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DIMENSION ESTRATEGICA DEL
AEROPUERTO DE MADRID-BARAJAS

Los grandes aeropuertos constituyen una infraestructura de especial
relevancia para los grandes espacios metropolitanos como el que
representa la Ciudad de Madrid. Sus funciones no sé6lo consisten en
satisfacer eficazmente las crecientes necesidades de transporte y
comunicaciones, sino que también representa un elemento clave
para el posicionamiento de la ciudad en el contexto global.

En la actualidad los aeropuertos se encuentran en una compleja
encrucijada que ha de marcar su futuro. Mas alla de los relevantes
efectos coyunturales de la crisis sobre los flujos de transporte aéreo,
el sector se enfrenta a una necesaria reestructuracion que afectara a
varios frentes, desde los cambios en los modelos de gestién
aeroportuaria hasta los movimientos corporativos de aerolineas de
bandera. En este contexto, la flexibilidad y la capacidad de
adaptacién de Madrid-Barajas se antoja crucial para que el
aeropuerto mantenga su vital aportacion al desarrollo de la Ciudad.

De cara al futuro, Madrid-Barajas deberd adaptarse también a
nuevos desafios, como los que plantea la creacién del cielo tinico
europeo o la introduccién de un nuevo y mas eficiente modelo de
gestién aeroportuaria. Asimismo, la intermodalidad entre medios de
transporte se percibe como un elemento clave para reforzar las
externalidades positivas que supone para una ciudad contar con un
gran aeropuertoy con conexiones ferroviarias de alta velocidad.

Caracterizacion del crecimiento del
Aeropuerto de Madrid-Barajas

Enla actualidad, Madrid-Barajas es el aeropuerto mas importante de
Espafia y uno de los mayores de Europa. El liderazgo a escala
nacional queda de manifiesto observando las cifras correspondientes
a 2009 en lo que respecta al naimero de pasajeros transportados.

Ranking de aeropuertos espanoles 2009

Pasajeros
% Inc 2009
Aeropuertos Total % s/ total /2008

Madrid-Barajas 48.270.581 26% -5,1%
Barcelona 27.311.765 15% -9,8%
P. de Mallorca 21.203.028 1% -7,1%
Malaga 11.622.443 6% -9,3%
Gran Canaria 9.155.670 5% -10,3%

Fuente: AENA

99



BAROMETRO DE ECONOMIA DE LA CIUDAD DE MADRID 24 - 2° TRIMESTRE 2010

Madrid-Barajas, gracias a su posicionamiento y a su creciente
especializacion en rutas internacionales, es capaz de resistir mejor
las situaciones coyunturales desfavorables, como la actual. Asi, a
pesar de haber sufrido descensos en el nimero de pasajeros en 2009,
la caida de Madrid-Barajas (-5,1%) es inferior ala d el conjunto de los
aeropuertos espanoles (-8,1%). Distinguiendo entre pasajeros
nacionales e internacionales, se comprueba cémo la mayor
resistencia de Madrid-Barajas responde a su capacidad de atraccién
de pasajeros internacionales, cuyo transito se redujo en 2009 un 2,4%
frente ala caida del 8,2% del resto de aeropuertos espafioles.

Trafico anual de pasajeros por aeropuertos (1990-2000)
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Fuente: Ministerio de Fomento.

Asimismo, en el periodo 1990-2009, el analisis de la evolucién del
volumen de pasajeros en los aeropuertos mas importantes de Espana
(Madrid, Barcelona y Palma) muestra cémo Madrid ha ampliado su
ventaja sobre el resto en cuanto a los vuelos internacionales (con
29.066.116 pasajeros en 2008). Ello proporciona a Madrid una
ventaja competitiva frente al resto, pues se trata de mercados o rutas
mas estables, sobre todo en comparacién con las rutas ligadas a los
flujos turisticos nacionales o intraeuropeos, que cuentan con un
mayor peso en Barcelona y Palma de Mallorca.

Ranking europeo de aeropuertos internacionales (2009)

Posicion Aeropuerto Ciudad 2008 2009 Variacioén 2008/09

1 London Heathrow Airport London 67.056.379  65.907.900 1,7%

Paris-Charles de Gaulle Airport Paris 60.874.681  57.906.866 4,9%
3 Frankfurt Airport Frankfurt 53.467.450  50.932.840 4,7%
4 Madrid-Barajas Madrid 50.846.104  48.270.581 51%
5 Amsterdam Airport Schiphol Amsterdam 47.429.741  43.500.000 8,4%
6 Leonardo da Vinci-Fiumicino Airport Rome 35.132.879  33.808.456 4,0%
7 Munich Airport Munich 34.530.593 32.681.067 5,4%
8 London Gatwick Airport London 34.214.474  32.361.199 5,4%
9 Atatirk International Airport Istanbul 28.553.132  29.757.384 4,2%
10 Barcelona El Prat Airport Barcelona 30.208.134  27.311.765 9,8%
11 Paris-Orly Airport Paris 26.209.703  25.107.639 4.2%
12 Zurich Airport Zurich 22.100.000 21.926.872 0,8%
13 Palma de Mallorca Airport P. de Mallorca 22.832.865 21.203.028 71%
14 Dublin Airport Dublin 23.500.000  20.504.000 12,6%
15 London Stansted Airport London 22.360.364  19.951.700 10,7%

Fuente: Eurostat.
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El tren de alta velocidad plantea
oportunidades para la consolidacién de
Madrid-Barajas como principal hub
intermodal espanol

Madrid-Barajas ha registrado un
crecimiento en el namero de pasajeros
por encima del observado en el resto de
aeropuertos lideres a escala europea

POLO DE ATRACCION

Ademas, la competencia del ferrocarril de alta velocidad, continuara
restando relevancia al mercado aéreo nacional, si bien plantea cada
vez més oportunidades para la consolidacién de Madrid-Barajas
como principal hub intermodal espafiol.

A escala europea, los datos sittian a Madrid-Barajas como el cuarto
aeropuerto mas importante de Europa, con 48.270.581 pasajeros
transportados en 2009, tras London-Heathrow, Paris-Charles de
Gaulle y Frankfurt-Main. En este sentido, es preciso subrayar que, a
pesar del descenso del dltimo ano, Madrid-Barajas venia registrando
una progresién ascendente que le ha llevado a escalar una posicién
en el ranking de los aeropuertos europeos, tras superar en 2007 las
cifras de Amsterdam- Schipol.

Trafico anual de pasajeros por aeropuertos (2000-2008)
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Fuente: Eurostat

Concretamente, como muestra el grafico siguiente, Madrid-Barajas
ha registrado entre 2002 y 2008 un crecimiento en el namero de
pasajeros del 49,0%, por encima del observado en el resto de
aeropuertos lideres a escala europea.

Trafico anual de pasajeros por aeropuertos (2000-2008)
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La evolucién del trafico global de pasajeros sittia a Madrid-Barajas ~ Madrid-Barajas es el tercer aeropuerto
como el tercer aeropuerto mundial por crecimiento acumulado en  mundial por crecimiento acumulado en
ntmero de pasajeros entre 2000y 2009, con un 46,7%, sélo superado ~ numero de pasajeros entre 2000y 2009
por los aeropuertos internacionales de Beijing y Dubai, con

incrementos del 140,5%y 65,0%, respectivamente. En ese periodo el

trafico aéreo global creciéun 11%'.

Ranking mundial de aeropuertos: Top-15

Posicién Aeropuerto Pasajeros Crec. %
2009 2000/2009
1 Hartsfield-Jackson Atlanta Int. Airport 88.032.086 9,8%
2 London Heathrow Airport 66.037.578 2,2%
3 Beijing Capital Int. Airport 65.329.851 140,5%
4 O'Hare Int. Airport (Chicago) 64.397.891 -10,7%
5 Tokyo Int. Airport 61.903.656 9,8%
6 Paris Charles de Gaulle Airport 57.884.954 20,0%
7 Los Angeles Int. Airport 56.518.605 -14,9%
8 Dallas-Fort Worth Int. Airport 56.030.457 -7,7%
9 Frankfurt Airport 50.932.840 3,2%
10 Denver Int. Airport 50.167.485 29,5%
11 Madrid-Barajas Airport 48.248.890 46,7%
12 John F. Kennedy Int. Airport (New York) 45.912.430 39,7%
13 Hong Kong Int. Airport 45.560.888 39,1%
14 Amsterdam Airport Schiphol 43.569.553 10,0%
15 Dubai Int. Airport 40.901.752 65,0%

Fuente: Airports Council International

Este acelerado crecimiento responde, fundamentalmente, a las
ampliaciones que han acometido estos aeropuertos en 2006, en el
caso de Barajas, y en 2008, en el caso de Beijing y Dubai. Estos dos
ultimos, que no figuraban entre los 30 primeros a escala global en
2000, cuentan hoy con las dos terminales mas grandes del mundo y se
han situado en las posiciones 3y 15, respectivamente.

Debido a la posicién estratégica del espacio aéreo espanol, se prevé
que Espana sea el tercer pais europeo que registre un mayor
incremento en su trafico aéreo en los préoximos afios, manteniéndose
sélo por detras de Reino Unido y Turquia. Asi, a partir del Informe
EUROCONTROL Long-Term Forecast: IFR Flight Movements 2008-
2030, las estimaciones realizadas sobre el crecimiento previsto de
Madrid-Barajas a partir de las proyecciones correspondientes al
conjunto de Espafia indican que este aeropuerto alcanzard en 2022
los 70 millones de viajeros al ano, mas que los que mueve ahora
ningn aeropuerto europeo, alcanzandose asi su escala éptima de
funcionamiento. Pese a todo, en esta estimacién no se ha tenido en
cuenta el impacto que la ampliacién de la red de AVE puede tener en
el tréfico aéreo de Barajas, que podria suponer un descenso del
nimero de vuelos nacionales.

Madrid-Barajas: un hub internacional
de comunicaciones aéreas

Los hub aeroportuarios son centros neuralgicos aéreos, Madrid-Barajas cuenta con conexiones
caracterizados por presentar una elevada conectividad con los diarias con todos los aeropuertos
principales nicleos econémicos y poblacionales de cada pafs. Estoes ~ espafolesycon 135 internacionales
aprovechado por las compafias aéreas, que basan su estrategia

"Calculo a partir de datos de Airports Council International.
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operativa en la formula hub&spoke (aporte y dispersién), que
concentra el trafico en un aeropuerto y lo distribuye de manera
radial, sustituyendo multiples rutas’ origen/destino por un sistema
basado en la conexiéon de pares de rutas. Asi, las ciudades que
disponen de un hub aeroportuario cuentan con conexiones a escala
global, lo que incide positivamente en sus oportunidades de
crecimiento econdémico, al elevar al maximo su area de influencia
potencial. No en vano Madrid-Barajas cuenta con conexiones diarias
con todos los aeropuertos espanoles y con 135 internacionales en los
cinco continentes, y ha reforzado notablemente su papel como
plataforma de comunicaciones a escala internacional.

Esta mayor relevancia funcional de Madrid-Barajas se manifiesta a
través de la evolucién de distintos indicadores, como por ejemplo los
pasajeros internacionales, cuyo ascenso entre 1999 y 2009 se sittia en
un 111%, frente al incremento del 36% de los pasajeros nacionales.
Asi, el trafico internacional ha pasado de ser el 49,8% en 2003 a
suponer casi el 60% en 2008.

Procedencia de los pasajeros de Madrid-Barajas

2009 1999
Nacional 18.884.887 39,4% 13.914.335 50,2%
Internacional 29.066.144 60,6% 13.784.849 49,8%

Fuente: AENA

Distribucién de los vuelos de Madrid-Barajas por origen y destino (2008)
Vuelos internacionales
intra-UE extra-UE

Vuelos nacionales

40,7% 35,7% 23,7%

Fuente: Eurostat

Dentro del trafico internacional destaca la evoluciéon de las
conexiones con el exterior de la Uniéon Europea, que pasan de un
19,7%en 2003 aun23,7% en 2008.

Principales destinos intercontinentales desde Madrid-Barajas
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Fuente: AENA

' AECA (2009). Situacion del sector del transporte aéreo y su repercusién en la ciudad de Madrid.
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Un analisis mas detallado permite precisar las dreas geogréaficas que
han ganado peso durante los ultimos anos en el trafico aéreo
internacional de Madrid-Barajas. Destinos internacionales
tradicionales como Europa han cedido posiciones a favor de zonas
emergentes en el trafico aéreo global como Latinoamérica, Asia o
Africa. Concretamente, entre 2000 y 2008 Latinoamérica ha
aumentado su peso desde un 21,3% a un 21,8%, mientras que Asia lo
hahechodesdeun 2,8% aun4,4%y Africadesde un 3,7% aun 5,0%.

Pasajeros transportados segun origen/destino en Madrid-Barajas (%; 2008)

Africa Asia
5,0% 4,4%

Norteamérica
6,0%

Latinoamérica
21,8%

Europa
67,3%
Fuente: AENA

Detrdas de la comentada evolucién de Madrid-Barajas hacia la
canalizacién de flujos aéreos internacionales esta su papel como
principal hub europeo de conexiones aéreas con Iberoamérica, que
constituye una de las fortalezas mas destacadas de este aeropuerto.
Madrid-Barajas concentra un 27% del total de desplazamientos
aéreos entre Europa e Hispanoamérica, y domina la totalidad de
flujos con algunas de las economias més prometedoras de la zona,
como Chile y Perti. Destaca también su posicionamiento en las rutas
aéreas que conectan la Unién Europea con Colombia y Argentina.

Liderazgo en la conexién aérea entre Europa y Latinoamérica

) Ciudad de origen

Pais de destino Amsterdam Frankfurt Londres Madrid Paris Otros
Argentina 14% 14% 39% 14% 19%
Brasil 4% 12% 8% 24% 10% 42%
Chile 100%
Colombia 6% 12% 47% 35%
Pert 100%
Venezuela 21% 4% 11% 21% 14% 29%
Total 9% 10% 8% 27% 16% 30%

Fuente: AENA

Sin embargo, en relacién con los vuelos intracomunitarios el trafico
aéreo se encuentra mas distribuido, debido al elevado ntiimero de
vuelos nacionales que se realizan en los paises miembros, o a los
condicionamientos fisicos de algunos paises, como Reino Unido, que
dan lugar, necesariamente, a un mayor uso del transporte aéreo.

Principales aeropuertos en rutas intra-UE

Pasajeros 2008

104

Aeropuerto

numero %
Amsterdam-Schiphol 26.610.873 4,1
Paris-Charles de Gaulle 25.720.318 3,9
London-Heathrow 22.379.289 3,4
Frankfurt-Main 20.066.781 3,1
Dublin 19.941.160 3,1
London-Gatwick 19.481.629 3,0
London-Stansted 18.608.720 2,9
Madrid-Barajas 18.028.259 2,8
Palma de Mallorca 15.641.252 2,4
Munich 15.358.146 2,4

Fuente: AENA

Madrid-Barajas concentra un 27% del
total de desplazamientos aéreos entre el
continente europeo e Hispanoamérica



Para Madrid-Barajas el desarrollo de la
alta velocidad ferroviaria representa,
sobre todo, una oportunidad

La fusién acordada entre Iberiay British
Airways supondrad la creacién de la
tercera mayor aerolinea del mundo en
cuanto a ingresos y nimero de aviones

POLO DE ATRACCION

Incidencia del AVE en el trafico aéreo

El gran desarrollo que han experimentado las infraestructuras
ferroviarias en los tltimos afios ha impactado de lleno en la evolucién
de los vuelos nacionales. Por ejemplo la ruta Madrid-Sevilla, el tren
ha desplazado al avién de manera drastica, hasta alcanzar un 85,5%
de la cuota de desplazamientos en avién més tren.

En el caso de la ruta Madrid-Barcelona, dos anos después de la
entrada en funcionamiento de este corredor AVE, éste ha logrado
arrebatar al avién un volumen importante de pasajeros, alcanzando
una cuota de mercado préxima al 50%. Ademas, de cara al futuro
tanto Adif como Renfe planean incrementar la velocidad punta de sus
servicios AVE, reduciendo el tiempo de viaje en este trayecto hasta los
130 minutos (frente a los 158 minutos actuales), asi como ampliar la
capacidad de los trenes. De cumplirse estas expectativas, la cuota del
tren podria incrementarse entre 10y 15. A pesar de todo, el cambio a
favor del tren no ha sido tan significativo como el registrado en la ruta
Madrid-Sevilla, debido a factores como el volumen de trafico entre
los dos principales hubs espafoles, que hace que el avién siga
manteniendo parte de su competitividad tanto en frecuencias como
en precios.

En todo caso, para Madrid-Barajas el desarrollo de la alta velocidad
ferroviaria es, sobre todo, una oportunidad. Aunque el AVE suponga
una pérdida de pasajeros en los vuelos nacionales, ésta se
compensara con los pasajeros internacionales que proporcionara la
extension de la red de alta velocidad, maxime si tenemos en cuenta la
rapida conexién que supondra la nueva linea de cercanias entre las
estaciones de Atocha y Chamartin, y Madrid-Barajas.

Efectos de las companias low cost
y las fusiones de grandes aerolineas

Barajas también debe tener en cuenta las recientes transformaciones
que estan afectando al sector del transporte aéreo en su vertiente
empresarial, y que responden tanto a modificaciones regulatorias
tendentes a una creciente liberalizacién como a la generalizacién de
nuevos modelos operativos.

En este sentido, la pérdida de posiciones de dominio de las
denominadas compaifiias “de bandera” registrada en los paises
europeos durante la tltima década, como resultado de la
liberalizacién, ha favorecido tanto procesos de fusion (la mas
reciente la de Iberia y British Airways) como la aparicién de las
companias low cost o de “bajo coste”. Un fenémeno iniciado en
Estados Unidos hace veinte anos, donde pequefias companias
dedicadas a la operaciéon de vuelos regionales aprovecharon las
modificaciones regulatorias para ganar cuota de mercado a través de
las ventajas competitivas derivadas de menores costes operativos.
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Desde finales de los noventa, este modelo ha ido ganado peso en
Europa y, en la actualidad, estas lineas controlan casi un tercio del
trafico comercial de pasajeros’, cuota que en Espafia se sittia en torno
al 40%" del total. Con respecto al aeropuerto de Madrid-Barajas, las
compaiiias de bajo coste han irrumpido con fuerza en multiples rutas
aéreas. Concretamente, en 2008, el volumen de pasajeros que
transportaron representé el 15,2% del total’, mientras que en 2000
era del 2,8% (el resto del mercado se divide entre compaiias
convencionales, 83,3%y lineas charter, 1,5%).

Asi, en términos relativos, la penetracion de las companias low cost
en Madrid es muy inferior a la media nacional. El mayor peso de las
companias de bandera pone de manifiesto la solidez del crecimiento
de Madrid-Barajas. Un factor que también pude ligarse al perfil de
viajeros que llegan a la Ciudad de Madrid, a buen seguro, de mayor
poder adquisitivo que los llegados en compariias de bajo coste, lo que
supone una ventaja comparativa para la Ciudad.

El ranking de compafiias que operan en Madrid-Barajas muestra
cémo las low cost, ausentes de los primeros puestos en 2000, han
logrado situarse en menos de 10 anos entre las 10 primeras. Asi, cabe
destacar el caso de aerolineas extranjeras como EasyJet y Ryanair o
la espanola Vueling, que transportaron en 2008 casi seis millones de
pasajeros.

Ranking de compaiias aéreas en Madrid_Barajas por nimero de viajeros (2000-2008)

2000 2008
Posic. Compaiiias N° de pasajeros % Posic. Comparias  N° de pasajeros

1 Iberia 17.421.429 53,3% 1 Iberia 22.134.482 43,8%
2 Spanair 4.015.247 12,3% 2 Spanair 4.994.265 9,9%
3 Air Europa 2.407.260 7,4% 3 Air Europa 4.576.013 9,1%
4 Air Nostrum 1.094.035 3,3% 4 Easyjet 2.442.868 4,8%
5 British Airways 791.572 2,4% 5 Air Nostrum 2.311.216 4,6%
6 Air France 760.299 2,3% 6 Ryanair 1.670.121 3,3%
7 Lufthansa 520.963 1,6% 7 Vueling 1.590.590 3,1%
8 Alitalia 509.258 1,6% 8 Air Comet 943.200 1,9%
9 KLM 346.795 1,1% 9 Air France 732.365 1,4%
10 Aerolineas Argentinas 296.932 0,9% 10 Lufthansa 633.759 1,3%
Total pasajeros 32.711.600 100% Total pasajeros 50.526.173 100%

Fuente: AENA

En el caso de Madrid-Barajas estas companias se han especializado,
sobre todo, en destinos dentro de la Unién Europea. Las tres
principales aerolineas han transportado casi cuatro millones de
pasajeros hacia destinos europeos en 2008, en torno al 20% del
trafico total anual del aeropuerto.

En este contexto, las compafiias convencionales se han visto
obligadas a redefinir su estrategia y especializarse en rutas de larga
distancia que gestionan de manera eficiente y rentable gracias a las
posibilidades operativas que les ofrecen sus hubs de referencia, como
es el caso de Madrid-Barajas para Iberia o Air Europa.

® Fuente: Global Low Cost Carrier Europe.
* Fuente Ministerio de Fomento (2010): Aeropuertos del Estado. Hacia un modelo de gestion eficiente.
’Fuente AENA (2010).
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Ademas, las aerolineas convencionales han reaccionado disenando
estrategias operativas en colaboraciéon con companias semejantes
con el objeto de crear alianzas que les permitan hacer frente a los
nuevos desafios planteados. Este es el caso de las alianzas One World
(integrada por American Airlines, British Airways, o Iberia) y Star
Alliance (compuesta por Lufthansa, SAS, o Spanair). Esta misma
l6gica ha impulsado iniciativas de restructuracién corporativa a
través de fusiones como la de Iberia y British Airways, que dara lugar
a la tercera mayor aerolinea del mundo en cuanto a ingresos (més de
16,5 millones de euros anuales) y a flota (450 aviones).

Esta fusion reforzara el posicionamiento  Para Madrid-Barajas esta fusién supondra un refuerzo significativo a
de Madrid-Barajas como principal hub  su posicionamiento estratégico como principal hub para las
para las conexiones aéreas entre Europa  conexiones aéreas entre Europa e Iberoamérica, a la vez que
e Iberoamérica potenciara la proyeccién internacional de la Ciudad de Madrid a
través de un mejor acceso a rutas donde British Airways es el
operador principal, como las conexiones entre Europa y
Norteamérica, y entre Europay destinos asiaticosy africanos.

Madrid-Barajas ante la transformacion
del modelo de gestion aeroportuaria

Las transformaciones registradas en el sector del transporte aéreo
son un fenémeno global que ha sido objeto de seguimiento por las
autoridades nacionales y comunitarias, dando lugar a
modificaciones regulatorias que condicionardn la proyeccién
estratégica de los aeropuertos.

Durante las dltimas dos décadas se viene extendiendo un modelo de
gestién comercial (o privatizacién, en algunos casos) de los
aeropuertos, en sustitucién de modelos de gestién de titularidad
totalmente publica. Esta transformacién responde a una doble
motivacién: el aumento de la competencia y la necesidad de
acometer costosas ampliaciones en un entorno de escasez
presupuestaria. El contexto ha facilitado la entrada en el negocio de
empresas privadas.

En la actualidad el mapa de los modelos ~ En la actualidad el mapa de los modelos de gestiéon aeroportuaria es

de gestién aeroportuaria es variado variado y dispar. Desde los modelos puablicos centralizados, en los
que el Estado mantiene el control y la propiedad total de sus
aeropuertos a través de una red nacional (es el caso de Espana,
Portugal y los paises nordicos, entre otros), a los modelos
descentralizados, en los que cada aeropuerto es gestionado
individualmente por un tnico agente, que bien puede ser publico
(Aeropuertos de Paris ADP- o Amsterdam-Schipol), mixto (Atenas-
Spatay y aeropuertos alemanes como Hamburgo o Diisseldorf) o
mayoritariamente privado (Roma, Copenhague o Bruselas). Es
también interesante comprobar como, en algunos casos, la
administracién local tiene presencia en la gestion, ya sea en modelos
enteramente publicos (Amsterdam-Schipol, Berlin o Milan) o en
compania de empresas privadas (Frankfurt, Viena o Zurich).
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En cualquier caso, el patrén que define los movimientos que se
vienen produciendo obedece a la entrada de empresas privadas
(sobre todo en la gestién, y no tanto en la propiedad, que suele
permanecer bajo titularidad puablica). En general, la propiedad del
espacio fisico y de la compania que gestiona el aeropuerto suele estar
separada. Asi, mientras que el suelo permanece bajo titularidad
publica, la gestiéon corre a cargo del sector privado a través de
contratos de gestién o concesiones operativas.

La Unién Europea, por su parte, apuesta por un nuevo modelo de
gestion aeroportuaria vinculado con la creacién de un espacio aéreo
europeo en 2012. Esto implicara la plena integracion de los servicios
de navegacién aérea, esperando aumentar la eficiencia del
transporte aéreo europeo, una reduccién de las emisiones
contaminantes y un incremento en los niveles de seguridad. En
Espafia, que curiosamente es el tnico pais grande de Europa que
teniendo numerosos aeropuertos relevantes, los gestiona de manera
conjunta e integrada a través de una red operada por la
Administracién (AENA), se prevé desarrollar un nuevo modelo
aeroportuario. Uno de los objetivos es separar el control de la
navegacion aérea de la gestion aeroportuaria (hoy ambas funciones
las controla AENA).

Se pretende liberalizar la gestién aeroportuaria, evolucionando
hacia un modelo mixto en el que, junto a la participacién mayoritaria
del Estado, tengan cabida el capital privado, las comunidades
auténomas y las Administraciones Locales. Para ello se constituira
una sociedad mercantil estatal que se encargara de la gestiéon de
todos los aeropuertos que en la actualidad tiene encomendados el
ente publico y dara entrada al capital privado en una cifra que no
superara el 30% del accionariado.

Para los aeropuertos de mayor volumen de trafico y especial
complejidad, como Madrid-Barajas, se creardn sociedades filiales
cuyo capital ostentard “AENA, Aeropuertos, SA” que también sera
titular del patrimonio aeroportuario y la deuda. El Consejo de
Administracién de estas sociedades contara con representacién de
las comunidades auténomas, los ayuntamientos y las Cdmaras de
Comercio.

Asi, el Ayuntamiento de Madrid accedera en un futuro préximo a la
gestién de Madrid-Barajas, un elemento crucial para el desarrollo
futuro de la Ciudad.

El objetivo de esta reforma es incrementar la eficacia y la eficiencia
en la gestion, rentabilizar las inversiones realizadas y maximizar el
aprovechamiento de las infraestructuras aeroportuarias. AENA, por
su parte, mantendra en exclusiva las competencias de control de la
navegacion aérea, con el reto de incrementar la productividad y
alcanzar tarifas mas competitivas.
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