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INTRODUCCION
]

esarrollar una regulacion inteligente es funda-

mental para facilitar el crecimiento de los dis-

tintos sectores econémicos. Un marco flexible y
abierto permite que las empresas desplieguen un mayor
grado de innovacion, lo que a su vez genera una carre-
ra a la excelencia cuyos principales beneficiarios son los
ciudadanos, en forma de mejores servicios y precios mas
atractivos.

Un buen ejemplo de los beneficios sociales y econémicos
derivados de mejorar el marco regulatorio es el sector aé-
reo. En los proximos dias, coincidiendo con la Operacion
Salida, millones de personas pasaran por los aeropuertos
espafioles para iniciar sus vacaciones. El pulso competiti-
vo de este mercado valida la apuesta por la liberalizacién
que se empez6 a desarrollar hace dos décadas y que ha
terminado colocdndonos entre los paises con un mercado
aéreo mas dindmico. Pero los avances de las dltimas dé-
cadas no estan garantizados, de modo que debemos abrir
nuevos debates para garantizar el futuro del sector.

¢Qué condiciones de mercado han hecho posible el
boom de la aviacién comercial? ¢Qué supone la Ope-
racién Salida que nos disponemos a vivir durante las
préximas semanas? ¢{Qué impacto tienen las huelgas y
las ineficiencias en materia de gestién del cielo? ;Qué
riqueza aportan los vuelos a nuestra economia? ;Cémo
podemos mejorar el entorno regulatorio para apuntalar
el crecimiento futuro de la aviacion? Estas son algunas
de las preguntas que pretende responder este trabajo de
Foro Regulacién Inteligente, el primero de una serie de
informes dedicados a estudiar la competitividad regula-
toria de los sectores mas relevantes de nuestra economia.
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LA REVOLUCION AEREA

n las ultimas cuatro décadas, el mundo ha vi-

vido una auténtica revolucion aérea. Desde

los anos 70, el sector del transporte por aire
de Estados Unidos empezé a girar hacia un marco
regulatorio favorable al mercado y la competencia.
Si a finales de aquella década el estadounidense me-
dio viajaba en avion una vez cada seis o siete anos,
hoy ese nimero se mueve en torno a un viaje cada
dos anos, alcanzando tasas mucho mayores entre la
poblacién joven y de edad media.

El mismo fenémeno se repitioé en Europa y Espana a lo
largo de los anos 80y 90, respectivamente. Pero aque-
1la revolucion aérea no se detuvo aqui vy, al calor de la

globalizacién, decenas de paises emergentes incorpo-
raron muchas de las buenas practicas que ya habian
facilitado el boom de la aviacion en Occidente.

El resultado ha sido un fuerte incremento del tra-
fico aéreo a nivel mundial. Durante las dltimas dé-
cadas, el crecimiento del transporte aéreo global de
pasajeros ha triplicado el ritmo de aumento del PIB
mundial. Lo vemos en el siguiente grafico, que ex-
presa la expansion del sector en pasajeros por ki-
l6émetro transportados, un indicador conocido en la
industria como RPK por sus siglas en inglés (Reve-
nue Passenger Kilometers).

EVOLUCION DEL TRAFICO AEREO EN EL MUNDO
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GRAFICO 2: NUMERO DE CONEXIONES AEREAS DIRECTAS A NIVEL MUNDIAL
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GRAFICO 3: EVOLUCION DEL TRAFICO AEREO EN EUROPA
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Esta expansion sectorial tiene como resultado un
nivel mucho mas alto de conectividad entre las dis-
tintas ciudades y paises del mundo. Durante los tl-
timos treinta anos, el nimero de ciudades que es-
tan conectadas directamente por aire ha pasado de
6.000 a 15.000, un aumento de 2,5 veces.

2008 2010 2012 2014 2016

Europa no se ha quedado atras vy, desde la segunda
mitad de los anos 90, su trafico aéreo se ha triplica-
do, avanzando a un ritmo muy superior al observado
en el PIB comunitario, tal y como se puede ver en el
siguiente grafico. Cada dia, 11,2 millones de perso-
nas se suben a un avién para moverse por el cielo del
Viejo Continente.
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EVOLUCION DEL TRAFICO AEREO EN ESPANA
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Si analizamos el caso especifico de Espana, encon-
tramos que la evolucion del sector ha sido cada vez
mads positiva. Es cierto que la reforma regulatoria
que permitié la liberalizacion del transporte aéreo
lleg6 relativamente tarde a nuestro pais, pero la ex-
pansion observada desde entonces no ha parado de
mejorar ano tras ano.

De hecho, desde hace un lustro se han venido re-
gistrando niveles de crecimiento sectorial superio-

res a las tasas de expansion del PIB. Esto permitio
un histérico sorpasso, consolidado en 2017, que
certifica que la evolucion favorable de los ultimos
veinte anos ha terminado por convertir a este sec-
tor en una actividad generadora de crecimiento y
cada vez mas relevante para la expansion de la eco-
nomia espanola.

El pasado ano, nuestros aeropuertos movieron a casi
250 millones de pasajeros, de los cuales un 70% pro-
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EVOLUCION DE MERCANCIAS POR TRANSPORTE AEREO (EN TONELADAS)

1.000.000.000

750.000.000

500.000.000

250.000.000

1998 2000 2002 2004

Fuente: Ministerio de Fomento, Eurostat

cedia o tenia como destino un aeropuerto ubicado
fuera de las fronteras espanolas. Ademas, cerca de
dos millones de aviones aterrizaron o despegaron
en nuestro pais. Pero no solo importa el pasado,
también el futuro. La ubicacién geografica de Espa-
na, la competitividad de su sector aéreo y la capaci-
dad operativa de nuestras infraestructuras aeropor-
tuarias son tres argumentos de peso para colocar a
Espana a la vanguardia de la conectividad aérea con
Africa y América.

Esa pujanza de la que hablamos no se cine solo al
mercado de viajeros, sino que también queda paten-
te cuando estudiamos lo que estd ocurriendo con el
transporte de mercancias. En este sentido, es impor-
tante recordar que la conectividad aérea es un factor
muy relevante para el impulso del comercio. Un in-
cremento del 1% de la conectividad de un pais esta
asociado con un incremento del 6% en el total de
exportaciones e importaciones.

En 2017, el transporte aéreo de mercancias rebaso
en Espana la barrera de los 900 millones de tonela-
das transportadas por via aérea. El crecimiento ob-
servado en este indicador durante los dltimos cinco
anos ha sido cercano al 50%. Por tanto, la revolu-
cion aérea que tanto ha beneficiado a los pasajeros
no solo mejora la venta de servicios al extranjero,
sino que también sirve como soporte para la mejora
de las exportaciones de bienes.

2008 2010 2012 2014 2016

Uno de los paises con una mayor y mejor conexion
aérea es Espana: quinto de un total de ciento cin-
cuenta y cuatro paises medidos. Eso si: en el indice
que mide las facilidades con las que opera el comer-
cio aéreo, nuestro pais figura relegado en la posicion
treinta y tres. Estamos algo mejor en el indice de uso
de tecnologias de carga (puesto diecisiete).

En clave doméstica, las conexiones entre aeropuer-
tos espanoles tocaron techo en 2008, cuando se lle-
garon a registrar 380 enlaces. Tras la caida ocurrida
en los anos mas duros de la crisis, este indicador se
ha recuperado paulatinamente en el dltimo lustro,
pasando de 280 a 325 conexiones nacionales desde
2013 hasta hoy. Donde la crisis no se ha notado es en
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NUMERO DE CONEXIONES DOMESTICAS
(VUELOS ENTRE AEROPUERTOS ESPANOLES)
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NUMERO DE CONEXIONES INTERNACIONALES
(VUELOS ENTRE AEROPUERTOS ESPANOLES E INTERNACIONALES)
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EVOLUCION DEL PRECIO REAL DEL TRANSPORTE AEREO EN EL MUNDO
(MEDIDO EN DOLARES/INGRESOS POR TONELADA Y KILOMETRO, RTK)
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el nimero de conexiones internacionales que ofre-
cen nuestros aeropuertos. La oferta alcanza ya los
1.300 vuelos, un notable aumento frente a los 550
observados en el ano 2004.

La liberalizacién del sector ha conducido a una ma-
yor oferta y a un repunte de la conectividad y de la
frecuencia de vuelos. Esa mayor competencia ha
permitido que el coste real de volar haya caido un
60% a lo largo de los tltimos cuarenta anos. Esa re-
ducciéon ha dado pie a un notable abaratamiento del
precio de los billetes, 1o que redunda directamente
en un aumento exponencial en el nimero de viaje-
ros y operaciones. Si la rebaja de precios no ha sido
aun mayor, se debe a otros factores como la subida
en los costes de combustible o el aumento de tasas
e impuestos.

En cualquier caso, estamos ante un abaratamiento
significativo que nos sirve para entender mejor la
revolucién aérea y su impacto en las vidas de millo-
nes de personas que ahora pueden viajar mas lejos
y con mas frecuencia, por mucho menos dinero. Lo

1990 1994 1998 2002 2006 2010

que hace unas décadas era un lujo, se ha convertido
con el paso del tiempo en una practica habitual para
amplios segmentos de la poblacion.

El vuelco que ha experimentado el mercado aéreo
en Espana desde mediados de los anos 90 hasta
hoy pone de manifiesto la intensidad con la que el
sector ha mejorado su competitividad. Hasta 1994
solamente contabamos con un operador aéreo. Ese
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COMPANIAS AEREAS QUE OPERAN EN ESPANA
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Fuente: CAPA/Centre for Aviation
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Zorex Air Transport

CONSOLIDACION SECTORIAL EN ESTADOS UNIDOS
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EVOLUCION DE LOS PRECIOS DE VUELOS CON ORIGEN EN ESPANA
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mismo ano, la apariciéon de dos nuevas aerolineas
tuvo el impacto inmediato de reducir hasta un 30%
el precio de los billetes de avién. Pero aquello fue
solo el comienzo. En la actualidad hay casi medio
centenar de aerolineas operando en nuestro pais.
Estas companias tienen unos 16 anos de vida me-
dia. Muchas de ellas, de hecho, han sido fundadas en
pleno siglo XXI. Estamos, pues, ante un sector mar-
cado por intensos niveles de competencia.

La competitividad del mercado aéreo espanol con-
trasta, por ejemplo, con el giro hacia la concentra-
cién que se observa en Estados Unidos, donde los
cinco principales grupos son el resultado de distin-
tos procesos de fusiones que, en apenas tres déca-
das, han difuminado dieciocho companias.

El agitado pulso empresarial que se da en Espa-
na repercute positivamente en el bolsillo de los
pasajeros, como muestra el monitor de precios de
Skyscanner. Desde 2013, la caida media de las ta-
rifas de vuelo negociadas en nuestro pais ha baja-
do un 13%, con un abaratamiento del 10% en las
rutas europeas y un descenso del 14% en las co-
nexiones de larga distancia. Si observamos otros

destinos, la caida también es acusada: 32% en los
vuelos a Centroamérica, 23% en las conexiones
con Africa y un 14% en las rutas que tienen Asia
como destino.

Si tomamos como referencia las ciudades mas de-
mandadas, la tendencia se mantiene. Capitales
como Roma o Paris ofrecen vuelos entre un 11%
y un 14% mas baratos. En clave doméstica, Ibiza,
Madrid y Palma de Mallorca experimentan una
caida de precios del 6%, 10% y 14%, respectiva-
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GRAFICO 11:VIAJEROS PORTIPO DE COMPANIA AEREA, 2017
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GRAFICO 12: SATISFACCION DE LOS CLIENTES CON LOS DISTINTOS SERVICIOS
PRESTADOS POR LAS AEROLINEAS
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EVOLUCION EN LA INTENSIDAD DE USO DE COMBUSTIBLES
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mente. AUn mas significativo es lo que ocurre con
destinos mas lejos Bangkok o Tokio, a donde se
puede llegar desde Espana pagando entre un 15%
y un 20% menos que hace apenas cinco anos.

Hay dos factores que contribuyen a apuntalar el
abaratamiento de las rutas aéreas. Por un lado, la
intensa competencia vigente en el sector, en el que
nos encontramos con las aerolineas tradicionales
y también con companias low cost. Por otro lado,
la irrupcion de portales de internet que permiten
comparar los precios de las distintas companias
aéreas. Sobre el primero de estos dos factores, cabe
senalar que el segmento empresarial low cost tiene
una cuota de mercado del 25% a nivel mundial que
llega al 52% en el caso de Espana.

Si repasamos las encuestas de satisfaccién que miden
la opinién que tienen los clientes de las compaiias
aéreas, vemos que todos los servicios han mejorado
los niveles de valoracion, pero son los precios los que
obtienen una mayor aprobacién. Asi, mientras que
solamente el 40% de los viajeros encuestados en 1999
estaba satisfecho con el precio pagado por su billete,

® Corta distancia

dicho indicador ha crecido hasta el entorno del 70% a
lo largo de las dos tltimas décadas.

Las mejoras de precio no han ido renidas con un
salto adelante de la eficiencia. Hoy en dia tenemos
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PROBABILIDAD DE ACCIDENTES AEREOS
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un menor consumo de combustible por pasajero
y kilémetro, asi como aviones que emiten mucho
menos ruido e indicadores de seguridad mucho
mas positivos. Lo primero lo vemos plasmado en
el siguiente grafico, mientras que lo segundo lo ve-
mos en los calculos de NASA y Airbus, que certifi-
can un descenso del ruido del 75% entre los anos
1980y 2010.

Algo parecido ocurre con la seguridad, como mues-
tran las distintas mediciones de la Organizacion
Internacional de la Aviacién Civil.

Sin embargo, la sostenibilidad de estos avances
depende también del apuntalamiento de la ren-
tabilidad sectorial. En este sentido, distintos in-
formes sectoriales avalados por el reconocido
investigador de Harvard, Michael Porter, alertan
de que, en las ultimas cuatro décadas, la ganan-
cia neta después de impuestos registrada por las
aerolineas se ha medido en términos inferiores al
1%. Hoy en dia, la aviacion tiene 400.000 millo-
nes de euros de capital invertido. Invirtiendo esos
400.000 millones en cualquier industria paralela,
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se obtendrian 18.000 millones més que haciéndo-
lo en el negocio de las aerolineas.

Asi las cosas, los datos de la industria senalan que,
en el ano 2012, los ingresos por pasajero ascendie-

LA REVOLUCIGN AEREA ESPAROLA
Del monapolio al liderazgo mundial,
en veinte afios

regulacioninteligente.org

Y | @FRinteligente

f | Foro Regulacién Inteligente 16



BENEFICIOS DE DISTINTAS INDUSTRIAS PARA 1999-2009
(MEDIDO EN ROIC, RETORNO SOBRE EL CAPITAL INVERTIDO)
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ron a 228 dolares, frente a 226 dolares de coste. En-
tre las ventas de las aerolineas, el 80% son las tarifas
de vuelo, el 15% las de embarque y el 5% la asisten-
cia en vuelo. El margen, por tanto, ronda los 2 ddla-
res por pasajero, de media.

Si tomamos el caso de las aerolineas que operan en
Espana, podemos comprobar que el notable creci-
miento sectorial no ha conducido a una mejora de
los margenes. En 1999, los datos de la Asociacion
Espanola de Companias Aéreas (AECA) apuntaban
que las ventas de las aerolineas llegaron a 370.800
millones de pesetas, una facturaciéon que, ajustada
la inflacion, vendria suponiendo 3.000 millones de
euros de 2018. Estas cifras son un 300% menores
que las que vemos hoy en dia, con las diez compa-
nias mas grandes facturando cerca de 10.000 mi-
llones de euros. Pero, en términos de rentabilidad,
los nimeros no solo no mejoran, sino que experi-
mentan una caida del 70%. Las tres companias mas
grandes de hace dos décadas tenian unos margenes
del 16%, 1,4% y 10%, respectivamente. En 2017, dos
de las lideres del sector se anotaron un 5% y un
2,5% de beneficio, mientras que una tercera cerrd
el ejercicio en niimeros rojos.

10%

15% 20% 25% 30%
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1 29 de junio esta previsto que se produzca

la primera Operacién Salida del verano del

ano 2018. Teniendo en cuenta el alto nivel de
desplazamientos que suele darse en estas fechas,
y considerando ademads el boom turistico que vie-
ne experimentando Espana en los dltimos anos, la
Operacién Salida de 2018 serd una nueva demostra-
cion de fuerza del sector aéreo espanol.

Durante el ano 2017, los meses de julio y agosto acu-
mularon mas del 22% de los viajeros de todo el cur-
so. De media, hablamos de cerca de 900.000 pasajeros
moviéndose cada dia por nuestros aeropuertos.

Segan datos de AENA, en lo que va de 2018 se ha regis-
trado un incremento interanual del 7,6% en el nimero
de pasajeros que se han subido a un avién. De man-
tenerse constante dicha tasa de crecimiento, la Ope-
racién Salida de julio y agosto podria elevar hasta los
960.000 pasajeros diarios el volumen de actividad de

LA OPERACION SALIDA 2018
|

nuestros aeropuertos. Asi las cosas, la temporada alta
de la aviacién espanola podria desplazar a 58 millones
de pasajeros.

Algo parecido ocurre con el nimero de operaciones
(vuelos) gestionados por el sector. El pasado ano, el
20,6% tuvieron lugar en los meses de verano, a razéon
de 7.500 salidas diarias. Este 2018, la tasa de aumento
interanual esta moviéndose cerca del 6,5%, por lo que,
estimando un comportamiento similar para los meses
de julio y agosto, cabria esperar un promedio de 8.000
operaciones diarias.

Los cinco principales aeropuertos espanoles por nu-
mero de pasajeros (Adolfo Sudrez-Madrid Barajas,
Barcelona-El Prat, Palma de Mallorca, Malaga-Costa
del Sol y Alicante-Elche) acumularon durante el afo
2017 el 64,5% del total de viajeros. En 2018, durante la
Operacion Salida y los meses de verano, este porcenta-
je se vera incrementado hasta el 65,5%.

NUMERO DE PASAJEROS POR MES (2017)
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GRAFICO 17: NUMERO DE OPERACIONES POR MES
(ESTIMACION OPERACION SALIDAY VERANO 2018)
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Fuente: Foro Regulacion Inteligente, AENA

GRAFICO 18: NUMERO DE PASAJEROS EN JULIO Y AGOSTO, POR AEROPUERTO
(ESTIMACION OPERACION SALIDAY VERANO 2018)
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Fuente: Foro Regulacion Inteligente, AENA
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NUMERO DE OPERACIONES EN JULIO Y AGOSTO, POR AEROPUERTO
(ESTIMACION OPERACION SALIDAY VERANO 2018)
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Fuente: Foro Regulacion Inteligente, AENA

El aeropuerto Adolfo Sudrez Madrid-Barajas y el de
Barcelona-El Prat acumulan la mayor parte del nime-
ro de vuelos (en torno al 30% del total). Teniendo en
cuenta también a los otros tres aeropuertos con mas
operaciones (Malaga-Costa del Sol, Alicante-Elche y
Palma de Mallorca), la cuota sube al 54%, mientras que
los cuarenta y siete aeropuertos nacionales restantes
manejaran el 46% de los vuelos. En nimeros absolu-
tos, el total de operaciones que se realizaran sera de
unas 260.000 operaciones en estos cinco aeropuertos
(en torno a 4.300 despegues diarios).

Pero la Operacién Salida de 2018 se presenta, al menos
de entrada, con algunos nubarrones en el horizonte.
La posibilidad de una confluencia de huelgas en el ae-
ropuerto de Barcelona-El Prat amenaza con danar la
operativa del sector en unas fechas que, como explica
este trabajo, son vitales para la conectividad aéreay la
campana de verano.

En posteriores secciones del informe se explican los
costes que acarrean este tipo de conflictos laborales,
pero merece la pena hacer ya una primera evaluaciéon
del tema, con la mirada puesta en lo que puede suceder
en los préximos dias. De momento, las informaciones

disponibles apuntan a una posible huelga de pilotos de
la compania Vueling, pero también hablan de un hipo-
tético paro por parte de los controladores aéreos del
aeropuerto. A esto hay que sumarle la conflictividad
laboral que esta viviendo el espacio aéreo de Marsella,
vital para numerosas conexiones con la Ciudad Con-
dal. También hay que tener en cuenta que, durante el
pasado ano, Barcelona-El Prat sufrié distintos paros
motivados por una huelga de los trabajadores de segu-
ridad del aeropuerto.

;Qué impacto puede tener todo esto? Estimaremos
dos escenarios. En el primero, las huelgas afectan al
7% del total de operaciones. Este supuesto parte de
que se mantienen los problemas en el control aéreo
de Marsella y, ademas, se confirma la huelga de pilo-
tos de Vueling. En el segundo, no solo se mantienen
los conflictos anteriores, sino que se anade la pro-
blematica de la huelga de controladores aéreos. En
el segundo caso, tomando como referencia las huel-
gas de diciembre de 2010, podemos estimar que la
caida de las operaciones rondaria el 12%, mientras
que el bajon de pasajeros seria del 15%, de modo que
el tamano del conflicto seria dos veces mayor que en
el primer escenario planteado.
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IMPACTO DE UNA SEMANA DE HUELGA EN EL AEROPUERTO DE
BARCELONA-EL PRAT (OPERACION SALIDA 2018)

Escenario Pasajeros afectados Operaciones afectadas Costes directos
Escenario 1 84.000 700 12 millones de euros
Escenario 2 170.000 1.300 20 millones de euros

Fuente: Foro Regulacién Inteligente

COSTES DE UNA SEMANA DE HUELGA EN EL AEROPUERTO DE
BARCELONA-EL PRAT (OPERACION SALIDA 2018)

Escenario Costes directos Costes indirectos (Turismo) Costes totales
Escenario 1 12 millones de euros 33,4 millones de euros 45,4 millones de euros
Escenario 2 20 millones de euros 71 millones de euros 91 millones de euros

Fuente: Foro Regulacion Inteligente

Asi, en el supuesto primero, el nimero de pasajeros
afectados legaria a 84.000 personas, mientras que las
operaciones canceladas serian unas 700. El coste di-
recto se situaria, por tanto, en los 12 millones de eu-
ros. Si nos vamos al escenario segundo, el alcance de la
conflictividad laboral golpearia a 170.000 pasajeros y
1.300 operaciones, acarreando unos costes directos de
20 millones de euros.

Para calcular el coste indirecto de estos dos escena-
rios en el sector turistico, debemos tener en cuenta
que el gasto semanal de los turistas extranjeros es
de 630 millones de euros en una semana de verano,
seglin Idescat. El 75% de estos visitantes internacio-
nales que llegan a Cataluna emplean el avion como
medio de transporte. Asi las cosas, el impacto sobre
el turismo seria de 33 millones en el primer esce-
nario y de 70 millones en el segundo. En cuanto al
gasto turistico de los turistas nacionales, hablamos
de una demanda semanal de 62 millones, segin Fa-
militur. Teniendo en cuenta que el 10% de los visi-
tantes nacionales que llegan a Cataluna lo hacen a
través de un aeropuerto, el coste seria de 400.000
euros, en el escenario 1,y de 1 millén de euros, en el
escenario 2.

De esta manera, los costes totales (directos e indirec-
tos) derivados de un nuevo episodio de huelgas en el
aeropuerto de Barcelona-El Prat podrian alcanzar, en
el escenario 1, los 6,5 millones diarios, llegando a 45,4
millones tras una semana de conflicto. Si se diese el
escenario 2, el golpe seria de 13 millones por jornada,
con pérdidas que subirian hasta los 91 millones a lo
largo de una semana.

A estos costes econdmicos debemos anadirle el golpe
a la reputacion y la imagen de la industria aérea y del
sector turistico. Para los usuarios, este tipo de conflic-
tos envian una senal de desconfianza que, ademas, se
puede ver amplificada debido a la visibilidad mediati-
ca de toda Operacion Salida. De modo que, mirando al
futuro, es importante consolidar una reduccion soste-
nida de la conflictividad laboral que afecta al sector,
puesto que huelgas como las que se estan planteando
tienen un coste muy elevado.
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a conectividad es un pilar crucial para el desa-

rrollo socioecondmico de un pais. En el actual

contexto de intensa globalizacion, la competi-
tividad del transporte aéreo repercute positivamente
en cinco campos de gran relevancia para la econo-
mia: la captacion de inversion extranjera directa, el
aumento de las exportaciones de bienes, el impulso
del turismo, la mejora del mercado de trabajo y la de-
mografia.

Un sector tan critico para la economia espanola de-
beria contar con un plan estratégico global. La ini-
ciativa podria estar liderada por el gobierno, siguien-
do los pasos de lo que esta haciendo Francia con el
Assises du Transport Aérien, iniciativa en la que el
gobierno y los distintos actores del sector tengan la
oportunidad de definir una estrategia que asegure
el incremento sostenido de la competitividad de la
aviacion, en beneficio de toda la economia nacional.
Se trata, al fin y al cabo, de tener un planteamiento
integral y de futuro, en vez de pensar solamente en
la aviacién cuando surgen dificultades. El panorama
institucional que atraviesa Espana, después de una
década de intensos cambios econdmicos y politicos,
debe servir como acicate para fijarnos esa meta pais.

Basta con echar un repaso a las cifras macro de la in-
dustria y de los sectores a los que beneficia para en-
tender que las rutas aéreas tienen una importancia
capital para la economia espanola. La recuperacion
econdmica observada en los altimos anos en Espa-
na se apoya, de hecho, en el valor aportado por un

EFECTOS MACROECONOMICOS DEL
SECTOR AEREOQ

sector que, en poco mas de veinte anos, ha pasado
de una situacioén relativamente atrasada a colocarse
entre los mas dindmicos del mundo desarrollado.

Existen diversas formas de medir el impacto econo-
mico del sector aéreo. La consultora Oxford Econo-
mics ha estudiado los cinco campos mencionados
anteriormente y ha concluido que una mejora de la
conectividad del 10% redunda en un aumento soste-
nido del 3,5% en las cifras de inversién a largo plazo.
En Espana, los académicos Germa Bel y Xavier Fa-
geda han calculado que dicho incremento del 10%
en la oferta de vuelos aumenta un 4% el namero de
grandes empresas localizadas en el pais.

La mayor parte de los turistas extranjeros que llegan
a Espana lo hacen a través de un aeropuerto. Para
ser precisos, casi el 80% de los ochenta millones de
visitantes internacionales que recibié nuestro pais
en 2017 llegaron a nuestras fronteras en avién. El
promedio global es del 54%, de modo que Espana
estd un 48% por encima.

El impacto econémico derivado del trafico aéreo es
muy relevante. A nivel global, todos los dias se pro-
ducen en torno a 104.000 vuelos diarios, que mo-
vilizan a 10 millones de pasajeros. Segun las esti-
maciones de la industria, este movimiento genera
mas de 2,6 billones de euros anuales, el 3,5% del PIB
mundial. De forma directa e indirecta, la aviacion
soporta 63 millones de puestos de trabajo a lo largo
y ancho del globo.

PESO DE LOS VIAJEROS INTERNACIONALES (TRANSPORTE AEREO)

Promedio mundial
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Fuente: Familitur, Air Transport Action Group
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GRAFICO 21: APORTACION DEL SECTOR AEREO AL PIB DE ESPANA

® De manera directa
® De manera indirecta

© Cadenas de suministro
® A través del turismo

Fuente: Elaboracién propia (Foro Regulacién Inteligente) a partir del modelo macro de Oxford Economics

En el caso de nuestro pais, la aportacion directa inhe-
rente al sector se mueve en el entorno de los 30.000
millones de euros, cifra que supone cerca del 2,6% del
PIB. De esta cifra, 15.000 millones son el resultado de
la gestion de los vuelos, mientras que 10.000 millones
se derivan de las cadenas de suministro y 5.000 millo-
nes obedecen al impacto indirecto en otros sectores.
Pero a estas cifras hay que sumarle el impacto indi-
recto del sector aéreo en el turismo, que genera anual-
mente el 8,5% del PIB, unos 90.000 millones de euros.

En total, considerando los efectos directos e indirec-
tos y la derrama que genera el turismo, hablamos de
un sector que aporta 120.000 millones de euros a la
economia espanola, lo que equivale al 11,1% de la
produccion nacional de nuestra economia. La apor-
tacion de la aviacion al PIB corresponde en un 75%
a la contribucién que realiza el sector al turismo. El
25% restante se reparte entre el 13% que generan
los vuelos de forma directa, el 8% que se explica por
el volumen de negocio inducido en las cadenas de
suministro y el 4% que estd ligado al gasto indirecto
que se deriva de la riqueza aportada por el sector.

“En total, considerando los efectos
directos e indirectos y la derrama
que genera el turismo, hablamos
de un sector que aporta 120.000
millones de euros a la economia
espanola, lo que equivale al 11,1%
de la produccion nacional de
nuestra economia. La aportacion
de la aviacion al PIB corresponde
en un 75% a la contribucion que
realiza el sector al turismo”

Todos estos ndmeros tienen nombres y apellidos
detras. De forma directa, el sector aéreo genera cer-
ca de 204.000 puestos de trabajo. A esta cifra hay
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GRAFICO 22: APORTACION DEL SECTOR AEREO AL PIB DE ESPANA

® De manera directa
® De manera indirecta

@ Cadenas de suministro
® Através del turismo

Fuente: Elaboracién propia (Foro Regulacién Inteligente) a partir del modelo macro de Oxford Economics

TABLA 5: IMPACTO DEL SECTOR AEREO EN EL DESEMPENO ECONOMICO DE ESPANA

Canal Aportacion al PIB Empleo generado
De manera directa 15.000 millones de euros 204.000
Cadenas de suministro 10.000 millones de euros 140.000

De manera indirecta 5.000 millones de euros 82.000

A través del turismo 90.000 millones de euros 1.100.000

Fuente: Foro Regulacion Inteligente

que sumarle los 140.000 ocupados en las cadenas
de suministro y los 82.000 empleos que sostiene la
aviaciéon de manera indirecta.

Pero a esta cifra debemos anadirle también 1,1 mi-
116n de puestos de trabajo a los que da soporte a tra-
vés del turismo. En total, el sector ocupa directa o

indirectamente a 1,5 millones de personas, aproxi-
madamente el 8% del total de ocupados de la econo-
mia espanola.

Asi, del total de empleos generados por el sector aé-
reo en Espana, el 72% corresponde al trabajo soste-
nido en el &mbito del turismo, mientras que el 13%
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LOS GRANDES SOCIOS AEREOS DE ESPANA

Paises con Principales paises Principales paises Pais por
mayor conexion por destino por origen procedencia del
de vuelos de exportaciones de importaciones gasto turistico
1 Reino Unido Francia Alemania Alemania
2 Alemania Alemania Francia Francia
3 Francia Reino Unido China Italia
4 |talia Portugal Italia Paises nordicos
5 Suiza Estados Unidos Estados Unidos Reino Unido
6 Bélgica Paises Bajos Paises Bajos Paises Bajos
7 Paises Bajos Bélgica Reino Unido Bélgica
8 Portugal Turquia Portugal Estados Unidos
9 Irlanda China Marruecos Portugal
10 Paises nordicos Polonia Turquia Suiza

Fuente: DataComex, INE

de los puestos de trabajo se mantienen de forma di-
rectay el 9% y 6% restante se deriva de las cadenas
de suministro y del impacto indirecto generado por
el gasto de los profesionales del ramo.

A todas estas cifras hay que sumarle el impacto que
tiene el transporte aéreo a la hora de facilitar las
exportaciones de bienes, la inversién extranjera di-
recta o el gasto turistico. Espana export6 en 2017
casi 280.000 millones de euros, aumenté su stock
acumulado de inversion extranjera directa hasta los
550.000 millones de euros y se benefici6 de un gasto
de 87.000 millones gracias al consumo de los turis-
tas internacionales que pasaron por nuestro pais. La
siguiente tabla muestra los mercados internaciona-
les que mantienen un vinculo mas fuerte con Espa-
na en el &mbito aéreo.
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PERSPECTIVAS DE FUTURO Y
REGULACION INTELIGENTE

as proyecciones de futuro del mercado del

transporte aéreo apuntan a un crecimiento muy

intenso durante los préximos anos. La Asocia-
cion Internacional del Transporte Aéreo (IATA), que
recientemente trasladé a Madrid su mayor centro
operativo, estima que en los veinte préximos anos se
va a duplicar el volumen de pasajeros gestionados por
el sector. Esto supondria pasar de 3,8 a 7,2 billones de
viajeros entre los anos 2016 y 2035, lo que arrojaria
una tasa de crecimiento anual del 3,7%.

Las proyecciones de futuro del mercado del trans-
porte aéreo apuntan a un crecimiento muy intenso
durante los préximos anos. La Asociacién Interna-
cional del Transporte Aéreo (IATA), que reciente-
mente trasladé a Madrid su mayor centro operati-
vo, estima que en los veinte préximos anos se va a
duplicar el volumen de pasajeros gestionados por el
sector. Esto supondria pasar de 3,8 a 7,2 billones de
viajeros entre los anos 2016 y 2035, lo que arrojaria
una tasa de crecimiento anual del 3,7%.

De acuerdo con las estimaciones del sector, Espana
sera uno de los paises con mayor crecimiento en el
volumen absoluto de pasajeros. El aumento proyec-
tado para las dos proximas décadas supera el 40% y
colocaria a nuestro pais como el sexto con un mayor
volumen de pasajeros, superado solamente por Chi-
na, Estados Unidos, India, Reino Unido e Indonesia.

En el mercado aéreo europeo, la industria espe-
ra que, en las préximas dos décadas, el nimero de
pasajeros haya crecido en 570 millones de viajeros
anuales. Esto supone un ritmo de crecimiento del
2,5%, ligeramente por encima del 2,1% que se espe-
ra para Espana, cuya aportacién al mercado comu-
nitario equivaldra a 10% de los viajeros adicionales.

Un reto importante para el futuro de la aviaciéon en
Espana es el de capitalizar el aumento de trafico es-
perado para la regién Asia-Pacifico. Su tamano ac-
tual es de 1,8 billones de pasajeros anuales, pero la
proyeccion de la industria para 2035 apunta a 3,1
billones de viajeros por curso, lo que supondria un

crecimiento anual del 4,7%. Se abre, por tanto, una
gran oportunidad para Espana, especialmente en
relacién con el mercado chino, que ya figura entre
los principales socios comerciales de nuestro pais,
como refleja la tabla 3.

Reducir las tasas aeroportuarias tendria un impac-
to muy importante en la mejora de la eficiencia del
sector y ayudaria a compensar la falta de competen-
cia en la gestién aeroportuaria. La experiencia y el
analisis econ6mico nos ensenan que la eliminacién
de tasas contribuiria a acelerar el crecimiento y la
creacion de empleo.

Distintos gobiernos del Viejo Continente han dado
ya el primer paso en esta direccion. En 2009, el go-
bierno holandés suprimié la tasa aérea que cobraba
a la venta de billetes, dando pie a un fuerte repun-
te en el nimero de viajeros. También en Irlanda se
aprobo una medida similar en 2014: aumenté un 8%
el trafico aéreo después de la supresion de las prin-
cipales tasas aeroportuarias. En Reino Unido, un es-
tudio de la consultora PwC ha desatado un intenso
debate sobre la posibilidad de adoptar una medida
similar. El informe en cuestién considera que elimi-
nar las tasas aeroportuarias impulsaria un 1,7% el
PIB de las islas, creando 60.000 puestos de trabajo
como resultado de ese aumento de la demanda.

Para toda Europa, las estimaciones que maneja la
industria apuntan que, si las tasas aeroportuarias se
hubiesen mantenido constantes entre 2006 y 2016,
los consumidores podrian haberse beneficiado, en
promedio, de una reduccién adicional del 10% en el
precio medio de los billetes. Esto habria aumentado
el nimero de viajeros en 50 millones de personas.
Congelar las tasas también habria ahorrado a fami-
lias y empresas mas de 50.000 millones de euros. El
empleo que se dejo de crear como consecuencia de
esta politica de tasas ronda los 238.000 puestos de
trabajo.

Desde que estallo la crisis, las tasas aeroportuarias
se han incrementado un 20% a nivel europeo. Sin
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PERSPECTIVA DE CRECIMIENTO DEL NUMERO DE PASAJEROS

(EN MILLONES DE PASAJEROS)
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Fuente: Asociacion Internacional del Transporte Aéreo

embargo, los precios que aplican las aerolineas se
han reducido practicamente por el mismo monto.
Por tanto, en términos netos, el viajero no se ha be-
neficiado de un ahorro de costes que si podria ha-
ber ocurrido en el caso de que las tasas se hubiesen
mantenido constantes o se hubiesen reducido. Esto,
no obstante, anade mas presion al reto de mejorar
los margenes empresariales.

Espana es el mercado europeo en el que mas se ha
incrementado el importe de las tasas aeroportuarias
a lo largo de la dltima década. De 2005 a 2014, Avia-
tion Economics acredita un aumento del 255%. Esto
supone que el coste por pasajero ha crecido de 5,67
a 20,11 euros. Por comparacion, la subida media a
nivel comunitario ha sido del 80%, con un coste de
11.000 millones de euros para los viajeros europeos.
Pero, en clave espanola, es importante destacar que,

250
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pese a la subida observada entre 2005 y 2014, nues-
tras tasas aeroportuarias se sittian por debajo de la
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EVOLUCION DE LAS TASAS AEROPORTUARIAS EN EUROPA, 2005-2014

(COSTE POR PASAJERO Y VUELO)

Pais 2005 2014 % cambio
Espana 5,67€ 20,11€ 255%
Italia 13,66€ 32,93€ 141%
Francia 15,91€ 17,92€ 13%
Reino Unido 19,82€ 43,62€ 120%
Alemania 28,12€ 35,72€ 27%
Paises Bajos 34,02€ 32,96€ -3%
Media 19,28€ 34,63€ 80%

Fuente: Aviation Economics

IMPACTO DE LA ELIMINACION DE LAS TASAS AEROPORTUARIAS EN ESPANA

Variable 5 afnos 15 anos

PIB 3.300 millones de euros 6.300 millones de euros
Consumo 2.000 millones de euros 4.000 millones de euros
Empleo 13.000 empleos 31.000 empleos

Fuente: Elaboracién propia (Foro Regulacion Inteligente) a partir del modelo macro y fiscal de PwC

media comunitaria, puesto que los 20,11 euros ob-
servados en Espana se comparan favorablemente
con los 34,63 euros que, de media, se paga en los
aeropuertos de nuestro entorno.

Eso si: las tasas aeroportuarias bajaran en un 12% para
el ano 2019y llevan congeladas desde 2014. Esta reba-
ja sera el triple de lo fijado inicialmente por el gobier-
no, lo cual es una buena noticia. Sera interesante com-
probar si esto provoca una reduccion en las tarifas que
las aerolineas reducen a los pasajeros. De momento, el
gobierno ha apuntado que esta medida puede suponer
un ahorro de 155 millones para el sector.

La medida se encuadra dentro del plan estraté-
gico de Enaire para 2017-2020. Tratandose del
gestor de control aéreo que controla buena par-
te del sector, seria deseable una agenda aliin mas
ambiciosa por parte de la entidad. Ahora mismo,
el objetivo a dos anos de Enaire es el de reducir
los costes que se aplican a las companias aéreas,
abaratandolos en aproximadamente 200 millo-
nes de euros. Si se cumplen los planes, la tasa
media soportada por las companias aéreas caera
de 71,7 a 63,4 euros por pasajero en los vuelos
peninsulares, pasando de 58,4 a 51,6 euros en las
rutas a Canarias. Seria bueno agilizar las refor-
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EFICIENCIA REGULATORIA AEREA: EUROPA VS ESTADOS UNIDOS

Variable Europa Estados Unidos
Area (millones de km2) 11,5 10,4
Proveedores servicios de navegacion aérea 38 1
Numero de controladores del trafico aéreo 17.200 13.300
Numero total de empleados 58.000 35.500
Controladores aéreos (en millones) 9,5 15,2
Controladores de las horas de vuelo (en millones) 14,2 22,4
Densidad relativa (horas de vuelo por km2) 1,2 2,2
Duracion promedio del vuelo 559 minutos 511 minutos
Costes totales (millones de euros) 8,223 9,806
Costes por controlador aéreo (euros) 866 645
Coste por hora de vuelo (euros) 579 438

Fuente: SEO Amsterdam Economics

INEFICIENCIA ASOCIADA A LATRAYECTORIA DE LOS VUELOS EN EUROPA
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AEROPUERTOS EUROPEOS CON MAS RETRASOS (ABRIL 2018)
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mas en esta direccién, puesto que ello redunda-
ria en una mejora de costes que beneficiaria a las
aerolineas y los pasajeros.

Avanzar como apuntabamos antes hacia la elimi-
nacion de las tasas aeroportuarias en Europa su-
pondria un estimulo muy positivo para la econo-
mia comunitaria. Los informes de PwC hablan de
un aumento del PIB de 12.000 millones de euros, en
el corto-medio plazo (préximo lustro), y de 25.000
millones, en el medio-largo plazo (hasta 2030). El
aumento del consumo llegaria a los 14.500 millo-
nes y la creacién de empleo subiria en 47.000 per-
sonas. Ademas, una medida asi contribuiria de for-
ma especialmente positiva al turismo, permitiendo
un incremento de 45 millones en el nimero de pa-
sajeros y dando pie a un repunte de 12.500 millo-
nes en el gasto turistico.

En el caso de Espana, la supresion de las tasas ae-
roportuarias tendria un beneficio macroeconémico
superior al impacto esperado en el resto de econo-
mias europeas, dado el elevado peso del sector turis-
tico en nuestro pais. El PIB se acrecentaria en 3.300
millones durante el primer lustro, mientras que el
largo plazo arrojaria una ganancia de 6.300 millo-
nes. El consumo subiria en 2.000 millones a corto
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plazo, pero consolidaria una subida de 4.000 millo-
nes una vez se consolidase el nuevo marco fiscal de
la aviacion. En cuanto al empleo, la ganancia inicial
de 13.000 empleos seria el preludio de la creacién
de 31.000 nuevos puestos de trabajo. El aumento en
el namero de turistas seria equivalente a tres millo-
nes de visitantes mds por ano, mientras que el gasto
turistico creceria en 1.500 millones de euros. Este
aumento del empleo y de la demanda permitiria que
la supresién de las tasas tuviese un impacto positivo
en términos de recaudacién fiscal global.

Peor no solo se trata de reducir o eliminar tasas:
también de mejorar su cédlculo. En nuestro pais,
estas cargas varian en funcion del tamano del ae-
ropuerto, siendo mas costoso para los aviones el
aterrizaje en los aeropuertos de Adolfo Suarez Ma-
drid-Barajas y Barcelona-El Prat. La cuantia de las
tasas depende también de las toneladas del avion,
existiendo una cuantia minima por operacion, tan-
to por el aterrizaje como por el servicio de transito.
Ademas, hay recargos por el estacionamiento, asi
como por el uso de pasarelas telescopicas, combus-
tibles y lubricantes y otros servicios de asistencia en
tierra. También se cobran tasas por la asistencia de
equipajes, los partes meteoroldgicos o los servicios
de limpieza.
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GRAFICO 26: BENEFICIOS A VEINTE ANOS (2020-2040) PARA ESPANA Y OTROS PA[SES
DE LA MODERNIZACION DEL ESPACIO AEREO EUROPEO
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IMPACTO DE CIELO UNICO EUROPEO PARA ESPANA
(DURANTE LAS DOS PROXIMAS DECADAS)

Valor afnadido

12.500 millones de euros

Beneficios totales para los consumidores

3.200 millones de euros

Aumento del nimero de pasajeros

69-83 millones

Fuente: Elaboracion propia (Foro Regulacion Inteligente) a partir del modelo de SEO Amsterdam Economics

EFECTOS HUELGA DE CONTROLADORES AEREOS ENTRE 2005-2016

Pais Namero Nuamero de Media de Costes
de huelgas cancelaciones cancelaciones totales de las
por huelga cancelaciones
Chipre 5 1.527 305 27
Bélgica 5 1398 280 25
Espana 6 5.209 868 92
Portugal 10 5.324 523 92
Italia 34 35.460 1.043 624
Grecia 44 29.799 677 524
Francia 249 162.392 652 2.858
Total 357 230.660 626 4,288

Fuente: York Aviation

Pero merece la pena considerar el creciente debate
que sostienen los expertos sobre el paso de un siste-
ma de caja doble a uno de caja tinica. Con el objetivo
de mejorar la actividad y gestioén de los aeropuertos,
se hace necesario lograr un calculo mas realista de
las tasas aeroportuarias. En este sentido, el princi-
pio de caja Unica (single till) muestra mejores resul-
tados que el de doble caja (dual till).

Seguln el principio de caja dnica (single till), todas
las actividades aeroportuarias (tanto las aeronau-
ticas como las comerciales) deben ser tomadas en
consideracion a la hora de determinar el nivel de las

tasas aeroportuarias. Por tanto, a la hora de calcu-
lar los costes totales de manejar un aeropuerto, se
restan los ingresos obtenidos por la parte comercial,
para asi mejorar la distribucion de las cargas. Por el
contrario, el principio de doble caja (dual till) solo
tiene en cuenta las actividades aeronduticas a la
hora de establecer las tasas.

Bajo el criterio de doble caja se da como resultado
mayores niveles de tasas aeroportuarias, de modo
que hablamos de un céalculo desfavorable para usua-
rios y pasajeros. Sin embargo, la aplicacion de la caja
Unica parte del reconocimiento de que el negocio de
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GRAFICO 27: RAZONES DE LOS RETRASOS DE LOS VUELOS EN EUROPA (ABRIL DE 2018)
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Fuente: Eurocontrol
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los expertos sobre el paso de un
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mejorar la actividad y gestion de
los aeropuertos, se hace necesario
lograr un calculo mas realista

de las tasas aeroportuarias. En
este sentido, el principio de caja
tnica (single till) muestra mejores
resultados que el de doble caja
(dual till)"
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las aerolineas genera beneficios a los aeropuertos,
al favorecer una mayor capacidad para el desarrollo
de sus actividades e ingresos comerciales. Si no hu-
biese aviones y pasajeros en transito, estas areas de
negocio no existirian.

El paso al criterio de caja tinica permitiria que el cal-
culo de las tarifas arrojase tasas mas bajas, de acuer-
do con la dimension empresarial que tienen los ae-
ropuertos gracias a la actividad de las aerolineas. El
beneficio excesivo motivado por la doble caja ronda
los 4 euros por pasajero, segun las estimaciones de
York Aviation.

Pero la mejora de la competitividad del sector no
solo pasa por mejorar la regulacion de las tasas, sino
que también abarca el reto de organizar mejor las
rutas para lograr un aprovechamiento 6ptimo del
espacio aéreo. Aunque intuitivamente podriamos
pensar que los aviones siguen siempre el trazado
mas corto para conectar origen y destino, lo cierto
es que las autopistas del cielo comunitario estan al-
tamente fragmentadas, lo que distorsiona los reco-
rridos y redunda en vuelos mas largos, procesos mas
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costosos y operaciones con mayor huella medioam-
biental. De esas ineficiencias se deriva, ademas, una
mayor dificultad para volar con puntualidad y evitar
cuellos de botella en las pistas de despegue y ate-
rrizaje. En este sentido, la comparativa con Estados
Unidos que muestra la tabla siguiente pone de ma-
nifiesto la ineficiencia con la que Europa ha regula-
do estas cuestiones.

La mejora de la eficiencia en la gestion del espacio
aéreo podria llegar a reducir entre 250 y 550 kilogra-
mos de combustible por vuelo, en virtud de la adop-
cién de rutas mas rapidas y adecuadas. Los costes de
mantenimiento de los aviones también irian a me-
nos, gracias al uso mas eficiente que se podria hacer
de los mismos. Los tiempos de vuelo también se acor-
tarian entre un 3% y un 6%. Ademads, las emisiones
de CO2 bajarian entre 0,8 y 1,6 toneladas por vuelo.
De modo que un vuelo Londres-Roma, por ejemplo,
seria veinte minutos mas breve, consumiria diez kilos
de combustible menos por cada pasajero y saldria al
mercado con un precio 15 euros mas barato.

En promedio, el trayecto real realizado por los dis-
tintos vuelos tomados en Europa es un 2,7% mayor
que la distancia entre los lugares que conectan;
aunque cabe destacar que la ineficiencia se reduce
gracias a las operaciones reales, puesto que de se-
guir los planes de vuelo los kilémetros adicionales
recorridos serian del orden de un 4,7% adicionales.
En 2014, el total de distancia adicional total vola-
da en comparacién con la trayectoria de referencia
fue de 172 millones de kilémetros, lo que provoca
un mayor consumo de combustible, unos mayores
costes, mayores tiempos de vuelo y una mayor carga
ambiental.

Este diseno deficiente del espacio aéreo europeo ex-
plica, en gran parte, los retrasos de los vuelos en los
paises europeos. Por ejemplo, en los dltimos doce
meses, el retraso medio por vuelo fue de 1,5 minu-
tos, lapso explicado en un 26% por la capacidad de
las rutas y en un 14% por las interrupciones en las
rutas.

Hay que destacar que, en los meses de verano, la de-
manda y la operativa de vuelos se disparan, de modo
que el problema se vuelve mucho mdas grave. Por
aeropuertos, el mes de abril 2018, dltimo con datos
disponibles, muestra que los aer6dromos de Bar-
celona-El Prat y de Adolfo Sudrez Madrid-Barajas,
aparecen entre los veinte con mas retrasos del Viejo
Continente. La mayor parte de estos retrasos se pro-
ducen en aviones que ya estan en ruta.

Se calcula que las ineficiencias en la regulacién del
cielo europeo cuestan a las aerolineas en torno a
los 4.500 millones de euros al ano. A esto hay que
sumarle los costes que se derivan hacia los consu-
midores y que ascienden a 6.700 millones de euros
por curso. Modernizar el espacio aéreo durante las
dos proximas décadas permitiria darle la vuelta a
la situacién y aumentar el PIB europeo en 245.000
millones de euros, creando un millon de puestos de
trabajo e incrementando el nimero total de pasaje-
ros en 132 millones. Los tiempos de espera se redu-
cirian en ocho minutos por vuelo, mientras que los
retrasos bajarian, de media, cerca de cuatro minutos.

De las cifras anteriores, planteadas para un perio-
do de veinte anos, se deduce un beneficio anual de
32.000 millones, que se desglosarian en 11.000 mi-
llones generados por la mejora de la conectividad,
8.000 millones por el ahorro de costes y 5.000 mi-
llones aflorados con la reduccion en los tiempos de
vuelo, las esperas y los retrasos.

Segln calculos de SEO Amsterdam Economics, Es-
pana seria uno de los paises mas beneficiados de la
modernizacion del espacio aéreo europeo, con un
incremento de 14 millones de pasajeros; un incre-
mento del PIB en 15.000 millones de euros; unos
beneficios adicionales para los pasajeros de 3.200
millones de euros; y un aumento en el nimero de
ocupados de 65.000 personas.

Con el objetivo de mejorar la eficiencia regulatoria
y la capacidad del espacio aéreo, la Comisién Euro-
pea cred en 1999-2000 la iniciativa del Cielo Unico
Europeo. Los objetivos del proyecto pasan por tripli-
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car la capacidad del sector, mejorar la seguridad al
menos en un 10% y reducir otro 10% los efectos que
tienen los vuelos sobre el medio ambiente. Los ob-
jetivos de este plan se han centrado en los tltimos
anos en reducir el impacto medioambiental, mejorar
los costes y aumentar la eficiencia del espacio aéreo
europeo. Sin embargo, la implementacién dista mu-
cho de ser 6ptima. Por ejemplo, los retrasos medidos
por las autoridades europeas entre 2013 y 2014 au-
mentaron un 15%.

La falta de progreso hacia el Cielo Unico Europeo
debe invitar a la reflexién a nuestras autoridades, asi
como a las empresas del ramo. La inercia burocratica
no puede seguir retrasando la consecucién de unos
objetivos tan necesarios para el impulso de la eco-
nomia europea. En el caso de Espana, la mejora en
la eficiencia del espacio aéreo y la mejora resultante
en materia de conectividad aportaria a la economia
12.500 millones de euros. Esto supondria un ahorro
de hasta 38 euros por vuelo para el viajero medio, de
modo que familias y empresas se ahorrarian 3.200
millones de euros. La mejora de la conectividad, el
ahorro en los tiempos de espera y el aumento de la
capacidad permitirian, también, un aumento en el
numero de pasajeros equivalente a mas de cuatro
millones de viajeros al ano (o, lo que es lo mismo,
una subida de entre 69 y 83 millones de pasajeros
durante las dos proximas décadas).

Pero la modernizacién en la gestion del trafico aéreo
pasa también por lograr una aminoracion de la con-
flictividad laboral en las torres de control, un asunto
del que ya hablamos en relacién con la Operacion
Salida, pero que tiene una incidencia mucho mas
amplia.

Solo en la ultima década, las huelgas de controla-
dores han tenido para Europa un coste de casi 4.300
millones de euros. Estas huelgas han supuesto la
cancelacién de 243.663 vuelos y han dejado en tie-
rra a 27 millones de pasajeros. Espana ha sido uno
de los paises europeos que mas ha sufrido las conse-
cuencias de las huelgas de los controladores aéreos,
con seis huelgas y mas de 5.200 cancelaciones du-
rante el periodo estudiado.

Hay, por tanto, razones de peso para volver a replan-
tear el marco regulatorio de la aviacion. El progreso
social y econémico de Espana depende de nuestra
capacidad para crear riqueza, y esa capacidad saldra
muy beneficiada de la modernizacién de las reglas
de juego que marcan el funcionamiento de este sec-
tor tan relevante. La regulaciéon debe crear valor y
mejorar el marco de mercado en el que compiten las
empresas. Espana debe tomar nota de las mejores
practicas a nivel global y plantear una estrategia
ambiciosa que sitlie a nuestro pais como lider mun-
dial en competitividad aérea.
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CONCLUSIONES

1 sector aéreo ha experimentado un fortisimo

boom de competitividad en las ultimas déca-

das. Si esa tendencia ha sido muy pronuncia-
da en todo el mundo, mas atin en Espana, donde la
entrada de decenas de operadores en el mercado
ha empujado una rapida modernizacion sectorial.
Hemos pasado, en poco mas de veinte anos, de la
ineficiencia de un mercado casi monopoélico al di-
namismo de un sector que ya destaca entre los mas
punteros del mundo.

El grueso de esos beneficios ha ido a parar a los
usuarios, puesto que los viajeros cuentan hoy con
una amplia gama de opciones para disenar su plan
de viaje. Pero ese repunte de la conectividad y ese
aumento exponencial del trafico aéreo no han ido
de la mano de una mejora de la rentabilidad y los
margenes de negocio de las aerolineas. Este un
asunto preocupante de cara a la sostenibilidad fu-
tura del mercado aéreo, debido a las fuertes inver-
siones necesarias para mantener el pulso empresa-
rial y asegurar el crecimiento sectorial.

Para salvar esta cuestion, es importante insistir en
la mejora del entorno regulatorio. Una moderniza-
cion del espacio aéreo puede ayudar a reducir tiem-
pos de espera, retrasos, costes operativos, consumo
de combustible... Por tanto, esa reordenacién ope-
rativa y regulatoria se antoja como la férmula mas
indicada para asegurar la expansion de la aviacion
en las proximas décadas. Por esta via de reduccion
de la burocracia y reorientacién del entorno nor-
mativo, Espana puede aumentar su PIB en 12.500
millones.

Si, ademas, el sector aéreo y la Administracién Pa-
blica dan un paso en la direcciéon que ya han to-
mado Paises Bajos e Irlanda y apuestan por elimi-
nar las tasas aeroportuarias, se estima que el PIB
podria crecer en 6.300 millones adicionales, gene-
rando 31.000 nuevos puestos de trabajo. Si no se
aplica esta modificacién, al menos seria recomen-
dable generalizar el criterio de caja Unica a la hora
de determinar las tasas.

La prevision de mercado es francamente positiva
para Espana a medio y largo plazo. Si se cumplen
las predicciones de crecimiento que se manejan
para el sector aéreo, esta actividad veria aumentar
mas adn su relevancia socioecondmica. Directa e
indirectamente, la aviacion genera mas del 8% del
PIB y sostiene hasta 1,5 millones de empleos.

Debido al impulso de la campana de verano, la
Operacién Salida es el gran reto logistico y opera-
tivo con el que lidian los aeropuertos y aerolineas
de nuestro pais. Los nimeros para 2018 ya apuntan
un crecimiento del 7,6% en el nimero de pasajeros
diarios, de modo que julio y agosto pueden cerrarse
con mas de 960.000 desplazamientos cada jornada.
Alrededor del 65% de ese trafico se concentra en
cinco aeropuertos.

Es importante, eso si, generar un entorno seguro y
confiable para el sector y los pasajeros. La posibi-
lidad de diversos episodios de huelgas en Barcelo-
na-El Prat, sumada a los problemas de control aé-
reo que se estan dando en Marsella y que también
afectan al aeropuerto de la Ciudad Condal, pueden
llegar a suponer un golpe de 91 millones de euros
por semana.

Para asegurar que todos estos retos encuentran una
respuesta coherente, es recomendable el desarrollo
de una estrategia que, impulsada desde las insti-
tuciones publicas y con la participacidon necesaria
de los distintos agentes del sector privado, permita
plantear reformas de largo plazo en el campo de la
aviacién. En este sentido, el modelo francés es un
buen ejemplo a seguir.
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SOBRE FORO REGULACION

INTELIGENTE

FORO REGULACION INTELIGENTE es una iniciativa
privada e independiente que nace con el objetivo de
promover un debate constructivo sobre la importan-
cia de simplificar y mejorar el entorno normativo en
el que se mueven las empresas y los emprendedores.

La actividad de FORO REGULACION INTELIGENTE
se centra en promover el analisis y el estudio de las
distintas regulaciones vigentes en Espana, con el
objetivo de impulsar la adopcion de reglas mas sim-
ples, mds claras y mas favorables al desarrollo de la

actividad empresarial.

FORO REGULACION INTELIGENTE defiende que la
mejora del entorno regulatorio redunda en un re-
punte de la innovacion y la competitividad. Liberan-
do al sector privado de cargas innecesarias, promo-
vemos un paradigma mads flexible y mds dinamico,
acorde con los retos de la economia del siglo XXI.

Al frente de la iniciativa estd Diego Sdnchez de la
Cruz, uno de los analistas econémicos mas reco-
nocidos de Espana. Participa de manera regular en
prensa, radio y televisién, con el objetivo de influir
en la opinion publica y promover reformas econo-
micas orientadas a aumentar la flexibilidad de los
mercados. Master en Relaciones Internacionales por
el Instituto de Empresa (IE Business School), Diego
Sanchez de la Cruz es profesor asociado en varias
universidades espanolas y es autor de dos libros de
éxito, que se han ubicado en las primeras posiciones

de las listas de ventas.

Para mas informacién:

Web: regulacioninteligente.org

Twitter: @FRInteligente

Facebook: Foro Regulacién Inteligente
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