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5.2.2. Determinacion del mercado potencial en el futuro

5.3. Otras oportunidades de negocio
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1. Objeto

Este documento describe el posible modelo que ayude a implementar en la Comunidad
Autonoma del Pais Vasco una politica aeroportuaria vasca basada en la complementariedad y el
principio de “Un aeropuerto, tres terminales”. Sobre la base de los modelos de gestion
aeroportuaria existentes, y segun el diagnostico resultante, se elabora un plan (estratégico) de
negocio para el sistema aeroportuario de la Comunidad Autéonoma del Pais Vasco, que incluye los

tres aeropuertos, en el que se estudian los siguientes aspectos:

Propiedad, explotacion, desarrollo y sistema tarifario.

e Infraestructuras, trafico aéreo y actividades comerciales.

o Fortalezas, debilidades, oportunidades y competencia asociadas al huevo modelo.
e Conexion de las infraestructuras aeroportuarias.

e Diseno de una autoridad de gestion del sistema aeroportuario vasco.

e Financiacion del modelo.

e Programa de actuacion.

e Recomendaciones para la aplicacion o puesta en practica del modelo.

Para ello, la metodologia seguida bajo las directrices de la Direccion de Planificacion del
Transporte del Gobierno Vasco ha consistido en la realizacion de las tareas y la obtencion de los

resultados que se citan a continuacion:

e Caracterizacion del Producto. El objetivo es caracterizar el producto que los aeropuertos
de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco ofrecen a sus principales clientes (pasajeros,
mercancias, aeronaves), tanto en su situacion actual como la prevista de futuro, con el

nivel de detalle necesario para la realizacion de los analisis posteriores.
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Como parte del producto se incluye el “hinterland” de las instalaciones. Para la definicion

del “hinterland” se van a tener en cuenta dos aspectos:

o Las variables que determinan el potencial de mercado para pasajeros y/o
mercancias:
— la poblacién residente;
— los visitantes (turistas y viajes de negocios);

— el potencial industrial y logistico.

o Los ambitos geograficos para los que se dispone de informacion respecto a las

variables: la ciudad, el territorio y/o la Comunidad Auténoma.
e Analisis del mercado potencial. El objetivo es triple:

o Caracterizar el mercado potencial de los aeropuertos de la Comunidad Auténoma del

Pais Vasco (pasajeros y mercancias).
o Determinar los factores que resultan criticos para la captacion de ese mercado.

o Valorar la situacion de los aeropuertos de la Comunidad Autonoma del Pais Vasco y
comparar dicha situacion respecto a la oferta en competencia con relacion a los

factores citados.

e Analisis de otras oportunidades de negocio. Teniendo en cuenta los negocios ya existentes,

se consideran nuevas oportunidades de negocio que supongan un impacto significativo.

e Definicion de Lineas de actuacion. El objetivo es definir una serie de lineas de actuacion,
enmarcadas en un plan estratégico de negocio, hacia un modelo aeroportuario de la
Comunidad Autonoma del Pais Vasco basado en la complementariedad y el principio de “Un
aeropuerto, tres terminales”, que incluira, ademas, un programa de actuacion y unas
recomendaciones, de manera que constituyan una “hoja de ruta” para la implantacion del

modelo aeroportuario.
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2. Abreviaturas y acrénimos

Abreviatura o acrénimo

Significado

AENA
AlIP
AIRAC AMDT

AVE

CAPV
EDI
EMMA
NOTAM
OACI

Pasajero

VIA

Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea
Publicacion de Informacion Aeronautica
Enmiendas de control y Regulacion de la Informacion Aeronautica

Alta Velocidad Espanola, y de forma general los trenes de alta

velocidad

Comunidad Auténoma del Pais Vasco
Electronic Data Interchange

Estudios de Movilidad en el Modo Aéreo
Informacion para Aviadores

Organizacion de Aviacion Civil Internacional

Unidad de medida del trafico aéreo internacionalmente utilizada,

que engloba a ambos sexos

Vitoria International Airport (sociedad de promocion del aeropuerto
de Vitoria)
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3. El modelo actual y los objetivos del nuevo modelo del

sistema aeroportuario vasco

El actual modelo de gestion de los aeropuertos situados en la CAPV, todos ellos declarados de
interés general del Estado, se basa en un modelo organizativo centralizado en un organismo a
nivel estatal (AENA), del que dependen todos los aeropuertos espainoles de interés general, a
través del cual la mayoria de decisiones claves para su gestion estan asimismo centralizadas al

mismo nivel.

Este modelo, que tiene ciertas ventajas (el funcionamiento en red del conjunto de instalaciones
aeroportuarias del Estado, el aprovechamiento de economias de escala, el sistema de
subvenciones cruzada entre aeropuertos, etc.) presenta, sin embargo, algunas disfunciones que
pueden tener repercusiones sobre determinados aeropuertos y regiones desde el punto de vista

econdémico-social. Entre otras:
¢ Una cierta lejania respecto al territorio y al mercado.

e Un objetivo de autofinanciaciéon global para todo el sistema aeroportuario frente a los

intereses econdmico-sociales de cada aeropuerto y/o territorio.

¢ Una determinada estandarizacion en la definicion de servicios que no tiene en cuenta las

especificidades de las instalaciones y los territorios.

Este documento describe el posible modelo que ayude a implementar en la CAPV una politica
aeroportuaria basada en la complementariedad y el principio de “Un aeropuerto, tres
terminales”, que proporcione un sistema aeroportuario moderno, eficiente, sostenible
econdémica y financieramente, en el que los aeropuertos que lo componen tengan definidas unas
estrategias complementarias y sigan un plan estratégico comun, con altos niveles de servicio y
completamente integrado con el territorio, que promueva un proceso armonioso de desarrollo
econdémico y social de la CAPV, reforzando su papel y su imagen en el arco atlantico, y que
constituya una de las herramientas principales de la Comunidad para que ésta consiga su

desarrollo econémico, social y territorial.
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4. Caracterizaciéon del producto (el sistema aeroportuario

vasco)

El objetivo de este capitulo es caracterizar el producto que en este momento la CAPV ofrece a
sus principales clientes (pasajeros, mercancias, aeronaves), tanto en su situacion actual como la
prevista de futuro, con el nivel de detalle necesario para la realizacion de los analisis

posteriores.

Se incluye en este apartado el “hinterland” como parte del producto que realmente hace
atractivo a las compaiias el uso del aeropuerto, y otros elementos que, no siendo un producto

directo sobre el cliente, resultan fundamentales en su definicion.

Los elementos que han sido ya tratados en las partes 1 y 2 del presente Estudio no se repetiran

de nuevo ahora, recogiéndose en su caso la mencion concreta a dichas partes.

4.1. El aeropuerto de Bilbao

Situacion actual
4.1.0.1. Infraestructuras y equipos

Las caracteristicas de las infraestructuras y equipos del aeropuerto de Bilbao han sido detalladas

en el “Diagnostico del sistema aeroportuario vasco”.
4.1.0.2. Operativa

Las caracteristicas de la pista del aeropuerto permiten operar a las aeronaves hasta un alcance

tipico de 2000 NM con la carga de pago completa.

El horario actual es desde las 06:30 hasta las 01:00 del dia siguiente, hora local, mas 70 minutos
con permiso previo 30 minutos antes de la hora de cierre (Fuente: AIP de fecha 6 de febrero de
2014, corregido por la NOTAM B0598/14).

4.1.0.3. Control del trafico aéreo




Modelo de gestion aeroportuaria integrado
de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco

Parte 3 - Modelo aeroportuario integrado de la CAPV

Respecto al trafico aéreo, y tal como se ha indicado en la Parte 1 “Analisis normativo del sector
aeroportuario”, la Constitucion Espaiola atribuye al Estado la competencia exclusiva en materia

de control del espacio aéreo, transito y transporte aéreo.

Existen, sin embargo, algunos servicios de control que se prestan a nivel de aeropuerto, como
son los asociados a la operacion en las fases de aproximacion, despegue y rodaje en tierra. En
cualquier caso, se trata de una materia reservada en exclusiva al Estado, sin posibilidad de dar

entrada a las comunidades autonomas.
4.1.0.4. Servicios aéreos

En la temporada de invierno 2013-2014 el aeropuerto de Bilbao ha tenido programados vuelos
comerciales de pasajeros con casi una treintena de destinos. De estos destinos, practicamente la
mitad (15) son destinos nacionales, siendo el resto destinos europeos. Los aeropuertos mas
lejanos son los situados en las Islas Canarias, en los destinos nacionales, y el aeropuerto de

Estambul, en los destinos internacionales.
4.1.0.5. Servicios no aéreos al pasajero
El aeropuerto de Bilbao cuenta con:
e Tiendas de alimentacion, “Duty Free”, moda-complementos y prensa.

e Cuatro servicios de restauracion, desde comida rapida a restaurantes de cocina selecta,

pasando por bares y cafeterias.
e Un area de recreo para nifos.
e Servicio para personas con movilidad reducida.
e Cajeros automaticos.
e Servicio WIFI.

e Dos puntos de informacion y un punto de encuentro.
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¢ Oficinas de alquiler de coches.
4.1.0.6. Servicios a las aeronaves, a los pasajeros y a la carga
El “handling” aeroportuario esta ofrecido por dos agentes: IBERIA y Groundforce.
4.1.0.7. Servicios a residentes en el “hinterland”
El aeropuerto de Bilbao cuenta con:
¢ Una Escuela Aeronautica (FLYBAI) donde se imparten cursos y se ofrecen servicios de:

o Pilotaje (piloto privado, vuelo nocturno, piloto comercial de lineas aéreas; instructor

de vuelo).
o Mantenimiento de aeronaves.
o Servicios aéreos (fotografia, publicidad, excursiones, asesoria aeronautica).
4.1.0.8. Tarifas

En general, para la definicion de tarifas el aeropuerto de Bilbao se integra en un grupo de
aeropuertos de tamano medio, con comportamiento estacional (aeropuertos insulares) y no
estacional (aeropuertos peninsulares). En este grupo aparecen también: Fuerteventura, Girona,

Ibiza, Lanzarote, Menorca, Santiago, Sevilla, Tenerife Norte y Valencia.
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Tabla 1. Tarifas en el aeropuerto de Bilbao.
(Fuente: Elaboracion propia a partir de la Guia de Tarifas 2014 de AENA)

AEROPUERTO DE BILBAO

SERVICIO TARIFA OBSERVACIONES
PRESTACIONES PATRIMONIALES
ATERRIZAJE Y SERVICIOS DE TRANSITO 7.009 €/Tn

DE AERODROMO

Incremento clasificacion acustica
aeronave

En funcion de la clasificacion de

Entre 0-140%
la aeronave

Entrenamiento y Escuela

5,110 €/Tn

Fuera Horario Operativo

31,106 €/Tn

PASAJERQOS , PMRS Y SEGURIDAD

Vuelos EEE e Internacionales

5,54 €/pasajeros

Tasa de Seguridad Aérea

0,58 €/pasajero

ESTACIONAMIENTO DE AERONAVES

0,067 €/Tm*15
minutos

USO DE PASARELAS TELESCOPICAS

25,477 €/Tm*15
minutos

CARGA Y DESCARGA DE MERCANCIAS

0,018 €/Kg mercancia

COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES

Entre 0,0042 y 0,0072
€/litro

En funcion del tipo de
combustible

ASISTENCIA EN TIERRA

A la aeronave

En funcion de si se trata de EEE o
Internacional

Entre 14,94 y 24,90
€/aeronave

Al pasajero 0,0438 €/pasajero

HANDLING

Vuelo pasajeros Entre 31,55y 4.527 €

Vuelo mixto Entre 34,36 y 4931 € Dependen de la clase de

Vuelo carguero

Entre 34,02y 4.882 5 Aeronave

Escala Técnica

Entre 15,47 y 2219 €
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AEROPUERTO DE BILBAO

SERVICIO

TARIFA

OBSERVACIONES

PRIVADOS

APARCAMIENTO DE VEHICULOS

www.aena-aeropuertos.es

En funcion del tipo de aparcamiento

MOSTRADORES DE FACTURACION

Con transportador Bascula

1482,76 €/mes/mostrador

6 15,78 €/hora

Con cinta / sin bascula

424,85 €/mes/mostrador

09,19 €/hora

Sin cinta

37,92 €/mes/mostrador

MAQUINAS DE FACTURACION AUTOMATICA

Propiedad de las companias o agentes

210,72 €/mes/maquina

Propiedad de AENA

Entre 380 y 2100
€/mes/maquina

En funcion de exclusividad o
comparticion

OFICINAS, LOCALES Y MOSTRADORES COMERCIALES

Oficinas y Locales preferentes

21,41 €/mes/m?

Oficinas y locales no preferentes

16,59 €/mes/m?

Mostradores Comerciales

47,41 €/mes/m?

0 2,47 €/m?/hora

TERRENOS Y SUPERFICIES PAVIMENTADAS

Superficies pavimentadas

0,701 €/mes/m?

Terrenos urbanizados

1,92 €/mes/m?

Terrenos no urbanizados

0,87 €/mes/m?

HANGARES, ALMACENES GRALES Y ESPECIALES

Hangares y almacenes normales

Entre 10,70 y 8,77 €/mes/m?

En funcion de la categoria (12 6 2?)

Almacenes Especiales

27,39 €/mes/m?

ALBERGUE DE AERONAVES

0,3601 €/DIA/m?

SISTEMA DE ENERGIA A 400 HZ

Entre 6,45y 11,035 €/15 min

En funcion de peso de la Aeronave

SERVICIO CONTRA INCENDIOS

140,70 €/servicio

mas productos empleados

USO SALAS VIP

Entre 21,07 y 11,22 €/uso

en funcion del Rango utilizacion

FILMACIONES Y GRABACIONES CINEMATOGRAFICAS

Filmaciones

800 €/hora

Reportajes

190 €/hora

SOPORTES PUBLICITARIOS
Terminal Nacional

Entre 176 y 463 €/mes

En funcion del tipo de soporte

Terminal Internacional

Entre 278 y 584 €/mes

En funcion del tipo de soporte

Vallas

27,80 €/m2/mes

OTRAS UTILIZACIONES DEL RECINTO AERONAUTICO

246,77 €/Ha

TELECOMUNICACIONES

Facilitacion de la Instalacion (voz o datos)

Entre 32 y 1800 €

Algunos son mensuales y otros por
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AEROPUERTO DE BILBAO

SERVICIO TARIFA OBSERVACIONES
servicio

Alquiler de equipos Entre 10y 443,77 € Algup(_)s ol IEELE (25 7 GIes 2t
servicio

EXPLOTACIONES COMERCIALES

Instalacion y explotacion de aparatos

expendedores automaticos

Instalacion y explotacion de equipos terminales de

autoservicios bancarios

Utilizacion de zonas e instalaciones de publicidad

Tiendas libres de impuestos Estos servicios se rigen por acuerdos

Bares y restaurantes contractuales

Oficinas bancarias

Maquinas expendedoras

Coches de alquiler

Ventas al por menor

Telefonia movil

Otras concesiones

4.1.0.9. Accesibilidad

Las distancias y tiempos entre el aeropuerto de Bilbao y las capitales del Pais Vasco son las

siguientes:

Tabla 2. Tiempos v distancias entre el aeropuerto de Bilbao y las capitales vascas.

(Fuente: Elaboracion propia a partir de la Guia Michelin)

Capital Tiempo Distancia
Bilbao 21 minutos 15 km
Donostia - San Sebastian 1 hora 17 minutos 100 km
Vitoria-Gasteiz 1 hora 14 minutos 77 km
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El aeropuerto dispone de aparcamiento para los vehiculos en sus dos versiones:
e Aparcamiento en el propio aeropuerto.

e Dos aparcamientos “low-cost” en el “hinterland” del aeropuerto, gestionados por dos
empresas (GOPARK y EASYPARK BILBAO).

El aeropuerto de Bilbao esta conectado mediante transporte publico colectivo con las capitales
de los tres territorios historicos. El transporte esta concesionado a diversas companias de

transporte:
e Autobus Bilbao Termibus - Aeropuerto de Bilbao (Bizkaibus).

e Autocar Vitoria - Bilbao Termibus (La Union) + Autobus Bilbao Termibus - Aeropuerto de
Bilbao (Bizkaibus).

e Autocar Donostia - San Sebastian - Zarautz a demanda - Aeropuerto de Bilbao, directo
(Pesa).

e Autocar Arrasate - Bergara - Eibar - Aeropuerto de Bilbao, directo (Pesa).
Existe un servicio de taxis. No existe conexion del aeropuerto a través de ferrocarril.
4.1.0.10. Sistema de promocion

Actualmente, existe una sociedad para la promocion del aeropuerto, BILBAO AIR,
(http://www.bilbaoair.com), en la que participan la Camara de Comercio de Bilbao, el Gobierno
Vasco, la Diputacion Foral de Bizkaia y los Ayuntamientos de Derio, Erandio, Loiu, Sondika y

Zamudio.

Los objetivos de la sociedad son:
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e Hacer del aeropuerto de Bilbao, un aeropuerto regional de caracter internacional,
incrementando el nimero de vuelos al extranjero con la apertura de nuevas lineas y

reforzando las lineas existentes a destinos turisticos.
e Optimizar la sefalizacion y comunicacion de accesos al aeropuerto.
e Mejorar la calidad de vida y apoyar la generacion de empleo en los municipios de la zona.
e Colaborar en la optimizacion del aprovechamiento de las infraestructuras del aeropuerto.
e Incrementar el desarrollo turistico de toda la Cornisa Cantabrica.
4.1.0.11. Estructura de la propiedad

Con relacion a la propiedad de las instalaciones, la administracion y explotacion de las
instalaciones de los aeropuertos de interés general (y por tanto del aeropuerto de Bilbao) son

actualmente de titularidad estatal.
4.1.0.12. “Hinterland” aeroportuario

De acuerdo con el Plan Territorial Parcial de Bilbao Metropolitano, el area (funcional) de Bilbao
cuenta con 900.000 residentes, 350.000 en la propia ciudad de Bilbao. El territorio historico de

Bizkaia, por su parte, cuenta con 1.158.000 habitantes.

Segun datos de EUSTAT, el area metropolitana de Bilbao recibié 932.000 visitantes en 2013, de
los que 729.000 fueron para la ciudad de Bilbao. Al territorio histérico de Bizkaia llegaron
1.145.000 visitantes, de los que el 36% (411.000 visitantes) eran extranjeros. Bilbao cuenta con
el Museo Guggenheim como importante foco de atraccion con alrededor de un millon de

visitantes anuales.

Por otra parte, y de acuerdo con datos de IBERINFORM, el Pais Vasco cuenta casi con un 7% de
las 5.000 empresas espafnolas mas importantes del Estado, que son las que generan un mayor
numero de viajes de negocios entre la sede social y el resto de localizaciones de la empresa, y

entre la sede social y otras empresas. A éstas habria que sumar las delegaciones de empresas de
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ambito nacional e internacional localizadas en la Comunidad. Bizkaia es el territorio que recoge,

con diferencia, mayor proporcion de este tejido empresarial.

En cuanto a oferta para ferias y congresos, Bilbao cuenta con importantes instalaciones como el

Bilbao Exhibition Center y el Palacio de Congresos y de la MUsica.

En la logistica de mercancias, Bilbao cuenta con el puerto de mercancias mas importante del
Cantabrico, y con el centro logistico de Aparkabisa, situado a 20 minutos por carretera del

aeropuerto de Bilbao, y bien conectado con las instalaciones portuarias.
Situacién futura
4.1.1.1. Infraestructuras y equipos

Tal como ya ha quedado indicado en el “Diagnostico del sistema aeroportuario vasco”, el Plan
Director del Aeropuerto de Bilbao fue aprobado con fecha 17/07/2001. El tiempo transcurrido
desde entonces es moderadamente superior al plazo de 8 anos estipulado para la actualizacion,

por lo que deberia ser actualizado.

En cualquier caso, la mayoria de actuaciones contempladas en el Plan Director han sido ya

realizadas en este momento, a excepcion de las siguientes:
e Urbanizacion del area definida al norte de la pista 12-30.
e Adaptacion del aeropuerto a aproximacion instrumental de precision de cat. Ill.
e Elaboracion de un Estudio del Conjunto del Espacio Aéreo de la Zona Norte.
4.1.1.2. Accesibilidad

Desde el punto de vista de accesibilidad, el principal cambio previsto en los proximos anos sera
la aparicion de la conexion ferroviaria de alta velocidad “Y vasca”, que conectara todas las

capitales vascas entre siy, en general, con el resto de la red de Alta Velocidad Espaiola (AVE).
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La nueva “Y vasca” va a suponer unos tiempos de viaje muy competitivos respecto al aviéon en
algunas relaciones, si se realiza la comparacion en términos de cadena de transporte total entre

centro de ciudades, tal como puede observarse en la siguiente tabla.

Tabla 3. Tiempos entre Bilbao y Barcelona / Madrid: Comparacién Avién-AVE.

(Fuente: Elaboracioén propia a partir de la Guia Michelin y http://vuelo-duracion.com/)

Trayecto Avion (*) AVE (**)
Bilbao - Madrid 137 minutos 98 minutos
Bilbao - Barcelona 150 minutos 148 minutos

(*) Se considera un tiempo de 30 minutos entre el aeropuerto y el centro de la ciudad (Barcelona y Madrid), 25 minutos
entre Bilbao y el aeropuerto y una llegada con 30 minutos de antelacion al aeropuerto. En realidad, para comparar
este tiempo con el del AVE, los 30 minutos de antelacion deberian ser 60 pues la percepcion del tiempo de espera
suele ser del doble con relacion al tiempo de viaje, aunque aqui no se ha considerado.

(**) Velocidad media estimada para el AVE: 250 km/hora.

Por otro lado, el Plan Territorial Ferroviario en el Area Funcional de Bilbao Metropolitano
propone la creacion de una linea de ancho métrico Aeropuerto - Casco Viejo asociada al servicio
regional de EUSKOTREN.

4.1.1.3. “Hinterland” aeroportuario
En lo que respecta a la situacion futura del “hinterland”:

e El Plan Territorial Parcial de Bilbao Metropolitano no considera para los proximos anos, en
su escenario mas probable, un incremento notable de la poblacién del Area Metropolitana,

si bien es cierto que se prevén algunos cambios relativos al interno de la propia Area.

e Aunque no se dispone de previsiones concretas con relacion al turismo de Bilbao y Bizkaia,

cabe mencionar los datos y aspectos siguientes:

o Estrategia 20BI es el nombre del proyecto impulsado por Bilbao Turismo para mejorar
el posicionamiento de la capital vizcaina como destino preferente, promover la

internacionalizacion de su marca, acceder a nuevos mercados y desarrollar una
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industria competitiva que dinamice la actividad econémica de la ciudad. En el campo
concreto de los cruceros -normalmente bastante ligado a los traficos aéreos-, se

espera para los proximos afnos un crecimiento en torno al 25%.

El Gobierno Vasco ha presentado el Plan Estratégico del Turismo Vasco 2020, con el
que se prevé llegar al final del citado periodo a los cuatro millones de visitantes.
Para ello, el Plan pretende conseguir un desarrollo turistico basado en la innovacion,
alta productividad y eficiencia del sector, servicios avanzados y estrategias Unicas de
alcance global. Una marca fuerte que a través de mercados prioritarios y secundarios
llegara a los perfiles de viajeros y viajeras que nos interesan. El Plan intenta
posicionarse sobre tres mercados geograficos prioritarios: Alemania, Gran Bretafa y
Francia, tres mercados geograficos secundarios: Estados Unidos, paises nordicos e
Italia, y, principalmente, un tipo de visitante: el descubridor+cultural. Con relacion
al transporte, entre sus lineas de actuacion, el Plan sefala: generar un entorno de
colaboracion con AENA y las sociedades de promocion de los aeropuertos situados en

la CAPV; garantizar la accesibilidad y conectividad del destino.

e El Plan Territorial Sectorial de Actividades Economicas del Pais Vasco sefala, como

actuaciones mas relevantes a llevar a término (o estudiar en su caso), dentro del desarrollo

de nuevas actividades economicas y/o logisticas, aquellas en las inmediaciones de las

instalaciones aeroportuarias:

o El desarrollo de una zona para actividades econdémicas y logisticas al norte de la

terminal aeroportuaria, para la ampliacion de Aparkabisa.

o La creacion de un centro de distribucion local en el area de Loiu.

o La ordenacion de tres areas en la zona de Txorierri:

— Reserva Estratégica de Aretxalde (Lezama): Area industrial y poligono para

actividades del transporte.

— Area de Deurikas: Ampliacion del actual Parque Tecnolégico de Zamudio en

Derio.
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— Area de Aresti: Ampliacion del actual Parque Tecnolégico de Zamudio en

Zamudio.
Otras actuaciones importantes previstas en el territorio son las siguientes:

o El desarrollo del puerto exterior y la creacion de una zona de actividades logisticas

asociada.
o Creacion de un centro de distribucion regional en alguna zona proxima a Bilbao.

o Creacion de centros de distribucion local de apoyo en las areas de Bermeo y Durango.

4.2. El aeropuerto de San Sebastian

Situacion actual
4.2.0.1. Infraestructuras y equipos

Las caracteristicas de las infraestructuras y equipos del aeropuerto de San Sebastian han sido

detalladas en el “Diagnostico del sistema aeroportuario vasco”.
4.2.0.2. Operativa

Las caracteristicas de la pista del aeropuerto permiten operar a las aeronaves hasta un alcance

tipico de 1000 NM con la carga de pago completa.

El horario actual es desde las 07:30 hasta las 21:30 hora local, mas 0,5 horas con permiso previo,
solo para aviacion comercial, otros horarios previa peticion (Fuente: AIP de fecha 6 de febrero
de 2014).

4.2.0.3. Control del trafico aéreo

Respecto al trafico aéreo, la Constitucion Espanola atribuye al Estado la competencia exclusiva

en materia de control del espacio aéreo, transito y transporte aéreo.
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Existen, sin embargo, algunos servicios de control que se prestan a nivel de aeropuerto, como
son los asociados a la operacion en las fases de aproximacion, despegue y rodaje en tierra. En
cualquier caso, se trata de una materia reservada en exclusiva al Estado, sin posibilidad de dar

entrada a las comunidades autonomas.
4.2.0.4. Servicios aéreos

En la temporada de invierno 2013-2014 el aeropuerto de San Sebastian ha tenido programadas
conexiones de trafico comercial de pasajeros con los aeropuertos de Barcelona-El Prat, Madrid-

Barajas y Tenerife Sur.
4.2.0.5. Servicios no aéreos al pasajero
El aeropuerto de San Sebastian cuenta con:
e Bazar-tienda con objetos de regalo, alimentacion y prensa.
e Una cafeteria y un restaurante.
e Cajero automatico.
¢ Un punto de informacion con paneles fijos y moviles.
¢ Una sala de conferencias y reuniones.
e Oficinas de alquiler de coches.
4.2.0.6. Servicios a las aeronaves, a los pasajeros y a la carga
El “handling” aeroportuario esta ofrecido por IBERIA.
4.2.0.7. Servicios a residentes en el “hinterland”
El aeropuerto de San Sebastian cuenta con una escuela de formacion de pilotos (EASYFLYERS).

4.2.0.8. Tarifas
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En general, para la definicion de tarifas el aeropuerto de San Sebastian se integra en el grupo de
aeropuertos de tamano mas pequeno. En este grupo aparecen también: Albacete, Algeciras,
Badajoz, Burgos, Ceuta, Cordoba, Cuarto Vientos, Hierro, Huesca, La Gomera, Ledn, Logrono,

Melilla, Sabadell, Salamanca, Son Bonet, Pamplona, Torrejon, Vitoria y Valladolid.

Tabla 4. Tarifas en el aeropuerto de San Sebastidn.

(Fuente: Elaboracion propia a partir de la Guia de Tarifas 2014 de AENA)
AEROPUERTO DE SAN SEBASTIAN

SERVICIO TARIFA

PRESTACIONES PATRIMONIALES

OBSERVACIONES

ATERRIZAJE Y SERVICIOS DE TRANSITO

DE AERODROMO i

Incremento clasificacion acUstica 0% En funcion de la clasificacion de
aeronave la aeronave

Entrenamiento y Escuela 4,036 €/Tn

Fuera Horario Operativo 31,106 €/Tn

PASAJEROS , PMRS Y SEGURIDAD

Vuelos EEE e Internacionales

2,60 €/pasajeros

Tasa de Seguridad Aérea

0,58 €/pasajero

ESTACIONAMIENTO DE AERONAVES 0,898 €/Tm*dia

25,477 €/Tm*15

USO DE PASARELAS TELESCOPICAS .
minutos

0,018 €/Kg

CARGA Y DESCARGA DE MERCANCIAS g
mercancia

Entre 0,0042 y
0,0072 €/litro

En funcion del tipo de

COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES .
combustible

ASISTENCIA EN TIERRA

En funcion de si se trata de EEE o
Internacional

Entre 5,98 y 9,96

A la aeronave
€/aeronave

Al pasajero 0,0438 €/pasajero

HANDLING

v . Entre 31,55y 4.527
uelo pasajeros €

Vuelo mixto Entre 34,36 y 4931 € Dependen de la clase de

Entre 34,02 y 4.882 Aeronave

Vuelo carguero 5

Escala Técnica Entre 15,47 y 2219 €
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AEROPUERTO DE SAN SEBASTIAN

SERVICiO
PRIVADOS

TARIFA

OBSERVACIONES

APARCAMIENTO DE VEHICULOS

www.aena-
aeropuertos.es

En funcién del tipo de
aparcamiento

MOSTRADORES DE FACTURACION

Con transportador Bascula U218, 2 e 0 15,78 €/hora
€/mes/mostrador

Con cinta / sin bascula Lot e 09,19 €/hora
€/mes/mostrador

Sin cinta 14,04
€/mes/mostrador

MAQUINAS DE FACTURACION AUTOMATICA
105,32

Propiedad de las compaiias o agentes

€/mes/maquina

Propiedad de AENA

Entre 380y 2100
€/mes/maquina

En funcion de exclusividad o
comparticion

OFICINAS, LOCALES Y MOSTRADORES
COMERCIALES

Oficinas y Locales preferentes

15,60 €/mes/m?

Oficinas y locales no preferentes

10,70 €/mes/m?

Mostradores Comerciales

19,20 €/mes/m?

6 2,47 €/m*/hora

TERRENOS Y SUPERFICIES PAVIMENTADAS

Superficies pavimentadas

0,701 €/mes/m?

Terrenos urbanizados

0,56 €/mes/m?*

Terrenos no urbanizados

0,21 €/mes/m?

HANGARES, ALMACENES GRALES Y ESPECIALES

Hangares y almacenes normales

Entre 3,86 y 3,41
€/mes/m?

En funcion de la categoria
(12 6 22)

Almacenes Especiales

15,65 €/mes/m?

ALBERGUE DE AERONAVES

0,3601 €/DIA/m?

SISTEMA DE ENERGIA A 400 HZ

Entre 6,45y
11,035 €/15 min

En funcién de peso de la
Aeronave

SERVICIO CONTRA INCENDIOS

140,70 €/servicio

mas productos empleados

USO SALAS VIP

en funcion del Rango

utilizacion
FILMACIONES Y GRABACIONES
CINEMATOGRAFICAS
Filmaciones 650 €/hora
Reportajes 150 €/hora

SOPORTES PUBLICITARIOS

Terminal Nacional

Entre 176 y 463 €/mes En funcion del tipo de



http://www.aena-aeropuertos.es/
http://www.aena-aeropuertos.es/
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AEROPUERTO DE SAN SEBASTIAN

SERVICIO TARIFA OBSERVACIONES
soporte

Terminal Internacional - En funcion del tipo de
soporte

Vallas 27,80 €/m*/mes

OTRAS UTILIZACIONES DEL RECINTO

AERONAUTICO 246,77 £/Ha.

TELECOMUNICACIONES

Algunos son mensuales y
otros por servicio
Algunos son mensuales y
otros por servicio

Facilitacion de la Instalacion (voz o datos) Entre 32y 1800 €

Alquiler de equipos Entre 10 y 443,77 €

EXPLOTACIONES COMERCIALES

Instalacion y explotacion de aparatos

expendedores automaticos

Instalacion y explotacion de equipos

terminales de autoservicios bancarios

Utilizacion de zonas e instalaciones de

publicidad

Tiendas libres de impuestos Estos servicios se rigen por
Bares y restaurantes acuerdos contractuales
Oficinas bancarias

Maquinas expendedoras

Coches de alquiler

Ventas al por menor

Telefonia movil

Otras concesiones

4.2.0.9. Accesibilidad

Las distancias y tiempos entre el aeropuerto de San Sebastian y las capitales del Pais Vasco son

las siguientes:
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Tabla 5. Tiempos y distancias entre el Aeropuerto de San Sebastidn y las capitales vascas.

(Fuente: Elaboracion propia a partir de la Guia Michelin)

Capital Tiempo Distancia
Bilbao 1 hora 30 minutos 119 km
Donostia-San Sebastian 28 minutos 21 km
Vitoria-Gasteiz 1 hora 40 minutos 120 km

El aeropuerto dispone de aparcamiento para los vehiculos en el propio aeropuerto.

El aeropuerto de San Sebastian esta conectado mediante transporte publico colectivo con el
centro de San Sebastian mediante una linea explotada por la empresa Lurraldebus, con
frecuencia horaria, y con Irin mediante otra linea con una frecuencia de 30 minutos

aproximadamente. No existen conexiones directas con el resto de capitales del Pais Vasco.
Existe un servicio de taxis. No existe conexion del aeropuerto a través de ferrocarril.
4.2.0.10. Sistema de promocion

Actualmente, existe una sociedad para la promocion del aeropuerto, Sociedad promotora del
aeropuerto de Hondarribia-San Sebastian Ortzibia, S.L., (http://www.ortzibia.com), en la que
participan el Gobierno Vasco, la Diputacion Foral de Gipuzkoa, la Camara de Comercio de

Gipuzkoa y los Ayuntamientos de Hondarribia, Irun y Donostia-San Sebastian.

El objetivo de la sociedad es el impulso de acciones orientadas tanto a la mejora y
modernizacion del aeropuerto como a la promocion del mismo, al objeto de conseguir una
infraestructura acorde a las necesidades de una sociedad moderna, pujante e innovadora como

la guipuzcoana.

4.2.0.11. Estructura de la propiedad
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Con relacion a la propiedad de las instalaciones y de acuerdo con lo indicado en la Parte 1
“Analisis normativo del sector aeroportuario”, la administracion y explotacion de las

instalaciones de los aeropuertos de interés general son actualmente de titularidad estatal.
4.2.0.12. “Hinterland” aeroportuario

En el afo 2011, la poblacion de Gipuzkoa era de 705.000 personas, de las que 186.000 (26%)
estaban en la capital Donostia-San Sebastian. Considerando la realidad funcional, el area
metropolitana de Donostialdea (la comarca de Donostia-San Sebastian) integraria unas 400.000

personas, lo que supondria un 56% del total del territorio.

Segln datos de EUSTAT, el area metropolitana de Donostia-San Sebastian recibié 558.000
visitantes en 2013, de los que 495.000 fueron para la ciudad de Donostia-San Sebastian. Al
territorio histérico de Gipuzkoa llegaron 882.0000 visitantes, de los que el 41% (365.000

visitantes) eran extranjeros.

En cuanto a oferta para ferias y congresos, Donostialdea cuenta como mas importantes

instalaciones con el Palacio de Congresos del Kursaal y la Feria de Ficoba.
Respecto a la logistica de mercancias, hay que destacar en la frontera entre Espaia y Francia:
e El centro intermodal Irin-Hendaya.

e El Centro Logistico y de Transporte de Zaisa, cerca del aeropuerto de San Sebastian, asi
como en las proximidades del aeropuerto de Biarritz-Anglet-Bayonne y del puerto de

Pasajes.
Situacion futura
4.2.1.1. Infraestructuras y equipos

Como ya ha quedado indicado en el “Diagndstico del sistema aeroportuario vasco”, el Plan
Director del aeropuerto de San Sebastian fue aprobado con fecha 13/jul/2006. El tiempo
transcurrido desde la aprobacion del plan director vigente, siete anos, hace que, en principio,

éste aln mantenga su actualidad.
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De las actuaciones planteadas, en principio en estos momentos Unicamente dos quedan en el

aire:

e El disefio de nuevos procedimientos en el espacio aéreo que eliminen la dependencia entre
llegadas por la pista 22 y salidas por la pista 04 y que limita la capacidad actual del

aeropuerto.

o El desplazamiento de los extremos de pista 150 metros hacia el interior de la pista y la
construccion de plataformas de viraje en los nuevos umbrales. Tras haber sido objeto de
controversia durante los Ultimos anos, AENA ha informado en su carta de fecha
22/dic/2013 que la longitud de la pista del aeropuerto de San Sebastian no sera modificada

respecto a la que tiene actualmente, de 1.745 m.
4.2.1.2. Accesibilidad

Desde el punto de vista de accesibilidad, el principal cambio previsto en los proximos anos sera
la aparicion de la conexion ferroviaria de alta velocidad “Y vasca”, que conectara todas las
capitales vascas con Madrid y, en general, con el resto de la red de Alta Velocidad Espanola
(AVE).

La nueva “Y vasca” va a suponer unos tiempos de viaje muy competitivos respecto al aviéon en
algunas relaciones, si se realiza la comparacion en términos de cadena de transporte total entre

centro de ciudades, tal como puede observarse en la siguiente tabla.

Tabla 6. Tiempos entre Donostia-San Sebastidn y Barcelona / Madrid: Comparacién Avién-AVE.

(Fuente: Elaboracioén propia a partir de la Guia Michelin y http://vuelo-duracion.com/)

Trayecto Avion (*) AVE (**)
Donostia-San Sebastian -- Madrid 143 minutos 108 minutos
Donostia-San Sebastian -- Barcelona 147 minutos 124 minutos

(*) Se considera un tiempo de 30 minutos entre el aeropuerto y el centro de la ciudad (Barcelona y Madrid), 28
minutos entre Donostia-San Sebastian y el aeropuerto y una llegada con 30 minutos de antelacion al aeropuerto.
En realidad, para comparar este tiempo con el del AVE, los 30 minutos de antelacion deberian ser 60 pues la
percepcion del tiempo de espera suele ser del doble con relacion al tiempo de viaje, aunque aqui no se ha

considerado.
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(**) Velocidad media estimada para el AVE: 250 km/hora.

Por otra parte, el Plan Territorial Parcial de Donostia-San Sebastian indica lo siguiente: En una
Optica integral de desarrollo sostenible, la creacion de un servicio publico de lanzadera de
conexion directa, segun modo a definir, entre la estacion de cercanias de Irin y el Aeropuerto,
entendiendo en todo caso que esta solucion no tiene que supeditarse a la hipotética extension
hasta el Aeropuerto, o incluso hasta Hondarribia, de una infraestructura ferroviaria de

cercanias.
4.2.1.3. “Hinterland” aeroportuario
En lo que respecta a la situacion futura del “hinterland”:

e Segun datos del INE Espaiiol, para los proximos 20 afos, se espera un estancamiento (en
realidad, una ligera reduccién) del nimero de residentes en la CAPV. Se considerara pues
que en el caso de Gipuzkoa y Donostia-San Sebastian se mantendran las poblaciones en los

proximos anos.

e Aunque no se dispone de previsiones concretas con relacion al turismo de Donostia-San

Sebastian y Gipuzkoa, cabe mencionar los datos y aspectos siguientes:

o San Sebastian Turismo esta desarrollando (a partir de 2013) una estrategia basada en
dos ejes fundamentales: la internacionalizaciéon y la comercializacion de paquetes

turisticos, con el objetivo final de profundizar en la desestacionalizacion.

o El Gobierno Vasco ha presentado el Plan Estratégico del Turismo Vasco 2020, con el
que se prevé llegar al final del citado periodo a los cuatro millones de visitantes.
Para ello, el Plan pretende conseguir un desarrollo turistico basado en la innovacion,
alta productividad y eficiencia del sector, servicios avanzados y estrategias Unicas de
alcance global. Una marca fuerte que a través de mercados prioritarios y secundarios
llegara a los perfiles de viajeros y viajeras que nos interesan. El Plan intenta
posicionarse sobre tres mercados geograficos prioritarios: Alemania, Gran Bretana y

Francia, tres mercados geograficos secundarios: Estados Unidos, paises nordicos e
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Italia, y un tipo de visitante: el descubridor+cultural. Con relacion al transporte,
entre sus lineas de actuacion, el Plan sefnala: generar un entorno de colaboracion con
AENA vy las sociedades de promocion de los aeropuertos situados en la CAPV;

garantizar la accesibilidad y conectividad del destino.

e Si bien el Plan Territorial Sectorial de Actividades Economicas del Pais Vasco en vigor
reconoce la dificultad para obtener suelo en condiciones en Gipuzkoa, para el desarrollo
de nuevas actividades economicas y/o logisticas, los diversos Planes en vigor indican como
actuaciones mas relevantes a llevar a término (o estudiar en su caso) en las inmediaciones

de las instalaciones aeroportuarias, las siguientes:
o Parque empresarial y deportivo de Zubieta.
o Poligono de actividades en la zona de Zaldunborda.
o El desarrollo del corredor logistico-industrial Irin - Donostia-San Sebastian.
o El desarrollo del complejo logistico ferroviario intermodal Irin-Hendaya.
o El desarrollo y ampliacion del actual centro logistico de ZAISA.
o La consolidacion de un area logistica en Gaintxurizketa.
Otras actuaciones importantes previstas en el territorio son las siguientes:
o El proyecto de Eurociudad Bayona - San Sebastian.

o Creacidn de centros de distribucion local de apoyo en las areas de Dosnostialdea,

Oria, Deba y Urola.

4.3. El aeropuerto de Vitoria

Situacion actual

4.3.0.1. Infraestructuras y equipos
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Las caracteristicas de las infraestructuras y equipos del aeropuerto de Vitoria han sido

detalladas en el “Diagnostico del sistema aeroportuario vasco”.
4.3.0.2. Operativa

Las caracteristicas de la pista del aeropuerto permiten operar a las aeronaves hasta un alcance

tipico de 5000 NM con la carga de pago completa.
El horario actual es:

e De lunes a viernes desde las 00:00 hasta las 08:30 y desde las 20:30 hasta las 24:00 hora

local.
e Sabados desde las 00:00 hasta las 02:00 hora local.
e Domingos desde las 22:15 hasta las 24:00 hora local.
e Otros horarios previa peticion.
(Fuente: AIP de fecha 3 de abril de 2014).

De acuerdo con lo establecido en el Real Decreto 217/2014, de 28 de marzo, puede flexibilizarse
el uso del aeropuerto de forma que en las franjas horarias en que solo existe demanda de uso
por la aviacion general o deportiva se restrinja la utilizacion de la infraestructura a estos
traficos, flexibilidad que se une a la posibilidad que actualmente tiene el gestor aeroportuario
para establecer en el Manual del aeropuerto, si asi lo considera, los procedimientos que le
permitan operar a demanda de los usuarios de la infraestructura, bien en los horarios en que

dicho aerédromo no esté operativo, bien en aquéllos en que opere como aerédromo restringido.
4.3.0.3. Control del trafico aéreo

Respecto al trafico aéreo, la Constitucion Espaiola atribuye al Estado la competencia exclusiva

en materia de control del espacio aéreo, transito y transporte aéreo.
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Existen, sin embargo, algunos servicios de control que se prestan a nivel de aeropuerto, como
son los asociados a la operacion en las fases de aproximacion, despegue y rodaje en tierra. En
cualquier caso, se trata de una materia reservada en exclusiva al Estado, sin posibilidad de dar

entrada a las comunidades autonomas.
4.3.0.4. Servicios aéreos

En la temporada de invierno 2013-2014 el aeropuerto de Vitoria no ha tenido programadas

conexiones de trafico comercial regular de pasajeros.

Respecto al trafico de mercancias, existen lineas regulares diarias de cargueros puros con el
aeropuerto de Leibniz (el aeropuerto “hub” europeo de DHL), que se complementan con lineas
también de cargueros puros de recogida/distribucion con los aeropuertos espanoles de Santiago

de Compostela, Sevilla, Alicante, y Valencia.
4.3.0.5. Servicios no aéreos al pasajero
El aeropuerto de Vitoria cuenta con:
¢ Una oficina de objetos perdidos.
e Oficina de informacion y servicio para personas con movilidad reducida.
e Maquinas automaticas de “Vending”.
e Un punto de encuentro.
4.3.0.6. Servicios a las aeronaves, a los pasajeros y a la carga
El “handling” aeroportuario esta ofrecido por dos agentes: IBERIA y EAT.
4.3.0.7. Servicios a residentes en el “hinterland”

El Aeroclub Heraclio Alfaro de Vitoria tiene una escuela de pilotos, la cual cuenta con un hangar

de unos 550 metros cuadrados con una amplia oficina que alberga la sede social y el aula de la
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escuela. El Aeroclub habia cesado su actividad, que podra reanudarse a raiz de la promulgacion
del Real Decreto 217/2014, de 28 de marzo.

4.3.0.8. Tarifas

En general, para la definicion de tarifas el aeropuerto de Vitoria se integra en el grupo de
aeropuertos de tamano mas pequefo. En este grupo aparecen también: Albacete, Algeciras,
Badajoz, Burgos, Ceuta, Cordoba, Cuarto Vientos, Hierro, Huesca, La Gomera, Ledn, Logrono,

Melilla, Sabadell, Salamanca, San Sebastian, Son Bonet, Pamplona, Torrejon y Valladolid.

Tabla 7. Tarifas en el aeropuerto de Vitoria.

(Fuente: Elaboracion propia a partir de la Guia de Tarifas 2014 de AENA)

AEROPUERTO DE VITORIA

SERVICIO TARIFA OBSERVACIONES
PRESTACIONES PATRIMONIALES

ATERRIZAJE Y SERVICIOS DE TRANSITO

DE AERODROMO SRS

Incremento clasificacion acUstica 0% En funcion de la clasificacion de
aeronave la aeronave

Entrenamiento y Escuela 4,036 €/Tn

Fuera Horario Operativo 31,106 €/Tn

PASAJERQOS , PMRS Y SEGURIDAD

Vuelos EEE e Internacionales

2,60 €/pasajeros

Tasa de Seguridad Aérea

0,58 €/pasajero

ESTACIONAMIENTO DE AERONAVES

0,898 €/Tm*dia

USO DE PASARELAS TELESCOPICAS

25,477 €/Tm*15
minutos

CARGA Y DESCARGA DE MERCANCIAS

0,018 €/Kg
mercancia

COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES

Entre 0,0042 y
0,0072 €/litro

En funcion del tipo de
combustible

ASISTENCIA EN TIERRA

A la aeronave

En funcion de si se trata de EEE o
Internacional

Entre 5,98 y 9,96
€/aeronave

Al pasajero

0,0438 €/pasajero

HANDLING

Vuelo pasajeros

Entre 31,55y 4527 € Dependen de la clase de
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Vuelo mixto

Entre 34,36 y 4931 € Aeronave

Vuelo carguero

Entre 34,02 y 4882 €

Escala Técnica

Entre 15,47 y 2219 €

AEROPUERTO DE VITORIA

SERVICIO
PRIVADOS

TARIFA OBSERVACIONES

APARCAMIENTO DE VEHICULOS

En funcion del tipo de
aparcamiento

www.a€ena-
aeropuertos.es

MOSTRADORES DE FACTURACION

Con transportador Bascula

1263,27,76

€/mes/mostrador 0 15,78 €/hora

Con cinta / sin bascula

158,15 €/mes/mostrador 69,19 €/hora

Sin cinta

14,04 €/mes/mostrador

MAQUINAS DE FACTURACION AUTOMATICA

Propiedad de las companias o agentes

105,32 €/mes/maquina

Propiedad de AENA

En funcion de exclusividad o
comparticion

Entre 380y 2100
€/mes/maquina

OFICINAS, LOCALES Y MOSTRADORES
COMERCIALES

Oficinas y Locales preferentes

15,60 €/mes/m?

Oficinas y locales no preferentes

10,70 €/mes/m?*

Mostradores Comerciales

19,20 €/mes/m”? 6 2,47 €/m*/hora

TERRENOS Y SUPERFICIES PAVIMENTADAS

Superficies pavimentadas

0,701 €/mes/m?

Terrenos urbanizados

0,60 €/mes/m?

Terrenos no urbanizados

0,25 €/mes/m?

HANGARES, ALMACENES GRALES Y
ESPECIALES

Hangares y almacenes normales

Entre 3,86 y 3,41
€/mes/m?

En funciodn de la categoria (1* 6
2?)

Almacenes Especiales

15,65 €/mes/m*

ALBERGUE DE AERONAVES

0,3601 €/DIA/m?

SISTEMA DE ENERGIA A 400 HZ

Entre 6,45y 11,035 €/15
min

En funcién de peso de la
Aeronave

SERVICIO CONTRA INCENDIOS

mas productos empleados

USO SALAS VIP

140,70 €/servicio
- en funcion del Rango utilizacion

FILMACIONES Y GRABACIONES
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AEROPUERTO DE VITORIA

SERVICIO TARIFA OBSERVACIONES

CINEMATOGRAFICAS

Filmaciones 650 €/hora

Reportajes 150 €/hora

SOPORTES PUBLICITARIOS

Terminal Nacional Entre 176 y 463 €/mes En funcion del tipo de soporte
Terminal Internacional - En funcion del tipo de soporte
Vallas 27,80 €/m2/mes

OTRAS UTILIZACIONES DEL RECINTO

AERONAUTICO 246,77 €/Ha.

TELECOMUNICACIONES

Algunos son mensuales y otros
por servicio
Algunos son mensuales y otros
por servicio

Facilitacion de la Instalacion (voz o datos) Entre 32y 1800 €

Alquiler de equipos Entre 10y 443,77 €

EXPLOTACIONES COMERCIALES

Instalacion y explotacion de aparatos
expendedores automaticos

Instalacion y explotacion de equipos
terminales de autoservicios bancarios

Utilizacion de zonas e instalaciones de
publicidad

Tiendas libres de impuestos

Bares y restaurantes

Oficinas bancarias

Maquinas expendedoras

Coches de alquiler

Ventas al por menor

Telefonia movil

Otras concesiones

Estos servicios se rigen por
acuerdos contractuales

4.3.0.9. Accesibilidad

Las distancias y tiempos entre el aeropuerto de Vitoria y las capitales del Pais Vasco son las

siguientes:

Tabla 8. Tiempos v distancias entre el aeropuerto de Vitoria y las capitales vascas.
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(Fuente: Elaboracion propia a partir de la Guia Michelin)

Capital Tiempo Distancia
Bilbao 51 minutos 62 km
Donostia-San Sebastian 1 hora 18 minutos 100 km
Vitoria-Gasteiz 26 minutos 10 km

El aeropuerto dispone de aparcamiento para los vehiculos en el propio aeropuerto.

No existe transporte publico colectivo al Aeropuerto. Al no existir una linea de autobuses que
llegue al aeropuerto, la Diputacion Foral de Alava y la Asociacion de Taxistas de Alava garantizan

la presencia de taxis a la llegada de los vuelos.
No existe conexion con ferrocarril.
4.3.0.10. Sistema de promocion

Actualmente, existe una sociedad para la promocion del aeropuerto, Vitoria International
Airport Promotion Agency - VIA (http://www.via.com.es), en la que participan el Departamento
de Transportes del Gobierno Vasco, el Ayuntamiento de Vitoria, la Diputacién Foral de Alava y la

Camara de Comercio e Industria de Alava.
La actividad principal de VIA se centra en dos areas.

e Por un lado, la difusion de las prestaciones del aeropuerto internacional de Vitoria y la

calidad de su servicio entre la comunidad carguera mundial.

e Por otro lado, prestar apoyo a las empresas que operan en el aeropuerto para mejorar sus
servicios e incrementar su competitividad en el mercado internacional. En este sentido,
VIA forma parte de la Asociacion Internacional de Carga Aérea (TIACA), organizacion
mundial que defiende los intereses de la industria de la carga aérea y contribuye al

desarrollo del comercio internacional.
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4.3.0.11. Estructura de la propiedad

Con relacion a la propiedad de las instalaciones, la administracion y explotacion de las
instalaciones de los aeropuertos de interés general (y por tanto del aeropuerto de Vitoria) son

actualmente de titularidad estatal.
4.3.0.12. “Hinterland” aeroportuario

El Territorio de Alava cuenta en el afio 2013 con una poblacién de 321.400 residentes. La capital

Vitoria representa un 75% del total, con 241.400 habitantes.

Segun datos de EUSTAT, Vitoria recibié 239.000 visitantes en 2013. Al territorio historico de

Alava llegaron 341.0000 visitantes, de los que el 27% (92.000 visitantes) eran extranjeros.

En la logistica de mercancias, Vitoria cuenta con dos importantisimos centros logisticos de

ambito nacional/internacional:

e El aeropuerto de Vitoria, especializado en el trafico de mercancias, fundamentalmente de
cargueros puros, que en estos momentos es el cuarto aeropuerto mas importante del

Estado en carga (después de Madrid/Barajas, Barcelona-El Prat y Zaragoza).
e El Centro de Transportes de Vitoria-Gasteiz, ubicado en el poligono industrial de Jundiz.

Ademas hay que considerar la Plataforma Logistica de Arasur, ubicada junto a Miranda de Ebro,

centrada en el desarrollo de actividades de apoyo a actividades portuarias y aéreas.
Situacion futura
4.3.1.1. Infraestructuras y equipos

Tal como ya ha quedado indicado en el “Diagnostico del sistema aeroportuario vasco”, el Plan
Director del Aeropuerto de Vitoria fue aprobado con fecha 17/jul/2001. El tiempo transcurrido
desde entonces es moderadamente superior al plazo de 8 anos estipulado para la actualizacion,

por lo que deberia ser actualizado.
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Muchas de las actuaciones propuestas en el Plan Director no han sido todavia llevadas a cabo en

estos momentos (ver el “Diagnostico de la sistema aeroportuario vasco”).
Accesibilidad

Desde el punto de vista de accesibilidad, el principal cambio previsto en los proximos afos sera
la aparicion de la conexion ferroviaria de alta velocidad “Y vasca”, que conectara todas las
capitales vascas con Madrid y, en general, con el resto de la red de Alta Velocidad Espanola
(AVE).

La nueva “Y vasca” va a suponer unos tiempos de viaje muy competitivos respecto al avién en
algunas relaciones, si se realiza la comparacion en términos de cadena de transporte total entre

centro de ciudades, tal como puede observarse en la siguiente tabla.

Tabla 9. Tiempos entre Vitoria y Barcelona / Madrid: Comparacion Avién-AVE.

(Fuente: Elaboracion propia a partir de la Guia Michelin y http://vuelo-duracion.com/)

Trayecto Avion (*) AVE (**)
Vitoria-Gasteiz -- Madrid 137 minutos 85 minutos
Vitoria-Gasteiz -- Barcelona 148 minutos 127 minutos

(*) Se considera un tiempo de 30 minutos entre el aeropuerto y el centro de la ciudad (Barcelona y Madrid), 26
minutos entre Vitoria y el aeropuerto y una llegada con 30 minutos de antelacion al aeropuerto. En realidad, para
comparar este tiempo con el del AVE, los 30 minutos de antelacion deberian ser 60 pues la percepcion del tiempo
de espera suele ser del doble con relacion al tiempo de viaje, aunque aqui no se ha considerado.

(**) Velocidad media estimada para el AVE: 250 km/hora.

Los Planes Territoriales con respecto al transporte, en el entorno de Vitoria-Gasteiz, recogen:

e La creacion de un posible pasillo ferroviario, especializado en mercancias, al objeto de
vincular las dos principales areas logisticas-productivas de Alava central: Poligono
Industrial de Jundiz-CTV y la nueva plataforma logistico-productiva del aeropuerto de

Vitoria.
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e Una posible red de metro ligero con tres ramales desde el centro de Vitoria, hacia

Aeropuerto-Lakua, Salvatierra y Nanclares.
4.3.1.2. “Hinterland” aeroportuario
En lo que respecta a la situacion futura del “hinterland”:

e Segun datos del INE Espaiol, para los proximos 20 afnos, se espera un estancamiento del
nimero de residentes en la CAPV. Se considerara pues que en el caso de Alava y Vitoria-

Gasteiz se mantendran las poblaciones en los proximos anos.

e Aunque no se dispone de previsiones concretas con relacién al turismo de Vitoria y Alava,

cabe mencionar los datos y aspectos siguientes:

o Los responsables del Ayuntamiento de Vitoria disefiaron en el ano 2007 una estrategia
para promocion del mismo. Esta estrategia tenia en cuenta las siguientes lineas de

actuacion:
— Consolidacion y refuerzo del Turismo de Congresos y Reuniones.

— Estructuracion y diferenciacion de la oferta en torno al Patrimonio histérico-

cultural, su proceso de recuperacion y su capacidad para crear conocimiento.

— Puesta en valor de recursos, actividades y eventos existentes en torno al

deporte y la naturaleza, desarrollando Vitoria como destino turistico deportivo.

— Creacion de producto en enogastronomia, reforzando la conexion entre Vitoria

y la Ruta del Vino de Rioja Alavesa.

— Mejora de los sistemas de informacion y adecuacion de los instrumentos de
promocidén y comercializacion a los productos y mercados estratégicos.
Profesionalizacion y modernizacion del sector, mejorando su orientacion hacia

el turista.

— Calidad Integral del destino.
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— Mejora de la accesibilidad.

— Fomento de la cooperacion, sensibilizacion y concienciacion sobre la

importancia del turismo.

o El Gobierno Vasco ha presentado el Plan Estratégico del Turismo Vasco 2020, con el
que se prevé llegar al final del citado periodo a los cuatro millones de visitantes.
Para ello, el Plan pretende conseguir un desarrollo turistico basado en la innovacion,
alta productividad y eficiencia del sector, servicios avanzados y estrategias Unicas de
alcance global. Una marca fuerte que a través de mercados prioritarios y secundarios
llegara a los perfiles de viajeros y viajeras que nos interesan. El Plan intenta
posicionarse sobre tres mercados geograficos prioritarios: Alemania, Gran Bretana y
Francia, tres mercados geograficos secundarios: Estados Unidos, paises nordicos e
Italia, y un tipo de visitante: el descubridor+cultural. Con relacion al transporte,
entre sus lineas de actuacion, el Plan sefnala: generar un entorno de colaboracion con
AENA vy las sociedades de promocion de los aeropuertos situados en la CAPV;

garantizar la accesibilidad y conectividad del destino.

e El Plan Territorial Sectorial de Actividades Econdémicas del Pais Vasco en vigor reconoce
con claridad que, entre los tres territorios de la CAPV, Alava, sin duda, es el territorio con
mas posibilidades para el desarrollo de nuevas actividades econémicas y/o logisticas,
habida cuenta de la notable disponibilidad de suelo en condiciones. Actualmente se estan

planteando las siguientes actuaciones en el entorno de proximidad del aeropuerto:
o Zona de Actividades Logisticas (ZAL) en el aeropuerto de Foronda.
Otras actuaciones importantes previstas en el Plan son las siguientes:

o Ampliacion de la plataforma del Centro de Transportes de Vitoria (CTV) y

consolidacion de la plataforma de Jundiz.

o Gran centro logistico de caracter intercontinental en la llanada alavesa, conectada

con la red T-Transeuropea.

o Plataforma Intermodal del Ebro.
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o Creacién de centros de distribucién de apoyo en Alava Central - Deba.
o Plataforma logistica en el area de Ribavellosa.

o Poligono industrial en Nanclares de Oca.
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5. Analisis del mercado potencial

El objetivo de este apartado es triple:
e Caracterizar el mercado potencial la CAPV.
e Determinar los factores que resultan criticos para la captacion de esos mercados.

e Valorar la situacion la CAPV y comparar la situacion de éste respecto a la oferta en

competencia con relacion a tales factores.

Todo ello con el nivel de detalle necesario para la realizacion de los analisis posteriores y a

partir de documentacion accesible, suficientemente contrastada y oficialmente aprobada.

El mercado potencial se estimara en una situacion sin condicionantes, es decir, basado

exclusivamente en aspectos de demanda independientemente de la situacion competencial.

Los elementos que han sido ya tratados en las partes 1 y 2 del presente Estudio no se repetiran

de nuevo ahora, recogiéndose en su caso la mencion concreta a dichas partes.

5.1. El mercado potencial de la carga

El trafico de mercancias en el aeropuerto de Vitoria
5.1.0.1. Caracterizacion de la situacién actual

Segln los datos facilitados por AENA para el ano 2013, el aeropuerto de Vitoria representa el

93,6% de los traficos de mercancias movidos por el la CAPV.

Tabla 10. Trdficos de mercancias la CAPV en el afo 2013.
(Fuente: Trdfico de pasajeros, operaciones y carga en los aeropuertos espafioles - Datos provisionales,
afio 2013, AENA Aeropuertos)

Aeropuerto Trafico de mercancias (Tn) %

Bilbao 2.536 6,3%
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Aeropuerto Trafico de mercancias (Tn) %
San Sebastian 20 0,1%
Vitoria 37.482 93,6%
Conjunto 40.039 100%

El aeropuerto de Vitoria esta en la actualidad dedicado principalmente al trafico de mercancias.

En el ano 2013, con un trafico de 37.482 toneladas de mercancias, ha sido el cuarto aeropuerto
espanol en trafico de carga, tras Madrid-Barajas, Barcelona-El Prat y Zaragoza. En 2012 también

ocupd el cuarto lugar en trafico de carga, con 34.648 toneladas.

Debido al bajo volumen del trafico de pasajeros en el aeropuerto, se puede considerar que el

trafico de mercancias se corresponde casi completamente con cargueros puros.

En el ano 2013 el aeropuerto de Vitoria ha tenido conexiones para trafico de mercancias con los
aeropuertos de Leipzig, Bruselas, Oporto, East Midlands, Sevilla, Valencia, Lisboa, Alicante-

Elche, Santiago y Madrid/Barajas, principalmente.

Un analisis de los aeropuertos de origen de las mercancias en el pasado muestra que, aparte de
algunos paises europeos, los origenes mas importantes de la mercancia se situaban en los
primeros aios en paises africanos y en algun pais sudamericano, como Chile. Actualmente, estos

destinos se han perdido en su mayoria.
5.1.0.2. Evolucion del trafico

La tabla y la figura siguientes muestran la evolucion histérica del trafico de mercancias en el

periodo 1980-2013 en el aeropuerto de Vitoria.

Tabla 11. Evolucion del trdfico de mercancias en el aeropuerto de Vitoria en el periodo 1980-2013.

(Fuente: Elaboracidén propia partir de datos de AENA)
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Ano Mercancias (T) Cirnetc‘:airrg:']eur;tlo Afo Mercancias (T) Cirnetz:airrgilir;tlo
1980 0 1997 31.469 18%
1981 235 1998 42.272 34%
1982 632 168% 1999 39.926 -6%
1983 722 14% 2000 35.610 1%
1984 650 -10% 2001 36.309 2%
1985 704 8% 2002 42.425 17%
1986 641 -9% 2003 40.156 -5%
1987 515 -20% 2004 43.683 9%
1988 981 91% 2005 39.711 -9%
1989 719 -27% 2006 35.422 1%
1990 534 -26% 2007 31.359 1%
1991 656 23% 2008 34.989 12%
1992 929 42% 2009 27.388 -22%
1993 414 -55% 2010 27.960 2%
1994 1.481 257% 2011 34.692 24%
1995 13.782 831% 2012 34.648 0%
1996 26.722 94% 2013 37.482 8%
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Figura 1. Evolucion del trdfico de mercancias en el aeropuerto de Vitoria en el periodo 1980-2013.

(Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA)

Si se observa la evolucion historica del trafico de mercancias desde 1980 hasta la actualidad, se

puede apreciar un crecimiento muy importante en el trafico de mercancias, sobre todo en el

periodo 1994-1997, el cual es debido a varios factores:

e La especializacion del aeropuerto de Vitoria como aeropuerto de carga, definida en el Plan

Estratégico de AENA 1994-1998.

e La eleccion del aeropuerto de Vitoria por parte de algunas compaiias de carga como punto

de llegada de mercancias para su posterior distribucion (perecederos) y de salida hacia sus

multiples destinos de otro tipo de mercancias (paqueteria).

e El crecimiento generalizado del trafico internacional de mercancias debido a la apertura

de las barreras aduaneras con la Union Europea.

e La puesta en marcha en el periodo 1994-1996 de una estrategia comercial centrada en tres
acciones basicas: 1) apertura del aeropuerto para operaciones de carga las 24 horas del dia

y los 365 dias del afno; 2) instalacion de un puesto de inspeccion fronteriza (PIF) autorizado
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por la Union Europea (y por el Estado Espafol) para productos de consumo humano; y 3)
creacion en 1994 de Vitoria Internacional Airport (VIA), que tiene como objetivo la
promocion del aeropuerto de Vitoria a través de la captacion de nuevos traficos de carga 'y
de actividades logisticas asi como de industrias que requieran estar situadas junto a las

pistas del aeropuerto.

e Como consecuencia de las acciones citadas, el operador logistico EAT-DHL traslada al
aeropuerto de Vitoria el centro de distribucion (“hub”) para Espaia, Portugal y Norte de
Africa, y los importadores de pescado fresco desvian el trafico desde otros aeropuertos

europeos al de Vitoria.

e En 1996 se construye un recinto para animales vivos, y la Union Europea autoriza al
aeropuerto a operar como puesto de inspeccion fronteriza (PIF) para todo tipo de animales
y vegetales, lo que implica la posibilidad de operar con diferentes productos animales y la
consiguiente apertura de nuevos mercados en paises como Sudafrica, Namibia, Angola,

Uganda, Chile, Argentina, Uruguay, Canada, etc.

El puesto de inspeccion fronteriza (PIF) se encuentra en las instalaciones de la terminal de
perecederos de Decoexsa, a pie de pista. Gracias al PIF, el aeropuerto de Vitoria puede
operar vuelos de productos perecederos, que requieren despacho diario y estan sujetos a
la inspeccion sanitaria, fitosanitaria y SOIVRE. Decoexsa, cuenta también con mas de 4.000

metros cuadrados de superficie refrigerada, organizados en naves totalmente sectorizadas.

Posteriormente, entre 1997 y 2004, se registran varias fluctuaciones del trafico de mercancias,
sin situarse nunca por debajo del valor de 31.500 toneladas alcanzado en 1997, pero con un

crecimiento global positivo en todo el periodo que se sitGa en un 40% (un 5,5% interanual).

En cambio, en el periodo 2004-2009, el trafico de mercancias vuelve a disminuir, situandose en

valores parecidos a los registrados en 1996 (27.388 toneladas en 2009).

En opinion de los responsables de VIA, las principales causas de este descenso hay que buscarlas

en tres factores principalmente:

1. La crisis econdmica
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2. Los incrementos producidos en el precio de los combustibles
3. Otras razones.

La primera ha supuesto una disminucion de los flujos comerciales que evidentemente ha tenido
su repercusion en los traficos. La segunda ha supuesto, por un lado, un cierto cambio modal
cuando la cadena logistica lo ha permitido y, cuando no ha sido posible, una desviacion de
traficos desde el carguero puro a la bodega del avion de pasajeros (evidentemente, a los
aeropuertos alli donde existian estas rutas). En el tercer grupo podrian entrar razones como la

desaparicion de la oferta, como el puesto de inspeccion fronteriza (PIF).

Finalmente, en el periodo 2009-2013, se experimenta de nuevo un crecimiento marcado, que

vuelve a situar los valores del trafico en los de 2001 (37.482 toneladas en 2013).
Determinacion del mercado potencial en el futuro

Se trata, a partir del analisis y prevision de evolucion de los traficos actuales y del analisis de
otros flujos comerciales actualmente no captados, estimar de manera preliminar el mercado

potencial de carga la CAPV, mas concretamente en el aeropuerto de Vitoria.
5.1.1.1. Crecimiento esperado de los traficos actuales

Tal como se ha indicado anteriormente, en los ultimos anos el aeropuerto de Vitoria ha
alternado periodos de crecimiento y de descenso del trafico de mercancias, a la vez que se han
producido cambios notables en los principales paises de origen y destino de las mercancias.
Factores externos (la situacion econdmica internacional y nacional; los precios del carburante) e

internos (la oferta de servicio del aeropuerto) han influido en estas oscilaciones.

Resulta complicado en este entorno poder hacer unas previsiones de futuro, incluso con relacion
exclusivamente a los traficos actualmente servidos. Se han ensayado diversas relaciones entre el
trafico de mercancias del aeropuerto y el volumen exportador/importador en diversos ambitos

(Territorio de Alava, CAPV, Estado, etc.), sin éxito.
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En cualquier caso, y en el supuesto de que se mantuviera la tendencia ligeramente creciente de
los Ultimos cinco afos, se estima que en el aio 2020 el trafico de mercancias en el aeropuerto
de Vitoria puede situarse alrededor de las 45-55.000 tn anuales, que corresponden a una tasa

media interanual de crecimiento del 2,6-5,6%.

Aeropuerto de Vitoria - Previsiones de trafico de mercancias
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Figura 2. Previsiones del trdfico de mercancias en el aeropuerto de Vitoria.

(Fuente: Elaboracioén propia)

5.1.1.2. Identificacidon de nuevas oportunidades

Dentro de las nuevas posibles oportunidades se plantean, inicialmente, dos posibilidades:
e Captacion de nuevas lineas de traficos de perecederos.
e Desarrollo de nuevos servicios de paqueteria.

Captacion de nuevas lineas de traficos de perecederos

En este caso se plantean dos oportunidades:

e Flujos de mercancias perecederas entre Espana (o la Peninsula Ibérica) y otros paises con

un volumen suficiente que pueda justificar cargueros puros con unas frecuencias minimas.

e La captacion de traficos de paso, asociados a alguna ventaja competitiva de localizacién o

similar, que actualmente pudieran estar utilizando otros aeropuertos de paso.
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Para identificar posibles mercados, se ha procedido como sigue:
1. Analisis de datos del ICEX (http://www.icex.es/icex/cda) relativos a:

o Ranking de los paises no europeos para exportaciones espanolas. (El analisis realizado
no tiene en cuenta posibles exportaciones/importaciones hacia/desde paises
europeos, pues en muchos casos estos transportes pueden ser realizados en camion.
Sin embargo, quizas aqui podria plantearse alguna oportunidad con los flujos de

pescados procedentes de los caladeros del Mar del Norte.)

o Ranking de los paises no europeos para importaciones espanolas.
y los siguientes grupos de productos:

o Productos hortofruticolas.

o Plantas vivas y productos de floricultura.

o Animales vivos y sus productos.

o Productos carnicos.

o Pescado y mariscos.

o Bebidas.

2. Seleccion de aquellas relaciones con incrementos importantes en el periodo 2009-2013
(se descartan aquellas que disminuyen o siguen estancadas, aunque se trate de
cantidades importantes, por presuponer que ya tendran su logistica organizada en estos

momentos).
Como resultado del analisis, se han identificado las siguientes relaciones:
o Exportaciones de productos hortofruticolas a Arabia Saudita.

o Exportaciones de plantas vivas y productos de floricultura a Marruecos.
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o Exportaciones de animales vivos y sus productos a Argelia.
o Exportaciones de pescado y marisco a Estados Unidos.
o Exportacion de bebidas a Japon y China.

o Importaciones de productos hortofruticolas de Estados Unidos, Marruecos, Perl vy
China.

o Importaciones de pescado y marisco de Argentina y China.
o Importaciones de bebidas de Cuba.
Del analisis de estas relaciones, es posible concluir lo siguiente:

e Como relacion equilibrada, que permita pensar en traficos en los dos sentidos, Unicamente
aparecen las exportaciones de pescado y marisco a Estados Unidos y las correspondientes
importaciones de productos hortofruticolas desde este mismo pais. Cualquier otra
captacion pasaria pues por buscar posibles triangulaciones que contemplen relaciones
comerciales con un pais que sea importador de nuestros productos y con otro que sea
exportador hacia Espana. En este sentido, cabe pensar en cerrar algun triangulo entre las
exportaciones a Japon y China (paises netamente exportadores), las exportaciones desde
éstos a paises localizados en el Magreb o América Latina, y las importaciones a Espaina de

productos hortofruticolas desde estos Ultimos paises.

e En cuanto a la captacion de traficos de paso (asociados a alguna ventaja competitiva de
localizacion o similar) que actualmente pudieran estar utilizando otros aeropuertos de
paso -espanoles o europeos-, podria hablarse de los traficos de exportacion desde el
Lejano Oriente a Sudamérica pasando a través de instalaciones aeroportuarias de los
Estados Unidos. El objetivo seria substituir este aeropuerto de paso por el aeropuerto de
Vitoria, aprovechando las estrechas relaciones con los paises de Sudamérica y la existencia
de importantes flujos de exportacion/importacion con los mismos (productos

hortofruticolas, pescado y marisco,..)
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Desarrollo de nuevos servicios de paqueteria

En el caso de la paqueteria, actualmente el aeropuerto de Vitoria es un aeropuerto “sub-hub”
de la compaiia DHL, empresa que tiene su “hub” europeo en la ciudad de Leipzig (Alemania),
donde acaba de invertir 150 millones de euros en la construccion de un nuevo almacén. Desde y
hacia ese aeropuerto sale diariamente un avion carguero puro de la compafia. La mercancia en
el aeropuerto de Vitoria es cargada/descargada en aviones cargueros puros hacia los aeropuertos
de Santiago de Compostela, Sevilla, Alicante y Valencia. Los aeropuertos de Madrid y Barcelona,
debido a su alto volumen de mercancias, tienen conexiones directas con el “hub”, mientras que
el Pais Vasco se sirve en camion). Desde el aeropuerto de Vitoria también se da servicio a

Portugal y el sur de Francia.

Las oportunidades de negocio en el sector de la paqueteria, ademas del propio crecimiento del

sector, pasan por:
e El incremento de la oferta-ambito del aeropuerto para los operadores actuales.
e La captacion de nuevos operadores dedicados a la paqueteria.

Respecto a la primera cuestion, la decision se encuentra en manos del propio operador, y tiene
que ver con la estructura de red montada por el mismo para dar servicio a su/s mercado/s. Se

plantean las siguientes posibilidades:

¢ Incremento del alcance geografico de sus mercados y posible redistribucion de los mismos

entre sus centros aeroportuarios.
e Prestacion de un nuevo servicio-producto que pueda suponer carga adicional a la actual.

e Redistribucion del mercado actual entre instalaciones por cambio en la propia estructura

de red del operador.

Todas estas alternativas estan en manos del propio operador, quien puede decidir en momentos

determinados la adopcion de alguna de las anteriores estrategias.
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De acuerdo con informacion recogida y a partir de las conversaciones mantenidas con

operadores, podrian aparecer algunas oportunidades en:

e La nueva logistica refrigerada donde las principales empresas de paqueteria estan

posicionandose. En particular habria que pensar que DHL también lo esté haciendo.

e La nueva logistica por internet. Habra que ver el papel a jugar por los aeropuertos base de

las empresas de paqueteria para adaptarse a esta nueva logistica.

e Apertura de lineas aéreas directas entre el aeropuerto de Vitoria y otro aeropuerto
europeo donde el volumen anual de paqueteria pueda justificar relaciones directas sin
necesidad de pasar por los “hub” europeos. En este caso, la relacion deberia ser capaz de
justificar un vuelo diario con una buena ocupacion y un buen equilibrio de flujos.
Actualmente, DHL esta pensando en desarrollar una nueva ruta con estas caracteristicas

entre el aeropuerto de Vitoria y el aeropuerto de la ciudad italiana de Bérgamo

Respecto a la captacion de nuevos operadores, se ha de tener presente que normalmente éstos
tienen actualmente ya establecidas sus redes logisticas, y no parece logico pensar que las vayan
a cambiar. Actualmente en el aeropuerto de Vitoria operan DHL (como aeropuerto “sub-hub” del

“hub” de Leipzig) y TNT (como aeropuerto de distribucion a nivel local del aeropuerto de Lieja).

Con independencia de los operadores actuales, en estos momentos se estan produciendo
cambios importantes en el transporte de paqueteria internacional que pudieran dar lugar a la

aparicion de nuevos operadores:
e La nueva logistica por internet, en sus diversas variantes organizativas:

o Creacidn de alianzas entre empresas de paqueteria y companias de venta/compra a

través de la red.

o La conversion de los actuales e-vendedores (Amazon,..) de ambito mundial con sus

actuales redes logisticas en operadores de paqueteria a nivel mundial.
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Conclusiones

Se han identificado las siguientes oportunidades en el mercado de la carga aérea para el

aeropuerto de Vitoria:
e Los flujos de pescados procedentes de los caladeros del Mar del Norte.

e Las exportaciones de pescado y marisco a Estados Unidos y las correspondientes

importaciones de productos hortofruticolas desde este pais.

e Algin posible triangulo entre las exportaciones a Japon y China (paises netamente
exportadores), las exportaciones desde éstos a paises localizados en el Magreb y América
Latina, y las importaciones a Espaia de productos hortofruticolas desde estos Ultimos

paises.

e La captacion de los traficos de exportacion desde el Lejano Oriente a Sudamérica que

pasan actualmente a través de instalaciones aeroportuarias de los Estados Unidos.

¢ Nuevas rutas con flujos suficientes y equilibrados que justifiquen relaciones directas entre
la Peninsula Ibérica y otro pais europeo (como es el caso de la ruta con el aeropuerto de

Bérgamo).

e El incremento de la logistica aérea refrigerada en manos de los paqueteros (en particular
de DHL).

e Alianzas entre empresas de paqueteria y companias de compra/venta por internet.

e Los nuevos potenciales operadores emergentes en el sector de la paqueteria (como puede

ser el caso de los e-vendedores: Amazon, etc.)
5.1.1.3. Factores criticos de éxito para la captacion

De acuerdo con la literatura existente al respecto y la opinidén de los operadores, los factores

determinantes para el éxito de una instalacion aeroportuaria dedicada a la carga son:
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e Buenas condiciones meteoroldgicas.
e Congestion aérea escasa (“slots” suficientes).

e Existencia de lineas regulares de pasajeros (para aprovechar el espacio disponible para

carga en las bodegas de los aviones).
e Las tarifas aeroportuarias.
e Pistas para uso por aviones de gran tamano y a gran alcance.
o Superficies en tierra amplias para el estacionamiento de las aeronaves.

e Disposicion de actividades en diversas lineas que permita una jerarquia clara de

actividades:
o Primera linea para los operadores de “handling”.
o Segunda linea para los transitarios.
o Tercera linea logistica con funciones de valor afadido.
e Buena conectividad con la red de carreteras.

e Buena dotacion de oficinas para servicios administrativos, transitarios, agentes de

aduanas.

e Red de comunicaciones que facilite informacion en tiempo real y la comunicacion entre los

agentes (voz, “Electronic Data Interchange” (EDI), etc.).
e Operativa H24, los 365 dias.

e Procedimientos administrativos (fitosanitario, sanitario,..); disponibilidad de un puesto de

inspeccion fronteriza (PIF).

e Facilidades administrativas para la ubicacion de clientes en el aeropuerto (terrenos,

licencias,..): posibilidad de realizar “autohandling” y “handling” a terceros.




Modelo de gestion aeroportuaria integrado
de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco

Parte 3 - Modelo aeroportuario integrado de la CAPV

e Existencia de un ente de promocién separado de la gestion aeroportuaria.
e Gestion flexible basada en:
o Concentracion de recursos en los objetivos mas relevantes.

o Empleo de técnicas de muestreo universalmente aceptadas (teléfono movil/

compensacion de turnos presenciales por disponibilidad).

o Empleo de sistemas de programacion y localizacion del personal que permitan

disponer de un aeropuerto H24 “puro”.
o Caracterizacion de los factores criticos en el sistema aeroportuario actual

La valoracion del aeropuerto de Vitoria con relacion a los factores criticos de éxito aporta los

siguientes resultados.

Tabla 12. Valoracién del aeropuerto de Vitoria con relacion a los factores claves de éxito para el
transporte aéreo de mercancias.

(Fuente: Elaboracioén propia)

Criterio Excelente Aceptable Deficiente
Condiciones meteoroldgicas X
Congestion aérea X

Existencia de lineas regulares de

pasajeros
Tarifas aeroportuarias X
Caracteristicas de la pista X
Superficie para estacionamiento X
de aeronaves
Disposicion de actividades en X
lineas
Conectividad con la red de X

carreteras
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Criterio Excelente Aceptable Deficiente

Dotacion de oficinas X

Red de comunicaciones X

Operativa H24

Procedimientos administrativos y

PIF
Facilidades administrativas para X
la instalacion de clientes
Ente de promocion X
Gestion flexible X

Con relacién a estos factores criticos de éxito, hay que destacar que existen tres potenciales
amenazas para el desarrollo del trafico de carga en el aeropuerto de Vitoria motivadas por los

eventos que se citan a continuacion:

e La reduccion del horario de operacion del aeropuerto, que ha pasado de ser de 168 horas
semanales (24 horas de servicio los 365 dias al ano) hasta agosto de 2012 a 62 horas
semanales en la actualidad (12 horas de servicio de lunes a viernes mas 2 horas de servicio
los domingos, los 365 dias del afo, ver el apartado 4.3.0.2). Sin embargo la reciente
medida de establecimiento del H24 a demanda, acompanada de una gestion flexible de la
misma es un avance pero no cubre en absoluto las necesidades del aeropuerto, ni para

pasajeros ni para mercancias.

e El cierre del puesto de inspeccion fronteriza (PIF), realizado en 2013 (autorizacion
suspendida hasta nuevo aviso segun el Art. 6 Directiva 97/78/CE). Este cierre obedece a la
exigencia de la UE y del Gobierno Espanol de cerrar algunos centros en Espana por no

superar un determinado cupo.

e La inexistencia de vuelos regulares de pasajeros, que permitirian aprovechar las bodegas

de los aviones para transportar carga, ampliando asi el mercado geografico.
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Sin embargo, no parece que estos eventos hayan tenido, en principio, una influencia significativa
sobre la tendencia descendente del trafico de mercancias en el aeropuerto en el periodo
comprendido entre los anos 2004 a 2009, puesto que han sido posteriores al comienzo de la
citada tendencia; no parece pues que ésta pueda explicarse, en principio y directamente, como

consecuencia de aquéllos.
Al mismo tiempo, se presenta una potencial oportunidad:

e La apertura de una nueva linea regular de trafico intercontinental de pasajeros permitiria
utilizar las bodegas de los aviones para ampliar el mercado geografico de los actuales

operadores que actlan en el aeropuerto (DHL, TNT).
5.1.1.4. Analisis de la oferta en competencia

La oferta en competencia con el aeropuerto de Vitoria esta constituida principalmente por el

aeropuerto de Zaragoza.

La figura siguiente muestra la evolucion historica del trafico de mercancias en el periodo 1999-

2013 en los aeropuertos de Vitoria y Zaragoza.

EVOLUCION HISTORICA DEL TRAFICO DE MERCANCIAS EN
LOS AEROPUERTOS DE VITORIA Y ZARAGOZA 1999-2013
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Figura 3. Evolucion histérica del trdfico de mercancias en los aeropuertos de Vitoria y Zaragoza en el
periodo 1999-2013.
(Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA)

Como puede observarse, el trafico de mercancias en el aeropuerto de Zaragoza ha
experimentado un crecimiento importante en el periodo 1999-2004, pasando de 3.846 toneladas
a 9.168 toneladas (un crecimiento del 138%), seguido de una importante disminucion en 2005,

volviendo a los niveles de 1999 con 3.855 toneladas.

No obstante, a diferencia del aeropuerto de Vitoria, el crecimiento del trafico de mercancias en
el aeropuerto de Zaragoza a partir del ano 2005 resulta espectacular, alcanzando casi 72.000

toneladas en 2012 y con una prevision en 2013 de 73.000 toneladas.

Se destaca que en el ano 2009 el aeropuerto de Zaragoza pasa a ser el tercero de Espana en
trafico de mercancias, con 36.890 toneladas tratadas, tras los aeropuertos de Madrid-Barajas y

Barcelona-El Prat, superando por primera vez al aeropuerto de Vitoria.

Actualmente, en el aeropuerto de Zaragoza operan siete companias de carga a destinos como
Lieja, Dubai, Bahrein, Hong-Kong, Seul, México o Shanghai. Los traficos mas importantes, aparte

de algunos paises europeos, se dan con los paises de Oriente Medio y Lejano Oriente.

De acuerdo con datos documentales obtenidos y de las entrevistas mantenidas, se concluye que
mas del 70-80% de la carga movida por el aeropuerto de Zaragoza corresponde a tres empresas:
INDITEX (textil), TNT (paqueteria) y CALADERO (conservas de pescado):

e INDITEX abrid su centro logistico en la plataforma logistica Plaza en el ano 2003 y, desde
entonces, ha estado creciendo. Actualmente, un 50% de la carga movida por el aeropuerto
de Zaragoza es textil, correspondiente al grupo INDITEX. Destinos como Dubai, Bahrein o
Shanghai se corresponden con localizaciones de algunas de las mas importantes tiendas de

la empresa.

e TNT tiene instalado su “hub” continental en Lieja. Zaragoza es uno de los aeropuertos de
distribucidn regional en Espana, como también lo son Barcelona, Vigo, Sevilla, Vitoria y

Madrid. Un 7% de la carga movida por el aeropuerto de Zaragoza es paqueteria.
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o CALADERO es una empresa especializada en el procesamiento de productos del mar

frescos, con sede en Cadiz y Zaragoza (plataforma logistica Plaza).

Del analisis comparativo realizado entre el aeropuerto de Vitoria y el aeropuerto de Zaragoza

cabe concluir que:

e No parece que en los Ultimos afos haya habido una fuerte competencia entre los
aeropuertos de Vitoria y Zaragoza, pues no parece que las conexiones de las que dispone
Zaragoza provengan principalmente de las conexiones perdidas por el aeropuerto de

Vitoria.

e Unicamente algunas pocas rutas desde el Norte de Africa relacionadas con el pescado
fresco se han trasladado desde el aeropuerto de Vitoria al de Zaragoza, fruto de la decision

de Caladero de instalarse en la plataforma logistica Plaza.

El éxito del aeropuerto de Zaragoza como aeropuerto de carga va intimamente ligado a la
decision de un gran exportador (ZARA) a utilizar sus instalaciones, decision directamente
relacionada con la apuesta de la empresa por la plataforma logistica de PLAZA, cercana al
aeropuerto, como centro neuralgico de su logistica internacional. Este caso es un ejemplo de
éxito de un polo logistico constituido por un aeropuerto especializado en carga y un centro
logistico con caracter intermodal. Vitoria cuenta con una combinacion parecida, si se tiene en
cuenta el aeropuerto y el centro logistico de Jundiz (mas todavia si tenemos presente la
estrategia Basque Country Logistics). Espana, inmersa en el proceso de globalizacion mundial por
un lado, y abocada desde la crisis a un importante incremento en sus exportaciones, deberia sin

duda ofrecer algunas oportunidades en este sentido que habria que explorar.
5.1.1.5. Actuaciones recomendadas

e Acciones comerciales encaminadas al estudio de la viabilidad de captacion de algunos de
flujos identificados en el apartado 5.1.1.2 “Identificacion de nuevas oportunidades” para

el aeropuerto de Vitoria.
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e Acciones encaminadas a la recuperacion del puesto de inspecciéon fronteriza (PIF) del
aeropuerto de Vitoria, ya que se considera esencial para el desarrollo del aeropuerto. Se
destaca que el Gobierno Vasco ha presentado en junio de 2014 una propuesta de
encomienda de gestion para hacerse cargo del puesto de inspeccion fronteriza (PIF) del

aeropuerto de Vitoria.

e Facilidades administrativas a la ubicacion de clientes en el aeropuerto de Vitoria (terrenos,

licencias,..): posibilidad de realizar “autohandling” y “handling” a terceros.

e Establecimiento de medidas de gestion flexibles encaminadas a conseguir una operativa
eficaz del aeropuerto de Vitoria durante las 24 horas. Habra que establecer las medidas de

acompanamiento precisas para conseguir un funcionamiento eficaz del mismo las 24 horas.

e En el caso de conseguir nuevas conexiones directas de trafico comercial regular de
pasajeros en el aeropuerto de Vitoria, realizar las actuaciones comerciales pertinentes
para consolidarlas asimismo para las mercancias transportadas en la bodega de los aviones

y atendiendo la demanda de la Peninsula Ibérica y el Sur de Francia.

o Dentro del proyecto Basque Country Logistics, realizar los estudios pertinentes para la
identificacion de cargadores (integradores) interesados en centralizar su logistica

internacional en el polo logistico Foronda - Jundiz.

5.2. El mercado potencial de los pasajeros

El trafico de pasajeros en la CAPV
5.2.0.1. Caracterizacion de la situacion actual

En el ano 2013 el conjunto de los aeropuertos de la CAPV movidé 4,05 millones de pasajeros, de
los que 3,80 millones (93,8%) correspondieron al aeropuerto de Bilbao, el aeropuerto de San
Sebastian, con casi 245.000 pasajeros (6,0%) fue el segundo aeropuerto, mientras que el

aeropuerto de Vitoria Unicamente alcanzé 6.900 pasajeros (0,2%).

Tabla 13. Resumen de los trdficos de pasajeros en el conjunto de los aeropuertos en la CAPV en 2013.
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(Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA)

Trafico Bilbao San Sebastian Vitoria Conjunto
Pasajeros (todos los 3.800.789 244.952 6.912 4.052.653
traficos)
(proporcion) 93,8% 6,0% 0,2% 100,0%

El trafico de pasajeros en el aeropuerto de Bilbao en el aiio 2013 fue casi completamente de tipo
comercial (99,6 %) y, dentro de éste, predominantemente de tipo regular (97,4%). Para la actual
temporada de invierno 2013-2014 el aeropuerto de Bilbao tiene programadas conexiones de
trafico comercial de pasajeros con los aeropuertos de A Coruia, Alicante-Elche,
Amsterdam/Schiphol, Barcelona-El Prat, Bruselas, Dusseldorf, Estambul, Frankfurt, Gran
Canaria, Ibiza, Lanzarote, Lisboa, Londres/Heathrow, Londres/Stansted, Madrid-Barajas, Malaga
- Costa Del Sol, Manchester, Manich, Palma de Mallorca, Paris / Charles De Gaulle, Paris/Orly,

Roma/Fiumicino, Santiago, Sevilla, Tenerife Norte, Valencia y Vigo.

El trafico de pasajeros en el aeropuerto de San Sebastian en el afio 2013 fue casi completamente
de tipo comercial (98,5 %) y, dentro de éste, casi completamente de tipo regular (98,5%), de los
cuales el 99,7% tuvo como destino los aeropuertos de Madrid/Barajas (63,3%) o Barcelona-El Prat
(36,4%). Para la actual temporada de invierno 2013-2014 el aeropuerto de San Sebastian tiene
programadas conexiones de trafico comercial de pasajeros con los aeropuertos de Barcelona-ELl

Prat, Madrid-Barajas y Tenerife Sur.

El trafico de pasajeros en el aeropuerto de Vitoria en el ano 2013 fue practicamente nulo, casi
completamente de tipo comercial (97,9 %) y, dentro de éste, predominantemente de tipo no
regular (93,8%), de los cuales aproximadamente la mitad (53,0%) correspondio a los vuelos con
Manchester en octubre de 2013 presumiblemente para el traslado de espectadores locales a un
evento deportivo celebrado en dicha ciudad. Para la actual temporada de invierno 2013-2014 el

aeropuerto de Vitoria no tiene programadas conexiones de trafico comercial de pasajeros.

5.2.0.2. Evolucién del trafico
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De acuerdo con el analisis realizado en el “Diagndstico del Sistema Aeroportuario Vasco”, y con

relacion a la evolucion de los traficos de pasajeros en los Ultimos anos, cabe concluir que:

e En el aeropuerto de Bilbao, la evolucion real del trafico de pasajeros muestra que éste se
mantiene desde 2009 entre los valores previstos en los escenarios medio y optimista del
Plan Director. A largo plazo debera tenerse en cuenta el efecto que la futura conexion
ferroviaria de alta velocidad tendra sobre el trafico aéreo, el cual previsiblemente sufrira

una disminucion significativa, especialmente con Madrid.

e En el aeropuerto de San Sebastian, la evolucion real del trafico de pasajeros muestra un
aumento entre los afos 2000 a 2007, siendo dicho aumento muy fuerte en los dos Ultimos
anos del periodo, seguido por una disminucion entre los afos 2007 a 2011, siendo dicha
disminucion muy fuerte en los dos primeros anos del periodo. Puede decirse que la
evolucion real del trafico en los Ultimos afos es considerablemente inferior a las
previsiones, aunque por otra parte la evolucion real del trafico ha alcanzado e incluso
superado en algun ano los valores previstos. A largo plazo debera tenerse en cuenta el
efecto que la futura conexion ferroviaria de alta velocidad tendra sobre el trafico aéreo, el

cual previsiblemente sufrira una disminucion significativa, especialmente con Madrid.

e En el aeropuerto de Vitoria, la evolucion real del trafico de pasajeros muestra que éste
mantiene desde el ano 2000 una disminucion continua y practicamente uniforme, con la
excepcion de los ailos 2006 y 2007 en los que se produce un repentino incremento debido a
la operacion de una nueva conexion con Londres/Stansted por parte de Ryanair. Puede
decirse que la evolucion real del trafico es considerablemente inferior a las previsiones, si
bien eventos puntuales (como la ya citada operacion de una nueva conexion) pueden llevar
el trafico a los valores previstos. A largo plazo debera tenerse en cuenta el efecto que la
futura conexion ferroviaria de alta velocidad tendra sobre el trafico aéreo, el cual

previsiblemente no tendra opcion de recuperarse con Madrid.
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Determinacion del mercado potencial en el futuro

Se trata, a partir del analisis y prevision de evolucion de los traficos actuales y del analisis de
otros traficos a través de otros aeropuertos, de identificar oportunidades de captacion y estimar

de manera preliminar el mercado potencial de pasajeros de la CAPV.
5.2.1.1. Crecimiento esperado de los traficos actuales

Tal como ya se ha citado previamente, las previsiones efectuadas para los aeropuertos de
Bilbao, San Sebastian y Vitoria en los correspondientes Planes Directores han demostrado que,
en el primer caso, éstas han sido acertadas hasta el momento, pero en los otros dos han estado

muy por encima de la realidad.

Realizar unas previsiones para los traficos de pasajeros pasa necesariamente por considerar la
situacion actual y las tendencias (o proyectos) de futuro de los diversos segmentos que
constituyen la demanda de trafico aéreo, su peso proporcional en el total de los traficos, y las

variables socioecondmicas directamente correlacionadas con dichos traficos.

Los dos segmentos de demanda con comportamientos mas diferenciados con relacion a la
movilidad (y, en particular, a la movilidad en transporte aéreo) son la poblacion residente y los

visitantes, ambos en sus dos versiones: viajes de turismo/ocio y viajes de negocios.

De acuerdo con los datos mas actuales disponibles, los pasajeros que utilizan los aeropuertos de

la CAPV responden al siguiente reparto:

Tabla 14. Distribucidon de los trdficos de los aeropuertos la CAPV por segmentos (Residentes/Visitantes) y
motivos de viaje (Ocio/Negocios)
(Fuente: Elaboracion propia a partir de Informes Ejecutivos Aeropuertos
de San Sebastidn y Bilbao (afio 2007))

Tipo Turismo/Ocio Negocios
Residentes 759.167 (30%) 696.872 (27%)
Visitantes 680.993 (26%) 435.468 (17%)
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Se consideraran las siguientes variables socioeconéomicas determinantes para el incremento de

viajes en cada uno de los segmentos:

Viajes de turismo/ocio de los residentes en la CAPV: Renta per capita de la CAPV.

Viajes de negocios de los residentes de la CAPV: PIB del Estado.

Viajes de turismo/ocio de los visitantes a la CAPV: Previsiones del sector de turismo.

Viajes de negocios de los visitantes a la CAPV: PIB de la CAPV.
Se consideraran las siguientes elasticidades respecto a los viajes en transporte aéreo:

e Renta per capita de la CAPV / Viajes turismo/ocio de los residentes de la CAPV: 2

PIB espariol / Viajes de negocios de los residentes de la CAPV: 1,44

Previsiones del sector de turismo / Viajes turismo/ocio visitantes a la CAPV: 1

PIB de la CAPV / Viajes de negocios de los visitantes a la CAPV: 1,44

(Fuente: Elaboracion propia a partir de diversas fuentes: Elasticidad de la demanda en las
autopistas de peaje (Ana Matas y José Luis Raymond); Factores determinantes de la demanda
de transporte aéreo y modelos de previsiones (José J. Benitez Rochel); Comportamiento del
turismo internacional en tiempos de crisis economicas (David Flores Ruiz y Maria Barroso

Gonzalez)

De acuerdo con los datos extraidos del Instituto Nacional de Estadistica (INE), se prevé un

decrecimiento interanual de la poblacién en la CAPV del 0,7% en el periodo 2013-2020.

Por otro lado, se prevé un crecimiento interanual de la renta per capita de la CAPV del 2,49%

para el mismo periodo, estimado en base a los siguientes datos:

e Proyecciones del PIB espanol elaboradas por el Fondo Monetario Internacional (FMI).
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e Proyeccion de la Poblacion en la CAPV realizada por el Instituto Nacional de Estadistica

(INE).

e Relacion entre el PIB espanol y el PIB de la CAPV a partir de los datos registrados en el

periodo 2000-2010, extraidos del Instituto Nacional de Estadistica (INE).

Teniendo en cuenta las fuentes citadas arriba, se prevé un crecimiento interanual del PIB
espanol y del PIB de la CAPV del 1,66% y 1,69%, respectivamente, para el periodo 2013-2020.

Finalmente, y de acuerdo con las previsiones recogidas en el Plan Estratégico del Turismo Vasco

2020, para ese ano se espera alcanzar en la CAPV un nimero de visitantes cercano a los cuatro

millones, lo que supondria un crecimiento del 68,9% respecto al nimero de visitantes del afo

2013. Distribuyendo este crecimiento en el periodo 2013-2020, se obtiene una tasa de

crecimiento interanual del 7,78%.

Aplicando las previsiones de crecimiento a las elasticidades consideradas, se estima que para los

proximos anos el sistema aeroportuario de la CAPV podria alcanzar las siguientes demandas de

trafico aéreo:

Tabla 15. Previsiones de trdficos de los aeropuertos de la CAPV por segmentos (Residentes y visitantes) y

motivos de viaje (Negocios y turismo/ocio) en el periodo 2013-2020.

(Fuente: Elaboracioén propia)

Motivo y
segmento

2013

2014

2015

2016

2017

2018

2019

2020

Viajes de
Negocios -
Residentes

1.097.834

1.109.509

1.131.106

1.154.893

1.179.943

1.206.667

1.230.317

1.254.431

Viajes de
Negocios -
Visitantes

686.025

702.692

726.160

751.646

778.652

807.540

834.960

863.362

Viajes

turismo/ocio -

Residentes

1.195.974

1.236.330

1.293.676

1.356.739

1.424.441

1.497.839

1.568.478

1.642.580
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BV 2013 | 2014 | 2015 2016 2017 | 2018 | 2019 | 2020
segmento
Viajes
turismo/ocio - | 1.072.820 | 1.156.233 | 1.246.132 1.343.020 1.447.442 | 1.559.982 | 1.681.272 | 1.811.993
Visitantes
Total 4.052.653|4.204.764 | 4.397.074 | 4.606.299 | 4.830.477 |5.072.027|5.315.028 | 5.572.367
Variacion (%) 3,75% 4,57% 4,76% 4,87% 5,00% 4,79% 4,84%
Proyeccion trafico viajeros aeropuertos CAPV por tipo de viaje (2013-2018)
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Figura 4. Previsiones de trdficos de los aeropuertos de la CAPV por segmentos (Residentes y visitantes)

y motivos de viaje (Negocios y turismo/ocio) en el periodo 2013-2020

Fuente: Elaboracion propia)
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5.2.1.2. Identificacion de nuevas oportunidades

Para analizar posibles nuevas conexiones internacionales directas de trafico de pasajeros
desde la CAPV, se asume la hipdtesis de que pueden captarse nuevos traficos que no

estan actualmente servidos mediante una conexion directa en:
e Los aeropuertos situados en la CAPV: aeropuertos de Bilbao, Vitoria, San Sebastian;

e las areas cuyo aeropuerto alternativo a uno situado en la CAPV se encuentra mas alejado,
en términos de accesibilidad, que éstos. Se comparan para ello: (1) los tiempos de acceso
en modo terrestre al aeropuerto de la CAPV y a un aeropuerto alternativo, y (2) los
tiempos de acceso en modo terrestre al aeropuerto de la CAPV y de acceso existente en
modo avion a un aeropuerto alternativo. Como primera aproximacion, se asimilan las areas
a los aeropuertos que las sirven y, asi, se tendran en cuenta para el analisis los
aeropuertos situados en la CAPV y los situados a menos de 100 km desde el limite
territorial de la CAPV, es decir, los aeropuertos de Santander, Burgos, Logrono-Agoncillo,

Pamplona, Biarritz-Anglet-Bayonne.
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Figura 5. Emplazamiento de los aeropuertos situados en la CAPV y de los circundantes a ella.

(Fuente: elaboracion propia sobre Google Earth Pro)

Conectividad de los aeropuertos objeto del analisis

Aeropuerto de Bilbao

Segun se indica en los documentos “Aeropuerto de Bilbao - Informe Tendencia 2004-2007-2011”
(AENA aeropuertos, Marzo de 2012) y “Aeropuerto de Bilbao - Informe Ejecutivo de Tendencia -
Resultados anuales de 2004-2007-2011” (AENA aeropuertos, Marzo de 2012):

e el porcentaje de pasajeros de salida que realiza al menos un transbordo para llegar a su
destino final en 2011 es del 23,1%;
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e las principales ciudades de destino final en 2011 tienen en la actualidad conexion con
vuelo directo; para los pasajeros que realizan transbordo en 2011, el principal destino es

Berlin y Nueva York;

Aeropuerto de Vitoria

Segun se indica en los documentos “Aeropuerto de Vitoria - Informe de Resultados de Encuestas -
2007” (AENA, Marzo de 2008) y “Aeropuerto de Vitoria - Informe Ejecutivo - 2007” (AENA, Abril
de 2008):

¢ el porcentaje de pasajeros de salida que realiza al menos un transbordo para llegar a su
destino final en 2007 es del 11,5%;

e las principales ciudades de destino final en 2007 tenian conexion con vuelos directos en
ese momento, algunos de ellos operados por Ryanair; el trafico de pasajeros en la

actualidad es extremadamente bajo y predominantemente de tipo no-regular;

Aeropuerto de San Sebastian

Segun se indica en los documentos “Aeropuerto de San Sebastian - Informe de Resultados de
Encuestas - 2007” (AENA, Marzo de 2008) y “Aeropuerto de San Sebastian - Informe Ejecutivo -
2007” (AENA, Abril de 2008):

e el porcentaje de pasajeros de salida que realiza al menos un transbordo para llegar a su
destino final en 2007 es del 24,8%;

e los porcentajes mas significativos por destino final en 2007 se muestran en la Tabla 16;

e las principales ciudades de destino final en 2007 tienen en la actualidad conexion con

vuelo directo;

Aeropuerto de Santander

Segun se indica en los documentos “Aeropuerto de Santander - Informe Tendencia - Semana tipo
de mayo 2005-2010-2013” (AENA aeropuertos, Agosto de 2013) y “Aeropuerto de Santander -
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Informe Ejecutivo de Tendencia - Semana tipo de mayo 2005-2010-2013” (AENA aeropuertos,
Agosto de 2013):

el porcentaje de pasajeros de salida que realiza al menos un transbordo para llegar a su
destino final en 2013 es del 10,2%;

los porcentajes mas significativos por destino final en 2013 se muestran en la Tabla 16;

las principales ciudades de destino final en 2013 tienen en la actualidad conexion con

vuelo directo;

los porcentajes mas significativos por zona de residencia de los pasajeros en 2013 se

muestran en la Tabla 17.

Aeropuerto de Burgos

Segun se indica en el documento “Oportunidades de Negocio desde el Aeropuerto de Burgos”
(AENA aeropuertos, Mayo de 2013):

143.900 pasajeros de salida generados en Burgos utilizan otros aeropuertos espafoles en
2012: Madrid - 81,8%, Bilbao - 11,2%, Santander - 1,6%, otros - resto;

los principales destinos internacionales de estos pasajeros en 2012 son: Bruselas - 8,8%,
Ginebra - 5,1%, Berlin - 4,9%, Londres - 4,7%, Amsterdam - 4,2%, Paris - 4,1%.

Aeropuerto de Logrono-Agoncillo

Segun se indica en el documento “Oportunidades de Negocio desde el Aeropuerto de Logrofo-

Agoncillo” (AENA aeropuertos, Mayo de 2013):

112.100 pasajeros de salida generados en La Rioja utilizan otros aeropuertos espanoles en
2012: Madrid - 64,6%, Bilbao - 25,4%, otros - resto;

los principales destinos internacionales de estos pasajeros en 2012 son: Londres - 6,3%,
Cancuin - 5,0%, Roma - 4,9%, Budapest - 4,4%, Tanger - 4,1%, Paris - 4,0%.
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Aeropuerto de Pamplona

Segun se indica en el documento “Oportunidades de Negocio desde el Aeropuerto de Pamplona”
(AENA aeropuertos, Mayo de 2013):

e 164.300 pasajeros de salida generados en Navarra utilizan otros aeropuertos espanoles en
2012: Madrid - 37,2%, Bilbao - 43,0%, otros - resto;

¢ los principales destinos internacionales de estos pasajeros en 2012 son: Londres - 16,9%,
Roma - 9,0%, Frankfurt - 8,4%, Milan - 6,9%, Munich - 5,1%.

Aeropuerto de Biarritz-Anglet-Bayonne

Segun se indica en el documento “Impact Economique de l’Aéroport de Biarritz-Anglet-Bayonne”

(Chambre de Commerce et d’Industrie de Bayonne Pays Basque, Febrero de 2008):

Tablas resumen

Tabla 16. Porcentaje de pasajeros de salida que realiza al menos un transbordo para llegar a su destino
final, por destino final.

(Fuente: elaboracion propia a partir de datos Oficina EMMA-AENA y de Aéroport Biarritz-Anglet-Bayonne)

Aeropuerto Bilbao ® | Vitoria® | San Sebastian @ | Santander ©
Madrid 16,5% 51,4% 20,5%
Barcelona 14,6% 20,1% 10,3%
Malaga 0,7%
Resto AENA 61,5% 3,2% 19,4% 28,4%
Londres 5,5% 31% M 8,4%
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Aeropuerto Bilbao ® | Vitoria® | San Sebastian @ | Santander ©
Edimburgo 0,7% @
Reino Unido excl. los citados 1,1% @ 1,2% @ 3,3% @
Irlanda 0,7% 26,7%
Alemania 7,9% 0,6% @ 0,9% @ 3,5% @
Roma 6,5%
Italia excl. los citados 3,6% 0,6% @ 1,4% @ 3,9% @
Francia 2,3%
Bélgica 1,8% 4,8% ™
Portugal 1,0%
Holanda 1,5% 0,6% @
Estados Unidos 1,9% @ 0,6% @
Resto 11,3% 3,3% 6,2% 10,4%

" Ruta operada por Ryanair - @ Sin vuelo directo - © Sin vuelo directo a algunos destinos
@ Datos de 2007 - ® Datos de 2011 - © Datos de 2013

Tabla 17. Porcentajes mds significativos de pasajeros de salida por zona de residencia.

(Fuente: elaboracion propia a partir datos de Oficina EMMA-AENA vy de Aéroport Biarritz-Anglet-Bayonne)

Residencia Bilbao ® Vitoria @ San Sebast. @ | Santander © | Biarritz @
CAPV 50,4% 57,3% 56,6% 7,8% sin datos
Cantabria 0,4% 0,5% 0,0% 36,5% sin datos
Burgos 0,7% 2,6% 0,0% 0,7% sin datos
La Rioja 1,1% 3,0% 0,1% 0,4% sin datos
Navarra 2,6% 5,7% 0,5% 0,7% sin datos
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Residencia Bilbao ® Vitoria @ San Sebast. @ | Santander © | Biarritz ©®
Resto de Espana 26,5% 10,1% 30,8% 33,7% 18,0%
Reino Unido 3,0% 11,4% 0,4% 1,8% 6,0%
Alemania 3,6% 0,3% 1,8% 2,5%
Francia 2,1% 0,3% 7,6% 62,0%
Italia 1,5% 0,6% 5,6%
Bélgica 0,6% 1,3%
Holanda 0,8% 0,2% 0,2%
Irlanda 6,7% 1,0% 8,0%
Estados Unidos 1,2% 0,3% 0,7% 1,1%
Resto 5,5% 1,7% 2,6% 7,6% 3,5%

@ Datos de 2007 - ® Datos de 2011 - © Datos de 2013

Identificacion de posibles nuevas conexiones aéreas directas de trafico comercial regular de

pasajeros a partir de la conectividad actual de los aeropuertos objeto del analisis

Para realizar el analisis se tomara como referencia el trafico comercial de pasajeros en el ano

2013, el cual se muestra en la Tabla 18.
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Tabla 18. Trdfico comercial de pasajeros en el afio 2013.

(Fuentes: Trdfico de pasajeros, operaciones y carga en los aeropuertos espafioles - Datos provisionales,

ano 2013, Aena Aeropuertos; Statistiques de trafic - Décembre 2013, Aéroport Biarritz-Anglet-Bayonne)

Aeropuerto Pasajeros
Bilbao 3.800.789
Vitoria 6.912
San Sebastian 244.952
Santander 974.043
Burgos 18.905
Logrono-Agoncillo 10.598
Pamplona 155.939
Biarritz-Anglet-Bayonne 1.098.079

Para realizar el analisis se tomaran como referencia de capacidad de la aeronave los 6rdenes de

magnitud siguientes:

e 250 plazas (B767-300ER), 300 plazas (A330-300, B787-800) 6 350 plazas (A340-600, B777-

800) para las conexiones intercontinentales, y

e 50 plazas (CRJ200, ERJ-145, ATR 42), 75 plazas (CRJ700, E-175, ATR 72), 100 plazas (RJ-
100, CRJ1000, E-190), 150 plazas (B737-800, A320-200, en configuracion de dos clases),

200 plazas (B737-800, A320-200, en configuracion de clase Unica) para las conexiones de

corta y media distancia,

y un factor de ocupacion minimo del 75%, considerado, en principio, el umbral minimo de

rentabilidad.

Reino Unido
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En la actualidad existen las siguientes conexiones aéreas directas de trafico comercial regular de
pasajeros con el Reino Unido desde los aeropuertos situados en la CAPV o desde los circundantes

aella:
e Londres/Heathrow, desde el aeropuerto de Bilbao;

e Londres/Stansted, desde el aeropuerto de Bilbao, el de Santander y el de Biarritz-Anglet-

Bayonne;
e Manchester, desde el aeropuerto de Bilbao.
Estos aeropuertos cubren las partes sur/sureste y centro de Gran Bretana.

Aplicando los porcentajes definidos en el apartado dedicado a la conectividad a los valores del

trafico de pasajeros en el ano 2013 definidos en la Tabla 18, se tiene:

e Pasajeros anuales con destino final Reino Unido excepto Londres en base a los datos de

destino final de los pasajeros (Tabla 16): 74.083.

En el ano 2013 ha habido 40.715 pasajeros anuales de trafico comercial regular con destino
Manchester desde el aeropuerto de Bilbao (Fuente: Estadisticas de trafico aéreo - Datos

provisionales, afo 2013, AENA Aeropuertos).
Restando estos pasajeros al valor anterior, se tiene:

e Pasajeros anuales con destino final Reino Unido excepto Londres y Manchester en base a

los datos de destino final de los pasajeros (Tabla 16): 33.368.
Con este valor se obtiene, en el momento actual:

e Para los aeropuertos del Reino Unido, excepto los de Londres y Manchester, una media de
321 pasajeros por semana y sentido, lo que equivale a unas frecuencias medias por semana
y sentido de 2,1 vuelos con una aeronave de 200 plazas, de 2,9 vuelos con una aeronave de

150 plazas, de 4,3 vuelos con una aeronave de 100 plazas, de 5,7 vuelos con una aeronave
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de 75 plazas, y de 8,6 vuelos con una aeronave de 50 plazas, con un factor de ocupacion

minimo del 75%;

e los aeropuertos mas adecuados con los que establecer la conexion directa y asi
complementar la cobertura actual del pais podrian ser Glasgow o Edimburgo, y Bristol,

cubriendo la parte norte y suroeste de Gran Bretana, respectivamente.
Irlanda

En la actualidad existen las siguientes conexiones aéreas directas de trafico comercial regular de

pasajeros con Irlanda desde los aeropuertos situados en la CAPV o desde los circundantes a ella:

e Dublin, desde el aeropuerto de Biarritz-Anglet-Bayonne; también la hubo desde el

aeropuerto de Bilbao en la temporada de verano de 2013.

Se considera que el destino esta suficientemente cubierto con las conexiones aéreas directas de
trafico comercial regular de pasajeros existentes, mas la conexion con Dublin desde el

aeropuerto de Bilbao en la temporada de verano.
Alemania

En la actualidad existen las siguientes conexiones aéreas directas de trafico comercial regular de
pasajeros con Alemania desde los aeropuertos situados en la CAPV o desde los circundantes a

ella:
o Dusseldorf, desde el aeropuerto de Bilbao;
e Frankfurt, desde el aeropuerto de Bilbao;
e Munich, desde el aeropuerto de Bilbao;
Estos aeropuertos cubren la zona sur/suroeste del pais.

En el pasado reciente también ha habido las siguientes conexiones aéreas directas de trafico

comercial regular de pasajeros desde el aeropuerto de Bilbao:
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e Stuttgart/Echterdingen, hasta el final de la temporada de verano de 2013;
e Berlin/Tegel, durante la temporada de verano de 2013.

El aeropuerto de Stuttgart/Echterdingen esta situado en la parte suroeste del pais, entre los
aeropuertos de Frankfurt y Minich a aproximadamente 160 y 190 km de éstos, respectivamente.

El aeropuerto de Berlin/Tegel cubre la zona nordeste del pais.

La Unica zona de Alemania con la que no existe una conexién aérea directa de trafico comercial
regular de pasajeros desde la CAPV es la zona norte. Los aeropuertos mas adecuados con los que
establecer la conexion directa y asi complementar la cobertura actual del pais podrian ser

Hamburgo y Berlin, cubriendo la parte noroeste y nordeste de Alemania, respectivamente.

Italia

En la actualidad existen las siguientes conexiones aéreas directas de trafico comercial regular de

pasajeros con ltalia desde los aeropuertos situados en la CAPV o desde los circundantes a ella:
¢ Roma/Fiumicino, desde el aeropuerto de Bilbao;
¢ Roma/Ciampino, desde el aeropuerto de Santander.

Estos aeropuertos cubren la zona centro del pais.

En el pasado reciente también ha habido las siguientes conexiones aéreas directas de trafico

comercial regular de pasajeros desde el aeropuerto de Bilbao:

e Venecia/Marco Polo, hasta enero de 2014;

e Milan/Malpensa, hasta el final de la temporada de verano de 2013.
Estos aeropuertos cubren la parte norte del pais.

Destaca la sustitucion de la conexion directa de Alitalia con Milan/Malpensa por la conexion

directa con Roma/Fiumicino, ambos aeropuertos con caracteristicas de “hub” nacional.
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Se considera que el destino esta suficientemente cubierto con las conexiones aéreas directas de
trafico comercial regular de pasajeros existentes, mas una conexion con Venecia en la

temporada de verano.
Francia

En la actualidad existen las siguientes conexiones aéreas directas de trafico comercial regular de

pasajeros con Francia desde los aeropuertos situados en la CAPV o desde los circundantes a ella:

e Paris/Orly, desde los aeropuertos de Bilbao y Biarritz-Anglet-Bayonne;

Paris/Charles de Gaulle, desde los aeropuertos de Bilbao y Biarritz-Anglet-Bayonne;

Lyon, desde el aeropuerto de Biarritz-Anglet-Bayonne;

Niza, desde el aeropuerto de Biarritz-Anglet-Bayonne;

Marsella, desde el aeropuerto de Biarritz-Anglet-Bayonne;
e Estrasburgo, desde el aeropuerto de Biarritz-Anglet-Bayonne.

En el pasado reciente no ha habido conexiones aéreas directas de trafico comercial regular de

pasajeros desde el aeropuerto de Bilbao con otros aeropuertos franceses.

Se considera que el destino esta suficientemente cubierto con las conexiones aéreas directas de

trafico comercial regular de pasajeros existentes.

Los aeropuertos potenciales candidatos para establecer una nueva conexion aérea directa de
trafico comercial regular de pasajeros serian los de Lyon, y Marseille Provence o Nice Cote
d’Azur.

Bélgica

En la actualidad existen las siguientes conexiones aéreas directas de trafico comercial regular de

pasajeros con Bélgica desde los aeropuertos situados en la CAPV o desde los circundantes a ella:

e Bruselas, desde el aeropuerto de Bilbao;
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e Charleroi, desde los aeropuertos de Santander y Biarritz-Anglet-Bayonne.

Se considera que el destino esta suficientemente cubierto con las conexiones aéreas directas de

trafico comercial regular de pasajeros existentes.

Portugal

En la actualidad existen las siguientes conexiones aéreas directas de trafico comercial regular de
pasajeros con Portugal desde los aeropuertos situados en la CAPV o desde los circundantes a

ella:
e Lisboa, desde el aeropuerto de Bilbao.

En el pasado reciente no ha habido conexiones aéreas directas de trafico comercial regular de

pasajeros desde el aeropuerto de Bilbao con otros aeropuertos portugueses.

Se considera que el destino esta suficientemente cubierto con las conexiones aéreas directas de
trafico comercial regular de pasajeros existentes, en las que se incluye la conexion con el

aeropuerto de Vigo, que cubre la parte norte del pais.
Holanda

En la actualidad existen las siguientes conexiones aéreas directas de trafico comercial regular de

pasajeros con Holanda desde los aeropuertos situados en la CAPV o desde los circundantes a ella:
e Amsterdam, desde el aeropuerto de Bilbao.

Se considera que el destino esta suficientemente cubierto con las conexiones aéreas directas de

trafico comercial regular de pasajeros existentes.

Estados Unidos

En la actualidad no existen conexiones aéreas directas de trafico comercial regular de pasajeros

con Estados Unidos desde los aeropuertos situados en la CAPV ni desde los circundantes a ella.
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Aplicando los porcentajes definidos en el apartado dedicado a la conectividad a los valores del

trafico de pasajeros en el ano 2013 en la Tabla 18, se tiene:

e Pasajeros anuales con destino final Estados Unidos en base a los datos de destino final de
los pasajeros (Tabla 16): 73.685.

e Pasajeros anuales con destino final Estados Unidos en base a los datos de zona de

residencia de los pasajeros (Tabla 17): 58.059.

Destaca el hecho de que el 79% de los pasajeros cuyo destino final es Estados Unidos tienen la

residencia en dicho pais, es decir, pueden considerarse visitantes a la CAPV.

Los aeropuertos de destino final en Estados Unidos no deberian ser, en principio, distintos a
aquéllos con los que existen conexiones desde el aeropuerto de Madrid, cuyos datos en el afo

2013 se muestran en la siguiente tabla.

Tabla 19. Trdfico comercial de pasajeros del aeropuerto de Madrid/Barajas por aeropuerto destino en el
afio 2013.

(Fuente: Estadisticas de trdfico aéreo - Datos provisionales, afio 2013, AENA Aeropuertos)

AEROPUERTO PASAJEROS
NEW YORK /JOHN F.KENNEDY INTL 662.842 34%
MIAMI /INTERNACIONAL 442.266 23%
CHICAGO /OHARE INTERNACIONAL 171.555 9%
PHILADELPHIA INTERNATIONAL, PA 155.247 8%
DALLAS/FORT WORTH INTL 131.879 7%
ATLANTA/WILLIAM B HARTSFIELD 124.701 6%
NEWARK/INTERNACIONAL 95.306 5%
BOSTON/LOGAN INTERNACIONAL 88.493 5%
LOS ANGELES /INTERNACIONAL 45.576 2%
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AEROPUERTO PASAJEROS
CHARLOTTE / DOUGLAS 42.260 2%
SAN FRANCISCO /INTERNACIONAL 1.778 0%
RESTO 1.155 0%
TOTAL ESTADOS UNIDOS 1.963.058 100%

Aplicando los porcentajes por aeropuerto, se obtiene, en el momento actual:

o para los aeropuertos de Nueva York (John F. Kennedy o Newark), una media de 276
pasajeros por semana y sentido, lo que equivale a unas frecuencias medias por semana y
sentido de 1,5 vuelos con una aeronave de 250 plazas, de 1,2 vuelos con una aeronave de
300 plazas y de 1,1 vuelos con una aeronave de 350 plazas, con un factor de ocupacién

minimo del 75%;

e para el aeropuerto de Miami, una media de 163 pasajeros por semana y sentido, lo que
equivale a unas frecuencias medias por semana y sentido de 0,9 vuelos con una aeronave
de 250 plazas, de 0,7 vuelos con una aeronave de 300 plazas y de 0,6 vuelos con una

aeronave de 350 plazas, con un factor de ocupacién minimo del 75%;
e para los demas aeropuertos, las frecuencias son excesivamente reducidas.

Identificacion de posibles nuevas conexiones aéreas directas de trafico en aerolineas “Low
Cost”

Existen dos aspectos de la operacion de aerolineas “Low Cost” en un aeropuerto que
normalmente producen en los gestores del aeropuerto, en los agentes sociales y en la sociedad
en general un cierto grado de preocupacion y/o controversia: las subvenciones a la aerolinea y el

cese de la operacion de la ruta por la aerolinea pasado un cierto tiempo.
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Las subvenciones a las aerolineas, si bien no son exclusivas de las aerolineas “Low Cost”, ofrecen

las siguientes reflexiones:

e Las ayudas estatales a las aerolineas estan reconocidas como una opcion por las directrices
de la UE (Directrices sobre ayudas estatales a aeropuertos y companias aéreas (2014/C
99/03)).

e Un sistema de ayudas puUblicas a las aerolineas realizado en el marco de las directrices

comunitarias podria tener sentido con ciertas condiciones:
o que constituya un esquema en el que todos ganan para la CAPV y para la aerolinea;

o que promueva de forma preferente o, mejor, Unica, la afluencia de pasajeros
visitantes a la CAPV, pues éstos producen mayores beneficios en la Comunidad que

los pasajeros residentes;
o que reduzca los riesgos econdmicos para la aerolinea y que los elimine para la CAPV;

o que tenga como resultado un beneficio global a nivel de la CAPV, compensando el
gasto de la ayuda con unos mayores beneficios por el incremento del trafico aéreo,

tanto economicos como sociales;
o que se gestione con claridad, transparenciay rigor.

El cese de la operacion de la ruta por la aerolinea “Low Cost” pasado un cierto tiempo desde su
implantacion, tiempo que en no pocas ocasiones coincide con la expiracion de la subvencion,

ofrece las siguientes reflexiones:

e Descartando de partida las actitudes maliciosas, es comprensible, desde el punto de vista
de la aerolinea, el que ésta cese en la explotacion de una ruta cuando dicha explotacion

no le ofrece los beneficios deseados.

e La preocupacion de los gestores aeroportuarios es igualmente comprensible, ya que dicho
cese reduce directamente los ingresos del aeropuerto y desocupa las instalaciones,

mientras que como efecto indirecto puede hacer que disminuya el interés del aeropuerto
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para los pasajeros y las aerolineas a causa de la disminucion de la oferta aérea. Los
aeropuertos con pocos servicios aéreos son poco atractivos. Los pasajeros evitan
rutinariamente los aeropuertos cercanos para utilizar aeropuertos mds distantes que
proporcionan un mejor servicio. La frecuencia de vuelos a cualquier destino es un aspecto
clave del valor del servicio a los pasajeros. Las aerolineas lo reconocen y responden en
consecuencia. (R. de Neufville, Management of multi-airport systems: a development
strategy, Journal of Air Transport Management). En los aeropuertos que tienen un bajo
volumen de trafico, la situacion se ve agravada por el porcentaje, mas o menos
importante, que la ruta puede representar respecto al total del trafico aéreo del

aeropuerto.

e Los posibles efectos indirectos de pérdida de puestos de trabajo, disminucion de ingresos
para la comunidad y la ya citada disminucion de la oferta aérea y los efectos negativos que
provoca dicha disminucion forman parte de la preocupacion de los agentes sociales y de la

sociedad en general.

e Es razonable que una nueva ruta directa que conecta dos aeropuertos/regiones entre los
que no habia previamente una demanda significativa y duradera despierte el interés de los
usuarios en los primeros momentos de su implantacion, y también lo es que dicho interés
disminuya pasado un tiempo cuando los viajeros y las viajeras de cada zona de origen han
visitado y conocido la zona de destino. Puede ser el momento de remplazar esa ruta por

otra nueva.

e Los gestores del sistema aeroportuario de la CAPV, en colaboracion con otros agentes de
promocidén de la Comunidad, principalmente los turisticos ya que este segmento es
normalmente el mas relacionado con los pasajeros de las aerolineas “Low Cost”, pueden,
mediante una planificacidon estratégica dinamica adecuada, anticiparse a las situaciones y

minimizar los riesgos.

Es interesante, por otra parte, el efecto dinamizador que la operacion de aerolineas “Low Cost”
puede ejercer sobre un aeropuerto que tiene un bajo volumen de trafico, aspecto que se trata

mas adelante en este documento.
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Las ciudades o zonas candidatas para establecer nuevas conexiones aéreas directas de trafico en
aerolineas “Low Cost” serian aquéllas con las que no existen en la actualidad conexiones
directas de ningln tipo desde la CAPV, con mas probabilidad aquéllas en las que tiene su base
una aerolinea “Low Cost”, y que pueden por tanto producir una afluencia de visitantes a la
Comunidad, incluyendo las ciudades o zonas correspondientes a los mercados prioritarios y
secundarios identificados en el Plan Estratégico del Turismo Vasco 2020 (Alemania, Francia,
Reino Unido, Estados Unidos, paises nordicos e Italia). Asi por ejemplo: los ya citados para las
nuevas conexiones aéreas directas de trafico comercial regular de pasajeros, paises balticos
(Vilnius o Riga), Oslo, Estocolmo, Copenhague, Varsovia, Praga, Viena, Salzburgo o Innsbruck,
Cracovia, Budapest, Bucarest, Suiza (Ginebra o Basilea), sur de Italia (Napoles, Bari). Pueden
establecerse otras conexiones aéreas directas, ademas de las ya citadas, que son menos
evidentes a priori, en combinacion con una promocion adecuada, no exentas de un cierto riesgo

desde el punto de vista del mercado; existen numerosos ejemplos y la lista seria extensa.

Algunas aerolineas que pueden ofrecer estos servicios son: Air Baltic, Blu Express, Blue Air,

Easyjet, Meridiana, Norwegian, Ryanair, Smartwings, Transavia, Volotea, Vueling, Wizz Air.
Identificaciéon de posibles nuevas conexiones aéreas directas de trafico charter

Las conexiones aéreas de trafico charter son el resultado de las iniciativas de los operadores
turisticos que, para cada temporada, programan los paquetes correspondientes, incluyendo los
aeropuertos desde los que los sirven con vuelos especificos que no se comercializan,

normalmente, de forma independiente de los paquetes citados.

Las ciudades o zonas candidatas para establecer nuevas conexiones aéreas directas de trafico

charter quedan en principio, por tanto, en manos de los operadores turisticos.

A destacar que, normalmente y hasta la fecha, los aeropuertos situados en la CAPV ejercen
como emisores de trafico, esto es, sirven a los pasajeros residentes en la CAPV que parten a un
destino y retornan a la CAPV tras finalizar su estancia en dicho destino. Se espera que la citada
caracteristica de emision de trafico se reduzca, incrementandose por tanto la caracteristica de

recepcion de pasajeros, de acuerdo con las previsiones recogidas en el Plan Estratégico del
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Turismo Vasco 2020, siendo los origenes principales los ya identificados en dicho Plan: Alemania,

Francia, Reino Unido, Estados Unidos, paises nordicos e Italia.
Posibilidades del aeropuerto de San Sebastian

AENA ha informado en su carta de fecha 22/dic/2013 que la longitud de la pista del aeropuerto

de San Sebastian no sera modificada respecto a la que tiene actualmente, de 1.745 m.

Con esta longitud, los alcances tipicos que permite el aeropuerto para las aeronaves despegando
con un 80% de la maxima carga de pago "’ son los siguientes (en la figura mas abajo se muestra
graficamente el alcance).

) Significa que ha sido calculado en base a la distancia de despegue disponible, para la temperatura de
referencia del aerédromo (25 °C), en condiciones de pista seca, para una Unica motorizacion de la
aeronave, considerando que la aeronave esta cargada al 80% de su capacidad (en peso; téngase en
cuenta que la carga completa del total de los pasajeros y su equipaje suele ser del orden del 70% de
la capacidad maxima, el resto se ocupa con la carga en bodega y con los objetos de atencion a los
pasajeros). El alcance disminuiria con una mayor temperatura, con la pista himeda o con una mayor
carga. Para mantener el alcance en estas condiciones, la carga deberia reducirse. Para un mayor

detalle y precision, deberian tenerse en cuenta los procedimientos propios de cada compania aérea.

Tabla 20. Alcances tipicos que permite el aeropuerto de San Sebastidn para las aeronaves despegando con
un 80% de la mdxima carga de pago.

(Fuente: Elaboracion propia)

Aeronave Alcance (en millas nauticas - NM)
A319-100 2300 NM
A320-200 1900 NM
ATR72 800 NM
ATR72-500 800 NM
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Aeronave Alcance (en millas nauticas - NM)
B717-200 1300 NM
B737-500 1400 NM
B737-700 1200 NM
B737-800 500 NM
CRJ-100 1100 NM
CRJ-1000 no se puedg precisar con los, datos disponibles,
posiblemente llegaria a 600 NM
CRJ-200 sin datos
CRJ-700 no se puede precisar con los datos disponibles,
posiblemente llegaria a 600 NM
CRJ-900 no se puede precisar con los datos disponibles,
posiblemente llegaria a 600 NM
E-190 no se puede precisar con los datos disponibles,
posiblemente llegaria a 600 NM
E-195 no se puede precisar con los datos disponibles,
posiblemente llegaria a 600 NM
ERJ-145 sin datos
RJ-100 sin datos

Las aeronaves citadas representan practicamente todo el abanico de aeronaves que podrian ser
usuarias del aeropuerto de San Sebastian, incluyen las que han acumulado la casi totalidad del
trafico de pasajeros de los aeropuertos de San Sebastian y de Bilbao en los dos Ultimos afos, y
estan en la flota de numerosas companias aéreas (incluyendo IBERIA, AIR NOSTRUM, VUELING,
AIR EUROPA, AIR BERLIN, EASYJET AIR BERLIN, EASYJET y RYANAIR).
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Figura 6. Areas de influencia aérea del aeropuerto de San Sebastidn.

(Fuente: Elaboracioén propia)

En resumen, la longitud actual de la pista del aeropuerto de San Sebastian permite operar a la
practica totalidad de las aeronaves hasta un alcance de 600 NM, que incluye todos los destinos
de la peninsula y Baleares, Francia, Suiza, Londres, noroeste de Italia, Rabat y Alger. Destaca la
limitacion del B737-800 (Unica aeronave de la flota de RYANAIR), que posiblemente se pueda

solventar si en la operacion no lleva carga de bodega.

En lo que respecta a las condiciones atmosféricas, segin datos tomados del Plan Director del

Aeropuerto de San Sebastian aprobado el 13/jul/2006:

e la orientacion de la pista tiene un coeficiente de utilizacion por viento (esto es, permite la

operacion) del 98,7% para aeronaves pequeias y del 99,7% para aeronaves medianas;

e las condiciones de visibilidad horizontal y altura de la base de las nubes permiten la

operacion visual o instrumental de precision al menos un 83% del tiempo.
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Desde el punto de vista de la operacion de las aeronaves, las caracteristicas del aeropuerto de
San Sebastian no son las optimas: la longitud de la pista esta muy justa para las aeronaves del
tipo A320-200 y B737-800; la pista esta mojada con cierta frecuencia (lo cual por otra parte se
puede mitigar con un tratamiento superficial adecuado); la pista no tiene un area de seguridad
de extremo de pista; las aproximaciones desde el norte se desarrollan en mas de una FIR (region
de informacion de vuelo); no existe aproximacion instrumental de precision. Esta situacion
puede provocar una cierta prevencion en algunas compaiias aéreas que, aunque por si sola
normalmente no deberia ser suficiente para que la compania desista de operar (o de considerar
la operacion) en el aeropuerto, si puede contribuir a esta decision si se combina con una

explotacion que esté situada (o se prevea que esté situada) en el umbral de rentabilidad.

Las oportunidades para el aeropuerto de San Sebastian aparecerian por consiguiente en las
conexiones aéreas directas de trafico comercial regular de pasajeros, en aerolineas “Low Cost” o

charter con las ciudades incluidas dentro del alcance de 600 NM indicado.
Conclusiones

De acuerdo con el analisis realizado, podria existir un interés en establecer nuevas conexiones
directas de trafico comercial regular de pasajeros desde la CAPV, captando nuevos traficos

generados en la CAPV y las zonas circundantes a ella, con los siguientes aeropuertos:

e Glasgow o Edimburgo, y Bristol, cubriendo la parte norte y suroeste de Gran Bretana,
respectivamente. La demanda media conjunta podria ser de aproximadamente 320
pasajeros por semana y sentido, lo que equivale a unas frecuencias medias por semana y
sentido de 2,1 vuelos con una aeronave de 200 plazas, de 2,9 vuelos con una aeronave de
150 plazas, de 4,3 vuelos con una aeronave de 100 plazas, de 5,7 vuelos con una aeronave
de 75 plazas, y de 8,6 vuelos con una aeronave de 50 plazas, con un factor de ocupacion

minimo del 75%.
e Dublin, en la temporada de verano.
e Hamburgo y Berlin, cubriendo la parte noroeste y nordeste de Alemania, respectivamente.

e Venecia, en la temporada de verano.
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e Lyon, y Marseille Provence o Nice Cote d’Azur.

e Nueva York (John F. Kennedy o Newark). La demanda media podria ser de
aproximadamente 275 pasajeros por semana y sentido, lo que equivale a unas frecuencias
medias por semana y sentido de 1,5 vuelos con una aeronave de 250 plazas, de 1,2 vuelos
con una aeronave de 300 plazas y de 1,1 vuelos con una aeronave de 350 plazas, con un

factor de ocupacion minimo del 75%.

e Miami. La demanda media podria ser de aproximadamente 165 pasajeros por semana y
sentido, lo que equivale a unas frecuencias medias por semana y sentido de 0,9 vuelos con
una aeronave de 250 plazas, de 0,7 vuelos con una aeronave de 300 plazas y de 0,6 vuelos

con una aeronave de 350 plazas, con un factor de ocupacion minimo del 75%.

Complementariamente, se podrian captar nuevos traficos generados en un entorno mas alejado
que la CAPV y las zonas circundantes a ella, para el que un aeropuerto de la CAPV ejerza como
aeropuerto de transbordo para un destino final concreto en mejores condiciones que un
aeropuerto alternativo. El volumen de este trafico dependera en buena medida de las
caracteristicas de la conexion directa desde la CAPV (dias de operacion, horario), se considera
que, en principio, no sera elevado pero puede contribuir a incrementar el interés de la conexion

directa.

Las ciudades o zonas candidatas para establecer nuevas conexiones aéreas directas de trafico en
aerolineas “Low Cost” serian aquéllas con las que no existen en la actualidad conexiones
directas de ningln tipo desde la CAPV, con mas probabilidad aquéllas en las que tiene su base
una aerolinea “Low Cost”, y que pueden por tanto producir una afluencia de visitantes a la
Comunidad, por ejemplo: los ya citados para las nuevas conexiones aéreas directas de trafico
comercial regular de pasajeros, paises balticos (Vilnius o Riga), Oslo, Estocolmo, Copenhague,
Varsovia, Praga, Viena, Salzburgo o Innsbruck, Cracovia, Budapest, Bucarest, Suiza (Ginebra o
Basilea), sur de Italia (Napoles, Bari). Pueden establecerse otras conexiones aéreas directas,
ademas de las ya citadas, que son menos evidentes a priori, en combinacion con una promocion
adecuada, no exentas de un cierto riesgo desde el punto de vista del mercado; existen

numerosos ejemplos y la lista seria extensa.

Documento n° P210G24-SR221CA-NT-003
Revision 0a- MARZO 2015
Pdg. 111-88



.. EUSKO JAURLARITZA

* GOBIERNO VASCO

Las ciudades o zonas candidatas para establecer nuevas conexiones aéreas directas de trafico
charter quedan en principio, en manos de los operadores turisticos. Se espera que se incremente
la caracteristica de recepcion de pasajeros de los aeropuertos de la CAPV, de acuerdo con las

previsiones recogidas en el Plan Estratégico del Turismo Vasco 2020.

El/los aeropuerto/s situado/s en la CAPV desde el/los que se estableceria/n cada una de las
posibles nuevas conexiones aéreas directas analizadas (trafico comercial regular de pasajeros,
trafico en aerolineas “Low Cost”, trafico charter) dependera/n en buena medida de la aerolinea
y del operador turistico, aunque deberia ajustarse a la estructura del sistema aeroportuario de
la CAPV.

Los resultados obtenidos deben considerarse preliminares y orientativos, ya que se basan en los
datos disponibles cuya extension y detalle son limitados y, por otra parte, dependen de factores
dificiles de controlar por un gestor aeroportuario, principalmente porque la decision final de
establecer una conexion aérea pertenece a las companias aéreas (no hay que olvidar que el
establecimiento de una nueva conexion directa, por ejemplo, puede perjudicar a otras rutas
existentes de la propia compaiia o, por el contrario, puede captar pasajeros de una compania

competidora).
5.2.1.3. Identificacion de amenazas

La entrada en servicio dentro de unos afnos de la conexion ferroviaria de alta velocidad “Y
vasca” y su conexion con la red de Alta Velocidad Espanola (AVE) dibujara un escenario de

accesibilidad bastante diferente al actual.
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Figura 7. La Y vasca.

(Fuente: www.treneando.com)

Al inicio de este documento ya se ha hecho mencion a los nuevos escenarios de competencia
entre los modos aéreo y ferroviario, donde se observa que, en muchos casos, la oferta
ferroviaria aparece como la mas ventajosa en términos de tiempo (puerta a puerta), sin tener de

momento en cuenta las tarifas.
En este escenario, y en funcion de la explotacion que finalmente se dé a la “Y vasca”:

e Las conexiones que en el futuro vayan a ser servidas por la conexion ferroviaria de alta
velocidad pueden ver su demanda muy perjudicada, sobre todo aquéllas que se mueven en
el entorno de los 400-800 km. Se trataria en este caso fundamentalmente de las
conexiones de los aeropuertos de Bilbao, San Sebastian y Vitoria con el de Madrid/Barajas
y, en menor medida, con el de Barcelona-El Prat. Un caso especialmente grave podria ser
el del aeropuerto de San Sebastian, donde una hipotética desaparicion de estos vuelos con
los aeropuertos de Madrid/Barajas y Barcelona-El Prat, que son los Unicos vuelos regulares
que operan en la actualidad, dejaria la instalacion sin servicios regulares, con el peligro
que ello podria representar para su viabilidad futura. Existe suficiente experiencia de
casos similares acumulada en Espana y en el resto del mundo para intentar, en lo posible,

tomar las decisiones pertinentes.

e Las areas de influencia de los aeropuertos se amplian notablemente (pues la conexion
ferroviaria de alta velocidad puede llegar a suponer velocidades medias 2,5 veces
superiores a las de los actuales modos por carretera) y se superponen entre aeropuertos en
competencia. En estas situaciones, los aeropuertos mas beneficiados son aquéllos que
consiguen minimizar las conexiones entre la conexion ferroviaria de alta velocidad

(Estacion) y el aeropuerto (Terminal).

Una primera aproximacion al posible impacto de la nueva conexién ferroviaria de alta velocidad
sobre los traficos aéreos actuales se podria realizar a partir de lo ocurrido en otras experiencias

similares, como son los casos de las conexiones de Madrid con el resto de capitales de provincias
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localizadas en la periferia (Barcelona, Valencia, Sevilla, Malaga). En estos momentos, los

repartos modales existentes en estas relaciones son los siguientes:

Tabla 21. Reparto modal Avidn-AVE en relaciones con Madrid de diversas ciudades espafiolas.

(Fuente: Elaboracion propia a partir de www.ferropedia.es)

Conexién Avion AVE
Madrid-Barcelona 41% 59%
Madrid-Sevilla 10% 90%
Madrid-Valencia 50% 50%
Madrid-Malaga 16% 84%

Los porcentajes anteriores se corresponden con la situacion actual, y han ido variando en el
tiempo desde la implantacion de la conexion ferroviaria de alta velocidad en cada relacion,

siempre en favor del medio ferroviario.

Teniendo en cuenta las comparativas realizadas anteriormente con relacion a los tiempos
esperados por cada modo en las relaciones, asi como la consideracion de que la “Y vasca” estara

operativa en 2018, es posible establecer las siguientes pérdidas de pasajeros.

Tabla 22. Porcentajes de pérdida de pasajeros para los Aeropuertos de Bilbao y San Sebastidn debidas a la
competencia la conexion ferroviaria de alta velocidad

(Fuente: Elaboracién propia)

Ano Bilbao-Madrid | San Sebastian-Madrid | Bilbao-Barcelona |San Sebastian-Barcelona

2018 10% 10% 10% 10%

2020 50% 45% 40% 40%

2025 80% 70% 60% 60%
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La aplicacion de estos porcentajes al nUmero de viajes por relacion y la consideracion de los
crecimientos esperados para el sistema aeroportuario vasco permite actualizar las previsiones
efectuadas anteriormente, teniendo presente el efecto de la conexion ferroviaria de alta

velocidad. Son las siguientes:

Tabla 23. Previsiones de trdficos de pasajeros futuros totales y para los aeropuertos de Bilbao y San
Sebastidn en dos escenarios: CON y SIN conexion ferroviaria de alta velocidad

(Fuente: Elaboracién propia)

San Sebastian 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
SIN AVE 244952 254.146 265770  278.416 291966  306.565 321253  336.807
CON AVE 244952 254.146 265770  278.416 291966 276784  236.944  160.026
Bilbao 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

SIN AVE 3.800.789  3.943.446 4.123.805 4.320.027 4530273 4.756.811 4.984.710  5.226.056
CON AVE 3.800.789  3.943.446  4.123.805 4.320.027  4.530.273  4.617.233  4.568.823 _ 4.354.009
Vitoria 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

SIN AVE 6.912 7.171 7.499 7.856 8.239 8.651 9.065 9.504
CON AVE 6.912 7.171 7.499 7.856 8.239 8.651 9.065 9.504
TOTAL 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

SIN AVE 4.052.653  4.204.764 4.397.074 4.606.209 4.830.477 5072027 5315028 5572.367
CON AVE 4.052.653  4.204.764 4.397.074 4.606.209  4.830.477 4.902.668  4.814.833  4.523.539

Proyeccion del trafico de pasajeros del conjunto de
los aeropuertos de la CAPV (2013-2018)

6.000.000
5.000.000
4.000.000
3.000.000
2.000.000
1.000.000

0
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

SIN AVE  CON AVE

Pasajeros

Figura 8. Previsiones de trdficos de pasajeros futuros totales en dos escenarios: CON y SIN conexidon
ferroviaria de alta velocidad (AVE)

(Fuente: Elaboracion propia)
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Proyeccidn del trafico de pasajeros del aeropuerto Proyeccion del tréfico de pasajeros del aeropuerto
de Bilbao (2013-2018) de San Sebastian (2013-2018)

6.000.000 400.000
5.000.000 350.000
300.000
4.000.000 250.000
g 3.000.000 § 200.000
% 5.000.000 % 150.000
e % 100.000
a 1.000.000 o 50000
0 0

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

SIN AVE ~ CON AVE SIN AVE ~ CON AVE

Figura 9. Previsiones de trdficos de pasajeros futuros de los aeropuertos de Bilbao y San Sebastidn en
dos escenarios: CON y SIN conexion ferroviaria de alta velocidad (AVE)

(Fuente: Elaboracion propia)

5.2.1.4. Factores criticos de éxito para la captacion

De los analisis realizados hasta el momento se ha concluido que para el sistema aeroportuario de
la CAPV podria en principio existir un interés en establecer las nuevas conexiones aéreas

directas.

Con independencia de la realizacién de las labores comerciales pertinentes orientadas a la
captacion de las companias interesadas en ofrecer esas conexiones, existen los denominados
“factores criticos de éxito” que habra que considerar en dicha captacion. Entre los mas

importantes, se pueden citar:

Demanda -residentes- en el “hinterland” de proximidad.

e Posibilidad de establecer frecuencias minimas rentables y atractivas para la ruta en

cuestion
e Buenas condiciones meteoroldgicas.

e Congestion aérea escasa (“slots” suficientes y atractivos).




Modelo de gestion aeroportuaria integrado
de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco

Parte 3 - Modelo aeroportuario integrado de la CAPV

e Existencia de lineas regulares de pasajeros para poder conseguir, como objetivo
secundario, algunos transitos (sin que por ello quiera decir que se quiera convertir al

aeropuerto en un “hub”).

e Las tarifas aeroportuarias, principalmente en el caso de las aerolineas charter y “Low
Cost”).

e Pistas adecuadas para su uso por aviones de gran tamaio y el alcance aéreo deseado.
e Un area terminal adecuada a las necesidades.
e Superficies en tierra amplias para permitir el estacionamiento de las aeronaves.

e Buena conectividad con la red de carreteras, que permita incrementar al maximo el

“hinterland” potencial.

e Buena conectividad con la conexion ferroviaria de alta velocidad, que permita incrementar

al maximo el “hinterland” potencial.

e Red de comunicaciones que facilite informacion en tiempo real y la comunicacion entre los

agentes (voz, “Electronic Data Interchange” (EDI), etc.).
e Horario normal adecuado a sus necesidades
o Facilidad para ampliar el horario normal en caso de necesidad.
e Existencia de un ente de promocioén separado de la gestion aeroportuaria.
5.2.1.5. Caracterizacion de los factores criticos de éxito en el sistema aeroportuario actual

Actualmente, la situacion del sistema aeroportuario de la CAPV con relacion a los factores

criticos de éxito identificados es la siguiente.
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Tabla 24. Valoracion de los aeropuertos de la CAPV con relacion a los factores claves de éxito para el
transporte aéreo de pasajeros.

(Fuente: Elaboracioén propia)

Demanda -residentes- en el “hinterland” de
proximidad

Posibilidad de establecer frecuencias minimas

Condiciones meteorologicas

Congestidn aérea

Existencia de lineas regulares pasajeros

Tarifas aeroportuarias

Caracteristicas de la pista

Caracteristicas del area terminal

Superficies en tierra

Conectividad con la red de carreteras

Conectividad con la conexion ferroviaria de alta
velocidad (*)

Red de comunicaciones

Horario normal

Facilidad para la ampliacion del horario normal

Ente de promocion

E: Excelente; B: Bueno; N: Normal; I: Inadecuado.

OXi ici % : u itu una situacio
* La proxima entrada en servicio de la “Y vasca” colocara a todos los aeropuertos situados en la CAPV en una situacion
excelente con relacion a este factor critico.
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5.2.1.6. Analisis de la oferta en competencia

En el analisis efectuado hasta el momento, se ha supuesto que las oportunidades de captacién
de demanda (esto es, nuevas conexiones directas de trafico comercial internacional regular de
pasajeros desde la CAPV) identificadas se localizan principalmente en la CAPV mas un area de
hasta 100 km desde el limite territorial de la CAPV. En esta area se incluyen los aeropuertos
situados en la CAPV mas los aeropuertos de Santander, Burgos, Logrono-Agoncillo, Pamplona y

Biarritz-Anglet-Bayonne.

Es cierto que la realidad no funcionara de esta manera y la oportunidad sera aprovechada con
mayor probabilidad por aquellos aeropuertos mejor posicionados con relacion a los factores
criticos de éxito identificados en los apartados anteriores. Por tales razones, se hace precisa la

comparacion de todos los aeropuertos del area en base a dichos factores.

Un analisis de los factores para los aeropuertos situados en la CAPV con relacion al resto de
aeropuertos del “hinterland” en competencia nos muestra las siguientes valoraciones

cualitativas comparativas:

e El aeropuerto de Bilbao es el que cuenta con una demanda en el “hinterland” de
proximidad mas potente. Este potencial es el que le coloca en mejor posicion para poder

establecer rutas con frecuencias minimas rentables y atractivas.

e Aunque el aeropuerto de Bilbao es el que cuenta con mayor numero de vuelos, la
capacidad aérea actualmente disponible es suficiente. El resto de instalaciones no

presentan tampoco situaciones de congestion aérea.
e El aeropuerto de Bilbao es el que cuenta con mayor niUmero y variedad de rutas regulares.

e El aeropuerto de Bilbao (como resultado de su clasificacion por AENA) presenta las tarifas
mas elevadas entre todos los aeropuertos del “hinterland”. Los aeropuertos de San

Sebastian y Vitoria se sitian en el grupo de aeropuertos mas baratos.

o El aeropuerto de Vitoria tiene la pista con mayor longitud entre los aeropuertos del

“hinterland” en competencia. Permite vuelos hasta una distancia tipica de 5000 NM.
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e El area terminal del aeropuerto de Bilbao, en tipologia y capacidad de servicios y espacios,

es la mejor dotada entre todos los aeropuertos.

e A excepcion del aeropuerto de San Sebastian, las superficies en tierra para el

estacionamiento de aeronaves son suficientes y pueden ser ampliadas si es requerido.

e Todos los aeropuertos presentan buenas conexiones por carretera. Los aeropuertos de
Vitoria y Burgos presentan las mejores condiciones para la conexion con la Peninsula

Ibérica.

o Ninguno de los aeropuertos considerados ni sus respectivas capitales de territorio o
provincia cuenta en estos momentos con accesibilidad por conexion ferroviaria de alta

velocidad.

e Todos los aeropuertos presentan similares caracteristicas respecto a la red de

comunicaciones.
e El horario del aeropuerto de Bilbao es actualmente el mas amplio.
e En general, todos los aeropuertos tienen la posibilidad de ampliar su horario normal.

e En todos los casos, los aeropuertos disponen de sociedades de promocion para la captacion

de nuevas rutas aéreas con participacion de organismos locales

Del analisis realizado hasta el momento puede concluirse que el aeropuerto de Bilbao se
presenta inicialmente como el mas atractivo para la captacion de nuevas lineas regulares de

pasajeros en el “hinterland” de competitividad analizado. Presenta, sin embargo, dos handicaps:
e Unas tarifas mas elevadas que el resto de aeropuertos.
e Las limitaciones de la pista para las operaciones de aeronaves por encima de los 2000 NM.

El primero de los aspectos puede resultar importante en el caso en que en las proximidades se

sitie un aeropuerto capaz de resultar atractivo en términos de accesibilidad terrestre al
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“hinterland” de proximidad del aeropuerto de Bilbao. Podria ser el caso, por ejemplo, del

aeropuerto de Santander.

El segundo de los aspectos no deberia preocupar demasiado al no existir entre los aeropuertos
en competencia ninguno con una pista de mayor longitud que la del aeropuerto de Bilbao, a
excepcion del aeropuerto de Vitoria, que al formar parte del sistema aeroportuario de la CAPV

no forma parte de la competencia del aeropuerto de Bilbao.

En consecuencia, los puntos criticos para el desarrollo del trafico de pasajeros en los

aeropuertos situados en la CAPV con relacion a la competencia son:

e Las tarifas del aeropuerto de Bilbao respecto al resto de aeropuertos, principalmente
respecto al aeropuerto de Santander, en la competencia por la captacion de algunos vuelos

regulares anteriormente identificados como oportunidades.
5.2.1.7. Actuaciones recomendadas

Los resultados obtenidos permiten identificar las lineas de actuacion que podrian emprenderse

en el futuro:

e Realizar un analisis detallado de posibles nuevas conexiones internacionales directas de
trafico comercial regular de pasajeros desde la CAPV a partir de un abanico mas amplio de
datos (como pueden ser los datos en bruto de las encuestas de movilidad en los
aeropuertos realizadas por la Oficina EMMA de Aena Aeropuertos, los datos de trayectos de
los pasajeros disponibles por las compaiias aéreas, y los datos que se recopilen en nuevas

encuestas que se realicen de forma especifica para este fin).

e En linea con el Plan Estratégico del Turismo Vasco 2020, promover acciones, conjuntas o
de apoyo, por parte de las entidades de promocion turistica (Basquetour, agentes locales)
para ofrecer la CAPV como destino en aquéllas zonas para las que se haya identificado la
posibilidad de establecer nuevas conexiones directas de trafico comercial regular de

pasajeros, con el objetivo de incrementar la demanda existente actualmente. No hay que
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olvidar que los pasajeros-visitantes aportan un mayor beneficio econémico al conjunto de

la CAPV que los pasajeros-residentes.

e Elaborar estudios de demanda detallados entre las zonas seleccionadas como
potencialmente interesantes para la apertura de rutas operadas por aerolineas “Low Cost”,
y el “hinterland” del sistema aeroportuario de la CAPV que permitan, como minimo,
identificar y estimar: (1) la demanda potencial anual, (2) la sensibilidad de la misma a
factores socioeconomicos y de competitividad entre instalaciones, y (3) la estacionalidad
de esta demanda. En el caso de obtener resultados adecuados (alta demanda potencial,
baja estacionalidad y contenida sensibilidad a la competitividad entre aeropuertos),
realizar aproximaciones con estos resultados a las aerolineas “Low Cost” que operan en

esas zonas (u otras) para analizar la posibilidad de abrir nuevas rutas.

e Promover conjuntamente con el sector turistico la creacién de paquetes turisticos
combinados con participacion de dos o mas territorios donde el comienzo/final del viaje
pueda localizarse en el territorio de Gipuzkoa, al objeto de poder generar vuelos charter

desde/hacia el aeropuerto de San Sebastian.
e Apoyar y apostar decididamente por el aeropuerto de Vitoria como base para una posible

linea regular de trafico intercontinental de pasajeros.

5.3. Otras oportunidades de negocio

Dentro de las oportunidades de negocio no ligadas directamente con los traficos de pasajeros o

de carga, se identifican las siguientes:
e Desarrollo de un centro de mantenimiento de aeronaves para companias aéreas
e Actividades ligadas a la formacion aeronautica.
e Desarrollo de ciudades aeroportuarias.

Actualmente, la situacion de los aeropuertos situados en la CAPV con relacion a estas

actividades es la siguiente:
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o Aeropuerto de Bilbao

Cuenta con una escuela de formacion aeronautica gestionada por la empresa FLYBAI,
donde se realizan cursos para formacién de pilotos y formacion de técnicos de

mantenimiento. La escuela ofrece asimismo servicios de fotografia, publicidad y otros.

No cuenta con ningln centro de mantenimiento de aeronaves para compaiias aéreas,

aunque si cuenta con un Departamento de Mantenimiento en linea de IBERIA.

No cuenta con hangares para la aviacion general y Flybai asume temporalmente los gastos

de mantenimiento de su actividad.
e Aeropuerto de San Sebastian

Cuenta con una escuela de formacion aeronautica gestionada por la empresa EASOFLYERS,

donde se realizan cursos para formacion de pilotos.
No cuenta con ningln centro de mantenimiento de aeronaves para companias.
e Aeropuerto de Vitoria

Aunque en estos momentos no cuenta con ninguna escuela de formaciéon ni centro de
mantenimiento, el Aeroclub Heraclio Alfaro de Vitoria reabrira en breve sus puertas para la

formacion de pilotos en su escuela.
No cuenta con ningln centro de mantenimiento de aeronaves para compaiias.

Respecto a los factores criticos de éxito para el desarrollo de actividades actualmente no

desarrolladas en los aeropuertos situados en la CAPV, hay que senalar lo siguiente:

e Las compaiias aéreas suelen localizar sus centros de mantenimiento en aquellos
aeropuertos que son base para sus flotas. De esta manera se consigue una coordinacion
entre los tiempos de espera de las aeronaves con los momentos de
reparacion/mantenimiento de las mismas, sin necesidad de anadir costes por

desplazamientos y pérdidas de tiempo adicionales. En estos momentos, ninguna gran
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compaiia tiene su base en los aeropuertos situados en la CAPV, por lo que esta
oportunidad es remota. Una opcion podria ser que alguna compaiia de menor tamaino
decidiera instalar en alguno de estos aeropuertos una base aeroportuaria principal, lo que
conllevaria posiblemente la creacion y operacion de su centro de operaciones,

reparaciones y mantenimiento.

Una tendencia actual en la formacion de pilotos es la de organizar planes de estudios que
permiten simultaneamente el aprendizaje de gestion aeronautica por un lado, y de
habilitacion para el pilotaje por otro. Por esta razon, Ultimamente estan prosperando con
éxito cursos liderados por las propias universidades que se apoyan en escuelas de pilotos
para ofrecer una formaciéon conjunta, mas completa, atractiva y de calidad. Los requisitos
por parte de la oferta son claros: aulas para la formacion tedrica, profesorado formado en
ambas disciplinas, medios técnicos en tierra (simuladores), un aeropuerto con instalaciones
y horarios disponibles adecuados, y los correspondientes medios aéreos; por parte de la
demanda, un “hinterland” poblacional potente y una tradicién (aunque cada vez menos)
son factores importantes para el desarrollo de estas actividades formativas con éxito. El
Pais Vasco cuenta con universidades de prestigio, escuelas de pilotos en todas las

instalaciones aeroportuarias, y una poblacion de 2,2, millones de personas.

Con respecto al desarrollo de ciudades aeroportuarias, y de acuerdo con Modelos de
Ciudades Aeroportuarias y su formalizacion como Ecociudades, no todos los aeropuertos se
encuentran igualmente preparados para aprovechar al maximo este concepto de negocio,

puesto que dependen, en gran medida, de los siguientes elementos:
o Ubicacion geografica
o Zona de influencia
o Infraestructuras del aeropuerto y de la zona donde se ubica
o Infraestructuras de transportes
Una ciudad aeroportuaria puede tener diversos usos:

o Parque Industrial
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o Parque Empresarial

o Aeropuerto

o Zonas de Actividad Logistica
o Otras actividades

Las ventajas de una ciudad aeroportuaria para el desarrollo de estas actividades frente a
otros posibles emplazamientos tienen que ver con las propias caracteristicas de la

actividad aeroportuaria y la localizacion de los aeropuertos.

En primer lugar, la actividad aeroportuaria es una actividad de intermodalidad entre flujos
de transporte (pasajeros y mercancias) lo que supone, en principio, oportunidades de
negocio desde los puntos de vista comercial y logistico. La presencia de empresas
dedicadas a la aeronautica determina asimismo oportunidades para la industria de
suministro y servicio a dichas empresas, empresas normalmente asociadas a productos de

alto valor anadido y fuerte componente tecnolégico.

Por localizacion, los aeropuertos se sitian en proximidad a importantes vias de transporte,
cercanas a centros urbanos, habitualmente en zonas préximas a los futuros desarrollos
urbanos y con una importante visibilidad desde el aire. Si, ademas, consideramos la
flexibilidad que ofrecen en cuanto a usos para no dedicarse exclusivamente a actividades
ligadas con el mundo aeronautico y/o de servicio a sus clientes (compafias, pasajeros,
mercancias transportadas), los entornos aeroportuarios resultan emplazamientos ideales

para la localizacion de estas actividades.

Tal como ha quedado patente en el analisis de la situacion actual y perspectivas de
desarrollo futuro del sistema aeroportuario de la CAPV, en el “hinterland” de los
aeropuertos situados en la CAPV existen y estan en desarrollo numerosos proyectos
empresariales, logisticos, etc., que van a reforzar el ya importante papel desarrollado en
la actualidad por la Comunidad en los sectores industrial y logistico. De hecho, algunos de
ellos, por su relativa proximidad a los propios aeropuertos, podrian ser considerados como

embriones de auténticas ciudades aeroportuarias.
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o En las proximidades del aeropuerto de Bilbao:

— El desarrollo de una zona para actividades economicas y logisticas al Norte de

la terminal aeroportuaria, para la ampliacion de Aparkabisa.
— La creacion de un centro de distribucion local en el area de Loiu.
— La ordenacion de tres areas en la zona de Txorierri:

» Reserva Estratégica de Aretxalde (Lezama): Area industrial y poligono

para actividades del transporte.

» Area de Deurikas: Ampliacion del actual Parque Tecnoldgico de Zamudio

en Derio.

» Area de Aresti: Ampliacion del actual Parque Tecnolédgico de Zamudio en

Zamudio.
o En el entorno de proximidad del aeropuerto de San Sebastian:
— Parque empresarial y deportivo de Zubieta.
— Poligono de actividades en la zona de Zaldunborda.

— El desarrollo del corredor logistico-industrial Irtin - Donostia-San Sebastian.

El desarrollo del complejo logistico ferroviario intermodal Irin-Hendaya.

El desarrollo y ampliacion del actual centro logistico de ZAISA.
— La consolidacion de un area logistica en Gaintxurizketa.
o En el propio aeropuerto de Vitoria:
— La Zona de Actividades Logisticas (ZAL) en el aeropuerto de Foronda.

Como conclusion de los analisis realizados, puede decirse que la planificacién en vigor ya ha

considerado el entorno aeroportuario como uno de los mejores emplazamientos para usos Yy
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actividades de indole empresarial y logistica, en coordinacion con otras actuaciones en el
territorio. Ademas existe una coherencia entre actividades y usos propuestos con la
especializacion de cada una de las instalaciones aeroportuarias y las caracteristicas de los

territorios.
El papel de las sociedades de promocion en cada uno de los posibles modelos de gestion

En la actualidad existe una sociedad de promocion para cada uno de los tres aeropuertos
situados en la CAPV:

e Sociedad para la promocion del aeropuerto de Bilbao, S.A. (Bilbao Air).
e Promocion del aeropuerto de Vitoria, S.A. (VIA).
e Sociedad promotora del aeropuerto de Hondarribia-San Sebastian Ortzibia, S.L.

Estas sociedades se caracterizan porque en ellas participan Unicamente entes o instituciones de
ambito autonémico o local, pero no AENA Aeropuertos. Por tanto, no inciden (no pueden
hacerlo) en la gestion de los aeropuertos como tales, sino en lo relativo al entorno del

aeropuerto.

Aunque cada una de las sociedades tiene sus propios objetivos estatutarios y diversa
composicion, puede afirmarse como rasgo comun a todas ellas que tratan de promover el
aeropuerto en su entorno, por ejemplo mediante contactos con compafias aéreas para el

establecimiento de nuevas rutas.

Esta configuracion actual de tres sociedades de promocion, en la que cada una esta dedicada a
su aeropuerto respectivo, es totalmente contraria a una politica aeroportuaria vasca basada en
la complementariedad y el principio de “Un aeropuerto, tres terminales” y no tiene cabida en
dicho modelo. Si podria tener cabida en el modelo una Unica sociedad de promocién para el

conjunto del sistema aeroportuario de la CAPV.

5.3.0.1. El futuro sistema aeroportuario de la CAPV como “sistema multi-aeropuerto”
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Existe numerosa literatura relativa a los denominados “sistemas multi-aeropuerto”, con los
cuales se puede identificar un futuro sistema aeroportuario de la CAPV que responda a la
complementariedad y al principio de “Un aeropuerto, tres terminales”, pues comparte las

caracteristicas principales propias de dichos sistemas multi-aeropuerto:

e es un conjunto de aeropuertos que sirven al trafico aéreo de una area metropolitana;
desde la perspectiva de los usuarios, incluye todos los aeropuertos que en realidad sirven a

. s 1 .
la region ;

e existe un nivel adecuado de coordinacion e integracion entre los aeropuertos del sistema,

no solo desde un punto de vista territorial sino también desde una perspectiva de gestion;

e los aeropuertos del sistema estan tan cerca como uno de los aeropuertos principales
existentes para una fraccién importante de la region metropolitana, en particular los
centros suburbanos de trafico, o estan oficialmente designados como sistema multi-

aeropuerto por las autoridades locales.

M R. de Neufville, Management of multi-airport systems: a development strategy, Journal of Air

Transport Management.

@ V. Fasone and P. Maggiore, Multi-airport system and territorial competitiveness: evidence from an

Italian case study.
5.3.0.2. Utilizacién de los aeropuertos de un sistema multi-aeropuerto
Patron de distribucion de traficos entre aeropuertos

La experiencia indica que el patron de distribucion de trafico entre varios aeropuertos de una
region esta determinado por la dinamica de la competencia entre las companias aéreas y los
aeropuertos. Su comportamiento competitivo lleva a (1) la concentracion del trafico en los
aeropuertos principales, y (2) la volatilidad de trafico en los aeropuertos secundarios (R. de
Neufville, Management of multi-airport systems: a development strategy, Journal of Air

Transport Management).

El sistema aeroportuario de la CAPV refleja fielmente esta situacion:
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e En el trafico de pasajeros, el aeropuerto de Bilbao representa el papel de aeropuerto
principal, acumulando el 93,8% del trafico de la CAPV en 2013. Esto es muy posiblemente
el efecto directo de la distribucion de la poblacion de la CAPV en torno a los tres
aeropuertos (56% para el aeropuerto de Bilbao, 24% para el de San Sebastian y 19% para el
de Vitoria, sin tener en cuenta los limites de los tres territorios) y de los factores de

distribucion del trafico entre aeropuertos que se citan mas adelante.

e En el trafico de carga, el aeropuerto de Vitoria representa el papel de aeropuerto

principal, acumulando el 93,6% del trafico de la CAPV en 2013.
Utilizacién de los aeropuertos

Los sistemas multi-aeropuerto exitosos tienen mas probabilidades de darse en areas
metropolitanas con un alto nivel de trafico. Evidentemente, en el contexto del servicio de
pasajeros y de carga, un sistema multi-aeropuerto es exitoso en la medida que las companias

aéreas y los pasajeros utilizan los aeropuertos del sistema en un grado significativo .

El umbral de éxito establecido por los expertos es variado, hablandose de valores anuales de

trafico de pasajeros de salidas para el conjunto de la regién de 10 millones ) 6 14 millones @.

M R. de Neufville, Management of multi-airport systems: a development strategy, Journal of Air

Transport Management.

@ R. de Neufville, A. Odoni, P. Belobaba and T. Reynolds, Airport systems: Planning, Design and

Management, 2nd edition, McGraw-Hill Education.

La CAPV esta actualmente muy lejos de esos valores (los tres aeropuertos totalizaron 2 millones
de pasajeros de salidas en 2013). De acuerdo con las previsiones de crecimiento del trafico de
pasajeros de la CAPV, no se espera que el umbral de éxito se haya alcanzado en el ano 2020 ni

parece que se vaya a alcanzar de aqui a veinte afos.

Si un aeropuerto secundario esta infrautilizado en comparacion con su coste, es un fracaso como
inversion en infraestructura del transporte, independientemente de sus caracteristicas técnicas.

Un aeropuerto secundario sera un éxito si es suficientemente atractivo, en comparacion con el
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aeropuerto principal alternativo, para atraer una clientela considerable. El atractivo de un
aeropuerto se define siempre en comparacion con su competencia: Los pasajeros y las
compaiias aéreas no utilizaran un aeropuerto secundario cuando puedan conseguir un mejor

servicio en otro lugar .

™ R. de Neufville, Management of multi-airport systems: a development strategy, Journal of Air

Transport Management.

Los factores clave en la evolucion un sistema multi-aeropuerto son: la disponibilidad de
aeropuertos ya existentes, la entrada de aerolineas “Low Cost” en los aeropuertos

infrautilizados y los factores politico-regulatorios .

@ p.A. Bonnefoy, R. de Neufville and R.J. Hansman, Evolution and development of multi-airport

systems: a worldwide perspective, Journal of Transportation Engineering.

¢ La disponibilidad de aeropuertos ya existentes, que se encuentran infrautilizados, facilita

la creacion de un sistema multi-aeropuerto.

e La entrada de aerolineas “Low Cost” en los aeropuertos infrautilizados, en los que habia
previamente un volumen reducido de trafico y éste se producia normalmente por
aerolineas convencionales mediante vuelos a aeropuertos “hub”, modifica la dinamica del
mercado y por lo general reduce los costes del billete lo cual abre las oportunidades del
mercado y estimula el trafico. Ademas, después de la entrada inicial de una aerolinea
“Low Cost”, otras compaiias generalmente la siguen, y estas entradas posteriores
aumentan significativamente el numero total de aerolineas que ofrecen servicio en el
aeropuerto y aumentan el atractivo del aeropuerto para los pasajeros y las compaiias
aéreas. Es un hecho generalmente comprobado que las aerolineas “Low Cost” tienden a

predominar en los aeropuertos secundarios.

e Los factores politico-regulatorios son utilizados en ocasiones para obligar al trafico, o a
una parte concreta de él, a repartirse entre los aeropuertos que lo componen. También lo
son para proteger los aeropuertos que actualmente estan infrautilizados pero que seran

importantes para satisfacer nuevas demandas en el futuro, o para evitar el crecimiento del
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aeropuerto principal cuando existen restricciones importantes tales como la imposibilidad

de ampliar sus limites o ciertas restricciones ambientales.
En el sistema aeroportuario de la CAPV se presentan de alguna forma estos aspectos:

e El sistema esta compuesto por tres aeropuertos ya existentes (Bilbao, San Sebastian,
Vitoria), dos de los cuales (San Sebastian, Vitoria) estan actualmente infrautilizados para

el trafico de pasajeros.

e La entrada de aerolineas “Low Cost” en los dos aeropuertos infrautilizados es una

posibilidad y, de hecho, se ha producido en el pasado.

e El crecimiento del aeropuerto principal (Bilbao), particularmente del sistema de pistas y
calles de rodaje, es algo problematico por la falta de espacio y los impactos ambientales
que produciria. Aunque aun esta alejada en el tiempo, esta situacion llevara en algun

momento a su saturacion.
Atractivo de los aeropuertos

El atractivo de los aeropuertos primario y secundarios de un sistema multi-aeropuerto responde

a los siguientes aspectos:

e Para los pasajeros, un aeropuerto secundario es atractivo cuando proporciona un comodo

acceso a los servicios aéreos deseados.

La transferencia entre vuelos requiere conexiones faciles. Los pasajeros no quieren
cambiar de un aeropuerto y otro y, en lugar de eso, prefieren realizar la transferencia en
otro “hub”. Las transferencias, por tanto, no constituyen un mercado importante para los
aeropuertos secundarios. El foco debe estar en los pasajeros de origen/destino en la

region.

Los pasajeros de origen/destino que buscan acceso a los servicios aéreos consideran dos
factores: la accesibilidad geografica del aeropuerto y la frecuencia de los vuelos. Los

pasajeros consideran el tiempo que se tarda tanto en llegar al aeropuerto y esperar a la
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salida del vuelo. Los aeropuertos con pocos servicios aéreos son poco atractivos. Los
pasajeros evitan rutinariamente los aeropuertos cercanos para utilizar aeropuertos mas
distantes que proporcionan un mejor servicio. La frecuencia de vuelos a cualquier destino
es un aspecto clave del valor del servicio a los pasajeros. Las aerolineas lo reconocen y

responden en consecuencia .

La preponderancia de estos dos factores (la accesibilidad geografica del aeropuerto y la
frecuencia de los vuelos) en la eleccion de aeropuerto por los pasajeros es un aspecto en el
que coinciden numerosos autores, aunque también se anaden algunos otros factores,
directos como la existencia de conexiones aéreas directas con otros aeropuertos, el
numero de aerolineas en el aeropuerto, el precio del aparcamiento o la costumbre de uso
del aeropuerto, o indirectos como el precio del billete, la calidad del servicio a bordo, el

tipo de avion o la lealtad a la aerolinea.

" R. de Neufville, Management of multi-airport systems: a development strategy, Journal of Air

Transport Management.

@ Shin-Lai Tien and P. Schonfeld, Passenger market equilibrium for competing airports in

multiple airport region, Journal of the Transportation Research Board.

() ACRP Report 98 - Understanding Airline and Passenger Choice in Multi-Airport Regions,

Transportation Research Board.
) IATA Economics Briefing n® 11 - airport competition, IATA.

() S, Hess and J.W. Polak, Mixed logit modelling of airport choice in multi-airport regions,

Imperial College London.

©® R. Shirazian, M. Saffarzadeh, M. Yazdan-Panah and A. Taherpour, Airport choice model for
Tehran metropolitan area, 2012 International Conference on Traffic and Transportation

Engineering.

" Cheung Kwok Law, Japhet Law and Dicky Tse, A preliminary investigation on the feasibility

and implications of the HKIA-SZA fast rail link, The Chinese University of Hong Kong.
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® R. Windle and M. Dresner, Airport choice in multiple-airport regions, Journal of

Transportation Engineering.

®)E. Pels, P. Nijkamp and P. Rietveld, Airport choice in a multiple airport region: an empirical

analysis for the San Francisco Bay Area, Free University Amsterdam.

e Las aerolineas generalmente tienen amplias posibilidades de elegir qué aeropuerto sirven,
y eligen de acuerdo a su ventaja comercial. A veces tienen que utilizar un aeropuerto
secundario por motivos técnicos, por ejemplo cuando las pistas en el aeropuerto principal

no tienen la longitud necesaria para el alcance deseado.

Un aeropuerto secundario es comercialmente atractivo para las aerolineas si proporciona
un buen mercado. Eso es obvio. La sutileza estriba en comprender como deciden las

aerolineas cuando el mercado en un aeropuerto secundario merece la pena.

Las aerolineas tratan continuamente de optimizar el uso de sus activos mas importantes,
es decir, sus aviones. Especificamente, las aerolineas asignan vuelos a rutas, por medio de
programas de optimizacion a gran escala. Estos procedimientos tienen la gran virtud de ser
capaces de tener en cuenta no sélo el valor de cada vuelo, sino, lo mas importante, el

efecto multiplicador de la concentracion de vuelos en un mercado.

La experiencia indica que la cuota de mercado alcanzada por una aerolinea no es proporcional a
su cuota de frecuencia (la fracciéon del total de vuelos que ofrece en un mercado) sino que
sigue una relacion no lineal en forma de “curva en S”. Asi por ejemplo, una aerolinea que
ofrece el 60% de los vuelos en un mercado puede obtener el 75% de los pasajeros. Las
aerolineas que dominan un mercado lograran mayores rendimientos y mayores beneficios.
Por tanto, las aerolineas tratan de concentrar sus vuelos para dominar los mercados, o al

menos evitar que lo haga la competencia.

(" W.E. Fruhan Jr., The fight for competitive advantage, Harvard Business School.

@ R. de Neufville, Airport systems planning: a critical look at the methods and experience,

Macmillan and MIT Press.
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® F. Cohas, Market-share model for a multi-airport system (Master of Science Thesis),

Massachusetts Institute of Technology.

Debido a este efecto multiplicador, la rentabilidad de asignar un vuelo a una ruta no se
determina solamente por su factor de ocupacion. Un vuelo adicional en un mercado
importante refuerza el valor de los otros vuelos en ese mercado. Cuando las aerolineas
consideran la posibilidad de asignar vuelos a aeropuertos secundarios, tienen que
considerar no solo si pueden alcanzar factores de ocupacién competitivos, sino también si
hay trafico adicional suficiente que compense la pérdida de cuota de mercado de la

aerolinea en el mercado principal.

Cuando las aerolineas tienen la opcion, tienden a asignar vuelos a aeropuertos secundarios
o bien cuando su aeropuerto principal esta muy congestionado, o cuando tiene tantas
frecuencias que la asignacién de un vuelo en otro lugar produce poca penalizacion, lo que
se produce solo cuando el aeropuerto principal tiene niveles muy altos de trafic(R. de
Neufville, Management of multi-airport systems: a development strategy, Journal of Air

Transport Management).

Las estadisticas del sistema aeroportuario de la CAPV muestran claramente que, por los motivos
que sean, los pasajeros -y las aerolineas- se han decantado claramente por utilizar el aeropuerto
de Bilbao. Como ya se ha citado, este aeropuerto acumula el 93,8% del trafico de pasajeros del
conjunto de los aeropuertos situados en la CAPV en 2013, siendo el mas accesible de los tres

para el 56% de la poblacion de la Comunidad.
Concentracion del trafico en el aeropuerto primario

Volviendo a la concentracion del trafico en el aeropuerto primario de un sistema multi-
aeropuerto, la experiencia general indica que (R. de Neufville, Management of multi-airport

systems: a development strategy, Journal of Air Transport Management):

e El segundo aeropuerto de mas trafico de un sistema multi-aeropuerto tiene por lo general
tres veces menos trafico que el aeropuerto de mas trafico. Un autor sitla la relacion en la
horquilla del 10-50% y recalca que el aeropuerto con mas trafico no tiene por qué ser

necesariamente el mas grande.
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e Los aeropuertos secundarios solo tienen mas del 50% del trafico del aeropuerto de mas
trafico activo si hay restricciones politicas o técnicas insalvables para la concentracion de

trafico.

e Los aeropuertos secundarios también tienen un trafico comparable al aeropuerto principal

cuando el trafico de la region es tan grande que el aeropuerto principal esta saturado.

e El patron de concentracion de trafico es tan importante que se extiende al tipo de trafico
que se localiza en los aeropuertos secundarios. El trafico en los distintos aeropuertos de un
sistema multi-aeropuerto difiere no solo en el volumen sino en el caracter. Cada
aeropuerto tiende a concentrarse en su propio mercado. Los aeropuertos secundarios
tienden a servir a los nichos de mercado. El trafico que se desarrolla en los aeropuertos
secundarios no proviene sélo de un desbordamiento aleatorio del trafico que no puede ser
servido en el aeropuerto principal, sino que es normalmente un bloque concentrado de

trafico especializado, a menudo representado por una Unica aerolinea dominante.

e La concentracion del trafico en aeropuertos especificos en un sistema multi-aeropuerto es

inevitable.

En el sistema aeroportuario de la CAPV, la relacion de traficos entre el aeropuerto de mas
trafico y el siguiente es incluso mas extrema, pues el trafico de pasajeros del aeropuerto de
Bilbao en 2013 fue dieciséis veces mayor que el de San Sebastian, mientras que el trafico de

mercancias en el aeropuerto de Vitoria fue quince veces mayor que el de Bilbao.

El Plan Director del aeropuerto de Bilbao, aprobado con fecha 17/jul/2001 mediante Orden
Ministerial del Ministerio de Fomento publicada en el BOE del 7/ago/2001, establece que el
aeropuerto de Bilbao alcanzara su techo con 9.000.000 pasajeros/ano y 128.000
movimientos/ano, valores que dicho Plan pronostica que no se habran alcanzado en el aio 2025.
La simple extrapolacion de la tendencia del escenario medio de crecimiento definido en el Plan
Director apunta a que el techo de pasajeros se alcanzara hacia 2035, con la incertidumbre vy las

reservas propias de un pronostico a tan largo plazo.
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Figura 10. Previsiones de trdfico de pasajeros y de aeronaves establecidas en el plan director del
aeropuerto de Bilbao y comparacion con su evolucion real.
(Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion de Aena Aeropuertos y del plan director del

Ministerio de Fomento)

Por otra parte, este aeropuerto tiene una limitacion por la longitud de la pista para su uso

generalizado en vuelos intercontinentales.

El aeropuerto de Vitoria es una opcion atractiva para solventar la saturacion del aeropuerto de
Bilbao que podria llegar de aqui a veinte afos y la limitacién existente de este aeropuerto para

su uso generalizado en vuelos intercontinentales.
Volatilidad del trafico en los aeropuertos secundarios

En cuanto a la volatilidad del trafico en los aeropuertos secundarios, ya apuntada, la experiencia
general indica que (R. de Neufville, Management of multi-airport systems: a development

strategy, Journal of Air Transport Management):

e El trafico en los aeropuertos secundarios es especialmente volatil y variable, en
comparacion con el trafico en el aeropuerto principal, tendiendo a fluctuar en grandes

porcentajes en el corto plazo.

e Las incertidumbres naturales del trafico se amplifican en los aeropuertos secundarios,

debido a su pequeio volumen de trafico.
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e La volatilidad del trafico en los aeropuertos secundarios aumenta ademas porque éstos

suelen estar dominados por transportistas especializados.

La experiencia de los aeropuertos situados en la CAPV refleja este hecho en toda su crudeza, tal
como muestra la evolucion histérica del trafico de pasajeros en los aeropuertos de San Sebastian
y Vitoria, con incrementos y disminuciones mas o menos repentinos asociados normalmente a la

operacion de nuevas rutas y a su cese.

Evolucion histérica del trafico de pasajeros en el Evolucion histérica del trafico de pasajeros en el
aeropuerto de San Sebastian aeropuerto de Vitoria
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Figura 11. Evolucidn histérica del trdfico de pasajeros en los aeropuertos de San Sebastidn y Vitoria.

(Fuente: Elaboracioén propia a partir de datos de AENA)

Operacion de aerolineas “Low Cost”

Las aerolineas “Low Cost” difieren notablemente, por lo general, de las aerolineas tradicionales,
pues su modelo de negocio es muy diferente ya que enfatiza los siguientes aspectos (R. de

Neufville, Multi-Airport Systems in Era of Low-Cost Carriers, Airport Systems Planning):

e Maximizacion del uso de las aeronaves, mediante rotaciones rapidas (estancia en tierra de

corta duracion) y la operacion en aeropuertos y/o franjas horarias no saturadas.

e Economia del gasto, evitando extras innecesarios, lo que les lleva a operar en edificios

terminales que tienen un bajo coste de explotacion o en areas de renta baja.

e Alto aprovechamiento de las infraestructuras aeroportuarias.
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En buena medida, las aerolineas “Low Cost” logran bajos costes de funcionamiento operando en
aeropuertos baratos y sin congestion. La no congestion reduce las demoras de las aeronaves y en
consecuencia reduce el desperdicio de los costes directos de la tripulacion y otros costes
directos de operacion motivados por las mismas, y también evita la necesidad de introducir
holguras en la programacion para permitir retrasos, lo que permite a la aerolinea programar mas
horas de vuelo por dia. Las tarifas aeroportuarias mas bajas tienen, evidentemente, un efecto
beneficioso inmediato (R. de Neufville, Multi-Airport Systems in the Era of No-Frills Airlines,
MIT).

Las aerolineas “Low Cost”, por tanto favorecen o eligen a los aeropuertos secundarios, sin
competir en los aeropuertos principales, creando incluso una red paralela que en algin caso
compite con la de los aeropuertos principales (R. de Neufville, Multi-Airport Systems in Era of

Low-Cost Carriers, Airport Systems Planning).

Las aerolineas “Low Cost” han creado nichos de mercado independientes para ellas. Ofrecen
servicios especializados que no tienen la pretension de competir con los viajes de negocios y
otros que requieren horarios flexibles, rutas complicadas y las conexiones con otras aerolineas.
Su fortaleza son los viajes baratos de punto a punto. Y, mas importante desde la perspectiva de
los aeropuertos secundarios, las aerolineas “Low Cost” parecen ser inmunes a la competencia de
frecuencias con las aerolineas tradicionales, y por lo tanto no estan sujetas a cuotas de mercado
desproporcionadas si ofrecen frecuencias bajas a sus destinos (R. de Neufville, Multi-Airport
Systems in the Era of No-Frills Airlines, MIT).

5.3.0.3. Desarrollo del sistema aeroportuario de la CAPV
Estrategias

Las dificultades para el desarrollo de los aeropuertos de la CAPV se pueden enfrentar con las

siguientes estrategias por parte del gestor del sistema aeroportuario de la CAPV:

e Aplicar un modelo de planificacion estratégica dinamica para conseguir un desarrollo de las
infraestructuras del sistema aeroportuario bien concebido, bien programado, flexible y de

bajo riesgo.




Modelo de gestion aeroportuaria integrado
de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco

Parte 3 - Modelo aeroportuario integrado de la CAPV

Debido a los patrones habituales de distribucion del trafico entre los aeropuertos de un
sistema “multi-aeropuerto”, ya citados previamente, las inversiones en los aeropuertos de
menor trafico, pudiendo ser claramente deseables a largo plazo, son sin embargo
arriesgadas a corto plazo. Por tanto, las inversiones deben ajustarse a los patrones de un

trafico de pasajeros especializado y relativamente bajo.
La estrategia pasa por desarrollar programas de inversiones que sean:
o Flexibles, pudiendo adaptarse facilmente a la evolucion del trafico.

o Relativamente modestos, adecuados a los volumenes de trafico que se manejan,
aumentando las instalaciones de forma incremental de acuerdo con las necesidades
(cuando la demanda futura es incierta, es excesivamente arriesgado construir
instalaciones con antelacion a las necesidades), construyendo instalaciones flexibles

cuya utilizacién se pueda adaptar facilmente a varios tipos de traficos.

o Promover el uso del sistema aeroportuario o de alguno de sus aeropuertos en particular,
por medio del incremento de frecuencias con los destinos principales, la conexion con los
“hub” de referencia europeos y/o las conexiones directas (0 “punto a punto”) en
detrimento de las conexiones a aeropuertos “hub” cuando exista un volumen de trafico

suficiente.
Esta promocién puede abarcar aspectos tales como:
o Ofrecer incentivos a las aerolineas, como por ejemplo:
— reducir las tarifas aeroportuarias;
— ofrecer ayudas razonables y justificadas.

o Activar las actividades de promocion turistica de la CAPV para atraer flujos del

exterior.

Esto no supone permanecer ansiosamente a la espera de las decisiones de las aerolineas,

tanto tradicionales como “Low Cost”, sino por el contrario considerarlas como clientes con
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los que se desea establecer relaciones duraderas, anticipandose en lo posible a sus

necesidades.

e Como extension de la estrategia anterior, promover la creaciéon de una base de una
aerolinea “Low Cost” en alguno de los aeropuertos, preferiblemente los de San Sebastian o

Vitoria, como efecto dinamizador de los mismos a medio plazo.

e Extender el area de captacion de todos los aeropuertos mediante la mejora de las

comunicaciones, tanto en infraestructuras como en servicios de transporte.

e Reasignar los traficos entre los aeropuertos del sistema mediante una accion unilateral del
gestor aeroportuario es poco factible, pues los pasajeros, las mercancias y las aerolineas
normalmente no lo desean. Debe tenerse en cuenta que la dinamica del mercado tiende a
prevalecer y que las consecuencias de la accion pueden ser inesperadas. Por otra parte,
debe tenerse en cuenta si los costes de accesibilidad justifican (son inferiores) a las

ganancias.
Dificultades

Algunas dificultades que se pueden encontrar en el desarrollo del sistema aeroportuario de la
CAPV como un sistema multi-aeropuerto basado en la complementariedad y en el principio de

“Un aeropuerto, tres terminales”, algunas ya apuntadas previamente, son las siguientes:

e Suficiente volumen de trafico a nivel global, de manera que la eficiencia econdmica del

sistema no se resienta.

Como ya se ha citado, el trafico global de pasajeros de la CAPV en su conjunto esta

actualmente muy lejos de los valores del umbral de éxito establecido por los expertos.

e Suficiente volumen de trafico en cada aeropuerto. En caso contrario, el aeropuerto se
encuentra infrautilizado, su atractivo disminuye y la eficiencia econdémica del sistema se

resiente.

Esta condicion se da actualmente tan solo en el aeropuerto de Bilbao.
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¢ Dificultad politica o econdmica en cerrar algun aeropuerto. Como resultado, el trafico se
divide entre los aeropuertos del sistema, lo que puede reducir la eficiencia del sistema,

incluso la econdmica, o algn aeropuerto tiene un trafico insuficiente.

En la actualidad, ni AENA ni la CAPV se plantean el cierre de ninguno de los aeropuertos
situados en la CAPV.

e Volatilidad del trafico en los aeropuertos con menor trafico. Esto hace que la operacion del
aeropuerto pueda pasar por periodos alternos de infrautilizacion y de saturacion, esto
altimo si algunas instalaciones no son suficientes para un incremento repentino de la

demanda.

Actuaciones infraestructurales aeroportuarias

Las infraestructuras aeroportuarias existentes en la actualidad en la CAPV son suficientes para

hacer frente a la demanda esperada a corto/medio plazo (aho 2020):

Las posibles inversiones, a falta de definir concretamente los servicios a instaurar y los

requerimientos derivados, son las siguientes.

e Actualizacion de los planes directores de los aeropuertos de la CAPV pues el tiempo
transcurrido desde su aprobacion puede suponer que dichos planes directores haya sufrido
alguna pérdida de presencia, oportunidad y/o representatividad, en mayor o menor grado,
respecto a la situacion actual de los aeropuertos y de su entorno socio-econémico. Los
planes directores actualizados permitiran definir con precision las inversiones necesarias,

anulando, confirmando o matizando en su caso las que se indican a continuacion.

e Ampliacion del area terminal del aeropuerto de Bilbao (edificio terminal, aparcamiento,
estacionamiento de aeronaves) cuando se prevea que la demanda vaya a alcanzar la
capacidad existente de dichas infraestructuras, lo cual puede suceder a corto o medio

plazo. Esta inversion ya estaba contemplada en el Plan Director vigente.
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e Adaptacion del aeropuerto de Bilbao a aproximacion instrumental de precision de
categoria lll. Esta actuacion estaba ya contemplada en el Plan Director vigente y no se ha

implantado todavia; no se considera, de todas formas, una actuacion esencial.

e En funcion de los vuelos de mercancias captados y de las tendencias existentes, posibles
inversiones en el aeropuerto de Vitoria en equipos e instalaciones para la paqueteria

refrigerada y sistemas de tecnologias de la informacioén para la logistica electrénica.

Actuaciones de conexion de las infraestructuras aeroportuarias

Un estudio de accesibilidad y conectividad a y entre los aeropuertos de la CAPV ha servido para

concluir que:
e Con relacion a la situacion actual:

o Actualmente, Unicamente el aeropuerto de Bilbao esta conectado con todas las
capitales de los territorios del Pais Vasco mediante lineas de autobuses o autocares
regulares. El aeropuerto de San Sebastian lo esta exclusivamente con su capital, y el
aeropuerto de Vitoria se conecta con Vitoria a través de un servicio de taxis

adaptado a la llegada/salida de vuelos.

o Los tres aeropuertos disponen de aparcamiento en el aeropuerto, pero Unicamente el

aeropuerto de Bilbao dispone ademas de aparcamiento de larga duracion.

o No existe accesibilidad en ferrocarril en ninglin caso. Aunque la planificacién en vigor
baraja y ha analizado diversas alternativas de acceso (tren de ancho métrico para el
aeropuerto de Bilbao, tren de cercanias para el aeropuerto de San Sebastian y metro
ligero para el aeropuerto de Vitoria), en todos los casos la misma planificacion

parece reconocer la dificultad de hacer de estas actuaciones proyectos rentables

o Existen buenas conexiones viarias entre los aeropuertos y sus capitales, asi como con

las comarcas proximas y con buena parte de la CAPV en todos los casos.
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o Respecto al transporte de mercancias, existen buenas conexiones por carretera entre
los aeropuertos y cada uno de los centros logisticos mas relevantes del territorio
correspondiente (aeropuerto de Bilbao - Aparkabisa; aeropuerto de San Sebastian -
ZAISA; y aeropuerto de Vitoria- Jundiz-CTV).

e Respecto al futuro:

o La planificacion contempla la construccion de un pasillo ferroviario que una el
aeropuerto de Vitoria con el centro logistico de Jundiz-CTV para el transporte de
mercancias. A este respecto hay que decir que la intermodalidad avion-ferrocarril no
ha resultado casi nunca determinante, como no fuera por razones de congestion del

viario alternativo, siendo la carretera el modo preferentemente utilizado.

o Por otra parte, y sin duda, la entrada en servicio dentro de unos anos de la conexion
ferroviaria de alta velocidad (“Y vasca” y su conexion con la red del Estado) va a ser
el elemento mas determinante en el cambio de situacion de accesibilidad, y va a
dibujar un escenario bastante diferente al actual. De acuerdo con lo que se ha
indicado con anterioridad, la futura conexion ferroviaria de alta velocidad va a
suponer, con mucha probabilidad, una competencia muy importante para los vuelos
actuales entre los aeropuertos situados en la CAPV y las ciudades de Madrid y
Barcelona, principalmente. Del analisis realizado se ha estimado que estas
conexiones pueden llegar a perder mas del 50% de los actuales pasajeros, siguiendo

las tendencias observadas en otras relaciones similares en el Estado.

Ante este escenario de accesibilidad, y teniendo en cuenta los requerimientos derivados de los

nuevos servicios propuestos a lo largo del estudio, deben adoptarse las siguientes medidas:

e Creacion de un aparcamiento de larga duracion en el aeropuerto de Vitoria, si se consolida

la creacion de una nueva linea intercontinental desde el mismo.

e Creacion de servicios de autocar (habria que analizar si regulares o charter) entre el
aeropuerto de San Sebastian y las ciudades de Bilbao y Vitoria, y entre el aeropuerto de

Vitoria y las ciudades de Bilbao y Donostia-San Sebastian, especialmente si se consigue la
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captacion de vuelos de aerolineas “Low Cost” y/o vuelos intercontinentales. En cualquier

caso, su implantacion quedaria supeditada a la confirmacion de las nuevas rutas.

e Asegurar buenas conexiones entre los aeropuertos de la CAPVy las estaciones mas proximas

de la futura “Y vasca”.

e Adopcién de medidas de diversos tipos (operativas, comerciales, empresariales, etc.) para
luchar contra la competencia y aprovechar las posibilidades y sinergias de los servicios de
la futura conexion ferroviaria de alta velocidad, y evitar al maximo la caida de la demanda

en el modo aéreo.

e En funcidon de la evolucion de la demanda de trafico en el aeropuerto de Bilbao en los
proximos anos, actualizar del estudio de viabilidad de la conexion ferroviaria de ancho

métrico entre el aeropuerto y el Casco Viejo de Bilbao.

Sistema tarifario

La actual politica tarifaria de AENA responde a un principio de equilibrio econdmico entre el
conjunto de los aeropuertos espanoles, en un marco de igualdad de precios por tipologias de
aeropuertos. No se trata pues de una politica tarifaria definida con criterios de mercado ni de
competitividad entre instalaciones aeroportuarias. Como resultado, en estos momentos el
aeropuerto de Bilbao es un aeropuerto que presenta beneficios, mientras que los aeropuertos de

Vitoria y San Sebastian son aeropuertos deficitarios.

En este entorno tarifario, el aeropuerto de Bilbao podria tener algunos problemas de
competitividad para captar determinadas companias y rutas respecto a aeropuertos préximos (es
el caso de Santander), para las que no resultara tan determinante la proximidad entre el

aeropuerto y el origen/destino del pasajero.

El factor fundamental para determinar la conveniencia o no de modificar el actual marco
tarifario aeroportuario es la determinacion del impacto que los cambios en el escenario tarifario

pueden producir sobre la demanda de trafico, tanto en pasajeros como en rutas-compaiias.
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No existen en estos momentos estudios concretos sobre los aeropuertos situados en la CAPV que
permitan determinar la elasticidad de la demanda a las tarifas. Tampoco se han podido
identificar muchos trabajos relativos a otros aeropuertos espanoles o extranjeros; los estudios

mas interesantes y recientes identificados han sido los siguientes:

e Effects of the air passenger tax: behavioral responses of passengers, airlines and airports

(KIM Netherlands Institute for Transport Policy Analysis).

e Analisis del impacto del incremento de tarifas aeroportuarias en el mercado laboral - Una

aproximacion al aeropuerto de Madrid-Barajas.
e Total Strategic Planning Solutions for Airports & Aviation (Dioni J. Sdnchez Alvarez)

El primero de los estudios citados estima la elasticidad de la demanda a las tarifas entre 0,10 y
0,30 en funcion de si se trata de pasajeros nacionales o internacionales y de la distribucion entre
viajes de negocios y turistas. El tercero, centrado en aeropuertos canadienses, situa las

elasticidades entre 0,12 y 1,74 en funcion del tipo de pasajero y tipo de vuelo.

En todos los casos se comenta que estas elasticidades pueden ser muy variables en funcion de la

realidad concreta de cada aeropuerto, entre otras:

e Tipo de compaiias en el aeropuerto. Las aerolineas “Low Cost” pueden tener por ejemplo
un comportamiento muy acusado a las subidas de las tarifas y provocar elasticidades a la
demanda de valores enormes, mientras que las companias “tradicionales” se comportan

con elasticidades muy pequenas.
e El porcentaje de repercusion de la subida de las tarifas sobre el precio del billete.

e El motivo de viaje y quién lo paga (la persona o la empresa). Los pagos por parte de la
empresa en viajes de negocio suelen ser muy poco elasticos a este tipo de factores. Los

viajes turisticos particulares, por el contrario, se ven mas afectados

Las tarifas optimas podrian determinarse desde dos enfoques diversos:
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e Las mejores tarifas son aquéllas que suponen el maximo de ingresos aeroportuarios

posibles (Enfoque centrado en un aeropuerto y/o en el conjunto de los de la CAPV).

e Las mejores tarifas son aquéllas que suponen un maximo de ingresos econdmicos para la
CAPV, entendidos éstos como la suma de los ingresos aeroportuarios mas los ingresos

econdémicos para la Comunidad (Enfoque centrado en la CAPV).

En este caso, y de acuerdo con datos extraidos de ACETA (la Asociacion de Companias
Espanolas de Transporte Aéreo), AENA y el Ministerio de Industria, los ingresos economicos
para la CAPV producidos por un pasajero-visitante (en términos de IRPF, Seguridad Social,
IVA y prestacion por desempleo) son de un orden de magnitud entre 15 y 20 veces superior

a los ingresos aeroportuarios que ocasiona (tasas aeroportuarias).

En consecuencia, y teniendo en cuenta las importantes variaciones en la elasticidad que puede

darse entre aeropuertos, las recomendaciones son:
¢ Determinar el enfoque que se quiere dar a los parametros expuestos.

e Elaborar un estudio detallado y especifico para determinar el impacto de un cambio en la

politica tarifaria de los aeropuertos situados en la CAPV.

Sistema de promocion del negocio

Actualmente, cada uno de los aeropuertos situados en la CAPV cuenta con una sociedad
promotora del mismo, participada por diversas entidades y organismos de la Comunidad y
locales, que actlan de forma independiente unas de otras, no habiéndose ahondado en este
estudio en aspectos como la dedicacion de recursos, sus caracteristicas y los métodos de

actuacion seguidos en cada caso.
Las sociedades de promocion son:
e Sociedad para la promocion del aeropuerto de Bilbao, S.A. (Bilbao Air).

e Promocion del aeropuerto de Vitoria, S.A. (VIA).
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e Sociedad promotora del aeropuerto de Hondarribia-San Sebastian Ortzibia, S.L.

Las tres sociedades tienen como principal objetivo la prestacion de servicios de promocion,

fomento, desarrollo e informacion del aeropuerto respectivo.

Las sociedades de promocion son actualmente uno de los instrumentos habituales para la
promocion y el desarrollo del negocio aeroportuario, y se estan mostrando en muchos casos
como elementos validos en la obtencion de buenos resultados. En el caso de la CAPV, no se trata
de cuestionar este tipo de instrumento, sino de adecuarlo a las necesidades y a la realidad del

nuevo modelo aeroportuario propuesto.

Para el éxito de estas acciones, es necesario contar con recursos y medios preparados y
suficientes, con una dotacion econdmica que permita una dedicacion eficiente y efectiva a las
labores de promocion y captacion de negocio. Hacerlo de una forma coordinada para los tres
aeropuertos, estudiando en cada caso las repercusiones e impactos socioeconémicos asociados y
derivados de la captacion o la pérdida de determinadas rutas/companias (algunos de estos
analisis ya se recogen en este documento) podria conseguir, ademas de reducir los costes de
hacerlo por separado, que los aeropuertos de la CAPV lo hagan de la forma mas eficaz posible.
Esta coordinacion deberia por tanto llevar asociada la participacion del érgano centralizado de

gestion.

En definitiva, y con relacion al nuevo escenario, se ha incluido en el nuevo modelo de gestion un
area de promocion comercial que debera estar dotada con recursos preparados y suficientes

para el desarrollo de su funcion.

Actividades comerciales y otras oportunidades de negocio

Actualmente y de acuerdo con la Guia de Tarifas 2014 de AENA, las explotaciones comerciales

que se rigen por acuerdos contractuales son las siguientes:
e Instalacion y explotacion de aparatos expendedores automaticos

¢ Instalacion y explotacion de equipos terminales de autoservicios bancarios
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e Utilizacion de zonas e instalaciones de publicidad
o Tiendas libres de impuestos

e Bares y restaurantes

e Oficinas bancarias

e Maquinas expendedoras

e Coches de alquiler

e Ventas al por menor

e Telefonia movil

e Otras concesiones

En todos los casos, es AENA quien fija las condiciones, los periodos de concesion vy las tarifas de
cada uno de estos contratos a través de los Pliegos de Condiciones Técnicos y Administrativos
que publica en su pagina web “AENA proveedores” cada vez que procede a la licitacion de uno

de estos concursos de concesion.

Aunque no se dispone de datos precisos para poder decir si las condiciones de las concesiones

actuales son las idoneas si es posible hacer las siguientes apreciaciones:

e Un primer analisis demanda-oferta realizado indica un equilibrio en el sistema de
actividades comerciales (muy probablemente el sistema concesional ayuda en este
aspecto). No parece tampoco que en estos momentos en el mundo aeroportuario se estén
introduciendo nuevas oportunidades de negocio que no hayan sido ya identificadas y
explotadas por el sistema aeroportuario espanol (y en concreto en los aeropuertos de la
CAPV).

e En el ano 2012, los ingresos por actividades comerciales en la CAPV supusieron entre un 30
y un 35% de los ingresos totales, en funcion del aeropuerto; el aeropuerto de Bilbao

registra el ratio mas bajo (30%), y el aeropuerto de Vitoria registra el ratio mas elevado
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(35%). Estos porcentajes estan alineados con los valores observados en otros aeropuertos

europeos (R. Doganis, The airport business).

Tabla 25. Ingresos medios en la CAPV en el afio 2012.

(Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion recogida en: Estadisticas de trdfico en los

aeropuertos espafioles (afio 2012), AENA; Cuentas de resultados de la sociedad AENA Aeropuertos (varios

anos, AENA)

Aeropuerto de Bilbao

Aeropuerto de San

Aeropuerto de Vitoria

Sebastian

Pasajeros 4.171.065 262.783 24.389
Operaciones 50.028 9.015 6.858
Toneladas 2.262 36 34.648

INGRESOS Totales| €/ €/ 5 Totales | €/ €/ 5 Totales| €/ €/ 5

M€ Pax |Operacion| M€ Pax |Operacion| M€ Pax |Operaci6n

Totales 48,51 | 11,63 | 969,66 2,39 | 9,09 | 265,11 2,86 | 0,00 | 417,03
Aeroportuarios | 34,01 8,15 679,82 1,47 5,59 163,06 1,89 0,00 275,59
Comerciales 14,5 | 3,48 289,84 0,92 3,5 102,05 0,97 | 0,00 141,44

En resumen, no se identifican oportunidades significativas en las actividades comerciales.

Respecto a otras oportunidades de negocio, es posible concluir:

e No parece que existan posibilidades a corto-medio plazo para la creacidn-gestion de un

centro de mantenimiento para aeronaves.

e Las escuelas de pilotos son ya una realidad en los aeropuertos vascos (siempre con las

salvedades importantes descritas por Flybai).

Deberian analizar su relacion con la

Universidad al objeto de ofrecer productos competitivos en linea con lo que se esta

ofreciendo en otras Comunidades y paises.

e El concepto ciudad y/o polo aeroportuario ya se desarrolla en la CAPV, sobre todo en lo

relativo al transporte de mercancias.

Documento n° P210G24-SR221CA-NT-003

Revision Oa-
Pdg. 1lI-126

MARZO 2015




5.4. Programa de actuacion y recomendaciones.

5.5. Como conclusién de los aspectos expuestos a lo largo de este Estudio, se exponen a
continuacion, a modo de “hoja de ruta”, las lineas de actuacion y recomendaciones
detalladas en fichas que identifican, en particular, los actores actuales y futuros que deben

hacerse cargo de cada iniciativa, la justificaciéon de la actuacion, las tareas concretas a llevar

a cabo y los plazos estimados.

Las lineas de actuacion se ceiiran, en el presente trabajo, al area comercial:

Actividades comerciales y otras oportunidades de negocio

Actualmente y de acuerdo con la Guia de Tarifas 2014 de AENA, las explotaciones comerciales

que se rigen por acuerdos contractuales son las siguientes:

Instalacion y explotacion de aparatos expendedores automaticos

e Instalacion y explotacion de equipos terminales de autoservicios bancarios
e Utilizacion de zonas e instalaciones de publicidad

e Tiendas libres de impuestos

e Bares y restaurantes

e Oficinas bancarias

e Maquinas expendedoras

e Coches de alquiler

e Ventas al por menor

e Telefonia movil
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e Otras concesiones

En todos los casos, es AENA quien fija las condiciones, los periodos de concesion y las tarifas de
cada uno de estos contratos a través de los Pliegos de Condiciones Técnicos y Administrativos
que publica en su pagina web “AENA proveedores” cada vez que procede a la licitacion de uno

de estos concursos de concesion.

Aunque no se dispone de datos precisos para poder decir si las condiciones de las concesiones
actuales son las idoneas para los aeropuertos de la CAPV, si es posible hacer las siguientes

apreciaciones:

e Un primer analisis demanda-oferta realizado indica un equilibrio en el sistema de
actividades comerciales (muy probablemente el sistema concesional ayuda en este
aspecto). No parece tampoco que en estos momentos en el mundo aeroportuario se estén
introduciendo nuevas oportunidades de negocio que no hayan sido ya identificadas y
explotadas por el sistema aeroportuario espafnol (y en concreto por los aeropuertos
situados en la CAPYV).

e En el ano 2012, los ingresos por actividades comerciales de los aeropuertos situados en la
CAPV supusieron entre un 30 y un 35% de los ingresos totales, en funcion del aeropuerto; el
aeropuerto de Bilbao registra el ratio mas bajo (30%), y el aeropuerto de Vitoria registra el
ratio mas elevado (35%). Estos porcentajes estan alineados con los valores observados en

otros aeropuertos europeos (R. Doganis, The airport business).

Tabla 26. Ingresos medios para los aeropuertos situados en la CAPV en el afio 2012.
(Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacién recogida en: Estadisticas de trdfico en los

aeropuertos espafioles (aho 2012), AENA; Cuentas de resultados de la sociedad AENA Aeropuertos (varios

anos, AENA)
Aeropuerto de Bilbao Aeropuerto. d 2Ex0 Aeropuerto de Vitoria
Sebastian
Pasajeros 4.171.065 262.783 24.389
Operaciones 50.028 9.015 6.858
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Toneladas 2.262 36 34.648
INGRESOS Totales| €/ €/ Totales | €/ €/ Totales| €/ €/
M€ Pax |Operacion| M€ Pax |Operacion| M€ Pax |Operaci6on
Totales 48,51 | 11,63 | 969,66 2,39 | 9,09 | 265,11 2,86 | 0,00 | 417,03
Aeroportuarios | 34,01 | 8,15 679,82 1,47 | 5,59 | 163,06 1,89 | 0,00 | 275,59
Comerciales 14,5 | 3,48 289,84 0,92 3,5 102,05 0,97 | 0,00 141,44

En resumen, no se identifican oportunidades significativas en las actividades comerciales.

Respecto a otras oportunidades de negocio, es posible concluir:

e No parece que existan posibilidades a corto-medio plazo para la creacidn-gestion de un

centro de mantenimiento para aeronaves.

e Las escuelas de pilotos son ya una realidad en los aeropuertos vascos, con las salvedades

descritas. Deberian analizar su relacion con la Universidad al objeto de ofrecer productos

competitivos en linea con lo que se esta ofreciendo en otras Comunidades y paises.

e El concepto ciudad y/o polo aeroportuario ya se desarrolla en la CAPV, sobre todo en lo

relativo al transporte de mercancias; la estrategia Basque Country Logistics es un claro

ejemplo.

5.6. Programa de actuacion y recomendaciones comerciales.

TIPO DE ACTUACION 5. COMERCIAL
ACTUACION CONCRETA 5.1 Eil;l\l/\llR EL SISTEMA TARIFARIO PARA LOS AEROPUERTOS SITUADOS EN LA

DESCRIPCION

Elaborar un estudio que determine el mejor sistema tarifario a aplicar para
el sistema aeroportuario de la CAPV.
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TIPO DE ACTUACION

COMERCIAL

ACTUACION CONCRETA

5.1

DEFINIR EL SISTEMA TARIFARIO PARA LOS AEROPUERTOS SITUADOS EN LA
CAPV.

OBSERVACIONES

0B.1

El aeropuerto de Bilbao es un aeropuerto que presenta beneficios, mientras
que los aeropuertos de Vitoria y San Sebastian son aeropuertos deficitarios.
El aeropuerto de Bilbao presenta tasas superiores a algunos aeropuertos del
entorno, mientras que los aeropuertos de San Sebastian y Vitoria presentan
las tasas mas bajas, entre las posibles, del sistema aeroportuario espanol.

Varios de los operadores entrevistados han manifestado que algunas de las
tarifas actuales de los aeropuertos situados en la CAPV son excesivamente
elevadas, con relacion a otras instalaciones aeroportuarias. En concreto:

e Las tarifas de estacionamiento de aeronaves en las zonas de carga
aérea de los aeropuertos de Bilbao y Vitoria.

e Los servicios de “handling”. Aunque este comentario es extensible a
toda la red de aeropuertos de AENA, se indica que las tarifas de
“handling” del aeropuerto de Bilbao son el doble que en aeropuertos
similares de Italia y Francia.

0B.2

Para saber si la politica tarifaria adoptada es o no la correcta, habria que
tener en cuenta que el factor fundamental para determinar la conveniencia o
no de modificar el actual marco tarifario aeroportuario es la estimacion del
impacto que los cambios en el escenario tarifario pueden producir sobre la
demanda de trafico, tanto en pasajeros como en rutas-aerolineas. Aunque
existen algunos estudios a nivel internacional que analizan este tema, lo
cierto es que el resultado final depende muchisimo de las caracteristicas
especificas de la demanda en el aeropuerto considerado.

0B.3

La tarifa 6ptima podria determinarse entonces desde dos enfoques diversos:

e La mejor tarifa es aquélla que supone el maximo de ingresos
aeroportuarios posibles (Enfoque centrado en el aeropuerto y/o el
sistema aeroportuario).

e La mejor tarifa es aquélla que supone un maximo de ingresos
economicos para la CAPV, entendidos éstos como la suma de los
ingresos aeroportuarios mas los ingresos econdmicos para la
Comunidad (Enfoque centrado en la CAPV.

PUESTA EN
MARCHA

MOMENTO

Inmediatamente.

ACCIONES

A1

Elaborar un estudio sobre el sistema tarifario de los aeropuertos situados en
la CAPV y su impacto sobre la economia de la Comunidad.
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TIPO DE ACTUACION 5. COMERCIAL
ACTUACION CONCRETA 5.1 Eil;l\;\llR EL SISTEMA TARIFARIO PARA LOS AEROPUERTOS SITUADOS EN LA
DURACION 4 MESES
TIPO DE ACTUACION 5. COMERCIAL
ACTUACION CONCRETA 5.2 DESARROLLO DE PAQUETES TURISTICOS QUE SUPONGAN UN USO DE LOS
AEROPUERTOS SITUADOS EN LA CAPV ACORDE CON EL MODELO.
AGENTES ACTUALES | AR.1 GOBIERNO VASCO
RESPONSABLES | - ;ryros | AR.1 [ GOBIERNO VASCO
AGENTES ACTUALES |AR.9 | ENTES TURISTICOS
INVOLUCRADOS | - ;Turos | AR.9 | ENTES TURISTICOS
Mantener los contactos pertinentes con los Entes de Promocion Turistica de
DESCRIPCION la CAPV para trabajar conjuntamente en el diseio y desarrollo de paquetes
turisticos que incrementen el potencial turistico de la Comunidad mediante
el uso del modo aéreo y los aeropuertos situados en la CAPV.
El Gobierno Vasco ha presentado el Plan Estratégico del Turismo Vasco 2020,
con el que se prevé llegar al final del citado periodo a los cuatro millones de
OB.1 visitantes. El Plan intenta posicionarse sobre tres mercados geograficos
’ prioritarios: Alemania, Gran Bretafa y Francia, tres mercados geograficos
secundarios: Estados Unidos, paises nordicos e Italia, y, principalmente, un
tipo de visitante: el descubridor+cultural.
SRR Con relacion al transporte, entre sus lineas de actuacion, el Plan sefala:
OB.2 |generarun entorno de colaboracion con AENA y las sociedades de promocion
’ de los aeropuertos vascos; garantizar la accesibilidad y conectividad del
destino.
Durante el trabajo se han identificado determinados mercados geograficos
0OB.3 objetivos, potencialmente interesantes para la creacion de lineas regulares

entre el Pais Vasco y estas zonas.
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TIPO DE ACTUACION 5.

COMERCIAL

ACTUACION CONCRETA 5.2

DESARROLLO DE PAQUETES TURISTICOS QUE SUPONGAN UN USO DE LOS
AEROPUERTOS SITUADOS EN LA CAPV ACORDE CON EL MODELO.

0B.4

El disefio de determinados paquetes turisticos frente a otros, por un lado,
junto con la promocion de medidas de mejora de la accesibilidad y de
desarrollo de servicios concretos en unos u otros aeropuertos, son
actuaciones que pueden ayudar en la direccion correcta para el desarrollo
del modelo aeroportuario (sin detrimento, incluso como apoyo a la obtencion
y/0 mejora, de los objetivos turisticos perseguidos):

e Paquetes combinados de visita a los diversos territorios de la CAPV,
pero iniciados y finalizados en aeropuertos de menor demanda,
pueden ayudar en un reequilibrio de traficos en el sistema
aeroportuario.

e Servicios de conexion terrestre entre estos aeropuertos y las
capitales de todos los territorios de la CAPV son condicion necesaria
para conseguir el éxito de las medidas anteriores.

MOMENTO

Inmediatamente.

A1

PUESTA EN ACCIONES

Establecer una mesa de didlogo permanente con la presencia de la Direccion
de Planificacion del Transporte del Gobierno Vasco, los representantes del
Plan Estratégico del Turismo Vasco 2020 y otros entes turisticos territoriales
y locales para proponer lineas de actuacion conjunta, y seguimiento de las
mismas.

MARCHA
A2

Analizar, entre otros temas, la coherencia entre los objetivos del Plan del
Turismo Vasco 2020 y los del modelo aeroportuario.

DURACION

6 MESES
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TIPO DE ACTUACION 5. COMERCIAL
ACTUACION CONCRETA 5.3 PROMQCION CONJUNTA DEL PAIS VASCO Y AQUITANIA DESDE LOS ENTES DE
GESTION DE LOS AEROPUERTOS.
AGENTES ACTUALES |AR.6 | GOBIERNO VASCO
RESPONSABLES | - ;ryrRos | AR.4 | GOBIERNO VASCO
AGENTES ACTUALES | AR.9 | ENTES TURISTICOS
INVOLUCRADOS | - ;7uros | AR.9 | ENTES TURISTICOS
Establecer contactos entre los entes de gestion aeroportuaria de los
DESCRIPCION aeropuertos situados en la CAPV para definir y poner en marcha las acciones
pertinentes para una promocion conjunta de sus respectivos “hinterland”
terrestres.
0B.1 Los “hinterland” de la CAPV tienen un atractivo turistico importante.
La localizacion de los aeropuertos de San Sebastian permite acceder en los
0B.2 |dos casos al “hinterland” completo en un tiempo muy razonable en
OBSERVACIONES transporte terrestre.
Esta solucion permitiria incrementar el “hinterland” de los aeropuertos (y,
0B.3 | en consecuencia, la demanda potencial) sin interferir en la tipologia actual
de rutas de cada una de las instalaciones.
MOMENTO Inmediatamente.
M Establecer contactos entre las autoridades aeroportuarias de ambos
aeropuertos.
PUESTA EN ACCIONES Definir una bateria de actuaciones y un calendario de implantacion para la
MARCHA A2 promocién conjunta de los “hinterland” desde las instalaciones

aeroportuarias.

DURACION

9 MESES
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TIPO DE ACTUACION

COMERCIAL

ACTUACION CONCRETA

5.4

ANALISIS DE VIABILIDAD Y PUESTA EN MARCHA DE POSIBLES NUEVAS
CONEXIONES DIRECTAS DE TRAFICO COMERCIAL REGULAR DE PASAJEROS
DESDE LA CAPV.

AGENTES
RESPONSABLES

ACTUALES

AR.3

AEROPUERTOS / SOCIEDADES DE PROMOCION

FUTUROS

AR.7

GOBIERNO VASCO

AGENTES
INVOLUCRADOS

ACTUALES

AR.9

ENTES TURISTICOS

FUTUROS

AR.9

ENTES TURISTICOS

DESCRIPCION

Realizar las tareas pertinentes para caracterizar en detalle la demanda, y
determinar la viabilidad de establecer lineas, identificar los actores
decisores y determinantes para la puesta en marcha de la conexion, e iniciar
las gestiones para captar los traficos.

OBSERVACIONES

0B.1

«Se han identificado las siguientes posibles conexiones:

- Glasgow o Edimburgo, y Bristol, cubriendo la parte norte y suroeste
de Gran Bretafa, respectivamente.

- Dublin, en la temporada de verano.

- Hamburgo y Berlin, cubriendo la parte noroeste y nordeste de
Alemania, respectivamente.

- Venecia, en la temporada de verano.

- Lyon, y Marseille Provence o Nice Cote d’Azur.

- Nueva York (John F. Kennedy o Newark).

- Miami

0B.2

De acuerdo con los datos disponibles, estas rutas asegurarian frecuencias
atractivas, en algunas de ellas con un factor de ocupacion minimo del 75%
(considerado, en principio, el umbral minimo de rentabilidad, con el empleo
de aeronaves adaptadas en cada caso a las caracteristicas de la ruta).

0B.3

El analisis realizado se basa en la explotacion de los datos oficiales de EMA,
con los que no es posible determinar el nivel de concentracion geografica de
la demanda en la zona origen/destino. Explotar los datos brutos de las
mismas encuestas, y completarlas con los datos de las compahias y/o con
campanas de encuestas especificas permitirian determinar con bastante
precision la viabilidad de la ruta.

0B.4

Los aeropuertos de Bilbao y Vitoria disponen de todas las instalaciones
precisas para dar servicio a las nuevas rutas continentales e
intercontinentales, respectivamente, identificadas.

0B.5

Aunque el “hinterland” natural del aeropuerto de Vitoria (el territorio de
Alava) es en estos momentos reducido, las mejoras de accesibilidad
propuestas en diversas actuaciones significaran un incremento muy
importante del potencial del aeropuerto.

Documento n°® P210G24-SR221CA-NT-003

Revisién 0a- MARZO 2015

Pdg. IIl-134




. EUSKO JAURLARITZA

© GOBIERNO VASCO

TIPO DE ACTUACION 5. COMERCIAL
. ANALISIS DE VIABILIDAD Y PUESTA EN MARCHA DE POSIBLES NUEVAS
ACTUACION CONCRETA 5.4 CONEXIONES DIRECTAS DE TRAFICO COMERCIAL REGULAR DE PASAJEROS
DESDE LA CAPV.
MOMENTO Inmediatamente.
Solicitar a AENA los datos brutos de su encuesta EMMA mas reciente y
A1 completar el analisis realizado mediante un estudio de concentracion de
flujos en origen.
En funcion de los resultados de esta nueva explotacion y, si fuera preciso,
A2 elaborar una campana especifica de encuestas para acabar de conocer en
detalle esta demanda.
Identificacion de compaiias aéreas inicialmente interesadas en establecer
A3 estas rutas y colaborar con ellos en los analisis de viabilidad pertinente
(horarios, slots, tarifas, etc.).
PUESTA EN ACCIONES A4 Iniciar las gestiones para la puesta en marcha de las rutas
MARCHA
A5 Apoyar decididamente el aeropuerto de Vitoria para la creacion de rutas
intercontinentales.
A medio plazo:
- Incentivar y fomentar el didlogo y el apoyo a las aerolineas que
quieran establecer nuevas rutas, analizando conjuntamente la
A6 viabilidad de las propuestas de los operadores.

- Construir una base de datos con informacion relevante que permita
valorar el posible desarrollo de nuevas lineas y atraer e invitar a las
aerolineas para su valoracion: informacion EMMA; estudios de
demanda de pasajeros.

DURACION

8 MESES
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TIPO DE ACTUACION 5. COMERCIAL
. ANALISIS DE VIABILIDAD Y PUESTA EN MARCHA DE POSIBLES NUEVAS RUTAS
GASUIEIE, el (Eil T 3.9 OPERADAS POR AEROLINEAS “LOW COST”.
AGENTES ACTUALES |AR.3 | AEROPUERTOS / SOCIEDADES DE PROMOCION
RESPONSABLES | - ;ryrRos | AR.7 | GOBIERNO VASCO
AGENTES ACTUALES |AR.9 | ENTES TURISTICOS
INVOLUCRADOS | - ;ryros  |AR.9 | ENTES TURISTICOS
Elaborar estudios de demanda detallados entre las zonas seleccionadas como
’ potencialmente interesantes para la apertura de rutas operadas por
DESCRIPCION aerolineas “Low Cost”, determinar la viabilidad y conveniencia de establecer
lineas, identificar los actores decisores y determinantes para la puesta en
marcha de la conexion, e iniciar las gestiones para captar las lineas.
« Se han identificado las siguientes posibles conexiones:
- Los ya citados para el trafico comercial regular de pasajeros.
- Paises balticos (Vilnius o Riga).
OB.1 - Oslo, Estocolmo, Copenhague.
’ - Varsovia, Praga, Cracovia, Budapest, Bucarest.
- Viena, Salzburgo o Innsbruck.
- Suiza (Ginebra o Basilea)
- Sur de Italia (Napoles).
« En la seleccion de las ciudades se han empleado criterios que, en principio,
deberian favorecer la puesta en marcha de estas rutas y que resultan
coherentes con objetivos estratégicos de planificacion a nivel CAPV:
gEseR b - Se trata de ciudades en las que no existe en la actualidad
conexiones directas de ningln tipo desde los aeropuertos situados
0B.2
en la CAPV.
- En muchas de ellas tiene su base una aerolinea “Low Cost”.
- Se incluyen ciudades o zonas correspondientes a los mercados
prioritarios y secundarios identificados en el Plan Estratégico del
Turismo Vasco 2020 (Alemania, Francia, Reino Unido, Estados
Unidos, paises nordicos e Italia).
La compania VOLOTEA, durante la campaha de entrevistas realizada, ha
0B.3 manifestado su posible interés en la eleccion del aeropuerto de Bilbao como

uno de sus primeros aeropuertos base en Espana.
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TIPO DE ACTUACION

COMERCIAL

ACTUACION CONCRETA

5.5

ANALISIS DE VIABILIDAD Y PUESTA EN MARCHA DE POSIBLES NUEVAS RUTAS
OPERADAS POR AEROLINEAS “LOW COST”.

OBSERVACIONES

0B.4

« Aunque en muchos casos las experiencias con las aerolineas “Low Cost” han
resultado negativas para algunos aeropuertos, por su gran volatilidad y poco
compromiso de permanencia, ademas de las necesidades asociadas de
subvencion, en bastantes ocasiones, es cierto que la presencia de estas
companias puede representar muchas ventajas para los aeropuertos situados
en la CAPV, y para los ciudadanos y ciudadanas de la Comunidad. Entre otras:

- El efecto dinamizador que la operacion de aerolineas “Low Cost”
puede ejercer sobre un aeropuerto que tiene un bajo volumen de
trafico,

- El gasto medio producido en la economia de la CAPV por la
“demanda inducida” (aquella demanda que no existiria caso de que
no existiera este tipo de servicio).

0B.5

Existen mecanismos para evitar estos riesgos:

Es razonable que wuna nueva ruta directa que conecta dos
aeropuertos/regiones entre los que no habia previamente una demanda
significativa y duradera despierte el interés de los usuarios en los primeros
momentos de su implantacion, y también lo es que dicho interés disminuya
pasado un tiempo cuando los viajeros y las viajeras de cada zona de origen
han visitado y conocido la zona de destino. Puede ser el momento de
remplazar esa ruta por otra nueva. Los gestores del modelo aeroportuario de
la CAPV, en colaboracion con otros agentes de promocion de la Comunidad,
principalmente los turisticos ya que este segmento es normalmente el mas
relacionado con los pasajeros de las aerolineas “Low Cost”, pueden,
mediante una planificacion estratégica dinamica adecuada, anticiparse a las
situaciones y minimizar los riesgos.

0B.6

« Los mecanismos de financiacion en base a incentivos y/o co-inversion (en
contraposicion a la pura subvencion) durante un periodo de tiempo
determinado para conseguir el establecimiento y consolidacion de las rutas.
(Este modelo es bastante usual en aeropuertos franceses e italianos).
- Una estructura mas descentralizada que la actualmente existente en
Espana (tal como propugna el modelo aqui propuesto) favoreceria el
desarrollo de politicas mas activas de incentivos a aerolineas.

MOMENTO

Inmediatamente.

PUESTA EN
MARCHA | AcCIONES

A1

Establecer contactos inmediatos con la compania aérea VOLOTEA para
analizar las posibilidades de establecimiento de ésta en el aeropuerto de
Bilbao como uno de sus aeropuertos base.

A2

Conjuntamente con los responsables del sector turistico, realizar una primera
seleccion sobre las zonas inicialmente seleccionadas en el Estudio (o incluir
incluso algunas nuevas).




Modelo de gestion aeroportuaria integrado
de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco

Parte 3 - Modelo aeroportuario integrado de la CAPV

TIPO DE ACTUACION 5. COMERCIAL
. ANALISIS DE VIABILIDAD Y PUESTA EN MARCHA DE POSIBLES NUEVAS RUTAS
GASUIEIE, el (Eil T 3.9 OPERADAS POR AEROLINEAS “LOW COST”.
Elaborar estudios detalle para esas zonas que permitan identificar y estimar:
A3 (1) la demanda potencial anual, (2) la sensibilidad de la misma a factores
socioeconémicos y de competitividad entre instalaciones, y (3) la
estacionalidad de esta demanda.
En el caso de obtener resultados adecuados (alta demanda potencial, baja
A4 estacionalidad y contenida sensibilidad a la competitividad entre
aeropuertos), realizar aproximaciones con estos resultados a las aerolineas
“Low Cost” para analizar la posibilidad de abrir nuevas rutas.
PUESTA EN ACCIONES AS Apoyar decididamente el aeropuerto de Vitoria para la creacion de rutas
MARCHA intercontinentales.
A medio plazo,

- Incentivar y fomentar el dialogo y el apoyo a las aerolineas que

quieran establecer nuevas rutas, analizando conjuntamente la
A6 viabilidad de las propuestas de los operadores.

- Construir una base de datos con informacion relevante que permita
valorar el posible desarrollo de nuevas lineas y atraer e invitar a las
aerolineas para su valoracion: informacion EMMA; estudios de
demanda de pasajeros.

DURACION 8 MESES
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TIPO DE ACTUACION

COMERCIAL

ACTUACION CONCRETA

5.6

ANALISIS DE VIABILIDAD Y PUESTA EN MARCHA DE DETERMINADAS CONEXIONES
AEREAS DE TRAFICO DE MERCANCIAS ENTRE EL AEROPUERTO DE VITORIA Y
OTRAS AREA GEOGRAFICAS MUNDIALES DEDICADAS A LA EXPORTACION E
IMPORTACION DE CIERTOS PRODUCTOS.

AGENTES ACTUALES

AR.3

SOCIEDAD DE PROMOCION DEL AEROPUERTO DE VITORIA.

RESPONSABLES FUTUROS

AR.7

GOBIERNO VASCO.

AGENTES ACTUALES

AR.O

No aplica.

INVOLUCRADOS FUTUROS

AR.O

No aplica.

DESCRIPCION

Realizar las tareas pertinentes para caracterizar las cadenas, identificar los
actores, determinar la viabilidad de establecer lineas e iniciar las gestiones
para captar los traficos, con los agentes decisores de las cadenas.

OBSERVACIONES

0B.1

e Un primer analisis de los flujos de exportacion de la base de datos de
DATACOMEX, ha identificado los siguientes flujos de exportacion/importacion
como potenciales clientes del transporte aéreo con origen/destino en la
Peninsula Ibérica:

- Los flujos de pescados procedentes de los caladeros del Mar del
Norte.

- Las exportaciones de pescado y marisco a Estados Unidos y las
correspondientes importaciones de productos hortofruticolas desde
este pais.

- Algin posible triangulo entre las exportaciones a Japén y China
(paises netamente exportadores), las exportaciones desde éstos a
paises localizados en el Magreb y América Latina, y las
importaciones a Espana de productos hortofruticolas desde estos
Ultimos paises.

- La captacion de los traficos de exportacion desde el Lejano Oriente
a Sudamérica que pasan actualmente a través de instalaciones
aeroportuarias de los Estados Unidos.

- Nuevas rutas con flujos suficientes y equilibrados que justifiquen
relaciones directas entre la Peninsula Ibérica y otro pais europeo
(como es el caso de la ruta con el aeropuerto de Bérgamo).

- El incremento de la logistica aérea refrigerada en manos de los
paqueteros (en particular de DHL).

- Alianzas entre empresas de paqueteria y compaiias de
compra/venta por internet.

- Los nuevos potenciales operadores emergentes en el sector de la
paqueteria (como puede ser el caso de los e-vendedores: Amazon,
etc.).
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Parte 3 - Modelo aeroportuario integrado de la CAPV

TIPO DE ACTUACION

COMERCIAL

ACTUACION CONCRETA

5.6

ANALISIS DE VIABILIDAD Y PUESTA EN MARCHA DE DETERMINADAS CONEXIONES
AEREAS DE TRAFICO DE MERCANCIAS ENTRE EL AEROPUERTO DE VITORIA Y
OTRAS AREA GEOGRAFICAS MUNDIALES DEDICADAS A LA EXPORTACION E
IMPORTACION DE CIERTOS PRODUCTOS.

0B.2

o El Aeropuerto de Vitoria presenta unas caracteristicas excelentes en
relacion a todos los factores criticos considerados habitualmente para la
captacion de estos traficos, a excepcion de tres de ellos:

- La existencia de lineas regulares de pasajeros.

- Disponibilidad de Centro de Inspeccion Fitosaniario (PIF).

- Horario H24.

OBSERVACIONES

0B.3

Los factores identificados como negativos para la captacion de estos traficos
seran solucionados, a partir de las actuaciones recomendadas en el presente
Plan.

0B.4

El territorio de Alava cuenta, ademas de los factores indicados, con un
elemento especial que lo hace especialmente atractivo para operadores,
exportadores/importadores: El conjunto logistico intermodal JUNDIZ-
FORONDA, similar al PLAZA - AEROPUERTO DE ZARAGOZA, que fue una de las
razones determinantes para la apuesta por este conjunto logistico (y
evidentemente por el aeropuerto) de INDITEX.

0B.5

Con un pais saliendo de la crisis econdmica y fervientemente volcado en la
exportacion de sus productos ante la bajada del consumo interno, deberian
presentarse nuevas oportunidades para el transporte aéreo de mercancias.

PUESTA EN
MARCHA

MOMENTO

Inmediatamente.

ACCIONES

A1

Identificacion de los principales exportadores/importadores espafoles de los
productos.

A2

Contacto con los cargadores identificados y caracterizacion de la cadena:
Modos de Transporte utilizados, nivel de concentracion de flujos en la otra
parte y agente decisor.

A3

Identificacion y primer analisis de flujos potenciales en funcion del nivel de
concentracion (temporal, geografico, comercial)

A4

Primer analisis de viabilidad y competitividad de la creacion de un transporte
aéreo para dar servicio a los flujos.

A5

Contacto con el agente decisor para presentar el producto y con operador
aéreo para plantear el servicio.

A6

Realizacion de prueba piloto.

A7

Desarrollo del servicio.
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TIPO DE ACTUACION

COMERCIAL

ACTUACION CONCRETA

5.6

ANALISIS DE VIABILIDAD Y PUESTA EN MARCHA DE DETERMINADAS CONEXIONES
AEREAS DE TRAFICO DE MERCANCIAS ENTRE EL AEROPUERTO DE VITORIA Y
OTRAS AREA GEOGRAFICAS MUNDIALES DEDICADAS A LA EXPORTACION E
IMPORTACION DE CIERTOS PRODUCTOS.

A8

En el caso de conseguir nuevas conexiones directas de trafico comercial
regular de pasajeros en el aeropuerto de Vitoria, realizar las actuaciones
comerciales pertinentes para consolidarlas asimismo para las mercancias
transportadas en la bodega de los aviones y atendiendo la demanda de la
Peninsula Ibérica.

ACCIONES
PUESTA EN
MARCHA

A9

A medio plazo,

- Incentivar y fomentar el didlogo y el apoyo a las aerolineas que
quieran establecer nuevas rutas, analizando conjuntamente la
viabilidad de las propuestas de los operadores.

- Construir una base de datos con informacion relevante que permita
valorar el posible desarrollo de nuevas lineas y atraer e invitar a las
aerolineas para su valoracion: estudios de flujos en profundidad,
transporte aéreo, etc.

DURACION

8 MESES




