado y puesto en 6rbita 18 satélites.

Actualmente se esta disefiando el concepto del futuro sistema de integridad global como uno de
los servicios a prestar por Galileo. El objetivo sera ofrecer integridad a comunidades de usuarios
criticos (como aviacion, maritimo, ferrocarril, etc.) de tal manera que se posibilite su uso en
cualquier parte del mundo y no sélo en aquellas partes cubiertas por sistemas de aumentacion
local (como el drea ECAC en el caso de Egnos).

Al ofrecer dos frecuencias (e incluso tres en algunos servicios), una vez se complete su despliegue,
Galileo brindara ubicacidon en el espacio en tiempo real con una precision del orden de uno o dos
metros, algo sin precedentes en los sistemas publicos. En modo multiconstelacion las precisiones
alcanzadas estaran en el entorno de los 20 cm.

Otra diferencia de los satélites Galileo respecto de los que forman la malla GPS, es que estaran en
Orbitas ligeramente mas inclinadas hacia los polos. De este modo, sus datos serdn mas exactos en
las regiones cercanas a los polos, donde los satélites estadounidenses pierden notablemente su
precision. Esto tendra un indudable impacto en nuevas rutas aéreas que discurran por dichas
latitudes.

Esta mayor precision en los polos fue verificada el 4 de enero de 2016 por la Armada Espafiola,
quien a bordo del buque de investigacién oceanogréfica "Hespérides" consiguié posicionamiento
con Galileo en puntos mas allda de los 602 de latitud Sur por primera vez en la historia del
programa.
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1.6 Aerolineas

1.6.1 Estructuray evolucion del mercado de aerolineas en el mundo y Espafia

El hecho mas destacable dentro del mercado de las aerolineas en Espaia en los ultimos diez afos
es el crecimiento de las compafiias denominadas de bajo coste (low cost), que en 2015 movieron
mas de la mitad del transporte en nimero de viajeros transportados (55,6%). Las compaiiias
tradicionales han respondido a la competencia, creando sus propias filiales de bajo coste (p. ej.
Iberia Express), lo que unido a la entrada y expansion en el mercado espafiol de otras compaiiias
similares como Norwegian, han originado este fuerte incremento en el segmento.

El grupo IAG (lberia, Vueling, lberia Express, British Airways y Aer Lingus) es el principal grupo que
opera en Espafia, con un 23,2% de la cuota de trafico de pasajeros transportados en 2015,
aunque a titulo individual, Ryanair encabeza el ranking de aerolineas con una cuota del 17%, por
delante de Vueling, Air Europa e Iberia.

Tabla 18. Distribucion del transporte aéreo de pasajeros por nimero de viajeros transportados y por
compaiiias. 2015

Posicién Compaiiia P:Z:;T;gs Var% f:nueor:\:s
1 Ryanair 30.412.819 11,3% 17,3%
2 Vueling 20.525.315 11,1% 11,7%
3 Iberia 12.565.354 13,7% 7,2%
4 Easylet 11.012.206 3,2% 6,3%
5 Air Europa 10.280.408 5,9% 5,9%
6 Air Berlin 8.149.457 -7,3% 4,6%
7 Norwegian Air 4.584.194 -2,2% 2,6%
8 Tr\?rw:s;" 4.292.446 2,7% 2,4%
9 Iberia Express 4.146.374 16,2% 2,4%
10 Air Nostrum 4.129.354 6,5% 2,4%
- Otras 65.514.913 3,3% 37,3%

Total 175.612.840 5,90%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos Aena S.A.

Si se compara la cuota de mercado por nimero de vuelos, el peso de las compafiias de bajo coste
disminuye, tal y como se observa en los siguientes graficos.
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Grafico 30. Participacion de las distintas alianzas de aerolineas en el transporte aéreo en Espafia. 2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos Aena S.A.

A pesar del crecimiento en el volumen de trafico en el afio 2015, el numero de compaiiias que
operaron en dicho afio (185) fue inferior a las registradas en los afios anteriores.

Grafico 31. Evolucion del nimero de compaiiias aéreas que operan y nimero de viajeros transportados
en Espafia. 2013-2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos Aena S.A

En el afio 2015 las rutas domésticas fueron operadas por 18 compaiiias que transportaron 31,1
millones de pasajeros, 107 aerolineas conectaron con destinos de la Unién Europea (117,0
millones de pasajeros) y 110 lo hicieron con el resto del mundo (27,5 millones). En la siguiente
figura se muestran el volumen de pasajeros transportados por area geografica y el factor de
ocupacion medio, entendido como el cociente entre el nUmero de pasajeros transportados y la
oferta de asientos, de las aeronaves que realizan dichos trayectos.
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Figura 22. Numero de compaiiias que conectan Espafia por via aérea, pasajeros transportados y factor de
ocupacion. 2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de OTLE, DGAC y Aena S.A.

Tal y como se puede observar en la figura anterior, el factor de ocupacidon medio de las aerolineas
que operan en y desde Espafia alcanzo en el aiio 2015 el 79,7%, lo que supone estar ligeramente
por debajo de la media de las aerolineas a nivel mundial que segun IATA (International Air
Transport Association) se encuentra justo en el 80,4%, coincidiendo ademas con el maximo
histérico.

Grafico 32. Evolucién del factor de ocupacién y Break Even?? de las aerolineas en el mundo
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Fuente: IATA-annual-review-2016

22 Break even hace referencia a la estimacidn del factor de ocupacién necesario para cubrir los costes de un vuelo.
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Si se realiza el mismo andlisis por regiones se observa que solo el mercado europeo, ya sean
paises pertenecientes a la Uniéon Europea o no, esta por encima de la media. Esto es debido
fundamentalmente al importante peso que tienen las aerolineas de bajo coste y los
touroperadores, que tuvieron una cuota de mercado superior al 63,1% en el afio 2015.

Llama la atencidn el bajo factor de ocupacidén que presentan las aerolineas que conectan Espafia
tanto con Africa, con Oriente Medio y con la regién de Asia Pacifico a tenor del Break Even de las
aerolineas a nivel mundial estimado por IATA y que se muestra en el Gréfico anterior. El bajo
factor de ocupacién de las regiones de Africa y Asia Pacifico se explica principalmente por el
importante peso del trafico no regular, mas del 20% en ambas regiones en el afio 2015.

Por otro lado, el factor de ocupacidon que presentan las aerolineas que conectan Espafia con
Oriente Medio no presenta las anteriores peculiaridades. El 99,7% del trafico de pasajeros en el
afio 2015 fue gestionado por 12 aerolineas, 4 de ellas aerolineas con sede en paises del Golfo
Pérsico — Emirates, Qatar Airways, Etihad Airlines y Saudi Arabian Airlines— que tienen
importantes beneficios tanto debido al bajo precio al que compran el combustible, como a las
ayudas gubernamentales que reciben segin manifiestan sus competidores. Estos dos factores
hacen que puedan operar con menores factores de ocupacidn que el resto de las aerolineas.

Por otra parte, en lo referente al transporte aéreo de mercancias, la aerolinea que moviliza un
mayor volumen es Iberia, con una cuota de mercado cercana al 20%, tal y como se muestra en la
siguiente tabla:

Tabla 19. Distribucion del transporte aéreo de mercancias por compaiiias (toneladas). 2015

Posicion Compaiiia Toneladas Var% Cuota de
mercado
1 Iberia 129.582 9,4% 19,7%
European Air
2 Transport Leipzin 92.382 10,7% 14,0%
(EAT)
3 Emirates 59.649 6,6% 9,1%
4 Qatar Airways 48.932 31,7% 7,4%
5 UPS 32.718 -1,1% 5,0%
6 Air Europa 28.942 -0,9% 4,4%
7 Swiftair 26.662 -5,6% 4,1%
8 Federal Express 17.873 -3,9% 2,7%
Corporation
9 Turkish Airlines 17.621 19,9% 2,7%
10 American Airlines 15.799 21,6% 2,4%
- Otras compaiiias 187.748 -2,7% 28,5%

Total 657.908 5,30%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos Aena S.A.

Cabe destacar el hecho de que sélo 3 de las 10 primeras compaiiias aéreas por volumen de tréfico
de mercancias en Espafia son aerolineas exclusivamente dedicadas al transporte de mercancias
(EAT, UPS y FedEx Corp), movilizando las 7 restantes compaiiias tanto pasajeros como mercancias.
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Por otro lado, la cuota de mercado de las 10 aerolineas mds importantes en el transporte de
mercancias, que alcanza 71,5% sobre el total, es superior a la obtenida por las 10 aerolineas mds
importantes en el transporte de pasajeros, lo que denota una mayor concentracion empresarial
del mercado. Esto puede deberse a la existencia de servicios charter y vuelos privados en el
segmento de pasajeros, que no se realizan en el transporte de mercancias.

1.6.2 Aerolineas que operan en Espafia

1.6.2.1 Transporte de pasajeros

En Espafia operaron 185 aerolineas comerciales a lo largo del afio 2015 que transportaron 175,6
millones de pasajeros, de las cuales solo Ryanair, Vueling, Iberia, Easylet y Air Europa superaron
cada una de ellas un volumen superior a diez millones de pasajeros. Estas cinco companias
transportaron en su conjunto 84,8 millones de pasajeros y representaron casi el 50% del
transporte aéreo de pasajeros y el 42% de los vuelos operados.

Grafico 33. Numero de compaiiias aéreas seguin el nimero de pasajeros transportados y cuota de
participacion de las compaiias aéreas segun su nacionalidad. 2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A. y DGAC

En cuanto a las aerolineas espafiolas, segun el informe “Coyuntura de las compaiias en el
mercado aéreo en Espafia” publicado por la DGAC, en 2015, operaron 16 de ellas y transportaron
en torno a 55,7 millones de pasajeros, el 31,7% del total de pasajeros, lo que supone un
crecimiento de 1% respecto al ejercicio anterior. Por otro lado, las aerolineas extranjeras de
paises de la Unidn Europea transportaron el 57% del trafico total de pasajeros, equivalente a
100,4 millones de pasajeros, lo que supone una pérdida del 1% respecto al afio anterior, mientras
que las companias extracomunitarias captaron el 11% de la demanda, lo que representd 19,4
millones de pasajeros.
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Grafico 34. Cuota de mercado de las principales 5 compaiiias del mercado aéreo de pasajeros en Espana
(pasajeros y %). 2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A. y DGAC

Las principales compafiias que operaron en el mercado aéreo espafiol aumentaron su volumen de
pasajeros en 2015. Ryanair, lider con 30,4 millones de viajeros transportados en Espafia, mostré
un incremento del 11,3% respecto a 2014. Vueling aumentd su volumen de pasajeros un 11,1%,
colocandose en segundo lugar con 20,5 millones de viajeros. En tercer lugar se situa Iberia con
12,6 millones de viajeros en 2015 y un crecimiento del 13,7% respecto a 2014.

Se revisan a continuacidn algunos de los aspectos mas destacados de las principales compafiias
aéreas que operan en Espafia y se sus estrategias comerciales, tomada la informacién de las
publicaciones de las propias compafiias.
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Centra su estrategia en operaciones punto a punto entre Espafia y paises de la
Unidén Europea (crecio un 11,7% en este mercado en 2015 con respecto a 2014).
En los ultimos afos ha realizado importantes maniobras de expansiéon y

RYANAIR

repliegue en diversos aeropuertos espafoles, por lo que su presencia en un
aeropuerto supone una fuerte competencia para las aerolineas que ya operan
en ese mercado o que pudieran estar dispuestas a apostar por nuevos
mercados.

Su flota estd compuesta integramente por B737/800, lo que le permite reducir
costes. En la actualidad tiene una flota de unas 350 unidades operativas y tiene
pendiente recibir 115 nuevos aviones Boeing 737/800, 100 nuevos Boeing 737
Max 200, y opciones para otros 100 mas, lo que le permitira disponer de mas
540 unidades en 2024. La compaiiia ha anunciado un importante incremento en
su oferta de vuelos en los principales destinos turisticos espafioles, y que abrira
tres nuevas rutas desde Madrid a Bari (Italia), Glasgow (Escocia) y Praga y
extenderd a su calendario de invierno otros ocho destinos que ya operaba en
verano desde Barajas. Ademds, ampliara la frecuencia en otras cuatro de las 52
rutas que opera desde la capital de Espafia (Eindhoven, Fuerteventura, lbiza y
Palma).

Su principal base es Barcelona, desde donde opera con mas de 100 aviones
basados a mas de 143 destinos, aunque dispone de otras 21 bases, 14 en Espafia
y otras 7 en diversos paises europeos (en mayo de 2016 inaugurd base en

VUELING

Charles de Gaulle). Su estrategia manifestada es continuar con su expansion en
los principales aeropuertos de la red, aunque con un ritmo de crecimiento
inferior al experimentado en los Ultimos afios. Se centrard en incrementar su
oferta desde Barcelona-El Prat, Malaga, Alicante, Sevilla, Bilbao y Canarias.
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En el afio 2015 lberia + lberia Express tuvieron un crecimiento del 14,3% en

IBERIA

pasajeros, mientras que el grupo IAG (lberia, Iberia Express, British Airways,
Vueling y Aer Lingus) crecidé un 12,4% en la red de Aena. A corto plazo se espera
un crecimiento importante en la capacidad ofertada y se estima que lberia
Express continle ampliado su red de destinos. La compaiiia esta estudiando la
posibilidad de abrir a medio plazo una nueva base de operaciones fuera del
aeropuerto de A.S. Madrid-Barajas, probablemente en las islas. El grupo
intentard mantener su posiciéon en aquellos paises en los que lberia es principal
compafia de enlace desde Europa con Latinoamérica y aumentaran la oferta de
vuelos a otros destinos como Paraguay, Centro América y Caribe. En lo referente
a Norteamérica, consolidara las rutas existentes (Miami, Boston, Nueva York-JFK
y Chicago), aumentard la oferta de vuelos a Los Angeles, ademds de continuar
potenciando los cédigos compartidos que vende junto con British Airways en los
vuelos operados por American Airlines (rutas de Dallas, Miami, Nueva York-JFK,
Filadelfia, y Charlotte).

A finales de afo 2016 se han comenzado a explotar nuevos mercados en Asia, en
concreto Tokio (inicio de las operaciones en octubre de 2016) y Shanghdi (inicio
de las operaciones en junio de 2016). También pretende crecer con Oriente
Medio, asi como desarrollar rutas con el Norte de Africa y recuperar la ruta de
Johannesburgo.

La compafiia ha reforzado su flota con 8 nuevos Airbus A330-300 y 2 A330-200
ya recibidos y que se suman a los 17 Airbus A340/600. Tiene pendiente recibir
otros 11 A330-200 y 16 A350 que se entregaran entre 2018 y 2021; en parte
seran para ir reemplazando a los A340 mas antiguos y en parte para incrementar
operaciones, ampliando rutas y/o frecuencias. Por su parte la flota de Iberia
Express pasara de 20 a 25 aviones a finales del afio 2017 (A320 y A321).
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En 2013 decidié cambiar la estrategia con la que hasta entonces operaba en
Espafa, cerrando su base de operaciones de Madrid-Barajas y cancelando

EASYJET

practicamente todas las rutas domésticas en los aeropuertos de la red,
perdiendo casi un 11% del trafico del afo anterior. En 2014 y 2015 registrd
sendos crecimientos del 2,1% y el 3,2% centrando sus esfuerzos en rutas desde
paises del espacio econdmico europeo a destinos de sol y playa de la costa
espanola.

En febrero de 2016 inaugurd una nueva base en Barcelona (la n2 28), en la que
dispone de 3 aeronaves durmientes. El objetivo de esta nueva base es potenciar
el crecimiento en el mercado espafiol, mejorando su oferta no sélo desde
Barcelona, las islas, y la costa mediterrdnea, sino también desde el norte de la
Peninsula (Asturias y Bilbao), aunque continuara reduciendo su presencia en
Madrid. Actualmente tiene operativos 133 A319 y 102 A320 y esperan recibir
135 aviones de los modelos A320 neo y A320 ceo desde 2015 a 2022.

La aerolinea, inmersa en la estrategia para convertir el aeropuerto
Madrid-Barajas en su hub como parte de la Alianza Sky Team (T123), tras haber
comenzado a operar en el segmento interinsular balear en 2015, continda con

AIR EUROPA

sus planes de desarrollo. Reforzarad sus conexiones nacionales y europeas a la
capital, con las que alimentard sus rutas de largo radio. A la nueva ruta de
Asuncidn (Paraguay) iniciada en 2015 se anadieron en 2016 los destinos de
Bogotd (Colombia) y Guayaquil (Ecuador).

Air Europa ha seguido los pasos de otras aerolineas en Europa creando su propia
filial bajo coste, Air Europa Express. La aerolinea inicié sus operaciones el 11 de
enero de 2016. La intencion de la filial de bajo coste de Air Europa es operar
vuelos de bajo radio desde Espafia a Europa, utilizando para ello los aeropuertos
de Madrid-Barajas y Palma de Mallorca. El resto de su flota se completa con 17
Airbus 330 para el largo radio (12 son del modelo 200 y 5 del modelo 300), un
Boeing 787-9 Dreamliner (tiene pedidos un total de 22 mas que iran
reemplazando a los A330 hasta 2022), mientas que las rutas de medio y corto
radio son servidas con 20 aeronaves Boeing 737-800 (tienen un pedido de 8
nuevos aviones de este modelo). Por su parte, la flota de Air Europa Express
consta de 1 aeronave ATR 72-500 y 7 Embraer 190-200 procedentes de Air
Europa.
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1.6.2.2 Transporte de mercancias

En relacién con el transporte de mercancias, en el afio 2015 se movilizaron un total de 657.908
toneladas?® con origen o destino en territorio espafiol. Sélo cinco compafiias (Iberia, European Air
Transport Leipzin, Emirates, Qatar Airways y UPS) transportaron un volumen de mercancias
superior a 30.000 toneladas, alcanzando en su conjunto la cifra de 363.263 toneladas. Esta cifra
supone que estas cinco companias transportaron mas del 55% de las mercancias del modo aéreo,
tal y como se observa en el siguiente grafico:

Grafico 35. Cuota de mercado de las principales 5 compaiiias del mercado aéreo de mercancias en Espaiia
(toneladas y %). 2015

Qatar Airways  UPS

7.0% IBERIA

I I %

10,7%

EUROPEAN
AIR
TRANSPORT
LEIFZIN

Emirates
9,1%

] Resto de EMIRATES I 6,6%
European Air compaiiias
Transport 44,8%
L ATAR

14,0%

Iberia UPS

-1,1%|
19,7%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A. y DGAC

El afio 2015 fue bastante positivo para la mayoria de estas cinco compaifiias, dado que, con la
excepcion de UPS que tuvo un ligero descenso en el total de mercancias transportadas (-1,1%), los
resultados en cuanto al nimero de mercancias transportadas experimentaron crecimientos
significativos. Iberia y European Air Transport Leipzin registraron incrementos en el entorno del
10% respecto al afio 2014 (9,4% y 10, 7%), lo que les supuso movilizar en 2015 un total de 129.582
y 92.382 toneladas respectivamente. Las aerolineas del Golfo Pérsico también crecieron en este
segmento: Emirates movilizd un total de 59.649 toneladas, que suponen un aumento del 6,6% con
respecto al afio anterior, mientras que aun mas significativo es el dato de Qatar Airways, que tuvo
un incremento del 31,7% con respecto al afio 2014 y transportd un total de 48.932 toneladas.

Sin embargo, al poner el foco en el transporte nacional de mercancias, se observa que el afio 2015
no presentd el crecimiento registrado en el transporte total de mercancias por modo aéreo.
Concretamente, se movilizaron un total de 59.364 toneladas, lo que supuso un descenso sobre el
afio anterior del -3,6%. Asimismo, destaca la mayor concentracion de compafias en este
segmento, dado que la participacion de las cinco mayores compafiias alcanzé el 86,6% sobre el
total de mercancias transportadas, tal y como se muestra en la tabla a continuacion.

23 Informacion elaborada por el OTLE a partir de los datos de actividad aeroportuaria de la red de aeropuertos de Aena,
considerando las mercancias en vuelos de salida con destino nacional y las mercancias de llegada y salida con
origen/destino internacional. Incluye las mercancias en conexion pero no las mercancias en transito.
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Tabla 20. Distribucidn del transporte aéreo nacional de mercancias por compaiiias. 2015

Posicion Compaiiia Toneladas Var. Cuota de
2015/14 mercado

1 Swiftair 19.748 -9,0% 33,3%

2 Trs:srngta[’e?;;m 11.847 17,7% 20,0%

3 Air Europa 9.056 -7,2% 15,3%

4 Cygnus Air 8.721 -6,9% 14,7%

5 Iberia 2.049 -14,0% 3,5%

- Resto de compaiiias 7.933 -4,6% 13,4%

Total 59.354 -3,61%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos Aena S.A.

En el ambito nacional, salvo los resultados positivos obtenidos por European Air Transport Leipzin,
que movilizd un total de 11.847 toneladas (+17,7% respecto a 2014), el resto de las principales
arrojaron descensos en el volumen de mercancias transportadas. Concretamente, Swiftair, Air
Europa, Cygnus Air e lberia disminuyeron su volumen de mercancias movilizadas en el dambito
nacional, con caidas que oscilan entre el -7 y el -14%, como puede apreciarse en la siguiente
figura.

Grafico 36. Cuota de mercado de las principales 5 compaiiias del mercado aéreo nacional de mercancias
en Espaiia (toneladas y %). 2015

Air Europa

European Air 15,3% SWIFTAIR

-9,0% .

Transport
Leipzin . EUROPEAN AIR
20,0% Cygnus Air TRANSPORT
’ 14,7% LEIPZIN
Iberia AIR EURCPA -1,2%
3,5%
CYGNUS AIR -6,9% I
Swiftair Resto de
33,3% compafiias
13,4% [P 2.049

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A. y DGAC

Cabe destacar el caso de lberia, que aun siendo la aerolinea que opera en Espafia con un mayor
volumen de transporte total de mercancias, en el dmbito nacional su participacién es escasa,
ocupando en el afio 2015 el quinto lugar en el ranking, con una participacion de sélo el 3,5% sobre
el total de mercancias movilizadas en el territorio nacional.

En lo referente al transporte internacional de mercancias por modo aéreo, los resultados
obtenidos en el afio 2015 experimentaron un fuerte repunte en comparacion con lo obtenidos un
afio antes, al registrar un incremento del +6,3% que supuso alcanzar la cifra de 598.554 toneladas.
Este incremento en el volumen de transporte estd basado en el aumento del nimero de
mercancias movilizadas por las cinco mayores compaiiias, ya que, con la excepcién de UPS, todas
ellas incrementaron sus cifras de transporte en una proporcion mayor que la obtenida para el
total del segmento internacional, tal y como se muestra en la siguiente tabla:
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Tabla 21. Distribucién del transporte internacional de mercancias por compaiias. 2015

Posicién Compaiiia Toneladas Var. Cuota de
2015/2014 mercado

1 Iberia 127.533 9,9% 21,3%

2 EAT-DHL 80.534 9,7% 13,5%

3 Emirates 59.649 6,6% 10,0%

4 Qatar Airways 48.932 31,7% 8,2%

5 UPS 32.718 -1,0% 5,5%

- Resto de compaiiias 249.187 0,7% 41,6%

Total 598.554 6,3%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos Aena S.A.

En relacidon con los resultados de las cinco compafiias con mayor volumen de mercancias
transportadas en rutas internacionales, sus valores son muy similares a los ya comentados para el
transporte total de mercancias, dado el mayor peso del segmento internacional en el transporte
total. Asi pues, a pesar del descenso de la mercancia transportada por la compafiia UPS, el resto
de aerolineas experimentados incrementos que van desde el 6,6% de Emirates, pasando por
crecimientos cercanos al 10% para Iberia y EAT, hasta el aumento del 31,7% registrado por Qatar
Airways, tal y como se observa en el siguiente grafico.

Grafico 37. Cuota de mercado de las principales 5 compaiias del mercado aéreo internacional de
mercancias en Espaiia (toneladas y %). 2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A. y DGAC

Dado el mayor desarrollo e importancia que ha tenido en Espafia el transporte aéreo de pasajeros
frente al de mercancias, en los siguientes apartados se analizan los distintos mercados aéreos
exclusivamente para el transporte de viajeros.

1.6.3 El mercado aéreo Espaiia - Espaiia

El transporte doméstico alcanzé los 31,1 millones de pasajeros en 2015 habiendo crecido un 6,3%
respecto al 2014, lo que supone en torno a 1,8 millones mas de pasajeros.

Los enlaces domésticos fueron operados por 18 aerolineas, dos aerolineas mas que en el afio
2014. El 80% del trafico doméstico de pasajeros fue operado por solo 5 compaifiias.
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Figura 23. Principales flujos del mercado doméstico (millones de pasajeros) y nimero de compaiiias que
operan. 2015
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de Aena S.A.

Desde el punto de vista de la flota usuaria, las aerolineas que operan el trafico doméstico
emplean aeronaves de corto y medio alcance, utilizando aeronaves de corto alcance (CMA menor
de 100 plazas) para el transporte de pasajeros desde los grandes aeropuertos hasta aeropuertos
secundarios asi como para los vuelos interinsulares; mientras que las de medio alcance (CMA
comprendidos entre 100 - 150 plazas) se utilizan para conectar los aeropuertos cercanos a
nucleos urbanos grandes (Madrid, Barcelona, Bilbao y Sevilla), asi como los archipiélagos con la
Peninsula.

Figura 24. Tipo de aeronave en el trafico nacional segtn origen — destino

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de Aena S.A.

INFORME MONOGRAFICO: “COYUNTURA DEL TRANSPORTE AEREO EN ESPANA” I 85



ff./

JTLE Observatoris

GOBIERNO  MINISTERIO
DE ESPANA  DE FOMENTO

S
& jel Transporte y la Logistica en ESPANA

El tipo de aeronave predominante en el trafico nacional peninsular es el A320 seguido del B737. Si
bien, también hay una alta presencia de aeronaves de menor calibre como son el ATR-72 y el CRJ-
200, ademas de un gran numero de operaciones de aviacion general (escuela, trabajos aéreos,
privados, militares, etc.) que utilizan aeronaves tipo Cessna, Pipper, etc.; también hay que
destacar el trafico de helicépteros, ambulancias y aerotaxis.

Respecto al trafico entre la Peninsula y las Islas Canarias, debido a su distancia, la aeronave tipo es
el A320 y el B738. Lo mismo sucede en el trafico entre la Peninsula y las Islas Baleares, si bien en
este archipiélago también se utilizan aeronaves de menor calibre.

En el afio 2015, Vueling fue la principal compafiia en el transporte doméstico de pasajeros, con un
29% de cuota de mercado y 9 millones de pasajeros. El resto del mercado doméstico se reparte
practicamente entre 10 aerolineas mas —Air Europa, Ryanair, Air Nostrum, Iberia Express, Binter,
Iberia, Air Berlin, Canary Fly, Evelop y Volotea-.

Grafico 38. Cuota de mercado de las principales 11 compaiiias del mercado aéreo doméstico de pasajeros
(pasajeros y %). 2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A'y DGAC

Grafico 39. Cuota por tipo de aerolinea del
En los ultimos afios las aerolineas low cost mercado aéreo doméstico de pasajeros. 2015
han ido incrementando paulatinamente su

cuota en el mercado doméstico de viajeros TRADICIONAL

hasta alcanzar el 55,6% en el afio 2015. 25,1%

Ademds, es importante sefalar la

importancia del transporte regional dentro lO;’;’:gST
o REGIONAL

del transporte doméstico ya que supone un i

18,7% del total de pasajeros nacionales y un

0 - .
34,7% del total de movimientos nacionales. .

0,5%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A.
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Dentro de las aerolineas que operan servicios regionales dentro del mercado doméstico cabe
destacar Air Nostrum, Binter (Naysa, Canary Airlines y Binter) y Canary Fly. Estos servicios se
caracterizan por conectar aquellas regiones que mayores problemas de conectividad tienen,
como puede ser las Islas Baleares y las Islas Canarias entre ellas y con la Peninsula.

En la operacién de servicios regionales las aerolineas emplean normalmente aeronaves de corto
alcance como el CRJ900 y/o turbohélices como el ATR42/72.

Para facilitar la conexién por via aérea con dichos territorios se crearon las Obligaciones de
Servicio Publico®* que consisten fundamentalmente en el establecimiento de unas frecuencias de
vuelos diarios minimos y unos asientos anuales minimos para atender con calidad la demanda de
servicio de los ciudadanos, asi como fijar unos precios maximos a los que las compaiiias puedan
vender sus tarifas. Actualmente en Espafa existen 18 rutas con OSP tal y como se ha descrito en
el apartado 1.2.2.1.2.

Tabla 22. Numero de aerolineas segun el nimero

e Por otro lado, 4 aerolineas operaron durante
de rutas domésticas que operan. 2015

el afno 2015 mas de 50 rutas: Vueling,

Nimero de rutas N2 de compaiiias Ryanair, Air Europa y Air Nostrum. El
> 50 rutas 4 conjunto de Iberia e Iberia Express operd
entre 20 y 50 rutas domésticas y el resto
20 - 50 rutas 1
operaron menos de 20 rutas cada una.
< 20 rutas 13

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A. y
DGAC

1.6.4 El mercado aéreo Espaina — Unidn Europea

En 2015, el numero de pasajeros transportados en el mercado Espaia — Unidén Europea aumenté
un 6,4% hasta alcanzar los 117 millones de pasajeros, incrementandose en 7 millones de
pasajeros respecto al aflo anterior. El 49% del transporte de pasajeros fue operado por Ryanair,
Easylet, Vueling, Air Berlin e Iberia; cuatro de ellas se corresponden con las que mayor cuota de
mercado tienen en el mercado de transporte aéreo espafiol.

En el mercado aéreo Espafia — Unidn Europea se utilizan aeronaves de medio alcance (capacidad
entre 100-150 plazas) que operan en distancias medias entre ciudades importantes.

Ryanair volvié a ser la compaiia lider en este mercado con 24,8 millones de pasajeros
transportados y un incremento del 11,9%. Le siguieron Easylet y Vueling con 10,9 y 10,3 millones
respectivamente.

24 En la actualidad la declaracion de obligaciones de servicio publico se regula mediante la Ley 2/2011 de 4 de marzo, de
Economia Sostenible.
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Grafico 40. Cuota de mercado de las principales 5 compaiiias del mercado aéreo de pasajeros
Espafa-Unidn Europea (pasajeros y %). 2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A'y DGAC

Es importante destacar la cuota de mercado que tienen las aerolineas de bajo coste que conectan
Espaia con la Unién Europea y que representan el 64,2% del transporte de pasajeros y el 57,7%
del nimero de vuelos, asi como la importancia de los touroperadores (Thomson Airways, Thomas
Cook, Condor o Tuifly) que suponen mas de un 13,5% del transporte de pasajeros y del 10,5% del
tréfico de operaciones.

Por otro lado, los enlaces con paises de la
Tabla 23. Numero de aerolineas segtin el nimero

) - Unidén Europea fueron realizados por 107
de paises europeos con los que conectan Espafa.

companfias en 2015, manteniéndose dicho

2015
ndimero constante respecto el afio 2014.
Numero de paises Numero de o
. Estas compafiias operaron un total de 945
con los que conectan compaiiias

, rutas entre Espafia y paises de la Unidn

> 10 paises 4 -,
Europea, aunque solo cuatro compaiiias
5 - 10 paises 8 conectaron Espafia con mas de 10 paises de
< 5 paises 95 la Unién Europea: Vueling, Ryanair, Iberia y

Air Europa.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A. y

DGAC

1.6.5 El mercado aéreo Espana — Extra comunitario

El transporte aéreo de pasajeros con los paises extra comunitarios registré 27,5 millones de
viajeros, aumentando un 3,8% respecto al 2014, lo que supuso un incremento de mas de un
millén de viajeros.

En el mercado aéreo Espaiia — extra comunitario se utilizan aeronaves de largo alcance (capacidad
superior a 250 plazas) que operan en distancias grandes entre ciudades importantes para los
movimientos a Latinoamérica, Norteamérica y Asia. Para los desplazamientos a Africa y Europa No
UE, debido a la menor distancia a recorrer se utilizan generalmente aeronaves de medio alcance
similares a las que conectan Espafia con los paises pertenecientes a la Unidn Europea.
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Figura 25. Tipo de aeronave en el trafico internacional segun origen — destino

A-320 L
B-737

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de Aena S.A.

Iberia fue lider indiscutible del mercado en 2015, transportando casi 5,5 millones de pasajeros (un
19,9% de cuota). Le siguié Air Europa con un 7,2% de cuota, Easylet con 6,6% y Swiss con el 6,1%.
Norwegian Air Shuttle se posiciond en la 52 posicidn, cubriendo el 4,6% de la demanda en este
afno.

Grafico 41. Cuota de mercado de las principales 5 compaiiias del mercado aéreo de pasajeros
Espafia-extra Europa. 2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A.
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Las alianzas de aerolineas, OneWorld, Star Grafico 42. Cuota de mercado de las alianzas de
Alliance y SkyTeam, tienen una cuota de aerolineas en el mercado Espafia — extra Europa.
’
. 2015
mercado muy importante dentro de las
, - SKYTEAM
aerolineas que conectan Espafa con el 12,8%
mercado extra europeo tal y como se
STAR ALLIANCI
puede ver en la siguiente imagen. 16:3%
OTRAS
40,5%
ONE WORLI

30,4%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A.

Por otro lado, las aerolineas del Golfo Pérsico, Emirates, Qatar Airways, Etihad Airlines y Saudi
Arabian Airlines, han pasado de transportar 1,2 millones de pasajeros en 2014 a 1,6 millones en el
ano 2015, lo que supone un incremento del 31,5%.

Estas aerolineas han producido auténticos cambios en los grandes hubs europeos en esos ejes
que enlazan Europa con Oriente Medio, India, Asia central y del sur, Australia, y Africa del este y
sur. De hecho, segun IATA el volumen de conexiones entre dos vuelos intercontinentales en el
aeropuerto de Dubai es ya 3,6 veces superior al de Londres, Paris y Frankfurt juntos.

IATA prevé asimismo que los hubs de Oriente Medio -esos aeropuertos en los que los pasajeros
hacen escala en su viaje para coger otro vuelo con conexién hacia su lugar de destino- serdn
protagonistas indiscutibles, con Dubai, Abu Dabi, Doha y Estambul a la cabeza. Esto ha supuesto
que el centro de gravedad de los pasajeros en conexidén a nivel mundial se haya desplazo
sensiblemente hacia el este, tal y como se muestra en la siguiente figura.

Figura 26. Evolucidon del centro de gravedad de los pasajeros en conexién aérea a nivel mundial

Greenland

Finland
iceland Sweden
Russia
Norway

United

Canada Kingdom sy
o
. Germany~; Ukrsiné Sl
France Mongolia
o aly f
North United States b ( No
$ North Turkey Japan
acific A 9(9(( 1 Ching South Korea Pac
Yo Atlantic) W AR B <ira anistan S
Jcean O ) 9 an Oc
&2 OO 4 Algeria ya, | ESYPY Pakistan
Mexico ztj 15 susne o
1914 035
Maii T Niger odan
Chad

Venezuels Nigeria Ethiopia
Colombia

""" 75 p BR Congo AkenYe » =
indonesia

Brazil Tanzania Fa&\";::w

77777 y gy Angola

i Bolivia

: Mot | Gl Indian \

! South M South Ocean i, |

| Pacific Atlantic !

i Ocean Ocean South Africa !

|

i

i

i

Argentina New |
Zealand |

Fuente: Air travel markets over the next two decades, IATA, October 2016
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Por udltimo, en 2015 se operaron un total de 218 rutas entre Espafia y paises extraeuropeos
llevados a cabo por 110 compaiias. De todas las aerolineas solo tres conectaron Espafia con mds
de 10 paises extra comunitarios: Iberia, Air Europa y Vueling.

Tabla 24. Numero de aerolineas segiin el nimero de paises extracomunitarios con los que conectan
Espafia. 2015

Numero de paises Numero de
con los que conectan compaiiias
> 10 paises 3
5 - 10 paises 2

< 5 paises 105

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Aena S.A. y DGAC
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1.7 EL SECTOR INDUSTRIAL AERONAUTICO

El sector industrial aerondutico, entendido como aquel que engloba todas aquellas actividades
relacionadas con el ciclo de vida de una aeronave, es decir, desde la concepciéon y desarrollo de
los distintos componentes que conforman una aeronave y que permiten que ésta funcione,
pasando por su fabricacién, certificacion y venta hasta el mantenimiento y modernizacion de los
distintos componentes, una vez en servicio, es un sector que cuenta con un marcado caracter
global. Este hecho se fundamenta en que las actividades que conforman el sector aerondutico
requieren de grandes inversiones, debido a los grandes tiempos y costes de desarrollo que
requieren sus productos, y que al mismo tiempo, al tener ciclos de vida extensos, los retornos se
producen a muy largo plazo.

Como consecuencia de estos grandes periodos de desarrollo, es un sector que demanda gran
cantidad de personal altamente cualificado, asi como la utilizaciéon de tecnologias punta, ya que
los productos deben contar con una gran fiabilidad en el disefio y la fabricacion, pues deben
superar numerosas pruebas y certificaciones.

Una de las principales consecuencias de las especiales caracteristicas con que cuenta este sector
es la necesidad de innovar. Segun el informe “Retos del Sector Aerondutico en Espafia: Guia
Estratégica 2015-2025” elaborado por TEDAE? el sector aerondutico reinvierte una gran parte de
su facturacién en proyectos de I+D+i, las cuales generan resultados positivos tanto en la
productividad como en la competitividad del sector.

Por todo lo anterior, no es de extrafiar que sean pocos los paises, entre los que se encuentra
Espafia, y empresas que sean capaces de competir en este sector con estas caracteristicas tan
complejas.

De otra parte, es necesario sefialar que dentro del sector aeronautico existen dos subsectores
claramente diferenciados: por un lado se encuentra el sector civil y por otro el sector de defensa,
si bien algunos de los productos presentan usos y utilidades duales.

En el Ambito civil, la industria aerondutica se encuentra dominada por dos principales empresas,
en linea con el caracter global comentado previamente. Por un lado se encuentra la empresa
norteamericana Boeing y por otro la europea Airbus, que son los dos principales actores de un
mercado que maneja una cifra de negocio cercana a los 226.000 millones de euros.

No obstante, el auge de compaiiias que tradicionalmente han centrado sus esfuerzos en la
fabricacion de aeronaves de menor tamafio destinadas a traficos mas locales o regionales
(Embraer o Bombardier) y que han comenzado a fabricar aviones de mayores dimensiones (100-
120 plazas), puede influir en el dominio de las dos empresas antes citadas. Si a este hecho le
unimos que paises como Rusia o China cuentan ya con empresas locales que fabrican aviones de
hasta 150 plazas, y que se prevé que el trafico aéreo se incremente en ambas zonas geograficas,
la situacién de clara preponderancia en el mercado puede verse modificada.

25 Asociacion Espafiola de Empresas Tecnoldgicas de Defensa, Aerondutica y Espacio.
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Esta mayor competencia parece impulsar las expectativas en cuanto la fabricacidn de aviones, ya
gue actualmente existen numerosos programas de produccidn en serie, que permitiran asegurar
una gran actividad de produccion en la industria en los préximos afios.

En el caso de Espafia, el crecimiento del sector aeronautico en el ambito civil ha estado, en una
primera fase que transcurrié a mediados del siglo XX, muy relacionado con la iniciativa publica, a
través de la empresa Construcciones Aeronduticas, S.A., hoy integrada en el Grupo Airbus. La
segunda fase surgid con el establecimiento de empresas privadas que ofrecian sus productos y
servicios tanto al Grupo Airbus, como a otros clientes fuera de dicho grupo, lo que les permitié
diversificar en la medida de lo posible sus clientes.

Por ultimo, dentro del campo civil, existen dos actividades que cuentan con un amplio margen de
desarrollo dentro del sector aerondutico:

e La primera de ellas son las actuaciones que dentro del campo de simulacién y control de
tréfico aéreo suponen para el sector las iniciativas europeas como Galileo, SESAR vy el
Cielo Unico Europeo, comentadas en el epigrafe 1.5.2.

e La segunda actividad con perspectivas y relevancia creciente son las acciones destinadas
al mantenimiento y modernizacién, asi como a la formacién del personal que tiene que
operar con aeronaves. Estas tareas, que anteriormente solian ser desarrolladas por las
lineas aéreas, estan comenzando a desarrollarse por los fabricantes de las aeronaves.

Por otro lado, en el ambito de defensa, las perspectivas de futuro estan afectadas por las
limitaciones derivadas de la situacion econdmica de los ultimos afios, que han condicionado las
inversiones en este ambito. Actuaciones como los futuros sistemas aeronauticos de defensa
requieren de grandes inversiones y costes, lo que pospone su desarrollo e implantacién.

Otras iniciativas como la implantacion de tecnologias que permiten pilotar aeronaves en remoto
cuentan con mayor aceptacion, si bien para que salgan adelante deben contar una importante
coordinacion a nivel europeo.

A pesar de su enorme complejidad, Espafia cuenta con un sector aeronautico fuerte, que genera
un volumen de negocio de aproximadamente 7.600 millones de euros, da trabajo a mas de 40.000
empleados y reinvierte cerca del 9,5% de su facturacién en proyectos y actividades de innovacion,
segln los datos de TEDAE. Esta presente en todos los segmentos de actividad del sector, siendo la
que tiene una mayor participacion en el sector la relativa a las aeronaves y estructuras (75% sobre
el total del sector), seguida de la de motores (13%) y la de equipos y sistemas (12%).

En cuanto a la estructura empresarial del sector aerondutico en Espafia, esta guarda grandes
similitudes con la del resto de Europa. Al igual que ocurre en otros ambitos y sectores, en Espana,
la industria aerondutica se caracteriza por contar con muy pocas empresas de grandes
dimensiones, algunas mas de tamafo medio, siendo la gran mayoria pequefias y medianas
empresas (el 96% de las empresas del sector).

Finalmente, en la siguiente figura se puede observar que las principales areas de actividad
aerondutica en Espafia, se localizan principalmente en la zona centro, Andalucia y Pais Vasco:
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Figura 27. Distribucion del sector industrial aerondutico en Espafia
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Fuente: Informe “Retos del Sector Aerondutico en Espafia: Guia Estratégica 2015-2025”, TEDAE
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1.8 BALANCE, CONCLUSIONES Y RETOS DEL SECTOR

1.8.1 Balance y conclusiones

Como se ha visto a lo largo de este documento el transporte aéreo es uno de los sectores
productivos que presenta mayores tasas de crecimiento en nuestro pais en las ultimas dos
décadas. Entre los afios 2009 y 2013 este crecimiento se vio afectado como consecuencia de la
crisis econémica, pero desde mediados de 2014 se ha notado una clara mejoria.

Actualmente, Espaia es el tercer pais a nivel europeo, y el octavo a nivel mundial en lo que el
transporte de pasajeros se refiere. En el segmento de las mercancias, sin embargo, el volumen
transportado estd muy lejos del de otros paises de nuestro entorno europeo.

Desde un punto de vista socioecondmico, el impacto del sector aéreo no solo es visible por la
creacion de empleo (en torno a 440.000 empleos, segun las cifras estimadas del sector que
incluyen mas que el transporte aéreo estrictamente) y de servicios relacionados, sino que sirve de
catalizador para otros sectores, algunos tan importantes en nuestro pais como el sector turistico,
llegando a suponer hasta 1,3 millones de empleos indirectos.

A nivel europeo, este sector supone un factor decisivo de cohesién y es un gran impulso para el
crecimiento econdmico, el empleo, el comercio y la movilidad. Desempefia un papel fundamental
en la economia de la Unién Europea y refuerza su posicién de liderazgo a nivel mundial.

Las politicas de la Union Europea han potenciado la creacidon de un mercado uUnico, que ha tenido
repercusion directa en los modos de gestidén y comercializacidn de los distintos actores presentes
en la industria.

A nivel reglamentario, la creacién de una Agencia Europea de Seguridad Aérea ha permitido
establecer altos niveles de seguridad en el transporte aéreo, unificando criterios y estandares
comunes en los paises que conforman la Unién, lo que ha permitido avanzar en la creacion de un
mercado cohesionado y homogéneo.

El trabajo de la Unidn Europea en este dmbito ha supuesto la modificacidon de las instituciones
nacionales, incluso la creacidon de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea®® en 2008, y la
elaboracion de programas nacionales de seguridad operacional y seguridad aérea que se adapten
a los nuevos estandares europeos.

En cuanto a los aeropuertos, en 2016 la mayoria de los aeropuertos europeos sigue siendo de
propiedad publica, sin embargo, esta proporcidon ha caido significativamente desde el afio 2010,
observandose una tendencia general hacia una gestidn individualizada, por empresas publicas,
privadas o mixtas.

Asimismo, el desarrollo de las actividades comerciales en los aeropuertos es una tendencia
general en el sector siendo, cada vez mads, gestionados como entidades que desarrollan
actividades de tipo empresarial, y no solamente como organizaciones que ofrecen un servicio
publico.

26 | 3 agencia se encarga de la inspeccidn, supervisién y ejecucion de la seguridad aeroportuaria, navegacion aérea vy el
transporte aéreo.
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Aena, el principal operador nacional, no se escapa de esta tendencia, ya que desde su nacimiento
como entidad publica en 1990 ha sufrido numerosos cambios, convirtiéndose en sociedad
mercantil estatal en 2011 y en sociedad anénima en 2014 cuando se coordind la operacién de
privatizacion del 49% de su capital que culmind con su salida a bolsa. Estos cambios han permitido
separar la gestion y operacion aeroportuaria de la gestién de la navegacién aérea. Ademas, en los
ultimos afos, han empezado a operar aeropuertos gestionados por otras entidades diferentes de
Aena con mayor o menor presencia publica, aunque su peso en la movilidad aérea es residual.

En cuanto a la navegacién aérea, Enaire continla siendo el cuarto proveedor europeo por
volumen de trafico, destacando la importancia de los vuelos internacionales y de los sobrevuelos.
Por otro lado, a partir de la entrada en vigor de la Ley 9/2010 se liberalizaron los servicios de
control de navegacion aérea de numerosas torres de control de aeropuertos y se implantaron los
sistemas AFIS en los aeropuertos de menor densidad y complejidad de trafico. Estas medidas
supusieron la entrada de nuevos actores en el panorama nacional y una mayor flexibilidad de los
servicios.

A nivel europeo destacan dos iniciativas, el establecimiento del Cielo Unico Europeo o Single
European Sky (SES) y la implantacién de sistemas de navegacion por satélite europeos (EGNOS).
Ambos, son retos futuros a los que debera enfrentarse la navegacidn aérea, puesto que todavia
qgueda un largo recorrido hasta lograr un espacio europeo plenamente integrado por un lado y la
normalizacién de la navegacién por satélite por otro.

En cuanto a las aerolineas, el hecho mas destacable en la ultima década es el espectacular
crecimiento de las companias de bajo coste (low cost), que en 2015 movieron mas de la mitad del
tréfico de la red, y la respuesta de las compaiiias tradicionales que en ocasiones ha sido la
creacion de sus propias filiales de bajo coste.

En lo relativo al sector de la industria aeronautica, Espafia cuenta con un sector puntero, que
ocupa a mas de 40.000 trabajadores altamente cualificados y que genera un volumen de negocio
de mas de 7.600 millones de euros.

1.8.2 Retos del sector

Por ultimo, teniendo en cuenta la dificultad que supone el hablar de un sector tan complejo, por
la multitud de actores y variables que intervienen, por las estrategias de las compaiiias, la
globalidad del mercado que atiende, asi como por las variables politicas que a menudo le afectan,
los principales retos a los que se enfrenta el mercado del transporte aéreo espafiol se podrian
englobar dentro de los siguientes ambitos:

Figura 28. Resumen de los principales retos del sector

Aerolineas
B * Nuevos materiales
« Air Traffic Service Unit (ATSU)
* VHF Data radio (VDR3)

+ Andlisis de datos (Big Data)
G n de plan de vuelos y retrasos
+Optimizacién del mantenimiento

* Data link control & Display Units (DCDUs) «Publicidad dirigida
= Controller — Pilot Data Link Communications (CPDLC)

+ Adaptacion a los acuerdos de Paris (COP21)
= Aproximacion y aterrizajes libres
* Operaciones en tierra autbnomas
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Navegacion Aérea

* Superacion de las barreras politicas en la implantacion del programa Open Skies
* Vision EUROCONTROL
* Mejora de la gestion de los retrasos via mejora de la eficiencia de las
operaciones nocturnas
*Implantacion definitiva del SESAR
*Incremento de la capacidad desde un 80% a un 200% en 2050 (EU11)

Aeropuertos

* Incremento de los pasajeros de conexion tanto en Madrid-Barajas como en Barcelona

* Desarrollo de laintermodalidad

* Aumento del transporte de mercancias por via aérea

* Adaptacion a las nuevas caracteristicas de los usuarios, tanto aerolineas como pasajeros.
* Mejora de la seguridad —Security/Safety-.

* Mejora en la gestion del impacto por ruido

* Eficiencia energética y uso de energias renovables

Fuente: Elaboracion propia

Asimismo, el desarrollo futuro de herramientas de gestién basadas en las nuevas tecnologias y en
el Data Analytics — Big Data podria ser clave en la superacidn de los retos y desafios a los que se
enfrenta el sector del transporte aéreo en Espafia, facilitando aspectos tan diversos como las
operaciones de vuelo, la gestion de flota por parte de las aerolineas y la adaptacion al cliente, etc.

Y, por supuesto, no se debe olvidar que las nuevas tecnologias estdn introduciendo cambios
continuos en las operaciones que se llevan a cabo en nuestros aeropuertos, y que aspectos como
la navegacioén por satélite y la aparicion de nuevos tipos de aeronaves como los drones requeriran
de mejoras y ajustes en el sector.
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