


ESTUDIO DEL TRAFICO AEREO DOMESTICO EN ESPANA

1. INTRODUCCION.

as caracteristicas geograficas de Espafa, la distribucion de su poblacion y actividad

econémica asi como su historia reciente han determinado una evolucion del transporte

aéreo domeéstico caracteristicamente espafiola. Las dos Ultimas décadas han supuesto
un cambio radical en el panorama aéreo europeo en general pero, en el espariol en particular,
se ha visto acompafiado de una mejora espectacular en las infraestructuras de transporte
terrestres.

Durante ese proceso el transporte aéreo doméstico en Espafia ha evolucionado desde una
oferta dominada por un monopolio de facto publico (Iberia/AVIACO) con apenas competencia
por parte de otros medios de transporte, a un escenario de concurrencia abierta en el sector y
con otras alternativas de transporte, especialmente el ferrocarril de alta velocidad.

En este contexto el advenimiento de la crisis global actualmente en curso puede suponer un
punto de inflexion en la estructura y futuro del transporte aéreo doméstico espafiol.

2. FIN DE UN CICLO EXPANSIVO.

urante el periodo comprendido entre 2002 y 2007 el trafico doméstico espariol crecio un

50% hasta alcanzar los noventa millones de pasajeros anuales consolidando asi su

condicién de primer mercado doméstico europeo. En solo cinco afios gand treinta
millones de pasajeros, un ritmo de crecimiento que comenzd a experimentar en 2008 un
declive que evolucionaria mas tarde hacia una crisis intensa y sin precedentes. Este escenario
se ve, ademas, afectado por la puesta en servicio de las conexiones de alta velocidad
ferroviaria que unen Madrid con Barcelona y Malaga. Se trata, por lo tanto de dos factores, uno
coyuntural y otro estructural, que han influido en la evolucion reciente de la demanda.

El trafico internacional progresé al mismo ritmo y mantuvo la ventaja de veinticinco-treinta
millones de pasajeros anuales con respecto al doméstico hasta 2008 cuando éste ultimo se
contrajo mientras el internacional todavia crecia marginalmente hasta alcanzar los ciento
veintidés millones de pasajeros. La idéntica progresién de ambos mercados apunta hacia una
evolucion de la economia y sociedad espafiolas en consonancia con la internacional,
especialmente la europea, origen o destino exterior predominante para los aeropuertos
espafoles.

Gréfico 2.1.

Evolucion del trafico doméstico vs. internacional, 2000-2008
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Fuente: Aena.
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Este crecimiento es especialmente remarcable si se contrasta con la evoluciéon del entorno
europeo. Los principales mercados del continente han experimentado crecimientos mas
moderados o incluso han registrado una pérdida de actividad neta. Solo Italia ha acumulado
crecimientos claramente positivos en su mercado interno. Francia y Alemania mantienen una
trayectoria plana debido, principalmente, a la existencia de una red ferroviaria y viaria de alta
calidad en constante mejora. Finalmente, el Reino Unido vive su propia dinamica en el sector
del transporte que implica un desplazamiento de la demanda hacia el transporte terrestre en un
pais con la poblacién concentrada en areas urbanas proximas en las que el avién es
ineficiente.

Gréfico 2.2.

Evolucién del trafico doméstico en los principales mercados
europeos, 2004-2008
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Fuente: Aena (Espafia), UAF (Francia), ENAC (ltalia), Destatis (Alemania) y CAA (Reino Unido).

La impresion general de los cinco principales mercados domésticos europeos es de una
estabilidad tendente al estancamiento salvo en Espafia donde el crecimiento ha sido
espectacular y el impacto de la crisis mas notable. El volumen del trafico aéreo doméstico
espafiol es el mas importante de Europa con gran diferencia. Italia, Francia y el Reino Unido
cuentan con mercados de dimensiones similares, en torno a los cincuenta millones de
pasajeros. Los dos Ultimos presentan un crecimiento nulo o ligeramente negativo pero lItalia ha
crecido hasta consolidarse como el segundo mercado doméstico de Europa aunque muy
distanciado de Espafia. Con cincuenta y cinco millones de pasajeros al afio su trafico no llega
al 70% del espafiol. Alemania se encuentra a gran distancia del resto de grandes paises
europeos con veinticinco millones de pasajeros, la mitad que Francia, Reino Unido o Francia y
menos de la tercera parte que Espafia.

Probablemente el desarrollo acelerado del sector en Espafia implique una mayor vulnerabilidad
gue dificulte su consolidacion, especialmente en un contexto de crisis generalizada. En 2008
se perdieron siete millones de pasajeros en el mercado doméstico espafiol y la tendencia en
2009 apunta hacia pérdidas aun mayores. El resto de paises europeos muestran intensidades
en sus tendencias mas moderadas que en el escenario actual suponen ligeras subidas/bajadas
o0 el simple estancamiento.
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3. MUY SENSIBLE A LA EVOLUCION ECONOMICA.

| comportamiento de la demanda de transporte aéreo tiende a magnificar la evolucién

econémica general. Se trata de un sector dependiente de la actividad global del pais vy,

de forma creciente, del contexto internacional. Aunque durante los Ultimos afios existian
indicios que permitian pensar que el transporte aéreo se habia convertido en un servicio
esencial para la vida econémica y personal de los espafioles los hechos demuestran lo
contrario. Cuando la renta nacional crece parte de la nueva riqueza se destina a viajar mas o a
hacerlo de forma mas rapida y comoda. Asimismo, cuando la situacién econémica se deteriora
y el capital disponible se contrae los desplazamientos en avién son uno de los gastos que se
recortan con mayor rapidez.

Gréfico 3.1.

Espafia. Evolucién PIB vs. Evolucion trafico doméstico
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Fuente: Aena, Eurostat.

Las principales variables que influyen en la generacién de la demanda, ademas de la existencia
de una distancia que recorrer, son la poblacién y la riqgueza. Si se asume que la mayor parte
de la demanda doméstica es nacional y consecuencia de la evolucion de esas variables en
Espafia se observa que la mas inelastica, el nimero de habitantes, apenas varia. Sin
embargo, el crecimiento del PIB si tiene un impacto directo, inmediato y multiplicador en la
generacion de demanda. Del analisis de la serie histérica correspondiente al periodo 2001-
2008 se puede establecer que incrementos del PIB superiores al 4% implican un factor de
crecimiento de la demanda aérea doméstica de 2 veces el PIB de media, mientras que
crecimientos inferiores conllevan una contraccion de la demanda que puede llegar a 4-5 veces
el PIB en sentido negativo.

Gréfico 3.2.

Evolucién comparativa tréfico aéreo doméstico, PIB y poblacién.
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Fuente: Aena, Eurostat.
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La existencia de una distancia geogréfica que salvar es mas estética que las dos variables
mencionadas anteriormente, la poblacion (potenciales pasajeros) y la rigueza (capacidad y
disposicion a volar). Sin embargo, no es inamovible ya que, si bien la geografia nacional es
practicamente invariable no lo son los trazados ni la rapidez y seguridad con las que se transita
por ellos. Asimismo, el avion puede ver afectada su rapidez por la existencia de restricciones
de velocidad y vuelo. Asimismo, no es un medio de transporte cuya eficiencia se mida de
forma independiente sino comparativamente con la de otros medios de transporte alternativos.
Ademas, se esta demostrando que la capacidad de mejora de éstos es notable y muy superior
a la del avion.

Gréfico 3.3.

Impacto de las nuevas lineas AVE MAD-BCN & MAD-AGP
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Fuente: Aena, RENFE y elaboracién propia.

El impacto de la apertura de las nuevas lineas de AVE Madrid-Barcelona y Madrid-Méalaga ha
sido apreciable pero en ningln caso supone una variacion en la tendencia subyacente de
desplome en la demanda. La depresion en el trafico es consecuencia de la crisis econémica
general y global siendo la apertura de nuevas lineas de alta velocidad ferroviaria un elemento
agravante de la situacion. Por otra parte, parece claro que la captacion de trafico por parte del
AVE se ha estabilizado siendo el transporte aéreo simplemente un perdedor neto en la
contraccion subita y radical de la demanda.
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4. DESARROLLO CUALITATIVO.

Gréfico 4.1.

Evolucién del reparto del mercado doméstico espafiol, 2000-2008
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Fuente Aena y elaboracion propia.

| crecimiento del mercado doméstico esparfiol ha ido acompafado de un incremento en

su complejidad. El nimero de operadores es superior que el existente al comienzo de la

década y las caracteristicas de su oferta han tendido a constituir elementos
diferenciadores cada vez mas marcados. La posicion dominante de Iberia se ha degradado
durante la presente década hasta estabilizarse aparentemente durante los primeros meses de
2009 en momentos de gran contraccion de la demanda y crisis econémica en general. Este
proceso incluye la segmentacion de la oferta a través de dos marcas, Air Nostrum y Clickair,
ademas de la propia de Iberia. La primera de ellas opera rutas principalmente regionales,
frecuentemente transversales, con apenas competencia. La segunda de ellas, Clickair, esta
inmersa en un proceso de fusién con Vueling mediante el que seguira presente en sector del
bajo coste doméstico y europeo. En realidad, su nacimiento tuvo que ver mas probablemente
con la contencion estratégica de Vueling y la sucesién de Iberia en Barcelona que con la

existencia de un plan de negocio viable en el mercado doméstico espafiol.

Spanair ha tratado de representar una alternativa real a Iberia en el mercado nacional durante
la presente década y a punto a estado de conseguirlo. Ha sido la reduccién de vuelos operados
por la propia Iberia (descontados los volados por Air Nostrum y mas recientemente Clickair) lo
gue ha provocado el acercamiento de ambas empresas. La participacion de Spanair en el
mercado doméstico ha sido muy estable alcanzando el 20% en 2006 y 2007, inmediatamente
antes de la eclosion de la crisis econdmica internacional y del proceso de descomposicion de la
propia empresa que llevaria a su venta a comienzos de 2009. Precisamente el primer trimestre
de 2009 ha supuesto una reduccion drastica de la actividad de la empresa que la aleja del
objetivo de constituir una opcién equiparable a lberia y la posiciona por primera vez detras de

Air Europa en cuanto a cuota de mercado domeéstico.

Air Europa ha seguido una evolucién cuantitativa de su participacién en el mercado doméstico
similar a la de Spanair. Sin embargo, su presencia ha sido cualitativamente diferente.
empresa se ha concentrado en las conexiones de la Peninsula con ambos archipiélagos y en

las conexiones radiales con los mercados peninsulares mas relevantes.

ARIADNA CONSULTORES

Paseo de la Castellana 210

28046 MADRID

+34913509758 +34607257310

= www.ariadnaconsultores.es




ESTUDIO DEL TRAFICO AEREO DOMESTICO EN ESPANA

Vueling apenas superé el 5% del mercado doméstico en 2007 y 2008 por detras de una Clickair
que esencialmente heredoé trafico de Iberia. El valor de Clickair en el momento actual reside
mas en la diversificacion de la oferta que su presencia aporta que en su aportacion de trafico
neta real.

Grafico 4.2.

Distribucién trafico doméstico espafiol en 2008
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Fuente: Aena.

El ultimo afio completo, 2008, refleja la todavia posicion dominante de Iberia en el mercado
nacional. Operando con su propia marca domina la cuarta parte de la demanda en nimero de
pasajeros volando basicamente vuelos radiales desde Madrid. Si a la cuota de mercado de
Iberia se afiaden las de la franquiciada Air Nostrum y la participada Clickair la posicion
dominante de Iberia se ve fortalecida notablemente. La primera de ellas controla la décima
parte de la demanda y lo que es mas importante, se trata de un segmento del mercado
esencialmente regional, al que el resto de compafiias no tiene acceso y que genera un yield
superior.

La fusion entre Vueling y Clickair tendra un impacto desequilibrante en el panorama actual.
Iberia, Air Nostrum y la propia Clickair controlan algo mas del 40% del mercado, una porcion
similar a la que representan Spanair, Air Europa y Vueling. El traslado de Vueling de éste
grupo de comparias independientes y coordinadas de forma oportunista hacia la esfera del
mejor organizado grupo de empresas proximas o participadas por Iberia afectara, por lo tanto,
al mercado local.

La importancia del mercado interinsular de las Islas Canarias queda reflejada por el hecho de
que las dos companias operadoras en él, Binter e Islas Airways, suponen practicamente el 10%
del total del trafico doméstico espafiol. Se trata, ademas, de un mercado protegido de la
competencia y expuesto Unicamente a la posible evolucién de las conexiones maritimas.

Las principales compafiias de bajo coste europeas, Ryanair, Easyjet y Air Berlin, suponen un
7% del total de la actividad doméstica espafiola. Esta presencia, todavia escasa en 2008,
puede variar rapidamente al coincidir la expansién de estas compaiiias con la contraccién de la
oferta de los operadores tradicionales.
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Grafico 4.3. Grafico 4.4.

Evolucién compafiias convencionales en el mercado doméstico Evolucién LCCs en el mercado doméstico

Iberia Air Nostrum Spanair Air Europa Clickair +Vueling Air Berlin

Fuente: Aena.

Durante los primeros meses de 2009 Iberia, Air Nostrum y Air Europa han mantenido su cuota
de mercado y anunciado las dos primeras importantes recortes en a su actividad aplicables
durante 2009. La suma de las participaciones en el mercado de Clickair y Vueling, asi como la
presencia de Air Berlin y Ryanair han crecido a comienzos del mismo afio. Easyjet es la Unica
compafiia de bajo coste que no solo no ha incrementado su cuota de mercado sino que la ha
visto erosionarse, una consecuencia directa de su prioridad en la busqueda del yield por
encima del volumen.

Probablemente los datos del primer trimestre de 2009 marquen la tendencia de lo que resta de
afio y sus consecuencias se prolonguen en 2010. La crisis actual puede acelerar el proceso de
crecimiento de las compafias de bajo coste en el mercado doméstico espafiol absorbiendo
trafico punto a punto y constituyendo el principal argumento del transporte aéreo frente al AVE.
El sector estaria asi ante una inversion completa de la situacion que existia hace una década.
El avién pasaria a ser la opcion barata y el ferrocarril la cara, atrayendo a la demanda con este
factor como elemento determinante.
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5. COMPOSICION DEL TRAFICO DOMESTICO. DIFERENCIAS
ENTRE LOS PRINCIPALES EMISORES DE TRAFICO,
MADRID Y BARCELONA.

Los aeropuertos de Madrid y Barcelona concentran mas del 40% del trafico doméstico en
Espafia y en el resto de aeropuertos espafioles la mayor parte de la actividad doméstica se
relaciona con estas dos ciudades. En consecuencia, se puede afirmar que directa o
indirectamente el mercado doméstico consiste, en esencia, en comunicar estas dos ciudades
entre si y con el resto del pais. Los flujos de demanda se canalizan a través de corredores
que, debido a su caracter intrinsecamente dominante, absorben el trafico de otros o
simplemente anulan su viabilidad.

Gréfico 5.1.

Tréfico doméstico 2008. MAD & BCN vs. resto aeropuertos
espafioles.

@ MAD & BCN
m Resto

Fuente: Aena.

El dominio del panorama aéreo doméstico espafiol por parte de los aeropuertos de Madrid y
Barcelona no puede ocultar diferencias relevantes que con la progresiva implantacion del AVE
deberan acentuarse. El desequilibrio en el nimero de compafiias y capacidad basadas en
Madrid y Barcelona ha impedido hasta ahora que la evolucién del trafico en ambos aeropuertos
sea alin mas reveladora.

Madrid registra volimenes de trafico muy superiores a los de Barcelona que justifican su
elecciébn como hub o centro de distribucion de trafico por parte de las compafias aéreas
espafiolas en general e lberia en particular. Aunque la tendencia general de todas las clases
de trafico es similar en ambos aeropuertos asi como el peso de cada uno de ellos en el total es
interesante apreciar que el equilibrio entre el trafico doméstico y el internacional se rompe
durante los Ultimos afios con mayor rapidez en Madrid que en Barcelona.

La subita interrupcion de la evolucién de la actividad registrada en 2008 se acentuarad durante
2009. Esta es una realidad que afecta a ambos aeropuertos pero la aparente solidez del
mercado internacional parece proteger a Madrid con mayor eficacia que a Barcelona. Este
Ultimo aeropuerto esta soportando el estancamiento y ligera contraccion de la actividad
internacional a la vez que su trafico doméstico se desploma.
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Grafico 5.2. Gréfico 5.3.
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Fuente: Aena y elaboracion propia.

Si bien las cifras de trafico absolutas arrojan una imagen que permite ubicar la importancia
general objetiva de cada aeropuerto es importante relativizar las cifras. Indexando todos los
traficos en el afio 2000 con valor 100 se observa la relevancia del crecimiento del trafico
internacional (superior al 80%) para ambos aeropuertos. Incluso el mercado con una evolucion
mas modesta, el peninsular, experimenta un incremento intenso del 40%. Las diferencias
evolutivas entre los distintos tipos de trafico son menores en Barcelona que en Madrid pero la
caida registrada durante 2009 en El Prat es mas generalizada y acusada. Es evidente que
para el aeropuerto catalan el peso del principal corredor aéreo de Europa, el que une Madrid y
Barcelona, es superior que para Barajas al aplicarse sobre un volumen total de tréafico inferior.
Por el mismo motivo el impacto de la apertura del AVE ha sido proporcionalmente superior en
Barcelona que en Madrid. Finalmente, el colapso de la demanda en El Prat afecta a todos los
traficos incluyendo el internacional y el de las islas, dos segmentos que continuaron creciendo
en Madrid durante 2008.

Grafico 5.4. Gréfico 5.5.

Evolucién trafico doméstico, Aeropuerto de Madrid.
Afio 2000=100

Evolucion del trafico doméstico, Aeropuerto de Barcelona. Afio
2000=100
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Fuente: Aena y elaboracion propia.

Los dos aeropuertos mas importantes de Espafia ofrecen en términos generales un patrén en
la evolucién de su trafico muy similar. Ambos aeropuertos se ubican en un contexto econémico
y social equiparable y responden a estimulos de caracteristicas e intensidades parecidas. Pero
existen dos diferencias importantes entre ambos.

e Centralidad vs. periferia. Madrid es el centro geografico, administrativo, econémico y
de la red de transporte espafiola y de Espafia con el exterior. Barcelona es el segundo
gran centro econémico y demografico del pais pero se encuentra en la periferia y tiene
una capacidad de atraccion de trafico menor que Madrid.

e Base operativa. Para el desarrollo de un aeropuerto es clave que una o varias
compafiias aéreas lo adopten como base operativa. Madrid es la Unica base de Iberia
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y con mayor o menor intensidad lo es de Spanair y Air Europa. Barcelona, sin
embargo, solo es base de Vueling/Clickair.

Un hecho para analizar es el que estos dos elementos diferenciales no aporten una mayor
desviacion en la evolucion cuantitativa de ambos aeropuertos pero es evidente que
cualitativamente esas diferencias son mas apreciables. Durante los Ultimos afios el déficit de
conexiones domeésticas de Barcelona con respecto a Madrid se fue corrigiendo permitiendo que
el crecimiento de este tipo de trafico se desarrollase a un ritmo mayor que en la capital de
Espafia. Entre 2000 y 2007 el nimero de pasajeros que vold entre Barcelona y destinos
domeésticos peninsulares al margen de Madrid crecié un 80% mientras que el equivalente
desde Madrid (vuelos a destinos en la Peninsula experto Barcelona) solo lo hizo un 40%.
Indudablemente éste Ultimo es un crecimiento impresionante pero se relativiza drasticamente
cuando se contextualiza con el experimentado en Barcelona.

Grafico 5.6.

Evolucién del trafico doméstico MAD vs. BCN. Afio 2000=100
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Fuente: Aenay elaboracion propia.

El extraordinario crecimiento de Barcelona se ha debido, principalmente al desarrollo de los
vuelos transversales que evitan conectar en Madrid para alcanzar el destino doméstico final en
la Peninsula. Durante la presente década se ha construido una oferta mas proxima a una
demanda latente o derivada a través de Madrid que ha sido estimulada automaticamente. El
enriguecimiento de la oferta se ha articulado en torno a varios factores:

e Aumento de la capacidad. Las compafias aéreas han introducido en el mercado una
gran cantidad de asientos debido al déficit existente al comienzo de la década y a que
servir adecuadamente un mercado de las dimensiones de Barcelona implica la
programacion de varias frecuencias diarias.

e Mejora de los horarios. Las salidas y llegadas en ambos extremos de los vuelos
fueros programadas para permitir viajes de ida y vuelta en el mismo dia. Para ello se
establecieron vuelos a primera hora de la mafiana y regresos a Ultima hora de la tarde.
Se permitié asi mejorar la rapidez de los desplazamientos de trabajo y el avién gan6
una ventaja competitiva sustancial al reducir el tiempo de viaje y eliminar dietas y
gastos de alojamiento.

e Introduccion o incremento de la competencia. El incremento de la capacidad y la
mejora de los horarios estan directamente ligados a la aparicién o incremento de la
competencia. La existencia de alternativas a la oferta existente, normalmente por parte
de Iberia, dinamizé el mercado y modifico los patrones de viaje existentes hasta
entonces en muchas regiones de Espana.

e Reduccién de las tarifas. El incremento de la capacidad y la aparicion o
intensificacion de la competencia significaron una reduccién de las tarifas lo que
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estimul6é aun mas la demanda. En muchos casos la ampliacion del mercado significo la
disponibilidad por primera vez de precios equiparables a los del bajo coste
internacional.

e Vueling. El nacimiento de Vueling como compafiia de bajo coste basada en Barcelona
transformé el mercado doméstico desde ese aeropuerto y posteriormente desde otros
aeropuertos espafioles. Aportd capacidad y ofrecié un nuevo concepto de bajo coste
espafiol adaptable al contexto internacional europeo que alter6 el panorama local
sustancialmente.

Los motivos para que la recesién del trafico durante 2008 haya sido mas intensa en Barcelona
que en Madrid a pesar de que este aeropuerto sufrio la apertura de una linea mas de AVE, la
de Malaga, hay que buscarlos en los mismos factores que facilitaron su eclosion en los afios
anteriores. Las rutas transversales que conectan Barcelona con el resto de la Peninsula
estaban alcanzando los umbrales necesarios para hacerlas rentables y consolidar su viabilidad
a largo plazo. En muchas de ellas cualquier recorte en la capacidad y sobre todo en las
frecuencias, horarios y competencia puede tener un efecto negativo desproporcionado. A esta
realidad se une el hecho de que Vueling y Clickair, ambas basadas en Barcelona y con una
fusion ya en ciernes, redujeron sus flotas y operaciones notablemente ya que, en muchos
casos, servian a los mismos mercados.

El resultado final ha sido una contraccién mas traumatica que la experimentada en las rutas
domésticas desde Madrid e, indirectamente, un elemento que ha contribuido a ralentizar el
descenso del trafico en este Ultimo aeropuerto al retomar parte de su actividad tradicional de
conexion entre aeropuertos esparioles.
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6. LA EXCEPCION DE LAS ISLAS.

El caracter insular de Canarias y Baleares ha permitido una evolucién de sus conexiones
aéreas mas estable que en la Peninsula. Existen dos grandes bolsas de trafico en el transporte
aéreo de las islas, el interinsular y el que comunica ambos archipiélagos con la Peninsula. El
primero de ellos esta fuertemente subvencionado, la competencia es limitada o inexistente en
Baleares pero, esta expuesto a la alternativa que supone el transporte maritimo. En el
segundo de ellos el medio aéreo es el dominante, también estd subvencionado para los
residentes pero la competencia entre compafias es mas intensa y el mercado mas abierto. El
volumen total del mercado desde las islas a la peninsula es de algo mas de 33 millones de
pasajeros que supone el 35% del total del mercado doméstico y, el 16% del total del trafico.

La actividad entre las islas y la Peninsula ha crecido de forma generalizada. En el caso del
archipiélago Canario, solo Tenerife-Sur ha permanecido estancado debido al desplazamiento
de la demanda doméstica hacia el aeropuerto de Los Rodeos, en el norte de la isla. El Hierro y
la Gomera carecen de conexiones con la Peninsula y sus instalaciones tampoco pueden
albergar este tipo de operaciones. La Palma, sin embargo, ha sido incapaz de generar un flujo
de tréafico apreciable a pesar de ser un aeropuerto con mas de un millén de pasajeros al afo.

Gréfico 6.1.

Evolucidn del trafico entre las islas y la Peninsula, 2000-2008 (aeropuertos
insulares)*

10000000
9000000
8000000
7000000
6000000
5000000
4000000
3000000
2000000
1000000

Fuente: Aena y elaboracién propia.
* El gréfico incluye Gnicamente el trafico entre las islas y la Peninsula registrado en los aeropuertos insulares. El trafico
registrado en el extremo peninsular es esencialmente equivalente por lo que el trafico total es el doble.

El trafico interinsular es intrinsecamente estable ya que estd compuesto en buena parte por
una demanda de caracter social dificilmente renunciable. Asumiendo esa demanda como
sustrato del trafico es destacable el hecho de que los aeropuertos de Tenerife-Norte y Las
Palmas, en Canarias ejercen una funcién de centro de distribucion de trafico captando éste en
las islas menores y emitiéndolo hacia la Peninsula y viceversa. En Lanzarote y Fuerteventura
asi como en los tres aeropuertos baleares se aprecia el impacto del establecimiento de rutas
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directas con la Peninsula evitando asi las conexiones en los aeropuertos principales de cada
archipiélago.

Gréfico 6.2.

Evolucion del trafico interinsular, 2000-2008
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Fuente: Aena y elaboracion propia.

La evolucion del trafico interinsular en los dos archipiélagos ha sido dispar durante la ultima
década. Mientras en Canarias el crecimiento ha sido superior al 50% en Baleares el
crecimiento ha sido marginal, de solo el 10%, y después de experimentar valores negativos
hasta 2005. Los motivos parecen haber sido:

e Ausencia de competencia en Baleares. En Baleares Air Nostrum ostenta el
monopolio de facto de las conexiones aéreas interinsulares. En Canarias, sin
embargo, existen dos empresas operando en el mismo mercado, Binter e lIslas
Airways.

e Proximidad de la Peninsula. La mayor cercania de las Islas Baleares a la Peninsula
estimula el trafico desde las islas menores y deprime el que las une con Mallorca. En
Canarias ese papel preponderante de los destinos peninsulares es asumido
parcialmente por Tenerife y Gran Canaria.

Gréfico 6.3.
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Evolucién trafico interinsular Canarias vs. Baleares. Afio
2000=100

—e— Canarias
—=— Baleares

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Fuente: Aena.

Las caracteristicas de la oferta de transporte maritimo podrian contribuir a explicar esta
evolucién dispar pero las distancias son similares en ambos archipiélagos (al menos entre las
islas mas importantes de Canarias y todas las de Baleares), el tipo de servicio equiparable y los
precios comparables. En consecuencia es razonable asumir que la razén de esta evolucién
dispar esta en las caracteristicas de la oferta de transporte aéreo interinsular balear y/o en las
de la demanda.

El analisis de la interaccion entre poblacion y demanda en los dos archipiélagos ofrece una
vision interesante del recorrido experimentado en las islas durante la Gltima década. Mientras
en Canarias el trafico interinsular y el que se desplaza entre el archipiélago y la Peninsula
registran una demanda con respecto a la poblacidon practicamente idéntica y un desarrollo
similar en Baleares las diferencias son evidentes. Aqui la relevancia de ambos mercados es
diferente y su evoluciéon también. La demanda interinsular balear esta deprimida y su
trayectoria confirma un estado de estancamiento de largo recorrido. El trafico con la Peninsula
es, sin embargo, sustancialmente mas intenso que en Canarias y su crecimiento ha sido
excepcional hasta el inicio de la crisis econémica en 2008.

Grafico 6.4.

Evolucién comparada de la poblacion y la demanda en Canarias y
Baleares.

—— Ratio pax/pob interinsular Canarias
—a— Ratio pax/pob Peninsula Canarias

Ratio pax/pob interinsular Baleares
Ratio pax/pob Peninsula Balaeres

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Fuente: Aena.

Teniendo en cuenta que la composicion del trafico entre la Peninsula y las islas incluye dos
grandes grupos comunes a ambos archipi€lagos, el turistico y el convencional vertebrador de
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ambos archipiélagos en la economia y sociedad nacionales hay que buscar los motivos para
esa evolucién dispar en:

e Distancia. Las Islas Canarias estan a dos horas y media de vuelo de la Peninsula
mientras que las Baleares se encuentran a una hora. La distancia protege el mercado
del transporte aéreo pero también lo limita. La secuencia légica de a mayor distancia
precios mas elevados y por lo tanto menor demanda se cumple en el caso de Canarias.
En Baleares, en cambio, los vuelos con la Peninsula son cortos y, aunque
proporcionalmente sean mas caros que los de Canarias, el precio total es menor. En
consecuencia, ante un tiempo de vuelo menor y un precio mas reducido la demanda es
superior.

e Turismo nacional en Canarias. Para el turismo nacional Canarias es un destino mas
exotico que Baleares en general y Mallorca en particular. El coste del vuelo en el
conjunto del presupuesto hace que la estancia media tienda a ser mas prolongada que
en Baleares y, por lo tanto, el coste final mayor. Como consecuencia de todo ello el
flujo de pasajeros vacacionales entre Canarias y la Peninsula es proporcionalmente
inferior al existente entre Baleares y la Peninsula.

e Air Berlin. El desarrollo de un centro de distribucién de trafico o hub por parte de la
compafiia alemana Air Berlin en el aeropuerto de Mallorca ha estimulado el trafico de
pasajeros entre la Peninsula y la isla aunque su destino final no sea ésta sino alguna
ciudad europea, normalmente alemana. No existe un fendmeno similar en Canarias.

e Relevancia de Barcelona. Finalmente, la capacidad de atraccion y emision de trafico
hacia las islas por parte de los principales aeropuertos espafioles, Madrid y Barcelona,
presenta diferencias importantes. La proximidad cultural, econémica y social de
Cataluiia y Baleares no existe entre Canarias y otra regiéon peninsular. Este hecho no
solo dinamiza el trafico entre la Peninsula y el archipiélago balear, sino que dibuja un
escenario de equilibrio con Madrid que no se aprecia en las conexiones de Canarias
con la Peninsula. En este (ltimo caso la preponderancia de Madrid es evidente
concentrando mas de la mitad de la demanda mientras que Barcelona apenas supera
el 10%.

Grafico 6.5. Grafico 6.6.

Tréfico Islas Canarias - Peninsula. Afio 2008 Tréfico Islas Baleares - Peinsula. Afio 2008

Canarias-MAD 2008 Canarias-BCN 2008 Baleares-MAD 2008 Baleares-BCN 2008

Fuente: Aena.
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7. AVE.

Cuando en 1992 se inauguro la primera linea de alta velocidad ferroviaria en Espafia entre
las ciudades de Madrid y Sevilla se materializé en nuestro pais la principal amenaza para el
transporte aéreo en distancias inferiores a los 500-600 kilometros. Esa distancia en Espafa
incluye la totalidad de destinos domésticos peninsulares servidos desde Madrid. La
hipétesis evaluada en la época (hace diecisiete afios) asumia como creible que el avién
desapareceria 0 conservaria un papel testimonial en los enlaces en los que el AVE
estuviera presente.

Grafico 7.1.

Sevilla-Madrid. Reparto de la demanda diaria por
medio de transporte en 2008

Fuente: RENFE.

Casi dos décadas después el escenario de un dia laborable en la ruta que une las ciudades
de Madrid y Sevilla refleja un reparto dominante del vehiculo particular sobre el ferrocarril y
el avion. El AVE es el medio de transporte publico mas popular a pesar de ofrecer unos
precios elevados desde el primer afio de operacion. El avién apenas logra captar la
séptima parte del trafico del ferrocarril de alta velocidad transportando alrededor de un
millén de pasajeros al afio en ambos sentidos mientras que el autobls ha sido relegado a
una posicion marginal.

El primer impacto de la apertura de la linea de alta velocidad entre Sevilla y Madrid supuso
la pérdida del 30% del trafico aéreo existente en ese momento. Posteriormente el avion ha
mantenido un volumen de su demanda estable pero proporcionalmente decreciente.
Durante la ultima década el ritmo de crecimiento de la economia y del sector del transporte
en Espafa ha sido intenso y el avién en esta ruta ha mantenido una actividad estable. Se
puede afirmar que el AVE se convirtié con rapidez en el medio de transporte de referencia
en el momento de su apertura y posteriormente ha ido captando la practica totalidad del
potencial de crecimiento.

Gréafico 7.2.

Impacto del AVE en la ruta Madrid-Sevilla.
Afio 1991=100.

1991 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
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Fuente: Aena, RENFE.

La existencia de la conexién de AVE entre Madrid y Sevilla durante un periodo largo de
tiempo permite constatar los efectos a largo plazo en el transporte aéreo. Contextualizando
el comportamiento de la conexién aérea entre Madrid y Sevilla durante la ultima década
con la evolucion del resto de las rutas domésticas peninsulares con origen o destino en
Madrid se advierte que la existencia de una alternativa de AVE ha supuesto la pérdida de
un 25% del potencial de crecimiento anual en 2008.

Grafico 7.3.

Evolucién avién Madrid-Sevilla vs. Madrid-
Peninsula. Afio 2000=100.

—=&— MAD-Peninsula

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Fuente: Aena y elaboracién propia.

8. AVE MADRID-BARCELONA Y MADRID-MALAGA.

Después de mas de quince afios con una Unica linea de AVE en Espafia el nuevo impulso
institucional en apoyo de este medio de transporte comenzd a materializarse con la
apertura de dos nuevas lineas de gran importancia estratégica, las que unen Madrid con
Barcelona y Malaga. La evolucion inicial ha sido similar a la experimentada por la linea de
Sevilla y, aunque la actual coyuntura econdémica puede distorsionar el comportamiento de
las distintas opciones de transporte, es previsible que cualquier nueva apertura tenga
consecuencias parecidas en sus respectivos mercados.

En la ruta méas relevante, la que une Madrid y Barcelona, el impacto de la llegada del AVE
ha sido notable por la escasa competitividad del ferrocarril frente al avién hasta la apertura
de la nueva linea. La apertura de algunos tramos en los afios anteriores a 2008 ya habia
erosionado ligeramente la cuota de mercado del avién pero fue la inauguracién completa
de la linea lo que supuso que durante el primer afio de operacion el transporte aéreo
bajase de cerca del 90% a algo mas del 60%.

Gréfico 8.1.
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Reparto del trafico avion vs. ferrocaril en la ruta Madrid
Barcelona. 2003-2008.

—e— Cuota Tren %
—a=— Cuota Avién %

2003 2004 2005 2006 2007

Fuente: Aena, RENFE.

El afio 2008 fue un periodo de puesta en servicio para el AVE entre Madrid y Barcelona por
lo que el dato anual no refleja con exactitud su progresion en el mercado entre ambas
ciudades en general y con respecto al transporte aéreo en particular. Analizada la
evolucién mensual se aprecia que durante el primer trimestre del afio el AVE experimentd
un proceso de captacion de trafico muy rapido que le permitio llegar a controlar mas del
30% del mercado. A partir de ese momento su crecimiento fue mas pausado hasta
estabilizarse con posterioridad al verano de 2008, con el comienzo del nuevo curso
econdémico, ligeramente por debajo del 50%. EI avion ha perdido buena parte de su
mercado pero mantiene un ligero liderazgo sobre el AVE.

Gréfico 8.2.

Evolucion mensual de la ruta Madrid - Barcelona

—e— Cuota Tren %
—=— Cuota Avién %
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Fuente: Aena, RENFE.

La situacion de la linea Madrid-Malaga era diferente porque compartia buena parte del
trayecto con el trazado de alta velocidad de la linea de AVE Madrid-Sevilla. En
consecuencia, su rapidez y regularidad eran superiores a las del resto de la red de RENFE
desde comienzos de la década de los noventa del siglo pasado. Durante ese periodo de
tiempo consolidé una participacién en el mercado proxima al 40% que se mantuvo estable
hasta la apertura del itinerario completo de alta velocidad a comienzos de 2008. En ese
momento la situacion se invirtié pasando el ferrocarril a captar cerca del 60% del trafico.

Gréfico 8.3.
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Reparto del tréfico avién vs. tren en la ruta Madrid-Malaga.
2000-2008.

—e— Cuota Tren %

—=— Cuota Avion %
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Fuente: Aena, RENFE.

La evoluciébn mensual de la nueva linea refleja un patrén muy similar al de Sevilla y
Barcelona. Se aprecia un impacto inicial, que en el caso de Malaga es mas suave por la
mencionada utilizaciéon de parte del trazado AVE de la linea Madrid-Sevilla, para
posteriormente estabilizarse, en este caso en un 60%-40% en favor del ferrocarril.

Gréfico 8.4.

Evolucion mensual de la ruta Madrid - Malaga.
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—=— Cuota Avi6n
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Fuente: Aena, RENFE.

Existe una diferencia apreciable entre la primera ruta de AVE abierta al trafico, la que une
Madrid y Sevilla, con las dos inauguradas recientemente (Madrid-Barcelona y Madrid-
Malaga). En la primera de ellas el dominio del ferrocarril es abrumador en comparacion
con las dos Ultimas. Si bien puede ser prematuro para establecer un criterio definitivo al
respecto con los datos disponibles parece razonable afirmar que el reparto entre los dos
medios de transporte (AVE y avidn) en las rutas domeésticas radiales se establece en un
40% para el ferrocarril y un 60% para el avion, con una tendencia que podria llegar a
equilibrar ambos medios de transporte con cuotas de mercado similares alrededor del 50%.

Los motivos para que la evolucién haya sido diferente con respecto a Sevilla pueden ser:
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En 1992 el sector del transporte aéreo carecia del dinamismo actual. Iberia
monopolizaba la ruta y no existian alternativas que defendiesen la cuota de
mercado del avion.

En la actualidad existe una aceptacion generalizada de que ambos medios de
transporte son compatibles y potencialmente viables operando en el mismo
mercado. En 1992 se pensaba que eran probablemente excluyentes y que el
transporte aéreo seria el perdedor conservando su presencia gracias al trafico de
conexion canalizado fundamentalmente a través del hub de Madrid-Barajas.

ARIADNA CONSULTORES
Paseo de la Castellana 210 2 1
28046 MADRID
+34913509758 +34607257310
www.ariadnaconsultores.es




ESTUDIO DEL TRAFICO AEREO DOMESTICO EN ESPANA

9. COMPARATIVA EN TIEMPO AVION VS. FERROCARRIL.

La irrupcién del AVE en el mercado doméstico espafiol esta suponiendo un cambio en los
habitos de viaje de buena parte de la demanda. Si bien la mejora en la calidad de la oferta
ferroviaria ha mejorado notablemente el avién sigue siendo el medio de transporte mas
rapido, incluso en las rutas servidas por AVE. Aparentemente buena parte de los viajeros
parecen dispuestos a sacrificar rapidez por comodidad en sus desplazamientos lo que
beneficia claramente al AVE. EI transporte aéreo es percibido como incémodo,
especialmente por los controles de seguridad y la masificacion de los principales
aeropuertos, Madrid y Barcelona.

El avion deberia dominar el segmento de mercado que hace desplazamientos de ida y
vuelta en el mismo dia ya que el tiempo total de viaje en AVE por trayecto supera en 50-60
minutos al del avion (casi dos horas en un viaje de ida y vuelta), un tiempo considerable
contextualizado en las veinticuatro horas de un dia.

La ausencia de AVE garantiza al avién un dominio comodo en los segmentos del mercado
de mayor poder adquisitivo ya que el tiempo total de viaje en ferrocarril es muy superior.

Gréfico 9.1.
Tiempo de viaje desde Madrid. Avién vs. Tren.

Asturias (Gij6n) Tren
Asturias (Gijon) Avién
Almeria Tren

Almeria Avién

Sevilla Tren

Sevilla Avion
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Santiago Avién @ Trayecto urbano sal.
’ L 1
Bilbao Tren rpg———————— ——————————————— /" 7] B Check-in & Seguridad
L

Bilbao Avién O Viaje
Alicante Tren — O Trayecto urbano lleg.
Alicante Avion
Valencia Tren
Valencia Avién
Malaga Tren
Mélaga Avion
Barcelona Tren

Barcelona Avion

Minutos

Fuente: Aena, RENFE, DGT y elaboracion propia.

La situacion en las conexiones desde Barcelona es muy diferente a la que se observa en
Madrid. La existencia de una sola linea de AVE, la que une la capital catalana con Madrid,
y la propia estructura de la malla ferroviaria espafiola hacen que el ferrocarril no sea
competitivo en la actualidad ni es previsible que lo sea en un futuro proximo. Esta situacion
abunda en la relevancia estratégica para el transporte aéreo doméstico esparfiol de las
rutas transversales en general y de las que conectan Barcelona en particular. Ademas de
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Madrid y el corredor mediterraneo el resto de la geografia nacional parece protegida con
respecto a la penetracion del AVE.

Grafico 9.2.

Tiempo de viaje desde Barcelona. Avion vs. Tren. Afio 2008.
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Fuente: Aena, RENFE, DGT y elaboracion propia.
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10. ESTRUCTURA DEL TRAFICO DOMESTICO ESPANOL.
DEPENDENCIA DE MADRID Y BARCELONA.

El problema de la crisis en el trafico radial doméstico se ve exacerbado por la dependencia
de muchos aeropuertos del trafico con Madrid y Barcelona. Esta dependencia es mayor
cuanto menor es el volumen de pasajeros domésticos. Basicamente las compariias aéreas
han desarrollado economias de escala concentrando capacidad en las rutas con Barajas y
El Prat y captando trafico indiscriminadamente con independencia de cudl sea el destino
final. Se aporta asi un flujo de conexidon, especialmente a Madrid, que enriquece
artificialmente la actividad de los dos principales aeropuertos espafioles. En realidad, es la
constatacion de la escasa variedad de la oferta doméstica espafiola, todas las comparfiias
aéreas ofrecen un servicio similar y, por lo tanto, son igual de vulnerables a los cambios en
el mercado. La situacion financiera y el apoyo que supone la pertenencia a alguna alianza
son los factores que diferencian las consecuencias finales de un mismo fenémeno.

Esta situacién puede verse alterada por dos motivos principales. Uno de caracter exégeno
y que afecta esencialmente a la mejora de otras opciones de transporte (AVE y autovias) y
otro enddégeno, un cambio sustancial en la oferta de las comparfias aéreas y los
aeropuertos. Probablemente sucedan ambos desencadenando el primero de ellos el
segundo. Un cambio radical en el trafico con la capital de Espafia por la irrupcion del AVE
podria estimular a las compafias aéreas y a Aena a reorientar la oferta con el objetivo de
mantener la demanda, especialmente la que no tiene como origen o destino final a Madrid.

Con la demanda a Madrid en crisis Barcelona se convertird en el destino con mayor
potencial de crecimiento. Deberia ser ésta una oportunidad que contribuyera a convertir al
aeropuerto de El Prat en un punto de conexién o hub, un papel que en la actualidad no
cumple por la ausencia de una compafiia que esté basada en ese aeropuerto y sea capaz
de ofrecer este servicio.

Gréfico 10.1.

Relacion entre el nimero de pasajeros domésticos de los aeropuertos espafioles y la dependencia
de las conexiones con Madrid y Barcelona. Afio 2008.

%de pasajeros de las rutas con MAD & BCN

Fuente: Aena y elaboracion propia.
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11. IMPACTO REAL DEL AVE.

El impacto del AVE en los aeropuertos espafoles debe ser contextualizado. En 2008 con
las lineas de AVE Madrid-Barcelona y Madrid-Malaga a pleno rendimiento el 60% del
trafico pasajeros de Aena era internacional. Un 16% del trafico era el que discurria entre la
Peninsula y ambos archipiélagos y las ciudades de Ceuta y Melilla. Los mercados
interinsulares de Canarias y Baleares supusieron mas del 4% de la actividad de Aena en el
mismo afio. Todos estos mercados estan fuera del alcance presente y futuro del ferrocarril
de alta velocidad.

Con respecto al resto de actividad de Aena el segmento realmente amenazado por
posteriores desarrollos del AVE es el radial desde Madrid al resto de la Peninsula. Si se
excluyen las ciudades con aeropuerto ya servidas por el ferrocarril de alta velocidad desde
la capital de Espafa (Sevilla, Malaga, Zaragoza, Reus y Barcelona) la bolsa de trafico
realmente expuesta es Unicamente del 8% del total de Aena. Este porcentaje proyectado
Unicamente en el mercado doméstico se convierte en el 19% este tipo de actividad en los
aeropuertos de Espana.

Gréfico 11.1.

Composicién del trafico de Aena. Afio 2008.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

O Internacional B Peninsula-Islas y N. de Africa O Interinsular Canarias
O Interinsular Baleares B Madrid-Radial exl. BCN,AGP,SVQ & ZAZ @ Resto

Fuente: Aena y elaboracion propia.

El hecho de que practicamente un 20% del trafico doméstico de Aena esté expuesto a la
amenaza del AVE supone que, aplicando los mismos porcentajes de trafico captados por el
ferrocarril en las Gltimas lineas abiertas a Barcelona y Malaga (un 40% del mercado), los
aeropuertos espafioles perderian mas de un 7% de sus pasajeros domésticos y algo mas
del 3% de su actividad total.

Tabla 11.1.
Pax
domeésticos Pax
(x1000) Origen MAD Destino MAD Total MAD  Total MAD - 40% perdidos

Bilbao 1007 1009 2016 1209,6 806,4
Valencia 1000 1000 2000 1200 800
Alicante 835 840 1675 1005 670
Vigo 788 789 1577 946,2 630,8
Asturias 765 789 1554 932,4 621,6
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La Coruia 711 713 1424 854.,4 569,6
Santiago 599 603 1202 721,2 480,8
Jerez 521 525 1046 627,6 418,4
Granada 358 359 717 430,2 286,8
Santander 318 319 637 382,2 254,8
Pamplona 316 317 633 379,8 253,2
San

Sebastian 310 310 620 372 248
Almeria 288 287 575 345 230
Gerona 202 203 405 243 162
Murcia 80 80 160 96 64
Ledn 38 38 76 45,6 30,4
Badajoz 29 29 58 34,8 23,2
Logrofio 26 25 51 30,6 20,4
Vitoria 22 26 48 28,8 19,2
Total 8213 8261 16474 9884,4 6589,6

Han sido excluidos los aeropuertos de Barcelona, Malaga, Sevilla y Zaragoza, ya servidos por AVE, asi como los
insulares y Melilla.
Fuente: Aena y elaboracién propia.

Aunque aparentemente ese volumen de trafico no parece una amenaza relevante para el
futuro de los aeropuertos espafioles, en realidad, el impacto es dispar. Para los
aeropuertos insulares la puesta en servicio del AVE es irrelevante, para Madrid y Barcelona
sin embargo, es perceptible, pero para aeropuertos periféricos como el de Vigo, La Corufia
0 Asturias supondria la pérdida de hasta una cuarta parte de su trafico.
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12. Comparativa de tarifas varias compaiiias aéreas y AVE.

La irrupcion del AVE en el corredor entre Madrid y Barcelona y el realineamiento de las
compafiias aéreas en este mercado en particular y en el doméstico espafiol en general ha
generado un escenario abierto y dinamico. Iberia contindia siendo el operador dominante,
posee un servicio Unico como el Puente Aéreo y mantiene unas tarifas superiores al resto
de opciones de transporte. El AVE se ha instalado entre el resto de compafiias aéreas a
corto plazo para emerger como la segunda opcidn mas cara tras Iberia para los billetes que
se compran con un plazo de méas de 15 dias de antelacion.

El resto de compafiias aéreas muestra distintas aproximaciones a la gestion de su
capacidad. Dependiendo de la antelacion de la compra y del tipo de desplazamiento a
realizar se puede obtener el billete mas barato con cualquiera de ellas. Spanair es en
términos generales la segunda compafiia aérea mas cara del mercado mientras que
Vueling es la mas barata pasados los dos primeros dias inmediatamente posteriores a la
compra. Air Europa apenas varia sus precios y Ryanair muestra una gestion
extremadamente agresiva de sus tarifas. Parece concentrada en la demanda del fin de
semana mas que en la profesional del resto de los dias y dependiendo de la evolucién de
esta estrategia es posible que ofrezca el billete mas barato o el mas caro del mercado.

Gréfico 12.1.

Precio del billete i/v entre Madrid y Barcelona segiin medio de transporte y compaiiia.

400,00

350,00

300,00

—&— lberia
250,00 —a— Vueling

Spanair
200,00 )
Air Europa
—¥%— RENFE

—e— Ryanair

150,00

100,00

50,00

0,00
ilv 9 junio ilv 10 junio i/v 11 junio ilv 12 junio Fin de Lunes Fin de Lunes Fin de

semana viernes 15- semana viernes 22- semana
12-14 19 19-21 26 26-28

*Ryanair opera en el aeropuerto de Gerona-Costa Brava.
Fuente: Iberia, Vueling, Spanair, Air Europa, Ryanair & RENFE.

En este contexto tarifario las compafiias aéreas no presentan una situacion homogénea
que contraponer al AVE. Dependiendo del operador sus costes afectan a la capacidad de
reaccion ante la competencia ferroviaria y obligan a orientar su oferta a determinados
segmentos del mercado. Los costes de Iberia hacen que su servicio de “Puente Aéreo”
sea no solo una opcion comercial sino una obligacion financiera. Los principales
operadores de bajo coste europeos, ya presentes en el mercado doméstico espafiol,
cuentan con unos costes sustancialmente inferiores que les permiten responder con mayor
flexibilidad y consistencia a la amenaza ferroviaria y a la de otras compafiias aéreas.
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Coste asiento kil6metro ofertado vs. Coste asiento kilbmetro vendido, 2008

o Coste/ASK
@ Coste/RPK

Easyjet lberia Ryanair Air Berlin

*ASK (Available Seat Kilometer): AKO: Asientos Kilémetros Ofertados.
*RPK (Revenue Seat Kilometer): AKV: Asientos Kilometros Vendidos.
Fuente: Datos de las compafiias aéreas y elaboracion propia.

La aplicacion de estos costes a la principal ruta doméstica espafiola supone que Iberia
debe ingresar mas de 16.000 Euros por vuelo de ida y vuelta entre Madrid y Barcelona
para comenzar a rentabilizar la operacion. Air Berlin, con unos costes intermedios entre los
propios de una compafiia de bajo coste en sentido estricto y los habituales en las
aerolineas tradicionales, requeriria de 13.000 Euros para no perder dinero. Easyjet y
Ryanair con sus coeficientes de ocupacion medios solo necesitarian alrededor de 8.000
Euros para ganar dinero en la ruta.

Coste de operacion de laruta MAD-BCN-MAD, 2008

Iberia Ryanair Air Berlin

*Se asume como distancia entre Madrid y Barcelona (I/VV) 968Kms + 20% en concepto de aproximacion, despegue
y desviaciones sobre la ruta mas corta, total 1161Kms.

**Se asume el siguiente equipo: Easyjet A319, Iberia A319, Ryanair B737-800 & Air Berlin B737-800.

Fuente: Datos de las compafiias aéreas y elaboracién propia.

Teniendo en cuenta el equipo habitual que operan las mencionadas compafiias aéreas en
Espafa y los coeficientes de ocupaciéon medios en el conjunto de sus rutas el coste de
producir cada asiento vendido en una ruta modelo como la que une Madrid y Barcelona
oscilaria entre los 50 Euros en el caso de Ryanair y los mas de 120 por parte de Iberia.
Actualmente solo Iberia opera esta ruta pero Ryanair vuela entre la capital de Espafia y
Gerona como aeropuerto alternativo a Barcelona y tanto Easyjet como Air Berlin son
operadores con presencia en el mercado doméstico espafiol y capacidad para entrar en el
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principal corredor doméstico espafiol. Por lo tanto, representan una seleccién equilibrada
del presente y posible futuro del mercado doméstico en Espafa reflejado en una ruta clave.

Coste de cada asiento ocupado i/v en la ruta MAD-BCN-MAD, 2008

140,00
121,91

120,00

100,00

80,00

60,00

40,00

20,00

0,00
Easyjet Iberia Ryanair Air Berlin

Fuente: Datos de las compafiias aéreas y elaboracion propia.

Iberia es una linea aérea con presencia internacional intercontinental operando rutas de
largo recorrido con unos ingresos medios por pasajero/kilbmetro volado menores que las
de corto recorrido, pero con mayor rentabilidad debido a su mayor longitud y menores
costes por asiento/kilometro ofertado. En consecuencia, mercados como el que existe
entre Madrid y Barcelona deberian aportar unos ingresos por unidad de medida superiores
a la media para compensar los bajos ratios de las rutas de mayor alcance. Ademas, es
preciso tener en cuenta el importante papel que las rutas radiales tienen para Iberia
alimentando los vuelos de largo alcance que opera desde Madrid. En consecuencia, el
margen de la compafia para reducir sus tarifas en su principal ruta doméstica es pequefio
y se explica, asimismo, la drastica disminucién de su presencia en el mercado nacional,
especialmente el peninsular.

Las compafias de bajo coste cuentan, sin embargo, con un margen mas amplio para
competir con Iberia y el AVE. Tanto Ryanair como easyjet y probablemente Air Berlin
disponen de una estructura productiva que las deberia permitir competir con RENFE y su
oferta de alta velocidad. Posiblemente el principal escenario de competencia de futuro sea
el protagonizado por estas empresas en lo que al mercado aéreo se refiere dejando a
aerolineas que operan en red, como lberia, rutas que impliguen un mayor peso en la
alimentacion de su hub y al AVE segmentos del mercado diferenciados. El incremento de
la presencia de Ryanair en las rutas domésticas radiales desde Madrid en un mercado
aeroportuario monopolistico como el espafiol, dominado por de Aena, y sin que existan
aeropuertos alternativos independientes que ofrezcan condiciones diferentes a los
operadores parece apuntar en esta direccion.
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13. CONCLUSIONES.

La crisis del transporte aéreo doméstico espafiol es compleja, estructural y coyuntural.

Aungue es facil enmascarar la situacion de depresion del trafico doméstico actual con
la coyuntura econdémica nacional e internacional la realidad subyacente parece indicar
un declive estructural del transporte aéreo en el mercado interior espafnol. Los motivos
son de caracter endégeno mas que exdgeno y se deben principalmente a la
sobrecapacidad y escasa o nula rentabilidad.

El ferrocarril de alta velocidad (AVE) es un competidor limitado.

El AVE representa una alternativa real al transporte aéreo doméstico pero Gnicamente
en las rutas radiales desde Madrid. Buena parte de su potencial ya ha sido concretado
y el resto de lineas pendientes de apertura tendra un efecto ya conocido y no
excluyente del avion.

Hacia una nueva estructura de la oferta doméstica.

La irrupcién del AVE vy la propia evolucion del sector aéreo estan configurando una
nueva oferta en la que las compafilas de bajo coste desplazardn a las aerolineas
tradicionales. El trafico de conexién permanecera en manos de estas Ultimas pero la
demanda “punto a punto” sera captada de forma progresiva por nuevos operadores
mas competitivos que encuentran en el principal mercado doméstico europeo un
yacimiento de trafico de grandes dimensiones y rentable si se explota seguiendo su
modelo de negocio.

Dos mercados diferentes el peninsular y el insular.

El mercado doméstico espafiol esta dividido en dos grandes bolsas de trafico, la
peninsular, muy expuesta a la evolucién de otras alternativas de transporte, y la que
implica a las islas, ya sea para desplazamientos interinsulares o de aquellas con la
Peninsula. Este ultimo nicho de mercado esta muy protegido por las limitaciones de la
competencia maritima, especialmente entre Canarias y la Peninsula.

La distribucion de la poblacién en la Peninsula Ibérica favorece la construccion de redes
radiales.

La estructura radial de la red de transportes espafiola no responde principalmente a
criterios politicos sino que refleja la dinamica propia de un pais en el que la demanda
se halla en la periferia y el centro. Sin embargo, es evidente que esta realidad no
justifica el desproporcionado peso de este mercado (el radial) en el conjunto nacional.

Las rutas transversales mas protegidas pero peor servidas.

Como consecuencia del punto anterior las rutas transversales han sido
tradicionalmente peor atendidas (su trafico no llega a representar el 12% del total de
Aena). La relacién entre la oferta y la demanda es proporcionalmente inferior a la
existente en el mercado radial. Frecuentemente estos mercados han sido atendidos
con una oferta insuficiente, ineficiente, cara o simplemente inexistente.

Ausencia de competencia en la aviacion regional.

El extraordinario desarrollo de Air Nostrum durante la Ultima década no responde
Unicamente a su evolucién empresarial sino también a las caracteristicas del mercado
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en el que opera. Con una posicién dominante y un monopolio de facto en la Peninsula
es el unico operador en muchos aeropuertos espafioles y el principal protagonista de
las rutas transversales aparentemente boyantes pero probablemente subdesarrolladas
por la ausencia de competencia.

El trafico de conexidn protegera al modo aéreo.

El mercado doméstico mas importante, el radial, dispone de un nicho de mercado
cautivo que a corto y medio plazo garantizara la masa critica necesaria para garantizar
la viabilidad de la mayor parte de conexiones con Madrid. La deficiente conectividad de
El Prat en Barcelona contribuira a que Barajas mantenga e incremente el trafico de
conexion entre las provincias espafolas y otros destinos nacionales, europeos e
intercontinentales. La inexistencia de estaciones multimodales en los aeropuertos
espafioles, especialmente en Madrid, protegera este nicho de mercado del transporte
aéreo domestico.

Desequilibrio en la competencia con el AVE.

La discusion acerca del traslado al mercado del coste real de la construccion,
mantenimiento y explotacién de las infraestructuras ferroviarias por parte de sus
operadores no tendra efecto a corto plazo en la competencia entre el AVE y el avion.
Aparentemente el mercado ha asumido este desequilibrio de partida entre ambos
medios de transporte.

La recuperacién se advierte, primero en los aeropuertos convencionales, luego en los
turisticos. La estructura de la secuencia de trafico anual es similar a la del 2008.

La erosién del trafico doméstico desde mediados de 2008 ha sido intensa pero
principalmente cuantitativa, no cualitativa. La estructura del trafico y su comportamiento
a lo largo del afio 2009 es similar a la de ejercicios anteriores, simplemente se ha
contraido significativamente el volumen de actividad. La vanguardia de la tendencia
general parecen llevarla los principales aeropuertos del pais, Madrid y Barcelona, con
una dependencia relativa del trafico turistico para su evolucion. El resto de
instalaciones, especialmente las que cuentan con un mercado turistico importante
recibieron mas tardiamente el impacto de la crisis y parecen estar estabilizandose
también mas tarde.

—o— Madrid

—m— Barcelona
ene- feb-08 mar- \a 88—ago- sep- oct-08, now dic-08 ene- feb-09 mar-
08 08 09  ——Alicante

4—Malaga

Fuente: Aena.
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La calidad global del transporte aéreo doméstico se ha deteriorado.

La experiencia de desplazarse dentro de Espafia en avion no solo no ha mejorado en
parametros de calidad basicos, como la rapidez o comodidad, sino que su atractivo se
ha degradado recientemente por varios motivos:

e El concepto aeroportuario. Los aeropuertos mas importantes del pais, Madrid y
Barcelona, se han convertido en grandes infraestructuras concebidas para facilitar el
trafico de conexion mas que el de punto a punto.

e Las medidas de seguridad. Durante los ultimos afios las medidas de seguridad de los
aeropuertos han crecido en intensidad y complejidad consumiendo tiempos cada vez
mayores y deteriorando la calidad percibida por los usuarios.

e La imagen. Hasta hace pocos afos viajar en avién era un simbolo de estatus. El
ferrocarril, en cambio, representaba exactamente lo contrario. La introduccion del AVE
con el espectacular incremento de la calidad que ha supuesto y la degradacién en
paralelo del transporte aéreo, ha invertido esa escala de valores. Los consumidores
estan dispuestos a pagar mas por viajar en tren porque es percibido como una buena
opcion de transporte cuya relacion calidad-precio es competitiva. Sin embargo, los
potenciales usuarios del transporte aéreo estan preparados para una experiencia
sustancialmente diferente por la que hay que pagar una cantidad lo menor posible. La
construccion de valor en el transporte ferroviario durante los ultimos afios solo es
comparable a la destruccion del mismo en el aéreo.

Frente a este escenario el ferrocarril de alta velocidad capta a los pasajeros en el centro de las
ciudades, cuenta con medias de seguridad mas laxas y sus estaciones estan claramente
orientadas a la demanda punto a punto.

El transporte aéreo continuara siendo esencial en los desplazamientos internos en Espafa. A
pesar de ello, sus dimensiones seran inferiores a las existentes hasta 2008 en la medida que
se vayan poniendo en marcha mas lineas de AVE. No es previsible que se retomen las tasas
de crecimiento posteriores a 2002 en un futuro proximo. La competencia que representa el
ferrocarril de alta velocidad ird creciendo en alcance y completandose en su oferta. Serd, sin
duda, la principal alternativa al transporte aéreo que mantendrda su preponderancia en las
conexiones con las islas y continuara compitiendo en el mercado interinsular de ambos
archipiélagos. EIl nicho de mercado que suponen las rutas transversales deberia estimular su
crecimiento en los préximos afios si bien para ello seria fundamental la existencia de
competencia en el segmento regional, actualmente dominado por Air Nostrum.

La capacidad introducida en el mercado domeéstico y el nimero de operadores que ha entrado
0 desarrollado su presencia en el mismo han sido determinantes para su crecimiento. La
competencia generada ha evidenciado una demanda insatisfecha muy notable susceptible de
ser estimulada. Una de las consecuencias de la crisis serd la contraccion y simplificacion de la
oferta. La persistencia de esta tendencia a lo largo del tiempo, la degradacion de la
competencia y la ausencia de innovacion, anularan algunas de las principales ventajas
competitivas del transporte aéreo frente al ferroviario.

La multimodalidad entre estos dos medios de transporte en Espafa continuard siendo
circunstancial e ineficiente. Se desarrollara el escenario de competencia entre ambos a un
ritmo mas intenso que el de una hipotética colaboracion. Los puntos de conexién entre el avion
deberian ser mayores y con una buena coordinacion de horarios.

Finalmente, el sistema aeroportuario espafiol con grandes infraestructuras concebidas para el
trafico de conexion y grandes volimenes de pasajeros, podria recuperar parte de la
competitividad perdida en el mercado doméstico si se abriesen al trafico aeropuertos que
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replicasen el modelo de aeropuerto de London-City, en el Reino Unido, Linate en Milan,
Aeroparque en Buenos Aires o La Guardia en Nueva York. Se trataria de aeropuertos urbanos,
con una oferta de corto radio y dirigida a un publico de negocios y alto poder adquisitivo
dispuesto a evitar las aglomeraciones de las grandes instalaciones aeroportuarias. En este
sentido es interesante la apuesta de la Comunidad de Madrid por el nuevo aeropuerto de El
Alamo, que atiende a estas caracteristicas. EIl transporte aéreo, al menos en el ambito
domeéstico, ya no dispone de un mercado cautivo mas o menos elastico dependiendo de las
caracteristicas de la oferta. Actualmente se estdn conformando alternativas que compiten
eficazmente con él y que contribuyen a delimitar y caracterizar la demanda.
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