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RESUMEN

Con el presente trabajo pretendo dar una visidbaglde la logistica de la carga aérea

en Espana.

En el capitulo 1 y 2 he realizado una introducaobre la logistica aérea; en el primer
capitulo defino el transporte aéreo, y todas suacteristicas y elementos que lo
componen; el segundo capitulo analizo los aer¢ggien su conjunto.

El capitulo 3 aborda el tema de la carga aéreanidrtiola, describiendo la carga y
estiba de la mercancia, asi como la logistica,agmares y servicios aeroportuarios. En
este mismo capitulo he profundizado sobre el tiaspde carga aérea en Espafia,
analizando cuestiones cuantitativas respectaméetta, la demanda y las caracteristicas
del sector espafiol, destacando la actividad que ti@ compafia aérea lberia como
principal operador de carga en Espafia y que epaerto de Madrid absorbe un 55%
del trafico de la red; ademas de un andlisis @ialit sobre las oportunidades y
previsiones de desarrollo del negocio de la caggaaaen Espafa. Por ultimo para
terminar el capitulo he concluido con los Centrasgiticos Aeroportuarios, S.A.

(Clasa) que son los proveedores de infraestruchanasla carga aérea en Espafa.

Palabras clave:Logistica, Transporte aéreo, Carga aérea y Aertpue



ABSTRACT

The present work | pretend give a global view @ libgistics of air cargo in Spain.

Chapter 1 and 2 | have done an introduction onathéogistics; in the first chapter |
define air transport, and all its features and elets i that compose it; the second chapter
| analyze the airports as a whole.

Chapter 3 addresses the issue of air cargo; dgfitidescribing the cargo and stowage
of the ware, as well as logistics, operations angbe services. In this chapter | have
deepened on air cargo transport in Spain, analyqirgtitative issues regarding supply,
demand and characteristics of the Spanish induligplighting the activity with the
airline Iberia main cargo operator in Spain and Nhdirport absorbs 55% of the
network traffic; in addition to a qualitative ansly of the opportunities and
development forecasts of air cargo business innfSpanally to finish the chapter | have
concluded with Airport Logistics Centers, SA (Clpaee infrastructure providers for air

cargo in Spain

Keywords: Logistics, Air Transport, Air Cargo and Airport



INTRODUCCION

El transporte de diferentes tipos de mercancias, I transportan por via aérea,
mediante una aeronave, constituye un transportelaapon menos necesidades de

embalaje y con una logistica sencilla, aunque ecocoste elevado.

La eleccion de mi tema “logistica de la carga aéet@aso de Espafia” surge de mi
motivacion de cursar unos estudios sobre logistieaahi mi interés de ahondar en este
tema, para adquirir unos conocimientos basicospnocer una pequefia rama de la

logistica.

Actualmente, la compania aérea Iberia es el pahaperador de carga en Espafia con
el 33% del total, y el 50% de la actividad en elrdjeierto de Madrid. Ya que

transportan la totalidad de su carga en las boddgasos aviones de pasajeros,
reduciendo los costes totales en comparacién aodigpafiias aéreas que operan con
cargueros puros, y lo cual constituye la clave péganzar el umbral de rentabilidad de
una determinada ruta, reforzando asi las sinemyii® el transporte de pasajeros y

carga.

Por otro lado hay que tener en cuenta la impordadel mercado domestico de carga
con un gran volumen de mercancias transportadasomparacion con otros paises
debido a que una parte importante de dicho trafesponde a las necesidades de
suministros de las islas Baleares y Canarias. Lescados Internacionales mas
importantes son el de EE.UU., Alemania, y Brusedatys dos ultimos influidos por la

operacion de varios operadores de paqueteriagraci@res.



OBJETIVO

El objetivo de mi trabajo ha sido el estudio déolgistica de la carga aérea en Espafa,
comenzando desde lo mas principal que es el trelespéreo y los aeropuertos, que son
los elementos mas importantes e imprescindiblea [bavar a cabo el transporte de

mercancias.

Para determinar el significado de la carga aér@aghe especificar sobre sus factores
internos (Carga y estiba de la mercancia) y exserfimgistica y operacion de

aeropuertos y Servicios aeroportuarios a las aeesha

El desarrollo de la carga aérea lo determina do®rks; el primero son aquellos
vinculados a la demanda para el transporte de maespor via aérea; y el segundo
son aquellas relacionadas con la oferta, es degirla disponibilidad técnica de llevar a
cabo dicho transporte en condiciones econdémicamibis por el mercado. Las
circunstancias relativas a la oferta tienen un ppppgpponderante y en cualquier caso,

muy superior al de otros modos de transporte.

El analisis del sector de la carga aérea nos dietergue en Espafia existe un grado de
concentracion en unos pocos aeropuertos muchoaeuaado que el de pasajeros, por el
contrario el grado de concentracion del traficocdeya de las aerolineas es inferior al

correspondiente a los aeropuertos.

Los proveedores de infraestructura para la cargeaaén Espafia son los Centros

Logisticos Aeroportuarios, S.A. (Clasa). Es unaiestard publica encargada de la

provision, el desarrollo y la gestién de infraestinuas especificas y necesarias para la
operacion eficaz, eficiente y de alta calidad dasporte aéreo de mercancias.

Concretamente el objetivo que se pretende consegugt de aportar una informacion
completa sobre la carga aérea y los factores gtezvienen, un analisis de las
circunstancias técnicas y econdmicas, unas caistatas que definen el sector espafiol
y un analisis cualitativo sobre las posibilidadesdeésarrollo del negocio de la carga

aérea.



METODOLOGIA

La metodologia que he empleado para la realizacdén mi trabajo ha sido
fundamentalmente la busqueda por Internet. Primmrscando en universidades
espafolas asignaturas relacionadas con la logistiéeea, para extraer sus

correspondientes bibliografias.

A continuacion realice una busqueda de todas lakobiafias obteniendo bastante
informacion sobre el tema que he desarrolladmdéstica de la carga aérea: el caso de

Espana.

Acto seguido, procedi a la lectura y esquematimagéara estructurar un indice y

desarrollar el tema propuesto.

Mi trabajo responde al tipo de investigacion dedia, ya que he efectuado un estudio
describiendo la carga aérea, los factores inteyreogernos, asi como una descripciéon

cuantitativa y cualitativa del negocio de la caageea en Espafia.

La mayoria de la informacion importante la he dgtradel estudio realizado por el
Ministerio de Fomento sobre el transporte de cagy@a en Espafia (Condiciones y
perspectivas). Ha sido la base para empezar ardéesael trabajo, y me ha aportado

datos y estadisticas importantes del sector dartea@érea en Espana.

En referencia a los dos anexos me han aportadguaste informacién; respecto al
primero he podido comprobar el transporte de camgados aeropuertos esparoles
actualmente, comprobando un aumento de carga trdadp en el Aeropuerto de
Zaragoza, colocandola en 3° posicion debido aradagistico de Inditex de Zaragoza;
y respecto al segundo me ha aportado informaci@rcacde la Regulacion del

transporte aéreo de mercancias, para conocses dgie regulan dicho sector.



CAPITULO 1: TRANSPORTE AEREO

1.1.Definicién de transporte aéred

El transporte aéreo se trata de un servicio quaifeel traslado de un lugar a otro a
personas o un determinado cargamento mediantéizacibn de aeronaves.
Los fines de este tipo de transporte son comes;iale el caso de tener fines militares

seria considerado como una actividad dentro dmiatica.

Los contenedores aéreos Yy el disefio de nuevosesvermiten transportar cargas con
importantes volimenes de productos, el cual sacrementado de manera constante.

Segun las estadisticas, el transporte aéreo edsebeguro de los medios de transporte
gracias a los adelantes producidos en la navegaéi@a y en las telecomunicaciones,

favoreciendo su progreso sostenido.

1.2.Caracteristicas principale$

- Rapidez:Es el medio de transporte mas rapido existentelopgue se adapta a
un proceso logistico ideal.

- Seguridad:Es el medio de transporte mas seguro de los etésteunido en
gran medida al transporte ferroviario, teniendosuiralices de seguridad muy
elevados.

- Flexibilidad: Hay una gran diversidad de aviones adaptadosatiggransporte

a realizar, admitiendo hasta cargas de mas deoh@latlas.

! Fuente de informaciointtp://www.gestion.org/estrategia-empresarial/ltgis

empresarial/4482/aspectos-relativos-al-transpateed

2 Fuente de informacion: http://www.monografias.com/trabajos66/transportesaéransporte-

aereo.shtml Capitulo 1: Transporte aéreo, Caracteristicas ncRrales, parte: 2; y de
http:/fes.wikipedia.orgwikiTransporte_a%C3%A9€aracteristicas del transporte aéreo




Control de seguimientd:os sistemas de control electrénicos, al igual euéos
demds sistemas de transporte, permiten un seguénéxmaustivo del punto
exacto de localizacion de las mercancias en cadsemo.

Globalizacion internacional: es un sistema de transporte que, por sus
caracteristicas, permite una adaptacién y conegmm cualquier punto del
planeta.

Coste elevadoTambién resulta el mas costoso por Kg dtransportado de
todos los medios de transporte

Carga limitada: debido a la capacidad de carga por peso o pomaiudel
avion y las medidas de las puertas y accesos.

1.3. Ventajas y desventajds

Ventajas:

Rapidez

Agilidad en la tramitacion administrativa

Menor riesgo en dafios a la mercancia. Es el meglitasthsporte con menor
indice de siniestralidad

Desventaja

Alto costo
Limitacion de peso y volumen de las mercancias. ithoiones también
derivadas de la capacidad de carga total del avigor las dimensiones de las

puertas de las bodegas

El transporte aéreo, por su alto costo y sus leiutes de capacidad, es apropiado para:

Envios de pequefio tamafio
Mercancias perecederas
Mercancia de alto valor

Envios urgentes

% Fuente de informaci6nhttp:/Avwv.monografias.comirabajoss6/ransporteséansporte-aereo.sht@apitulo 1:
Transporte aéreo, Ventajas y desventajas del watespéreo, parte: 1.

> [ ]<



1.4. Geografié

La regulacion del trafico aéreo esta controladaeés de la IATA, quedando el mur
subdividoen tres zonas de trafico de conferencia denomir

- TC1: América

- TC2: Europa, Africa, y Oriente Mec

- TC3: Resto de Asia y Ocea

Figura 1.1Lineas comerciales de transporte avion 2009

Fuente http:/fes.wikipedia.org/wiki/ Transporte a%C3%/0

1.5. Servicios aéreos o aviacion ci®

Dentro del ambito civil, el servicio de transpaateo incluye dos grandes catego

- Aviacién comercia Puede ser regular (lineas aéreas) y no regularo(
Charter). Las lineas aéreas se caracterizan @orsegetas a itinerarios, horari
y frecuencias, independientemente de la demandgagean. Los servicios |
regulares son también conocidos cona demanda”. El sector que pre
servicios de transporte de pasajeros o carga excidonen su conjunto con
“industria aerocomerciz

- Aviacion general: Comprende el resto de vuelos tanto comerciales ¢

privados (escuelas de piloto, fotografia aériatamiento agricolas.

* Fuente de informaci6nhtip:/Awwv.monografias.comirabajos66/trans-aereofransportereo.shir; Capitulo 1:
Transporte aéreo, Su geografia, pa

5 Fuente de informaciérttp:/es.wikipedia.org/wiki/ Transporte a%C3%A; Servicios aéreos 0 aviacion ci

> [[1 ] <




1.6. Elementos de carda

El desarrollo del transporte multimodal ha obligaddransporte aéreo a disponer de
equipos que reduzcan los tiempos de carga y despara reducir el coste. La IATA

ha realizado un esfuerzo de normalizacién de s ehtos de carga y en 1969 publico
su programa de “unitizacion” o agrupacion de lascargcias en unidades superiores de

carga, como el contenedor en el transporte maritimo

Los elementos de carga son dispositivos que seantipara contener o sujetar la carga
dentro del avion. Existen dos tipos de elementasadga:
- Elementos de sujecion o tie down equipment

- Elementos unitarios de carga o unit load devicé$).U

1.7. Niveles del transporte aéreo

El transporte aéreo se desarrolla en tres niveles:
- 1° Nivel: Transporte aéreo internacional
- 2° Nivel: Transporte aéreo nacional de ejes basi®ois vuelos efectuados entre
los principales aeropuertos del pais.
- 3° Nivel: Transporte aéreo nacional de ejes seciosdsson vuelos efectuados
entre los principales aeropuertos de trafico ioferi

® Fuente de informaciornttp:/es.wikipedia.orgiiki/Transporte_a%C3%A9Etementos de carga.

"IATA (Asociacién de Transporte Aéreo Internaciona$ la asociacion comercial para las compafiias
aéreas del mundo, que representa a unas 240 aesolinel 84% del total del trafico aéreo. Apoyan
muchas areas de actividad de la aviacion y ayud&ornaular politicas de la industria en temas de
aviacion criticos. http://www.iata.org/Pages/default.a3px

® Fuente de informaciénhttp:/Amwv.monografias.comirabajos66/ransporteséransporte-acreo.shinCapitulo 1:
Transporte aéreo, Niveles del Transporte Aéredepar

> [ ] <



CAPITULO 2: AEROPUERTOS

2.1. Definicién de aeropuertos

Los aeropuertos son las terminales en tierra deadaician y concluyen los viajes de

transporte aéreo en aeronaves. Las funciones @eifopuertos son varias, entre ellas el
aterrizaje y despegue de aeronaves, abordaje Yaldsge en pasajeros, equipajes y
mercancias, reabastecimiento de combustible y miamtnto de aeronaves, asi como

lugar de estacionamiento para aquéllas que no estaarvicio.

Los aeropuertos se dividen en dos partes:

1. El “lado aire” (del inglés air-side), que incluya bpista (para despegue y
aterrizaje), Las pistas de carretero, los hangatas zonas del aparcamiento de
los aviones (zonas Apron)

2. El “lado tierra” del aerédromo (del inglés landejicesta dedicado al pasajero, e
incluye la terminal de pasajeros, las zonas de momeaduanas, servicios,

estacionamientos de automoviles y demas.

2.2. Infraestructura aeroportuaria®®

Los aeropuertos pueden ser militares, civiles ytosixCada aeropuerto esta codificado
por codigos de tres letras:

- Madrid> MAD

- Ibiza> I1BZ

- Barcelona BCN

La industria del transporte aéreo reconoce tresgosaitas de aeropuertos diferentes, en
funcién de la relacién existente entre su demanelaoperacion y su capacidad

aeroportuaria:

® Fuente de informacioémttp://es.wikipedia.org/wiki/Aeropuert®efinicion

% Fuente de informaciénhtip:/Avww.monografias.com/rabajosé6/ransporteséransporte-aereo.sht@apitulo 1:
Transporte aéreo, Infraestructura Aeroportuarigeg? y
https:/Amwv.slotcoordination.es/csee/Satelitedf@iePage/1237545152315/1237544440201/Clasificsaeropuertos.himl
Clasificacion de aeropuertos.

> [ <



1. Aeropuertos de Nivel 1 (o Aeropuertos No Coordisddaquellos aeropuertos

cuya capacidad aeroportuaria es la adecuada pastaser la demanda de
transporte de las compafias aéreas.

Aeropuertos de Nivel 2 (o Aeropuertos con Horarkailitados): aquellos
aeropuertos cuya demanda de transporte de las Gtasp@éreas esta proxima a
su capacidad aeroportuaria y donde existe un ripstgncial de saturacion en
algunas franjas horarias o periodos. En estos aerms puede ser necesaria la
cooperacion voluntaria entre compafias aéreassyeetd figura del Facilitador
de Horarios para ordenar y propiciar los ajustegrdgrama que sean necesarios
para evitar la congestion.

Aeropuertos de Nivel 3 (o Aeropuertos Coordinad@sjuellos aeropuertos
cuya demanda de transporte de las compafias aéxeade su capacidad
aeroportuaria durante periodos de tiempo signifioaty resulta imposible
resolver esta situacion a corto plazo. En estogpaertos existe la figura del

Coordinador de Slots y resulta obligatorio pardauiar operador aéreo.

2.3. Principales partes de un aeropuertd

Areas generales de estacionamiento de serviciogaca

Areas reservadas exclusivamente para el estacientorde aeronaves.
Areas para aeronaves civiles en los aeropuerta®snigiviles y militares.
Zonas militares en los aer6dromos mixtos, civilesiltares.

Areas reservadas para las operaciones de cargzgrda de mercancias.
Zonas internacionales.

Areas para el calentamiento de motores.

Area de hangares.

Area de servicio de combustible

Areas de servicios comunes (facturacion, aduasasszcomerciales...)

El terminal de carga es el encargado de favordciuje de mercancias de entrada y

salida en el aeropuerto. Por ello estd dotado slenkecanismos suficientes para llevarlo

a cabo (zona de despacho aduanero, consolida@scama, carga, trasbordo...)

' Fuente de informaci6nhiip/Awwv.monografias.comirabajos66/ransporteséeansporte-aereo.shin€apitulo 1:
Transporte aéreo, Principales Partes de un Aertipumrte 2.
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2.4. Comercializacién del transporte aére

Existen tres canales principales de comercializacio
- Por venta directa: El cliente cargador se dirigeadamente a la compariia aérea
para contratar el transporte
- Por venta interlinea: Es la realizacion de un parte completo por medio de
dos 0 mas compaiiias aéreas.
- Por venta a través de agencia: La venta a travégelecia estd muy extendida.
Ya que son compafiias transitorias especializadafsegen diversos servicios

complementarios a sus clientes, como el segueambhlaje, etc.

2.5. Gestion y responsabilidad aeroportuari&

Para la OACY, los objetivos fundamentales de la gestién aetoptia son, entre otros,
desarrollar los principios y técnicas de la naviégaaérea internacional y promover la
planeacion y desarrollo del transporte aéreo iatdomal, de manera que se garantice el
desarrollo seguro y ordenado de la aviacion citirnacional; garantice asi mismo el

transporte aéreo seguro, regular, eficiente y enmw

Los aspectos principales relacionados con la agdtragion y operacion de aeropuertos,
gue requieren de una regulacion adecuada, basitasmnseis:
1. La seguridad operacional
Seguridad de la aviacion
Eficiencia operacional
Planificacién de desarrollo

Proteccion del medio ambiente

S

Eficiencia financiera

2 Fuente de informaci6nhtip/Awwv.monografias.comirabajos66/ransporteséransporte-aereo.shin€apitulo 1:
Transporte aéreo, Comercializacion del Transpoéed, parte 2

13 Fuente de informaciémvww.instibaerospa.org/cont/cursos/D30.06Gestion, paginas: 3,4 y 33.

4 OACI (Organizacion de Aviacién Civil Internaciofiaks una agencia de la Organizacion de las
Naciones Unidas creada en 1944 por la ConvenciéiClieago para estudiar los problemas de la
aviacion civil internacional y promover los reglamt@s y normas Unicas en la aeronautica mundial.
http://es.wikipedia.org/wiki/Organizaci%C3%B3n_devi#ci%C3%B3n_Civil_Internacional
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Dentro de la gestién aeroportuaria, se producentaeseccion dentro de los costes, en
el que concurren no tan solo los gastos e invessiaterivadas de la eficiencia y
seguridad operativa, sino también los servicioeestos y obligatorios del Estado,
acerca de la seguridad de las instalaciones, axgdsominales, generalmente realizada
por empresas privadas, los programas y medidas aterimm medioambiental,
establecimiento de flujos, concrecion de las ateaserciales, etc.

Cuestiones todas ellas que en su totalidad estémprendidas en la gestion
aeroportuaria y que conllevan la obligacion de swurecto funcionamiento,
determinando la existencia de responsabilidad ad&cter patrimonial cuando el gestor
es publico, y responsabilidad en cualquier casa@ésior privado, si es el caso, con la

variante procedimental pero no conceptual en cuastocontenido.

2.6. Plan Estratégico de Infraestructuras y Transpde (PEIT) '

El Plan Estratégico de Infraestructura y transp@@@5-2020 ha fijado, entre otros, los

siguientes objetivos en relacion al transporteaére

- El avance en la planificacion y gestion del sistemaoportuario desde criterios
de rentabilidad, de manera que progresivamente aadapuerto genere los
recursos necesarios para conseguir su equilibrionéuico-financiero,
incluyendo eventuales compensaciones por la piéstde servicios de interés
publico.

- La apertura de la gestion de los aeropuertos art&cipacion de las autoridades
autonOmicas y locales

- El establecimiento de mecanismos de correccionnde centralidad excesiva
(particularmente en Barajas, lo que puede con@dlie@igotamiento a medio plazo
de su nueva capacidad)

- La mejora de la insercion de los aeropuertos esisgema intermodal de
transporte publico mediante accesos adecuadoaestifucturas especificas para
facilitar el intercambio y servicios de transpogiéblico que aseguren la
conexion efectiva con los principales nucleos uosaan el ambito de influencia

del aeropuerto y con los nodos de transporte gerggdel entorno.

15

Fuente de informacion: www.cepal.orgdublicaciones/xml/8/44068/Lcl38epdf, Sistemas
aeroportuarios, servicio publico e iniciativa pdea Autor: Bernardo Sanchez Pavon; pagina: 43
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CAPITULO 3: CARGA AEREA

3.1. Definicion'®

Carga aérea o flete aéreo significa todos los bigne se transportan en una aeronave,
excepto el correo, los suministros y el equipajelate pasajeros. Las lineas aéreas
utilizan también la expresion “carga aérea” ertidermas amplio en relacion con toda
mercancia (flete, envios por expreso y correo)sguransporte por via aérea, salvo el
equipaje. Un servicio exclusivamente de carga esewvicio aéreo que transporta

Gnicamente mercancias y puede ser regular o ntaregu

A pesar de que en la esfera del transporte aémicadmas atencion a los servicios
aéreos de pasajeros, la carga aérea no deja de slEmento importante. Los servicios
de carga son importantes para el desarrollo ndcire comercio internacional de

numMerosos paises.

Para los expedidores de carga, los servicios aémuituyen un medio de transporte
competitivo en relacion con otras formas de trartsptrenes, camiones o barcos) para
satisfacer sus requisitos desde el punto de vesta delocidad, los costos y la calidad.
Dado que las empresas aplican cada vez mas elpwinte la “entrega a tiempo” (lo
gue significa que las mercancias llegan cuand@sesitan para la produccién o para su
uso, en lugar de acumularse y constituir existen@aerosas), se utilizaran las
aeronaves cada vez mas como verdaderas extendiones depositos a fin de reducir

el costo que supone la inactividad de las exisésnci

Para las lineas aéreas, la carga puede ser urta fogortante de ingresos. En algunas
de las grandes rutas internacionales, la carga d@reonstituido alrededor del 20% de

los ingresos totales de los servicios regularesnationales.

Una evolucion reciente que ha afiadido importancia aarga aérea es el enorme
crecimiento de las empresas de mensajerias, deseexppreso y de pequefios paquetes

gue ofrecen servicios aéreos de puerta a puertadmumentos urgentes o pequefnos

% Fuente de informacion: http://www.icao.int/Meetings/atconf6/Documents/Dd288626 es.pdf

Manual sobre reglamentacion del transporte aér@oniacional, OACI, capitulo 4.5 CARGA AEREA,

pagina: 4.5-1
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paquetes, por regla general con una garantia degandentro de determinados plazos,
pero con limitaciones en lo que atafie a las direesio el peso. Algunas lineas aéreas
han aumentado su participacion en los servicigsuéeta a puerta, en lugar de limitarse
al transporte aéreo. El transporte de la cargaocbeado un caracter mas integrado y
mundial mediante la inversion en el capital so@atre lineas aéreas y mediante
arreglos de cooperacion como las concesiones (fieiag) y la combinacion de marcas
(arreglo comercial en que los transportistas aépmrticipantes comercializan un
servicio utilizando una marca, pero efectian dedwicio llevando las aeronaves tanto

la marca en cuestiéon como la identificacion detespondiente transportista).

3.2. Carga y estiba de la mercancta

Es un proceso minucioso, ya que hay que tener ent@uwde una manera lo mas
exhaustiva posible, las dimensiones y pesos deel@ancia a cargar para mantener

equilibrado el centro de gravedad del tipo de amren

Para este proceso, las compafias aéreas disponarasiéhojas de carga y centrado”
donde se indican datos del peso del avion, del oetitite, peso maximo admisible al
despegue, situacion del centro de gravedad, lacaéxima que soportan las zonas de

carga (payload).

Conceptos generales utilizados:

- MTW (Maximun design Taxi Weight): Corresponde es@enaximo en rodaje
en tierra. Incluye el peso del combustible de ayary rodaje.

-  MTOW (Maximun design Take Off Weight): Es el peséaximo al despegue, y
esta limitado por la resistencia del avion y lasdiciones aerodinamicas.

- MLW (Maximun design Handling Weight): Es el pesoxindo admisible en el
aterrizaje, limitado por la resistencia del avidlay condiciones aerodinamicas.

- MZFW (Maximun design Zero Fuel Weight): Es el mégigte la aeronave sin
combustible antes de realizar la carga del mismiwos productos que deben ser

cargados en determinadas partes del avion.

¥ Fuente de informacién: http://es.scribd.com/doc/35390436/CARGA-Y-ESTIBA-DE-
MERCANCIA; CARGA Y ESTIBA DE LA MERCANCIA.
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- OEW (Operating Empty Weight): Es el peso del awdnvacio (estructura,
motores...) Incluye también al personal, equipos miBistros necesarios para
todas las operaciones excepto el combustible grigac

- MP (Maximun Payload): Es la maxima carga de pesealizar. Corresponde
con la diferencia entre MZFW y OEW.

- MSC (Maximun Seat Capacity): Es el nUmero maximpakeajeros certificados.

- MCV (Maximun Cargo Volumen): Es el maximo espacegsarvado para la
carga.

- UF (Usable Fuel): Es la maxima cantidad de combilgstilisponible para la

propulsion en el avién.

3.2.1. Coeficiente de estiba IATA

Es la base de aplicacion de las tarifas aéreag @htvolumen y el peso de las

mercancias y se define a partir de la siguientadda:

- PV=(LxAXxH)/6.000

PV= Relacion de peso y volumen
L= Longitud exterior (cm)
A= Anchura exterior (cm)

H= Altura exterior (cm)

3.2.2. Reserva de espacio de carga
Es un factor importante en la explotacién come#hltransporte aéreo. Se fundamenta
en ofrecer precios mas competitivos para el tramspa cambio de reservar con

antelacion dicho transporte.

Actualmente por medio del sistema EDP (ElectronataDProcessing) las compairiias
aéreas pueden rentabilizar al maximo la capacidddsdaeronaves.

8 Fuente de informacién: http://es.scribd.com/doc/35390436/CARGA-Y-ESTIBA-DE-

MERCANCIA; 6.1 Coeficiente de estiba IATA
1 Fuente de informacién: http://es.scribd.com/doc/35390436/CARGA-Y-ESTIBA-DE-
MERCANCIA; 6.2 Reserva de espacio de carga
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3.2.3. El agente de carga aéréa

El agente de carga aérea opera aproximadamente9€9oede la carga aérea que se
mueve en el mundo y actla de la siguiente manera:

Su especializaciéon en el transporte de difereipgesdie mercancias y las caracteristicas
y requerimientos especificos del transporte conaaina la informacion de rutas, le
permiten seleccionar la forma de envio mas faveralgara su cliente,
responsabilizandose de la reserva de la cargainsiegto y control de la misma hasta
su lugar de destino, asesorando, preparando ywa@mdo el contrato de transporte

aéreo. En definitiva, es un eslabon esencial églatica aérea operativa.

Las agencias de carga aérea se clasifica en:

- Agencia IATA: Estan compuestas por agentes de cBX@A para actuar en
nombre de las lineas aéreas, pudiendo emitir conecios aéreos, cobrarlos y
prestar otros servicios.

- Agentes generales: Son personas fisicas o entidaddi&cas que actian de
forma comercial, representando una compafia adreana zona geografica
determinada

- Agencia no IATA: Prestan servicios andlogos a lagenaias I[ATA,
especializadas en la consolidacion de mercancids/eesos clientes.

3.2.4. Terminal de carga mecanizadd

Como modelo de un Terminal de carga, se describenéinuacion la composicion

béasica del mismo:

- El terminal dispone de un sistema, dependiendtigtetle mercancia:
o Paqueteria suelta
0 Semi-contenedores

o Palets aéreos

2 Fuente de informacion: http:/es.scribd.com/doc/35390436/CARGA-Y-ESTIBA-DE-
MERCANCIA; 6.3 El agente de carga aérea

2L Fuente de informacién: http://es.scribd.com/doc/35390436/CARGA-Y-ESTIBA-DE-
MERCANCIA; 6.5 Terminal de carga mecanizado
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- Por otro lado, el terminal se divide en tres zonas:
o Nacional
o Exportacion

0 Importacion

- Consta de las siguientes lineas de transporte:

0 Lineas de recepcion: Se compone de dos lineasini@na comunica la
oficina de facturacion con la linea de transporémegal, y la otra
comunica la nave de recepcion de mercancias aitatia linea.

0 Linea general: Es la linea de union de las lineagdepcion, y a su vez
realiza una funcion de recirculacion de los pagblequeados.

0 Linea de separado: Se compone de un transportador guesto de
control. Se codifican los paquetes segun destjiaddi

o Linea de salida a almacén: Se compone de variaaslide salida a
almaceén, que comunican a las lineas de separadel coismo. Al final
de las mismas se realiza el paletizado por ordetesino.

0 Linea de salida a Entrega: Comunica la linea daradp con el Almacén
de entrega y muelle de salida.

0 Linea de salida a Paletizado aéreo: Comunicada lile separado con el

paletizador de palets aéreos.

3.3. Logistica y operacién de aeropuerté$

Los aviones no son los Unicos medios de transjpoesentes en un area aeroportuaria:
una amplia variedad de vehiculos diferentes actlemtro del aeropuerto, con una
variedad de gama de servicios, como el transpatpasajeros, transporte de carga,

equipaje, limpieza de las aeronaves. Entre talekui®s estan:

- Los tractores:que son los que empujan al avion en reserva gparase de la

terminal

2 Fuente de informaci6ttp:/es.wikipedia.org/wiki/Aeropuertd.ogistica y operacién de aeropuertos.
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- Los camiones de traslado convencionales y convestibson camiones
semejantes a los de transporte publico que trat@spar los pasajeros hacia y
desde la plataforma remota donde se encuentraeda, Wuotros que tienen la
capacidad de subir la cabina de pasajeros a deedmialtura para quedar
directamente en la puerta del avion.

- Los coches de equipajson camionetas descubiertas que llevan enganchados
varios remolques en los que se transporta el gguilesde la terminal al avion y
viceversa.

- Los camiones de alimentoson camiones de caja unida en la cual transportan
los alimentos para el vuelo desde las cocinasatepaerto o la aerolinea hacia
el avion.

- Los automoviles de aerolinea y de servicios auedia son automoviles
autorizados para circular por las terminales y ma&n para aportar
mantenimiento en caso necesario y revisiones derided a los aviones de su
aerolinea, al aeropuerto en general y correcto uso.

- Los remolques de transporte de combustilslen trailer con una pipa como
remolque en la cual transportan el combustiblesguke habra de suministrar a
los aviones antes del vuelo.

- Los camiones de drenajson camiones que extraen el agua de desechodailiza
durante el vuelo en los sanitarios y suministranaafympia para el mismo

objeto.

Los vehiculos aeroportuarios se desplazan por mlpaerto a través de avenidas
destinadas a ellos. Existen otras pistas, dediGtmasrientacion de las aeronaves, en la
plataforma de estacionamiento y en las taxiwaylegae rodaje). Ademas, cuentan
con vehiculos de emergencia que deben estar Bstdsdo momento para atender un
percance o emergencia: camiones de bomberos, ggpagua, ambulancia y vehiculos

de policia.

3.3.1. Mantenimiento de los avioné3

El servicio de mantenimiento de los aviones querapeen un aeropuerto es

generalmente suministrado por la mayor aerolinexatpa en el aeropuerto o por

% Fuente de informaciomttp://es.wikipedia.org/wiki/Aeropuertd.ogistica y operacién de aeropuertos,
Mantenimiento de los aviones.

> [ ] <



compafias especializadas, en el caso de loa avimgmsajeros. Cabe resaltar que
aungue muchos aeropuertos poseen servicios bagcosmntenimiento, solo parte de

ellos ofrecen servicios mas especializados y cgogle

Durante el periodo en que la aeronave esté estataoen tierra se realiza un chequeo a

cargo de una empresa de manejo en tierra de a@nav

3.3.2. Carga y correo aéred

Los aeropuertos poseen generalmente un area désigspecialmente al proceso de
carga, con hangares destinados al almacenamienta darga a ser transportada y

equipamientos necesarios para su manejo, asi cersonal especializado.

3.3.3. Seguridad

En lo concerniente a la seguridad aérea hay queglis entre dos conceptos. Uno es
la seguridad desde el punto de vista policial @mien publico (en inglés security) que
afecta a las instalaciones relacionadas con édrde mercancias y pasajeros; y el otro
concepto es el de seguridad en el transporte yalegacion (safety) que afecta,
principalmente, a la organizacion del trabajo de personas relacionadas con la

navegacion aérea y al mantenimiento de las aersngles aeropuertos.

3.4. Servicios aeroportuarios a las aeronavés

Los servicios aeroportuarios a las aeronaves estdstituidos por distintas actividades

del proceso de “turn-around” (escala/rotacion emeebpuerto) de la aeronave. Desde el
punto de vista de las compafiias aéreas y del artopeste proceso ha de ser muy
eficiente para conseguir rotacién de los activo®,pmas importante, para alcanzar
fiabilidad de las redes de servicios aéreos cadsisumnediante vuelos coordinados en

ventanas (“hub”)

4 Fuente de informaciomttp:/es.wikipedia.org/wiki/Aeropuertd.ogistica y operacién de aeropuertos,
Carga y correo aéreo.

% Fuente de informaci6mnttp://es.wikipedia.org/wiki/Aeropuert@eguridad.
% Fuente de informacion:http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/63B54685-63BBF-BESD-

576F12FA10CC/54151/Servicios_aeroportuarios_aeempdf Plan director del aeropuerto de
Barcelona, Capitulo 11 Servicios aeroportuaricgsaakeronaves, pagina: 105y 106
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Figura 3.1: Aproximacion al proceso de serviciosida escala

*Conol defljo  + Preperaciénde  + Pasajercs *Mantenimiento ~+ TripuleciGn + Asignacitnde slot
AIC estacionamiento  * Fquipae « Combustible + Catering + T 4 cabecera

+ Asigracion e slot + Curgo * Aguas sicias * Pasajercs

+ Asignacion de + Limpieza * Equipajes

estacionamiento * Cargo

Fuente: Plan director del aeropuerto de Barcelapt@o 11

Ademas, desde la perspectiva del aeropuerto estamp® que el conjunto de servicios

aeroportuarios aporte el mayor valor afiadido pesyhlque gran parte de los servicios
aeroportuarios a las aeronaves no son cautivogggouaprovisionarse en aeropuertos
alternativos mas competitivos. La competencia estavada que muchos aeropuertos
estan dejando de percibir canones por explota@dsud concesionarios de estos tipos
de servicios. Estos aeropuertos asumen que la etdividad del aeropuerto se

establece por el coste de escala total y no sdltagarifa que repercute el gestor de las

infraestructuras basicas.

En estas circunstancias, es preciso planificarscomo esmero qué infraestructuras son
las que deben apoyar la prestacion eficiente dwicg® bien sea directamente por
Aeng’ o en régimen indirecto. Las necesidades basicamfceestructuras para la

excelencia en el servicio pueden sintetizarse en:

- Facilidad de accesos y operacion logistica dessl@daeas de produccién a la
plataforma y alrededor de la propia aeronave y

- Proximidad y suficiencia de espacio en las instates productivas

2" Aena: es un conjunto de empresas dedicado a lidme@sroportuaria y a la provisién de servicios de
navegacién aérea. Gestiona 46 aeropuertos y 2ibelgs en Espafia y participa directa e indirectéenen
en la gestién de otros 15 aeropuertos en todo etlu
http://www.aena.es/csee/Satellite/Aena/es/Aena.html
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3.4.1. Areas de operacién y apoyo a los procesoshémdling de rampa®

Independientemente del handling de pasajeros queeadiza en las terminales de
pasajeros, los procesos de handling de equipajesayion que se realizan en la rampa
de estacionamiento de las aeronaves son criticos @anseguir las prestaciones
aeroportuarias que se precisan para el desarrellarnég operacion “hubbing”. La
ejecucion eficiente de ambos procesos de handiogiere adicionalmente de la
realizacién de actividades indirectas y de esgagixiliares a la propia rampa. Estas
actividades y espacios deben localizarse en lagrampa o en sus inmediaciones, y
en el ultimo caso, proveer un acceso inmediatarectd a la rampa. Los distintos usos

son muy variados e incluyen:

- Areas operativas de compafilas aéreas, agentes midlingay de los
departamentos de mantenimiento y operaciones ogbaerto

- Areas de aparcamiento y mantenimiento de los egulpdierra y de equipaje

- Areas logisticas para el handling equipajes

- Areas de aparcamiento y despacho de equipos dengatproveedores de
servicio y limpieza de las aeronaves

- Areas de aparcamiento y mantenimiento de la fletaahiculos del aeropuerto

En la actualidad las areas operativas de apoyarmdling de rampa se encuentran
situados en multiples emplazamientos del edifierminal y plataforma actual y bloque
técnico. Los tres principales operadores aéreosaeelpuerto también cuentan con

licencia de handling.

3.4.2. Combustible®’

El suministro de combustibles se contrata por tasparias aéreas directamente a las
compafias petroleras por periodos de 6 a 12 mEfgsecio que se acuerda incluye
todos los servicios necesarios para repostar tmaee.

2 Fuente de informacion:http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/63B54685-63BBF-BESD-

576F12FA10CC/54151/Servicios_aeroportuarios_aeempdf Plan director del aeropuerto de
Barcelona, Capitulo 11 Servicios aeroportuariossaakeronaves, pagina: 106 y 107

? Fuente de informacion:http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/63B54685-63BBF-BESD-
576F12FA10CC/54151/Servicios_aeroportuarios_aeempdf Plan director del aeropuerto de
Barcelona, Capitulo 11 Servicios aeroportuaricgsaakeronaves, pagina: 108 y 109
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En lo que se refiere a la distribucion capilarsadaronaves, la eficiencia y seguridad en
las operaciones requiere dotar las nuevas posgida@stacionamiento con una red de
hidratantes. De esta manera se aliviara el trgfideminuira el riesgo de las unidades
repostadas. Este planteamiento conduce a coordimategrar las infraestructuras de

distribucion capilar de los dos operadores de caitilile del aeropuerto.

3.4.3. Catering®

En la actualidad, el servicio de catering a aeresags prestado por operadores
asociados a compafias globales, como por ejentposwis (Grupo lberia), Servair-
Eurest (Air France) o LSG Sky-Chef (Lufthansa).

A diferencia del catering a colectividades, el regdiene fuertes barreras de entrada:

- Experimenta fuertes presiones de reduccion de \eruynprecio debido a los
programas de optimizacibn de las compras de laspadias aéreas; sus
productos.

- Sus productos estan evolucionando hacia un mear adadido (congelados y
42 gama)

- Esta en un proceso de concentracion de caractesigiaralelo a la constitucion
de alianzas entre comparfias aéreas y a la exztiah del catering de las

mismas.

3.4.4. Limpieza y otro§!

El servicio de limpieza, extraccion de aguas redeh) reabastecimiento de depdsitos

de agua es subcontratado por el agente de hardlergeras compaiiias.

% Fuente de informacién:http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/63B54685-63®BBF-BESD-
576F12FA10CC/54151/Servicios_aeroportuarios_aeempdf Plan director del aeropuerto de
Barcelona, Capitulo 11 Servicios aeroportuaricgsaakeronaves, pagina: 110

% Fuente de informacion:http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/63B54685-63BBF-BESD-
576F12FA10CC/54151/Servicios_aeroportuarios_aeempdf Plan director del aeropuerto de
Barcelona, Capitulo 11 Servicios aeroportuaricgsaakeronaves, pagina: 111
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Sus requerimientos operativos son sencillos ya mmerequieren de instalaciones
productivas sofisticadas. A parte de poder dispaterdos espacios en plataforma,
requieren de areas donde concentrar, controlasyad@ar sus vehiculos y personal con
todas las instalaciones asociadas a este tipoifieiasd vestuarios, duchas, almacenes

de material y equipos, areas de estacionamiernto, et

3.4.5. Mantenimiento de aeronavé$

Engloba actividades de mantenimiento, reparacién rgacondicionamiento
(Maintenance, Repair, Overhaul/MRO). Tradicionalteenla implantacion de
instalaciones de mantenimiento en los aeropuesioai®les se ha realizado a demanda,

es decir, cuando existian peticiones de empresas.

A nivel global, el sector del MRO est& en reestration para abordar un crecimiento
del 3,3% anual en los préximos afios en Europa.o¥aon los factores que impulsan
hacia la consolidacion del sector en unas cincusmganias proveedoras de servicios
de mantenimiento “third party airline maintenan@e’nivel mundial con unas tres

compafias operando globalmente:

- El exceso de capacidad (la capacidad instaladaiep& dobla la demanda)

- Lafocalizacion de las compafias aéreas en el iedeqasajero (las divisiones
de mantenimiento de las grandes compairiias sesegjéggando en unidades de
negocio independientes, y se desarrollan contrdlage en mano de
mantenimiento integral de larga duracion)

- Los programas de reduccion de costes de las coawadiéreas y la
concentracién del poder de compra (las alianzasamepafias aéreas estan
fortaleciéndose y pasando de un planteamiento cimhext la busqueda de
sinergias operativas)

- La competencia de los fabricantes de componentesedenaves (Original
Equipment Manufacturers/OEM)

- El desarrollo de instalaciones especificas en aenps de base

% Fuente de informacién:http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/63B54685-63®BBF-BESD-
576F12FA10CC/54151/Servicios_aeroportuarios_aeempdf Plan director del aeropuerto de
Barcelona, Capitulo 11 Servicios aeroportuariogsaakeronaves, pagina: 111, 112y 113
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Indirectamente, estos factores estan ligados anlsecucion de economias de escala en
la produccion al requerirse una gran intensidaélarso de capital y de mano de obra
especializada. Sin embargo es conveniente resgléael mercado es lo suficientemente
diverso como para que el factor escala no sea whesmnte determinante. La
diversidad del mercado es debida al amplio rangaedenaves existentes y los distintos

tipos de operaciones asociadas al mantenimiergataeion y acondicionamiento:

- Mantenimiento de linea (line maintenance)
- Reacondicionamiento de componentes (component aw@rh
- Reacondicionamiento de motores (engine overhaul)

- Mantenimiento pesado de fuselaje (heavy airframiater@ance)

Figura 3.2: Volumen de los segmentos del mercadoatgenimiento
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Fuente: Plan director del aeropuerto de Barcelapt@o 11

De esta manera los proveedores de MRO y compaéiaasase siguen realizando su
propio MRO especializan sus bases de mantenimiemttos distintos segmentos de
mercado. Asi por ejemplo, el proveedor de mantamitoi independiente de British
Airways desarrolla en London Gatwick las operacsode mantenimiento de linea,

reparacion y mantenimiento pesado de los B747 ywB73



3.5. El transporte de carga aérea en Espafia

3.5.1. Caracteristicas especificas del negocio dartsporte aéreo de carga

En el desarrollo de la carga aérea intervienentigos de factores que contribuyen a
modelar las caracteristicas del negocio.

Por una parte, los vinculados a la demanda pateamtporte de mercancias por via
aérea, sobre la base del valor de oportunidad dé&amsporte rapido, con menos
necesidades de embalaje y con una logistica ma&ilaeaunque con un coste mas

elevado.

Por otro lado, los relacionados con la oferta, exsrdcon la disponibilidad técnica de
llevar a cabo dicho transporte en condiciones aoicas asumibles por el mercado, en
el caso de la carga aérea parece particularmesgade en favor de la oferta. Es decir,
son las circunstancias relativas a la disponildliddel producto antes que las
correspondientes a su demanda, las que de una fmepanderante han definido su
desarrollo.

En otras palabras, para atender el negocio derdm @area es preciso analizar primero
las circunstancias técnicas y econdmicas dentlasdeuales se produce la posibilidad
de transportar mercancias en las bodegas de lm$esvd en cargueros puros.

3.5.1.1. La oferta de transporte de carga aérea

3.5.1.1.1. Aspectos técnicts

La capacidad de transporte de un determinado aemoterminos de carga de pago
(pasajeros, carga, o una combinacion de las argsyidepende de:
- Las prestaciones del aparato

- Ladistancia hasta el aeropuerto de destino

% Fuente de informacionhttp://www.fomento.gob.es/AZ.BBMF.Web/documentadjmti/R16308.pdf
El transporte de carga aérea en Espafia (Condiciopesspectivas) Gobierna de Espafia-Ministerio de
Fomento- Secretaria general de Transportes; patfina:

% Fuente de informaciénhttp://www.fomento.gob.es/AZ. BBMF.Web/documentadjmti/R16308.pdf
El transporte de carga aérea en Espafa (Condiciopesspectivas) Gobierna de Espafia-Ministerio de
Fomento- Secretaria general de Transportes; pagihd:1, 12, 13y 14
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- El peso maximo de despegue permitido por la corsliinade condiciones
meteoroldgicas y longitud de la pista de despegua aeropuerto de origen

Para cada modelo de avion, dichas caracteristecasflejan en un diagrama Carga de

Pago-Alcance determinado.

Tabla 3.1: Carga de pago y alcance de algunos wedelaeronaves

Carga Pago Alcance con max. Carga Pago con Alcance con max.
Maxima Carga Pago max. Combustible combustible

Peso despegue
Maximo

® () (km) ®) (km)

) (Y] (B) (B)
A320 77,00 19,50 3.300 12,50 6.000
B737-800 70,08 21,65 3.890 17,42 5.200
B757-200 115,66 25,97 6.050 22,35 6.980
A340-300 275,00 46,06 10.250 24,00 13.900
B777-200ER 297,82 51,25 11.037 16,34 16.000
B777-300 299,37 69,00 6.709 6,47 15.160

El peso de Despegue Maximo es el correspondidate@aracteristicas técnicas maximas del avion,
considerando que no existen limitaciones por togile pista o condiciones atmosféricas.
Fuente: Ministerio de Fomento- Secretaria genexalrdnsportes

En esta tabla se reflejan las caracteristicas ceEne¢ y carga de pago de algunos
modelos de aviones actuales, muy extendidos diotas de compafiias aéreas de todo
el mundo. A la vista de la misma se pone de mastifiana distincion en dos grupos en
funcién de las cifras de carga de pago y alcancef&cto, dicha diferencia corresponde
a una dicotomia muy acusada entre los modelosdrmasios: los A320, B737 y B757

son aviones de fuselaje estrecho, mientras questd son aviones de fuselaje ancho.
Esta diferenciacion es practicamente universal padas los modelos de aviones

comerciales: los aviones de fuselaje ancho tiesmeto tuna capacidad de carga como un

alcance considerablemente mayores de los de fessagcho.

En consecuencia, los aviones de fuselaje anchentiearacteristicas, a priori, mas
adaptadas a los requerimientos del transporte deamza en virtud de una superior
capacidad de carga. Por otra parte, y considerdmdsinergia existente entre el
transporte de mercancias y de pasajeros, la cagadaltransporte de carga remanente

de un avion lleno de pasajeros y su equipaje eesaltuna variable de interés.



Tabla 3.2: Capacidad de transporte de carga rerteaoen el avion lleno de pasajeros y

Su equipaje
ComaPege  Cga  rmmeres  pCUERPMC  pnnaecargs

Pago (km) Tipica ) (2

A320 19,50 3.300 160 16 3,5
B737-800 21,65 3.890 170 17 4,65
B757-200 25,97 6.050 200 20 5,97
A340-300 46,06 10.250 250 25 21,06
B777-200ER 51,25 11.037 290 29 22,25

B777-300 69,00 6.709 380 38 31

(1): Considerando un peso medio de 100kg por pasgjeu equipaje
(2): Considerando una ruta a distancia inferi@ehnce con maxima carga de pago

Fuente: Fuente: Ministerio de Fomento- Secretaieernl de Transportes

En esta tabla puede apreciarse que, con el avwd IHe pasajeros, la capacidad
remanente para el transporte de carga de los avibmduselaje ancho es claramente
mayor que en el caso de los de fuselaje estredlwoeXplica la escasa penetracion del
negocio del transporte aéreo de carga medianteewide fuselaje estrecho, aunque
existen otras circunstancias adicionales que refmedicha circunstancia:

- Las bodegas de los aviones de fuselaje estrechmsoho mas alambicadas y
de acceso complicado, lo cual dificulta el emple®m medios mecanicos
necesarios para la manipulacion de mercancias.

- Los tiempos de escala habituales de los aparatdaseééje estrecho, son en
general demasiado cortos para la manipulacion darta.

- Como podemos apreciar en la tabla 3.1., los alsaméximos de los aviones de
fuselaje estrecho son considerablemente mas cgumdos de fuselaje ancho,
por lo que la ventaja competitiva del transport@@éle carga en rutas cortas es

mucho menor que en rutas intercontinentales.

Otra conclusion importante del andlisis de lasamBl.1. y 3.2. es que el coste marginal
de aprovechar la capacidad remanente de la bodsgavihn para el transporte de

carga, una vez lleno de pasajeros y su equipajaugseducido.



Tabla 3.3: Comparacion de costes unitarios debpare de mercancias en bodega de

aeronaves de pasajeros vs. cargueros puros

- Pasajeros + Bodega EEmEETE

COMNCEPTO Unidades ) (B) F'(l.ér}o
Carga Transportada it o 21 46
Propiedad uUsD/hora 2.562 Lo] 540

Combustible uUsD/hora 2.584 517 3.101
Mantenimiento uUsD/hora To7 o] FoT
Tripulacion Pilotaje uUsDvhora 233 o 233

Tripulacién Cabina uUsDvhora 373 [o] o

Tasas Aeroportuarias uUsDvhora 251 o 251
Tasas Mawvegacidn uUsDvhora 350 o 350
Seguro uUsDvhora 274 27 274

COSTE TOTAL uUsDvhora 8,942 5449 5.646

COSTE UNITARIO uUsD/t 3211 1.473

Hipotesis operativa: Airbus A340-300 operando wia de 9000 kmy 12 horas bloque

(A): Costes operativos del avion lleno de pasajeros

(B): Costes operativos marginales del transporteadga con el avion lleno de pasajeros y carga
(C): Costes operativos de un avién carguero puradano modelo

Fuente: Ministerio de Fomento- Secretaria genexalrdnsportes

En esta tabla se plantea una comparacion estinggiV@as costes unitarios y totales del
transporte de carga en la bodega de un avién @gepas y en un carguero ptitoEn la

columna (B) de dicha tabla se aprecia que el costeginal del transporte de una
tonelada en la bodega de un avion de pasajerosnsglerablemente mas bajo que en
un carguero puro, se pone de manifiesto que et aostario final es del orden de cinco

veces mas alto que el correspondiente al transporb®dega.

Por tanto, el transporte de mercancias en la badiedas aviones de fuselaje ancho en
rutas intercontinentales se convierte asi en udadero subproducto del transporte de
pasajeros. Como quiera que los margenes operatevéss compafiias aéreas son muy
reducidos, el transporte de mercancias constitnysaducto que con frecuencia resulta
clave para alcanzar el umbral de rentabilidad endaerminada ruta, reforzando asi las

sinergias entre el transporte de pasajeros y carga.

% Carguero puro: suelen ser aviones de pasajerosvexidos, con valor residual reducido.
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3.5.1.1.2. Aspectos comercial&s

Por lo que respecta a las tipologias de carga ,aése@reciso establecer una doble
clasificacion: primero, en cuanto al tipo de meotany segundo en cuanto a la
modalidad de transporte. En relacion con la primeea puede distinguir entre el

transporte de paqueteria urgente y el transperteatcancia general. En relaciéon con
la segunda, cabe distinguir entre el transporttadyodega de aviones de pasajeros y
aquella transportada en aviones cargueros puroseridd en cuenta que el transporte
de paqueteria urgente se realiza de forma casusxal en cargueros puros, la tabla

siguiente refleja las posibles opciones.

Tabla 3.4: Resumen clasificacidon de tipos de trars@éreo de carga

Fuente: Ministerio de Fomento- Secretaria genexalrdnsportes

a) Paqueteria

La mercancia transportada estd compuesta por wadelenumero de envios

individuales de volumen y peso reducido, pero auaenorme dispersién de origenes y
destinos. Son envios en que el valor de la meraaugle ser elevado, y en los cuales el
valor del tiempo de transporte es elevado. Las efiiag que operan este tipo de
servicios suelen ser grandes operadores globatesejpmplo “Federal Express”,

“UPS”, “DHL Air" o TNT Airways”, para los cuales eransporte aéreo es sélo una
parte de un servicio logistico integrado, y quéuye desde la recogida en origen hasta

la entrega del envio en los respectivos domicilios.

b) Carga General Transportada en bodega

Es muy frecuente que las compariias aéreas quenapéas intercontinentales realicen
una operacion mixta pasajeros-carga, en la cuataekporte de mercancias es un

subproducto del transporte de pasajeros. Dadadatigo coste marginal de ocupar la

% Fuente de informaciénhttp://www.fomento.gob.es/AZ.BBMF.Web/documentadjmti/R16308.pdf
El transporte de carga aérea en Espafia (Condiciopesspectivas) Gobierna de Espafia-Ministerio de
Fomento- Secretaria general de Transportes; pabihd:5, 16 y 17.
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carga de pago remanente del avién, la carga capéibde forma clave en la
rentabilidad global de las rutas, aunque estastablecen primariamente en funcién de

la demanda de pasajeros, no de la carga.

No obstante, muchas de las compafiias aéreas gqapdraban carga en las bodegas de
sus aviones de pasajeros, operan también algunoseavcargueros puros, con los
cuales complementan dicha actividad adaptandosert@ssnecesidades especificas de
la carga. En efecto, la virtualidad de operar cargsl puros radica en la posibilidad de
establecer rutas en funcion exclusiva de la demaedearga sin supeditarla a la de
pasajeros, aunque ya se ha visto que el costerianital transporte es en este caso
considerablemente elevado. El reparto de capaeidizd una y otra modalidad depende
del modelo de negocio especifico de cada compagieaay, en particular, de las

caracteristicas del mercado en que operan y detb gia desarrollo del negocio.

Las mercancias transportadas pueden ser de naturaley diversa, dependiendo de la
oferta y demanda especifica en los extremos deuta. rEs habitual que la
comercializacién de la capacidad de carga no la lagropia compafia aérea, sino un
consignatario especializado (forwarder).

Tabla 3.5: Principales compariias aéreas de pasajenaransporte de carga aérea

Trafico Carga Ingresos Totales Ingresos Carga Flota fuselaje Flota fuselaje
COMPARNIA (millones t-km) (millones USD) (millones USD) ancho pasajeros ancho cargueros
(§)) (1) (1) {n® aviones) (2) (n® aviones) (2)

Air France-KLM 10.830 26.036 3.498 149 15

Korean Air 8.139 7.424 22732 68 22

Cathay Pacific 6.618 6.548 1.653 83 17

China Airlines 6.078 3.238 1.409 35 19
Eva Air 5.285 2.737 1.242 30 13

Japan Airlines S5 ATF 19.346 2.017 150 12
British Airways 4.933 15.122 884 121 ==
Emirates 4.451 6.281 1.214 92 8
Iberia (3) 1.033 6.073 349 31 -

(2): Cifras afio 2005

(2): Cifras afio 2007

(3): La inclusion de Iberia en el cuadro respontieamente a criterios comparativos

Fuente: Airline Business: The Airline Industry Gei@006/2007; Flight International 27 Marzo, 3 y 10
Abril 2007



En esta tabla se puede apreciar la contribucidal ttel negocio de la carga en los
ingresos de las compariias aéreas de pasajerosayam attividad en el ambito de la

carga aérea. Dichas cifras incluyen carga transgaren bodega y en cargueros puros.

c) Carga General Transportada en cargueros puros

Las comparfias aéreas con una actividad considemblel transporte de carga
frecuentemente complementan su capacidad de trd@spolas bodegas de su flota de
pasajeros con aviones cargueros puros. En algurosdeasos, esta actividad es tan
importante que algunas comparfias aéreas tienendwigdn especifica para el
desarrollo de este producto (Air France-KLM, Korean), y en algunos casos una
compafia con una gestion y flota totalmente indejeaite (Singapore Airlines Cargo,
Lufthansa Cargo). En tales casos, dichas compabiadas responsables de operar la
capacidad de carga de las bodegas de los aviompesdieros de su compafiia matriz.
Ademas, existen compafias aéreas especializadadransporte de carga (Cargolux),
sin ninguna relacién con el transporte de pasgjezosque en muy pocos casos la

cuantia del transporte es comparable con el dgréexles aerolineas de red.

El establecimiento de rutas operadas con carguptwes permite optimizar la
operacion en funcion de la demanda de carga, Ibdaubugar frecuentemente a rutas

triangulares.

3.5.1.2. La demanda del transporte de carga aéréa

La demanda de carga aérea esta sujeta a circuiastaspecificas que la diferencian del

negocio de pasajeros. Entre ellas cabe destacar:

- La carga Aérea no regresa. Ello genera un desleqaitiireccional en las rutas
que puede ser muy acusado.

- Caracter heterogéneo de la carga. Por contrapnsitidegocio de pasajeros, la
carga puede ser de muy distinta naturaleza, pyste@er en envios de tamafos

muy dispares, y puede tener densidades muy vagiable

% Fuente de informaciénhttp://www.fomento.gob.es/AZ. BBMF.Web/documentadjmti/R16308.pdf
El transporte de carga aérea en Espafa (Condiciopesspectivas) Gobierna de Espafia-Ministerio de
Fomento- Secretaria general de Transportes; paghd:8, 19, 20 y 21.
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- La competencia del transporte alternativo por digier La competitividad del
transporte aéreo debe establecerse sobre la basedentajas que deben ser

explicitas y cuantificables.

En este sentido, la competitividad del transpodee@ de mercancias se plantea
fundamentalmente en virtud de una segmentacioretrrdinados nichos de mercado
en los que el coste de oportunidad es comparablielatransporte alternativo de

superficie:

- EmergenciasTransporte de piezas o repuestos para una maiguestropeada,
envios en los que existe el riego de incumplir lmago degradar la percepcion
de calidad de servicio de un suministrador. Losieeigqnientos para el transporte
en estos casos se centran en minimizar el tiengdzagpuerta a puerta, por lo
gue una alta frecuencia de vuelos es clave ersestalo, asi como también lo
es una disponibilidad de capacidad remanente ervdetos que pueda ser
reservada con muy poca antelacion.

- Perecederos¥a sean fisicos (pescado, fruta, flores) o econdsn{periodicos,
moda,). Por contraposicion al caso anterior, la alela de transporte de
perecederos suele poderse predecir, ya que, adesuéke seguir pautas
estacionales bastante marcadas. Ello genera usaeaable sobrecapacidad en
las temporadas valle, ademas de considerablesudiéseos direccionales.

- Mercancia rutinaria 0 no perecederhas ventajas del transporte aéreo en estos
casos suelen derivar de la comparacion de todosdstes asociados con el

transporte por superficie:

0 Los costes de empaquetado suelen ser mas reduwaidek transporte
aéreo, como consecuencia del entorno mas favoyataatrolado en que
se produce.

o El coste del seguro, habitualmente es mas bajbtesmsporte aéreo

o Incidencia en el flujo de caja: El tiempo que larcaacia pasa viajando
genera unos costes financieros que, en el castratelporte aéreo se

pueden minimizar.
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o Coste logistico en su conjunto: El transporte ppesficie suele requerir
una planificacion logistica que incluye la dispdlidiad de almacenes y
stock en puntos cercanos a la demanda.

Tabla 3.6: Tréfico transportado por las aerolimagsnbros de IATA por region

REGION Millones de t-km
{Enero 2007 ajustado estacionalmente)

Africa 135

Asia-Pacifico 5.450

Europa 3.070
Latinoameérica 200
Oriente Medio 950

Norteameéerica 2.050

Fuentewww.iata.org

En esta tabla se aprecia la distribucion regioealadactividad del transporte de carga
aérea en cuanto a las aerolineas transportistasalBt total de las mercancias
transportadas por aire en 2005 ascendio a 3,2médlde USD, equivalente al 35,6%
del valor total de todas exportaciones mundiales

Tabla 3.7: Valor de las exportaciones transportadasia aérea en 2005

Por origen Por destino Importaciones/

uUsD bn Cuota (%) uUsD bn Cuota (%) Exportaciones
Europa Occidental 1696,1 52,1 1513,8 46,5 1,12
Asia 973,4 29,9 856,2 26,3 1,14
Ameérica del Norte 280,0 8,6 393,9 12,1 0,71
Europa Oriental 130,2 4,0 198,6 6,1 0,66
Oriente Medio 78,1 2,4 97,7 3,0 0,80
Africa 35,8 1,1 78,1 2,4 0,46
Sudameérica 32,6 1,0 42,3 1,3 0,77
Australasia 19,5 0,6 55.3 1.7 0,35
América Central 9,0 0,3 19,5 0,6 0,5

Fuente www.iata.org

En esta tabla nos muestra que los mercados mastan{es en lo que exportaciones se
refiere son Europa y Asia. La cifra anormalmentgabde EE.UU. se explica al
considerar la importancia relativa de su mercadoéico.
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Figura 3.3: Carga aérea transportada por las Iipales lineas aéreas de la AEA
(miles t-km)
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Esta figura refleja el trafico de carga de las @pales 10 aerolineas miembros de la
Asociacion Europea de Aerolineas (AEA), asi comonddable concentracion del

negocio en las cuatro primeras.

3.5.2. Correlacion entre la demanda de carga aérgeotras variables®

El volumen de carga aérea transportada en un dasom mercado depende de
numerosos factores de diversa indole, lo cual ulificel establecimiento de una
correlacion fiable con otras variables. Por otndegpda escasa penetracion del transporte
aéreo de mercancias dentro del total hace queesnstados de cualquier ejercicio de
estimacion de demanda incluyan incertidumbres itaptgs y, en consecuencia,

margenes de error considerables.

Como he indicado anteriormente, las circunstamelativas a la oferta tienen un papel
preponderante y, en cualquier caso, muy superide atros modos de transporte.

Méas en concreto, cambios en la estrategia operdiévias compaiiias a lo largo de
periodos relativamente breves pueden ocasionatuflaiones en el trafico de carga
muy importantes en un determinado aeropuerto. Delidorma, en el caso de
aeropuertos pequefios no asociados a un area genicifh importante, un determinado

operador puede establecer una operacion “hub” toageferencia de carga que genere

% Fuente de informaciénhttp://www.fomento.gob.es/AZ. BBMF.Web/documentadjmti/R16308.pdf
El transporte de carga aérea en Espafa (Condiciopesspectivas) Gobierna de Espafia-Ministerio de
Fomento- Secretaria general de Transportes; pagda:
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cifras de trafico importantes no asociadas a fastoitrinsecos de la demanda latente de

la zona.

3.5.2.1. Circunstancias vinculadas a la oferta

Tabla 3.8: Comparacion de rankings de carga y passage los principales aeropuertos
del mundo (afio 2007)

Ranking Muundial Ranking Muundial

Aeropuerto == Fasajeroe

MMemphis 1 *>
Homng Kong 2 15
Anchorage = =D

seul 4 >

Shanghai = *>

Paris Charles de Gaulle (=1 (=1
Tokico Marita ra <3
Franmncfort E=1 E=1
Lowuiswille = [ o |
Miarmi 10 29
Taipei 15 =D
Londres Heathroww 18 =
Luxemburgo 23 [ i |
atlanta 28 |
PMadrid A& 10

(*): No figura en el ranking de los mayores 30 aerrtos del mundo
Fuente: Airports Council International y Ministede Fomento- Secretaria general de Transportes

En esta tabla se refleja una comparacién entradokings respectivos de carga y
pasajeros. Permite apreciar notables discordarialb que respecta a la situacion
relativa de los mayores aeropuertos del mundo dedr los rankings de carga y
pasajeros. Con notables excepciones de Paris €laarl€aulle y Fancfort, para el resto
de los aeropuertos contemplados existen diferemméables en su situacion en una

direccion u otra.

Tal es el caso de Memphis y Louisville, bases deiitegradores Federal Express y
UPS respectivamente, y que ni tan siquiera aparecesi ranking de los 100 mayores
aeropuertos de pasajeros del mundo. El caso deidasdrllamativo (10° puesto en
pasajeros y 46° en carga), aunque también lo sameldtlanta (el mayor aeropuerto del
mundo por pasajeros y solo el 28° en carga) edoolll de Londres Heathrow (3° en

pasajeros y 18° en carga).

% Fuente de informaciénhttp://www.fomento.gob.es/AZ. BBMF.Web/documentadjmti/R16308.pdf
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Si bien la mayoria de dichas discordancias puedemxplicadas sobre la base de las
circunstancias del mercado en los referidos aertgmie, mas importante, de las
estrategias comerciales de las principales aeadibb@sadas en los mismo, se puede
concluir que la demanda de pasajeros en un ciermpaerto no permite por si sola

predecir la demanda de carga en el mismo.

Otra alternativa para establecer una posible @it del trafico de carga es analizar

la actividad carguera de la principal compafiaabesada en cada aeropuerto.

Tabla 3.9: Actividad carguera de las principaleslageas basadas en los aeropuertos

con mayor trafico de carga

Frecuencias Trafico Carga Flota fuselaje
Acrolinea en Aerolinea ancho
Aecropuerto (%) {millones tkm) {n” awviones) (1)
Memphis Fed Ex MNo disponible 14.641 249
Hong Kong Cathay 24,9% 6078 100
Tokic Marita Japan Airlines 271,1% 5177 162
Seul Korean Air 33,9% 8.139 a0
Paris Charles de Gaulle Air France-KLM 41.8 10.830 164
Francfort Lufthansa 49 A9 7.B29 114
Los Angeles Sky West 17,4% — =
Shanghai China Eastern 24 0% 2.152 22
Singapur Singapore Airlines 326,8% 7.874 107
Lowuiswville upPs No disponible 28.460 120
Amsterdam Air France-KLM 52, 1% 10.830 164
Londres Heathrow British Airvways 41,3% 4.933 121
Dubai Emirates A5, 3% 4.451 100
Atlanta Delta 329,8% 1.287 112
Madrid Iberia 3T 7% 7.023 21

(2): Incluye aviones de pasajeros y cargueros p@ibsms 2007
Fuente: Airline Business: The Airline Industry Gei@006/2007; Flight International 27 Marzo, 3 y 10
Abril 2007

El andlisis de esta tabla permite extraer la can@ihy por otra parte poco novedosa, de
que los principales aeropuertos del mundo en té@snile trafico de carga son aquellos
en los cuales tienen su base central las prinG@aeolineas transportistas de carga. No
obstante lo predecible de dicha conclusién, seipathr la vuelta al razonamiento. Es
decir, los aeropuertos con un desarrollo importdetéa carga aérea son precisamente
aquellos en los cuales opera una compaiiia aérela estrategia comercial, estructura

de rutas y flota capaz de desarrollar y sostengiactividad carguera notable.

En este sentido, la escasa actividad carguera ei@lpierto de Madrid puede parecer

reducida en comparacion con su trafico de pasgjpers resulta perfectamente acorde
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con la actividad carguera que lIberia, principableea operadora en el mismo, tiene
dentro de las comparaciones internacionales antegite expuestas.

Cabria preguntarse por qué lberia no tiene una magbvidad carguera, pero es
preciso tener en cuenta que dicha compainiia tiemeogelo de negocio en que las rutas
domésticas y europeas (corto y medio recorrida)etieun peso proporcionalmente

mucho mas elevado que el correspondiente a otaaslgs aerolineas de red europeas.

3.5.2.2. Circunstancias relativas a la demandi

Si se hace abstraccion de las circunstancias o ate las compafias operadoras en
un determinado aeropuerto, la demanda latenteempial de carga aérea se encuentra

vinculada a los factores socioecondémicos y prodastde su area de influencia.

En primer lugar es preciso sefialar que el areaftleencia o alfoz de un determinado
aeropuerto a los efectos de la carga aérea sen@atiele forma orientativa, al area
abarcada por el radio de accién de un camion cdiempo de viaje de hasta 24 horas.
En efecto, dicho radio de accion resulta perfectaeneompatible con la operacion de
rutas intercontinentales, para las cuales un viagal en camion desde el punto de
generacion de la mercancia resulta ser la opera@éaimentacion mas eficaz desde
los puntos de vista econdémico y de capacidad, feg@mente compatible con la
competitividad del transporte aéreo de carga esosjunto.

Esto plantea una diferencia sustancial con el p@mes aéreo de pasajeros, en el cual el
area de influencia de un determinado aeropueréoramte va mas alla de una distancia
situada a 2 horas en tiempo de viaje por superficie

Indudablemente ello da lugar a una elevada comgiatenios efectos de la carga aérea
entre aeropuertos situados a tales distanciadlestndose asi una acusada dinamica
de concentracién de la demanda en aquellos comwfena de rutas y conexiones mas

amplia.

%0 Fuente de informaciénhttp://www.fomento.gob.es/AZ.BBMF.Web/documentadjmti/R16308.pdf
El transporte de carga aérea en Espafa (Condiciopesspectivas) Gobierna de Espafia-Ministerio de
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> [w ] <




Los factores definitorios a los efectos de prediecdemanda potencial en la zona de
influencia de un cierto aeropuerto son fundamergatemdos:

- Ladensidad de actividad econdmica o renta

- La existencia de estructuras productivas de metaarafines al transporte de

carga aérea

La actividad econdmica es un factor fundamenta hdra de predecir la demanda de
transporte aéreo de carga desde un punto de véstanin efecto, el PIB global de una

zona resulta un buen indicador sobre el nivel deaihela agregada, y en consecuencia
sobre la demanda de bienes susceptibles de ssparéados por via aérea.

A un nivel micro, la existencia de estructuras paiiyas con una orientacion hacia la
manufacturas de alto valor especifico (componemiéstricos o moda) o bien
perecederos (flores, pescado) son buenos indicaddeehora de detectar rutas de carga

aérea con un buen potencial comercial.
3.5.3. Caracterizacion del sector

3.5.3.1. Andlisis por Aeropuerto$'

Tabla 3.10: Trafico de carga en los aeropuertoafeses (Toneladas, afios 2005,2006 y
2007)

cuoTA MERCADO

AEROPUERTO 2005 2006 2006 2007
Madrid 365.597 352.539 52,6% 331.713
Barcelona 101.210 103.955 15,5% 102.127
Las Palmas 43.916 42 275 6,3% 37.318
Vitoria 40.899 33.519 5 1% 35.054
Palma de M. 24.951 26.325 3,9% 26.463
Tenerife Norte 24.749 25.810 3,8% 27.791
Valencia 12.202 13.083 1.9% 13.382
Zaragoza 4.224 6.672 1,0% 21.184
Malaga 7.728 6.641 1,0% 6.905
Resto 59.608 59.415 8,9% 90.023
TOTAL 685.784 670.233 100,0% 691.960

Fuente: Estadisticas Clasayw.aena.ey Ministerio de Fomento- Secretaria general den3partes

*! Fuente de informaciénhttp://www.fomento.gob.es/AZ.BBMF.Web/documentadjmti/R16308.pdf
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En esta tabla se observan los traficos de cardasdarincipales aeropuertos espafoles.
En primer lugar se aprecia la preponderancia debferto de Madrid, lo cual
concuerda con las consideraciones hechas anteritgraebre la vinculacion de carga
aérea con la operacion de rutas intercontinengesadas con aparatos de fuselaje
ancho, y con el hecho de que dicho aeropuerto&sigamente el Gnico de toda la red
de Aena en el que existe un numero apreciable decpnes de dicho tipo. También
destaca la importancia de los aeropuertos insylaaes como la existencia de

determinados aeropuertos con un grado de especidlizZaragoza.

Por lo que respecta a la evolucion del tréfico etrienio, se aprecia un descenso
considerable en el principal aeropuerto (Madrid.dBserva también un descenso en
Vitoria acompafado de un fuerte ascenso en Zaragiteng que tener en cuenta que
estos dos Uultimos aeropuertos estdn sometidos iacieeres de trafico importantes
asociadas a las estrategias operativas de las Géaspaperadoras, y que en el caso de

Zaragoza esta asociado al inicio de operacionepgte de TNT y Air France en 2006.

El dnico aeropuerto que no pierde trafico entreclostro primeros es el de Barcelona,
en el que se estan produciendo considerables ieates de la capacidad operativa
desde la puesta en explotacion de la nueva pigpti€tnbre 2004), y en el cual se
abrieron nuevas rutas intercontinentales: BuenosesAi(Aerolineas Argentinas);
Singapur (Singapore Airlines); Filadelfia (US Airy®; Nueva York-Newark
(Continental) y Bogota (Avianca). Peso a ello,exbauerto barcelonés perdié trafico en
2007 con respecto a 2006.



3.5.3.2. Andlisis por Compafiias Aéreds

Figura 3.4: Reparto del trafico de carga en loso@mesrtos espafioles entre las
principales aerolineas (afio 2006)

11 %%

S %%

Iberia Swwiftair
Spanair
THMT

Air Europa

Eurcpean Air Transport
Cygrnus Air
United Parcel Service
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(1] |

Federal Express
Cargolux
Resto

Fuentewww.aena.ey Ministerio de Fomento- Secretaria general den3partes

En esta figura se pone de manifiesto el papel dealltomo el principal operador con

un 33% del total, aunque las 10 companiias prirespad alcanzan el 75% del mercado.

Tabla 3.11: Trafico de carga de las principales gaiifas aéreas en los aeropuertos
espafoles (Toneladas, afios 2004 a 2006)

Aeropuerto 2004 2005 2006 Tipo Acerolinea
Iberia 224 050 211.743 206.347 Pasajeros-Red
E"'_Ifr‘:a"::zz:ir 82.327 71.492 71.303 Carguera Pura
Cygnus Adr 41.7102 328.780 3I6.FT5S Carguera Pura
uPs 21.674a 23 o082 29 021 Integrador-
Paqueteria
Swwiftair 19.489 20.707F 23 4437 Paqueteria
Spanair 22 805 22 503 21.181 Pasajeros-Red
TNT — — 20.158 Paqueteria
Air Europa 21.104a 25.926 17. 789 Pasajeros
Federal Express 12.229 12.570 12. 592 ':;:: ﬂf;c‘: :’i:
Cargolux 5.545 1O F27 12220 Carguera Pura
Resto 203 675 121.611 1F5.050
TOTAL &549 000 a529_ 141 B625. 873

Fuentewww.aena.es

2 Fuente de informaci6nhttp://www.fomento.gob.es/AZ.BBMF.Web/documentadjmti/R16308.pdf
El transporte de carga aérea en Espafia (Condiciopesspectivas) Gobierna de Espafia-Ministerio de
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En esta tabla se reflejan los valores absolutasada compafiia, asi como la evolucion
de los traficos a lo largo de estos tres afosriElgy aspecto que salta a la vista es, una
vez mas, la constante pérdida de traficos del tte#dh red durante los tres afos. Las
tres principales compariias han perdido traficomearéodos los afios del periodo, y de
forma notable Iberia, que ha perdido méas del 8%udieafico en un periodo de apenas

dos afios.

Iberia transporta la totalidad de su carga en ¢aletpas de los aviones de pasajeros, por
lo que su capacidad de carga se encuentra estresteriigada a la oferta de
frecuencias, fundamentalmente intercontinentalesc@&secuencia, llama la atencion
que en los tres afos Iberia haya perdido traficoalga cuando la oferta de capacidad

en vuelos de largo radio ha venido creciendo dedarnotable durante dicho periodo.

3.5.3.3. Andlisis por Mercados y Productds

3.12: Principales paises origen y destino de tafee carga de los aeropuertos espafoles
(Toneladas, afios 2004 a 2006)

20049 2005 200
Espana 2445 . 591 23811 225 999
Ademania 56.579 Se.087 e2_. 472
s as1.809 52.156 q48.6349
Belgica gqe.883 g 22E aqTF . D59
Reino Unido 0571 Z28_305 263233
Francia 22 955 249 843 249 276
Auargentimna 10873 122491 12 211
P Ejico T1T1.512 11808 149 0499
Brasil 19.634 15 977 1=z 959
hile 11.25= 11297 1270
Resto 13634940 134038 1=35.085
TOTAL &5 000 a29_ 141 625 873

Fuentewww.aena.ey Ministerio de Fomento- Secretaria general de3partes

Como se puede observar en la tabla, el mercadodimmés el mas importante. No

obstante es preciso tener en cuenta que al cantabéd una determinada carga en el
aeropuerto de salida y en el de llegada, dichdisdgaaparecen duplicados, al contrario
de que ocurre con los traficos internacionalescé&rsecuencia, el mercado doméstico
de carga esta en torno a 133.000 toneladas en E8Q@reciso igualmente, considerar
gue una parte importante de dicho trafico resp@tis necesidades de suministro de

las islas.

3 Fuente de informaciénhttp://www.fomento.gob.es/AZ.BBMF.Web/documentadjmti/R16308.pdf
El transporte de carga aérea en Espafa (Condiciopesspectivas) Gobierna de Espafia-Ministerio de
Fomento- Secretaria general de Transportes; pagfina?2 y 43
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También se puede observar que los mercados intenaées mas potentes son, de
forma consistente a lo largo del tiempo, AlemaBia,UU. y Bélgica. El caso de los dos
paises europeos referidos esta influido por la amp@n de varios operadores de
paqueteria e integradores que operan sus “hubspeos en los aeropuertos de Colonia

y Bruselas.

Por lo que respecta a los mercados internaciondéstaca EE.UU. que, pese a haber
perdido peso a lo largo de los tres afios, repr@senvolumen cercano al de la suma de
los cuatro paises latinoamericanos mas importgAtgentina, Méjico, Brasil y Chile).
Sin duda, debe tener influencia el hecho de qué&JBEtenga un elevado niumero de
frecuencias diarias desde Espafia y, en consecuaneidmportante capacidad ofertada

en las bodegas de los aviones de pasajeros.

Es preciso destacar también el crecimiento de fé8cas con Méjico, Chile y

particularmente Argentina.

Tabla 3.13: Tipos de productos del tréfico interoaal de carga de los aeropuertos
espafioles (Toneladas, afios 2003 a 2005)

200= 2003 2005
I . AMNIMASALES 149471 5629 27F.853
I PESCADOS 10241 23 029 g8 813
NI WEGETALES 19859 1T1 . 973 29 .92
I COMESTIBELES F.S5a8 187752 26 7O
W QIO S sS.3049 . 365 249 945
W CIUUURTIDOS 5. 752 A5 21 249 939D
1T PAPEL 23 _203 QGF S22 25 985
I TEXTILES 5.579 4o _ B8a5S 26 43
12< 1O ERLA o956 e S S ] 22 630
2 LA LN LA R S 1TF 252 AZ_OSa AT . FOS
> TRAMNSPORTE 26826 a_ 596 1. 318
> PRECISICOMN 2. F20 .55 g 18
200 WARIOS 216.516 59 472 sSF . TFFTO

TOT.AL BaAT 225 90731 FTFS._8AF

Fuente: Anuario Estadistico Transporte Aéreo 20bisterio de fomento

En la tabla se reflejan las distintas categorigsrdductos que componen la carga aérea

internacional de los aeropuertos esparioles.

A priori, se observa una notable dispersion decifaas entre los distintos afos, lo que
parece dar a entender cambios de criterio al coizebdeterminados productos. Por
otra parte, también se observan diferencias ca#iads importantes de los totales con

respecto a las cifras contempladas en la antexida,tlo cual apunta a la existencia de
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distintos criterios a la hora de construir las disticas por parte de los diferentes
agentes implicados (Ministerio de Fomento, Aenasg&) entre otros).

3.5.3.4. Transporte aéreo de mercancias por carres™

Aunque el titulo represente un contra sentido, parée considerable de la carga aérea
viaja en camién, aunque con los efectos legalestrdakporte aéreo (conocimiento

aereo).

Por lo general, una parte apreciable de los pasajeansportados por un avion de
fuselaje ancho cuando despega para realizar uro wowrcontinental no tienen su
origen en la ciudad en el que se sitta el aerapueertsalida, sino que son pasajeros en
conexién procedentes de otros origenes y que,gmbo,trealizan un trayecto inicial

previo, frecuentemente en otro vuelo.

Lo mismo ocurre en el caso de la carga: una pat&adnisma se genera fuera del
ambito metropolitano del aeropuerto de salida/pgue dicha carga debe ser objeto de
un transporte previo o desplazamiento de conceaétraka diferencia con el transporte
de pasajeros radica en que las mercancias admitetiemnpo de concentracion

considerablemente mas elevado.

3.5.4. Oportunidades y prevision para el desarrollde la carga aérea en Espafia
3.5.4.1. Analisis DAFO

3.5.4.1.1. Debilidade®

- Baja densidad de actividad econOmica y situacionfgreca de Espafa en

Europa

La demanda de carga aérea tiene una estrechaacareton la actividad econémica en
la zona de influencia de un determinado aeropug@do;un lado en relacion con la

produccion, y por otro con la existencia de unaateta cualificada.

“ Fuente de informaci6nhttp://www.fomento.gob.es/AZ.BBMF.Web/documentadjmti/R16308.pdf

El transporte de carga aérea en Espafia (Condiciopesspectivas) Gobierna de Espafia-Ministerio de
Fomento- Secretaria general de Transportes; pagfiha:

> Fuente de informaci6nhttp://www.fomento.gob.es/AZ.BBMF.Web/documentadjmti/R16308.pdf

El transporte de carga aérea en Espafa (Condiciopesspectivas) Gobierna de Espafia-Ministerio de
Fomento- Secretaria general de Transportes; pagiha57.
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- Rutas intercontinentales focalizadas excesivamemieatinoamérica

Una parte muy importante de la carga aérea viadag bodegas de los aviones de
pasajeros en rutas intercontinentales. Dicha catemntia hace que la oferta de carga
aérea se produzca de forma predominante en aquatks con fuerte demanda de
pasajeros y con una consecuente alta oferta deefmems. Es sobradamente conocida la
concentracion del mercado espafol de larga distarcilas rutas latinoamericanas, su
relativa escasa oferta en el Atlantico Norte (Namiérica), y la practicamente

testimonial presencia en los mercados asiaticos.

- Rango de productos limitado, desequilibrios de suaestacionalidad en rutas

intercontinentales

La demanda de carga intercontinental espafolarmees@a elevada concentracion en
los flujos de perecederos en el sentido de LatidomarEspafna. Ello produce
desequilibrios notables a la hora de gestionardpacidad puesto que no existe
demanda suficiente para llenar las bodegas eruklsv de ida.

Por otra parte, dicha demanda tiene un fuerte tr&stacional, con tendencia a
concentrarse en verano e invierno, en las cualeierd@anda de pasajeros también es

maxima.

- Escasa demanday margen econémico para la opera@aargueros puros

Una posible solucién para paliar las referidascdifades seria la utilizaciéon de
cargueros puros, no sometidos a las rigideces @& u temporadas anteriormente
descritas. Pero es preciso tener en cuenta que earguero puro la carga transportada
debe pagar la totalidad del coste de la operadtdoual exige la existencia de una
demanda suficiente en ambas direcciones y coneld {tarifa media) suficiente como
para asegurar la viabilidad de la operacion. Pocoeltrario, el coste marginal del

transporte de la carga en la bodega de avioneasdgepos es muy reducido.



3.5.4.1.2. Amenazd8

- Ausencia de una politica especifica para la promogr desarrollo individual

de cada aeropuerto, y para la carga en particular

El desarrollo de cualquier aeropuerto precisa aleedistencia de una estrategia
especifica para su promocion comercial, el dedarag rutas y establecimiento de
nuevas aerolineas y operaciones en el mismo. Easel de los aeropuertos espafioles
esta necesidad no se ha puesto de manifiesto conseauencia de la elevada demanda
de trafico de pasajeros, la cual ha hecho virtualendnnecesarias las labores
promocionales aludidas. Sin embargo, el virtuahresamiento del trafico de carga se
produce, en buena medida, como consecuencia daskn@a de las estructuras y

estrategias promocionales necesarias propias @eaeadpuerto.

- Coordinacién entre la gestion aeroportuaria y losnpipales operadores de

carga manifiestamente mejorable

El desarrollo de los traficos de un aeropuerto mmlyce al hilo de una estrecha
colaboracién entre el gestor aeroportuario y laxgales compafias aéreas que operan
en el mismo. Es decir, el operador aeroportuaribedeonocer perfectamente las
circunstancias operativas, estrategia y necesiddddss principales compafias que

operan en el mismo.

- Rigideces administrativas en servicios complemevdar

El proceso logistico de la carga en los aeropuéniiaye servicios complementarios,
que resultan claves de cara a la competitividad tdmhsporte aéreo. Algunos
corresponden a operadores privados, como consigsata transitarios, mientras que
otros son servicios prestados por las administnasigublicas, como las aduanas o el
tratamiento y autorizacion de fitosanitarios. Erogsultimos se producen, con
frecuencia, rigideces que dificultan considerableme&na operacion carguera fluida.

% Fuente de informaciénhttp://www.fomento.gob.es/AZ.BBMF.Web/documentadjmti/R16308.pdf
El transporte de carga aérea en Espafa (Condiciopesspectivas) Gobierna de Espafia-Ministerio de
Fomento- Secretaria general de Transportes; pagh&9, 60 y 61
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- Viabilidad econémica en caso de que finalmente ngplanten politicas de

internalizacion de los costes externos de la adiaci

La eventual inclusién de los costes externos detaisiones de la aviacion, ya sea a
través de impuestos o del esquema de comercio eehds de emision, podria
amenazar seriamente la viabilidad econdmica deosigipos de carga aérea. Si se
estableciese un impuesto ambiental cuya base @etoejuesen toneladas-kilometros

transportadas, el efecto negativo sobre la camja desproporcionalmente elevado.

Ademas habria un efecto de rebote también pafakaeros, puesto que las companiias
aéreas tendrian que compensar con tarifas masdekva estos por la eventual
reduccion de los ingresos debidos a la carga. Solacion se orientase hacia el
comercio de derechos de emision establecido sobreolamen total de gases
producidos por una aerolinea, las compafiias tendria flexibilidad mayor a la hora

de asignar los costes a la demanda mas inelastipaato al precio.
3.5.4.1.3. Fortaleza¥

- Infraestructura aeroportuaria extensa y desarrobad

Espafia cuenta con una infraestructura aeroporteatensa y desarrollada, la cual
proporciona las condiciones de base necesariasepdesarrollo de cualquier negocio
potencial relacionado con el transporte aéreo géneen particular la carga aérea. Por
otra parte, la existencia de un elevado numerondealaciones aeroportuarias de
dimensiones muy distintas, y con unas infraestrasty caracteristicas técnicas por lo
general generosas, ofrece una base excelente Ippodeacial desarrollo de distintas

oportunidades de negocio con arreglo a una segmént&n distintos nichos del

mercado de carga.

- Mercado aéreo de pasajeros maduro, extenso y delsio

El mercado aéreo de pasajeros espafol, el segundumdpa en magnitud, tiene un
grado de madurez elevado. La existencia de dicba tygerativa ofrece las condiciones
ideales para el desarrollo de negocios complemestal transporte de pasajeros, y en
particular el de la carga.

" Fuente de informaciénhttp://www.fomento.gob.es/AZ.BBMF.Web/documentadjmti/R16308.pdf
El transporte de carga aérea en Espafa (Condiciopesspectivas) Gobierna de Espafia-Ministerio de
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3.5.4.1.4. Oportunidade®

- Crecimiento de los traficos intercontinentales asigen/destino Espafia (rutas

y frecuencias)

El crecimiento de la capacidad en las rutas aéreasorigen y destino en Espafia ha
sido considerable. En particular, las rutas intefioentales han sido objeto de un
crecimiento particularmente elevado, tanto en téosiide oferta como de demanda. Es
preciso destacar que lberia esta teniendo crediosesn sus rutas intercontinentales
muy superiores a las correspondientes rutas daragéstieuropeas.

Dichas circunstancias resultan optimas de cargadata en el mercado de incrementos
de capacidad de carga aérea importantes en losadosrenas cualificados, los cuales,
mediante una gestién comercial y tarifas adecugmasjitiran generar oportunidades

de negocio adicionales.

- Demanda asociada al caracter insular de los aralgos balear y canario

La circunstancia insular de los archipiélagos braleaanario son factores claves de
generacion de demanda de carga aérea, y tieneresm qonsiderable en las cifras
totales del mercado espafiol. El continuado apr@ara@nto de dicha circunstancia y el
potencial desarrollo de nuevas oportunidades deoamegy nichos de mercado
adicionales en el ambito de la carga aérea coystitdiactores importantes para el

desarrollo del sector espariol.

- Demanda asociada al caracter periférico de Espafi&eropa

El caracter periférico de Espafa en Europa tamifi&te oportunidades claras de cara
al desarrollo de la carga aérea. Sin embargo, tencaso la competencia del transporte
por carretera plantea la necesidad que la carga déba ofrecer un producto de calidad
y precio realmente eficiente para ser competitisdo no es imposible, pero exige una
concienciacion notable por parte de todos los &geniplicados y una apuesta decidida

por el sector.

8 Fuente de informacionhttp://www.fomento.gob.es/AZ.BBMF.Web/documentadjmti/R16308.pdf
El transporte de carga aérea en Espafa (Condiciopesspectivas) Gobierna de Espafia-Ministerio de
Fomento- Secretaria general de Transportes; pagin&?2 y 63
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- Desarrollo econdmico potencial en Latinoameérica

El potencial de crecimiento de las economias latimericanas es elevado, lo cual
permite predecir incrementos importantes en la deiamacorrespondiente a dichos
mercados. Mas especificamente, el desarrollo deetmsmomias latinoamericanas
produciria incremento de la demanda en valor absofsi como un reequilibrio de la
misma, aumentando la proporcion de exportacionieeda situacion actual, en la cual

la importacion de perecederos genera desequilibapnsiderables en las rutas.

- Posible desarrollo de rutas con Asia, y que permitanalizar traficos con

origen/destino en la Peninsula Ibérica o en coneXiacia Latinoamérica

Actualmente el niumero de conexiones aéreas diremtie Espafia y Asia y la
capacidad ofertada es puramente marginal, ademksaileunstancia de que ninguna
de ellas esta siendo operada por compaiias espaifaa otra parte, los mercados
asiaticos son, con caracter general, fuertes gdo® de demanda de carga aérea,
como asi lo atestigua la distribucion mundial dgoi. Por su parte, Iberia manifiesta
que la ruta que explotdé durante varios afios entdrid y Tokio alcanzé niveles de

demanda carguera muy altos (al contrario que lliespondiente a pasajeros).

3.6. Clasa: Proveedor de infraestructuras para laarga aérea en Espafia

3.6.1. ¢ Qué es Clasd®

Sociedad publica especializada para la provisidndesarrollo y la gestion de
infraestructuras especificas y necesarias pargdaacion eficaz, eficiente y de alta

calidad del transporte aéreo de mercancias erefop@ertos de la red de Aena.

- Centros Logisticos Aeroportuarios, S.A. (Clasa) w® sociedad estatal,
propiedad, en su totalidad, de la Entidad Publicapiesarial Aeropuertos

Espafoles y Navegacion Aérea (Aena)

49 Fuente de informacion:

http://www.camarasaragon.com/descargas/logisticarGel ogisticosAeroportuarios.pdf Clasa:
Proveedor de infraestructuras para la carga a@r&sgana, Centros logisticos aeroportuarios- Cadara
Zaragoza, ¢,Qué es Clasa?, diapositiva: 2
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- Inicia su actividad en el Aeropuerto de Madrid, #894; actuando, a
continuacion, en el de Barcelona, en 1998, y, ne&semtemente, en el
Aeropuerto de Valencia

- Tiene forma de Sociedad Andnima con 23 millonesutes de capital social

- Facturo 25,4 millones de euros en el afio 2009

3.6.2. Lineas de actividad de Clasi

- Promocién, construccion, gestion, explotacién yseowacion de los centros de
carga aérea o instalaciones equivalentes en lopuatos de la red de Aena.

- Ejecucion de actuaciones facilitadoras para el rdedka por las empresas
interesadas, de infraestructuras especificas aaa¢a.

- Prestacién de servicios de consultoria especiairadcarga aérea e intercambio
modal, sobre instalaciones adecuadas para la oeeratla logistica del
transporte aéreo de mercancias.

- Colaboracién en actividades destinadas a la pramodaiel sector, la
comunicacioén y la coordinacion de los distintosnage implicados en la cadena
logistica de la carga aérea.

3.6.3. Formulas de comercializaciot

Las principales formulas de negocio de Clasa son:

e Arrendamiento de inmuebles, en bloque o indiviciaalos, resultado de
inversiones propias
- Oficinas en los Edificios de Servicios Generales
- Naves con oficinas

- Plazas de aparcamiento

50 Fuente de informacion:

http://www.camarasaragon.com/descargas/logisticgarGsl ogisticosAeroportuarios.gdf Clasa:
Proveedor de infraestructuras para la carga aéré&smafia, Centros logisticos aeroportuarios- Cadeara
Zaragoza, Lineas de actividad de Clasa, diaposRiva

51 Fuente de informacion:

http://www.camarasaragon.com/descargas/logisticarGel ogisticosAeroportuarios.pdf Clasa:
Proveedor de infraestructuras para la carga a@r&sgana, Centros logisticos aeroportuarios- Cadara
Zaragoza, Formulas de comercializacion, diapositdwa5b
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Cesion del Derecho de Edificacion y de Explota@dsiientes para la ejecucion
de inversiones, por su cuenta y riesgo, sobre aaren las zonas de carga de
los Aeropuertos
Ejemplo del proceso de comercializacion
- Contacto con Clasa para confirmar la disponibilidadas parcelas y las
caracteristicas de las mismas
- Formalizacion del interés del cliente por el teoremediante la firma de
una Opcidn para la concesion del derecho de edifica
- Inicio de la redaccién de los proyectos y solicitiedicencias
- Firma del Contrato de Cesion y puesta a disposidélncliente de la
parcela
- Ejecucién de la obra

- Puesta en operacion de la nave



CONCLUSIONES

Las conclusiones que he sacado de mi Trabajo ddd~@rado, la logistica de la carga

aérea: el caso de Espafa, son las siguientes:

- El transporte aéreo se caracteriza por ser el apada y seguro, para el traslado
de pasajeros y de mercancias, las cuales no rascett mucho embalaje y
tienen una logistica sencilla.

- Es necesario que el aeropuerto siga ciertas nogmas infraestructura para que
este medio de transporte pueda operar en un 1008tiseareas generales, de
estacionamiento de servicio y carga.

- La evolucion de la demanda de la carga aérea pafieses notablemente
diferente a la demanda de pasajeros. En efectotnaselos traficos de pasajeros
han mantenido una clara tendencia de crecimienioaousiderable, en muchos
casos por encima de las tasas medias de los @iesiperopuertos del mundo,
la evolucion del transporte de carga presenta tamesmiento.

- Asia es la base del mayor nimero de compafiassaéoeaactividad de carga
notable, seguida por Europa. Las compariias aéoeiamericanas no aparecen
entre los principales transportistas de carga agezeeral. No obstante, los
integradores norteamericanos son los mas grandadse ellos se encuentra la
mayor aerolinea de carga del mundo.

- La competitividad del transporte aéreo de cargprgduce tras tener en cuenta
todos los costes involucrados en las distintasretvas del proceso logistico en
Su conjunto.

- El area de influencia de un aeropuerto a los efedeocarga aérea se extiende
hasta una distancia de concentracién/dispersion pprnita tiempos de
transporte por camién de hasta 24 horas.

- La demanda potencial de carga aérea en un aeropmlepende de la densidad
de actividad econdmica en su area de influenciacaso la existencia de
estructuras productivas o de demanda de produaigseptibles de ser
transportados por via aérea.
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El aeropuerto de Madrid absorbe un 55% del trafieda red, y en él los tréficos

con Latinoamérica presentan un papel preponderantgjue también existe un

trafico domestico apreciable, muy vinculado a lasexiones con las islas

Canarias y Baleares.

Se pone de manifiesto una considerable dispersidlascifras y estadisticas

disponibles, asi como en los criterios de contadwmion de la carga por parte de
los diferentes agentes implicados.

Uno de los flujos de carga aérea por carretera imagsrtante es el de las

mercancias llegadas por via aérea hasta los gramaes’ europeos, y que son

reexpedidas por carretera hasta los destinos $imsda Peninsula Ibérica.
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ANEXO |
REVISTA LOGISTICA y TRANSPORTE - 11/06/2014°2
Zara empuja a Zaragoza.

El aeropuerto de Zaragoza es el que mas crece &grgrandes.

Mayo nos deja con 56.974.219 tonelagas
movidas por los aeropuertos espafioles. "

aumento del 11,1% a comienzos de junio

. . -
respecto al acumulado de los cinco prime= =

meses del aflo pasado. Podemos apreciar
salvo Palma de Mallorca y el aeropuerto
Valencia, el resto de aeropuertos que pasa
millon de toneladas o que se acercan, ve
carga transportada en aumento.

Destaca el crecimiento de Zaragoza respecto aldadmde los primeros cinco meses
de 2014 con respecto al mismo periodo del afioiant€€on 6.888.049 toneladas
movidas, crece un 39,1%, y es el mayor crecimiéet@ntre los aeropuertos que mas
carga transportan.

En primer y segundo lugar, cdmo no, se encuentradafo Suarez Madrid-Barajas y
Barcelona-El Prat, en ese orden. El primero coninal@anzable cifra por el resto, de
29.821.750 toneladas y un incremento del acumubi@leste afio con respecto al
pasado, del 6,8%. Y en el caso de Barcelona, ca8D8.76 toneladas transportadas y
un crecimiento del 8,6%.

Cabe destacar las desorbitadas subidas en caem @@r parte de los aeropuertos de
San Sebastian en Hondarribia y el de Pamplonacaafon en Noain. En cuanto al
primero, presenta un crecimiento, en el acumulagl@stos ultimos cinco meses, del
19.650%, con 30.020 toneladas movidas. Y en el dakaeropuerto navarro, la subida
es del 14.620,8%, con 3.533 toneladas

°2 Fuente de informaci6muttp://www.logisticaytransporte.es/noticias.php/AB386Allisis-aeropuertos.-
La-carga-a%C3%A9rea-en-Espa%C3%Bla-aumenta-ungbl;&iento-en-mayo.--Zara-empuja-a-
Zaragoza./41739
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MERCANCIA

% Inc 2014 /s

Aeropuertos Total 2013

ADOLFO SUAREZ MADRID-

BARAJAS 29.821.750 6,8%
BARCELONA-EL PRAT 8.769.176 8,6%
ZARAGOZA 6.888.049 39,1%
VITORIA 4.143.698 27,5%
GRAN CANARIA 1.674.490 19,9%
TENERIFE NORTE 1.366.336 15,3%
PALMA DE MALLORCA 1.046.817 -8,9%
VALENCIA 963.617 -13,6%
SEVILLA 409.390| -2,4%
TENERIFE SUR 261.161 13,0%
MALAGA-COSTA DEL SOL 253.709 9,8%
BILBAO 248.569 6,8%
ALICANTE-ELCHE 229.176 5,0%
IBIZA 202.693 -10,2%
SANTIAGO 179.320 12,8%
LANZAROTE 161.879 -0,1%
MENORCA 121.451 -13,7%
FUERTEVENTURA 75.111 -7,7%
LA PALMA 49.322 -1,6%
VIGO 31.728 -7,0%
SAN SEBASTIAN 30.020 19650,0%
MELILLA 13.405 -11,1%
ASTURIAS 6.817 -21,7%
GIRONA 6.578 -26,4%
EL HIERRO 6.346 -20,7%
A CORUNA 5.957 85,9%
PAMPLONA 3.5633 14620,8%
VALLADOLID 2.337
ALMERIA 1.173 -24,4%
FGL GRANADA-JAEN 479 -43,9%
LA GOMERA 106 152,4%
MURCIA-SAN JAVIER 26
Total 56.974.219 11,1%




ANEXO Il

Regulacién del transporte aéreo de mercancias

La normativa espafiola reguladora del transportaeleancias en el transporte aéreo se
encuentra recogida en la Ley 48/1960, de 21 de,jsbbbre Navegacion Aérea vy, en
particular, en sus articulos 102 y siguientes, spigefieren al contrato de transporte
para el traslado de dichas mercancias y la respitidsa sobre las mismas. Dicha Ley
48/1960 ha sido desarrollada y modificada posterote, entre otras, por la Ley
1/2011, de 4 de marzo, por la que se estableceogirdma Estatal de Seguridad
Operacional para la Aviacion Civil y modifica layL21/2003, de Seguridad Aérea.
Esta Ley, ademas de modificar la Ley 48/1960, témlaprueba el citado Programa
Estatal de Seguridad Operacional para la Aviacigi,Con la finalidad de mejorar con
caracter preventivo los niveles de seguridad opmrat; de conformidad con los
requisitos adoptados en virtud del Convenio sobv@adon Civil Internacional y de

acuerdo con las directrices de la Unién Europea.

Por su parte, el Acuerdo del Consejo de Ministrebdie mayo de 2006 (BOE num.
113 de 12 de mayo de 2006), y la modificacién dehm efectuada por la Resolucion
de 16 de julio de 2012 de la Secretaria Generdraesportes, por la que se publica el
acuerdo de Consejo de Ministros de 6 de julio d2ZBOE num. 193 de 13 de agosto
de 2012), regulan el Programa Nacional de Segunmad la Aviacion Civil, cuya

finalidad es establecer la organizacion, métodogrocedimientos necesarios para
asegurar la protecciéon y salvaguardia de los pasaj&ipulaciones, publico, personal
de tierra, aeronaves, aeropuertos y sus instalesidnente a actos de interferencia
ilicita, perpetrados en tierra 0 en aire, presatgala regularidad y eficiencia del

transito aéreo nacional e internacional en el estagariol y su espacio aéreo.

La citada Resolucion de 16 de julio de 2012 regularesamente las condiciones para
efectuar los controles de seguridad aplicablescariga en su capitulo 6, sin perjuicio de
las referencias a la misma realizadas en los dapiflly 3 de dicha Resolucion sobre la

seguridad en los aeropuertos y en las aeronaves.

% Fuente de informacion:http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/9F137531-A3B3C-B377-

E8A3F59572F5/121814/20131125Estrategial ogistica.jitiftrategia logistica de Espafia, 25
Noviembre 2013, Gobierno de Espafa, Ministerioasheeto; pagina: 17




