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La aviacion regional y sus repercusiones territoriales
en Espana. El «hub» de Valencia
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La aviacién regional espafiola ha alcanzado un notable impulso en los Gltimos cinco
afios, primero con la creacién de Air Nostrum y, posteriormente, con el acuerdo de franquicia
entre esta compaiiia e Iberia, cuyo resultado ha sido la formacién de Iberia Regional. En
la actualidad, la aparicion de AEBAL-Spanair Link (Aerolineas de Baleares) ha supuesto
una postrera ampliacion de este subsector, en el marco de un constante incremento del trafico
regular interior de pasajeros. El desarrollo de la aviacién regional, consolidado hace varias
décadas en Europa, ha comenzado a introducir numerosas transformaciones en el sistema
de transportes espaiiol: reformas en los aeropuertos —incluso estd en gestacion un auténtico
«hub» regional en Valencia-Manises—, creacién de redes complementarias, amplia oferta
de conexiones transversales y una fuerte competencia con los medios de transporte terrestres,
en especial ante la proxima implantacion de nuevas lineas AVE.

1. La aviacién regional

Las peculiares caracteristicas de la aviacién regional’ le confieren unas ventajas notables
enel actual mercado del transporte aéreo interior. En el caso espafiol, la insularidad y la pre-
sencia de un enclave atfpico como Melilla son los factores clave en el desatrollo de compafifas
que intentaban adecuar oferta y demanda en un territorio dominado por la fragmentacion.
De hecho, la compaiiia de bandera espafiola propicia en 1988 la creacion de Binter Canarias
(lineas interinsulares) y, a continuacién, de Binter Mediterraneo (lfneas Melilla-Malaga y
Melilla-Almeria), precisamente para cubrir las necesidades —un auténtico servicio pablico
en muchos casos— de dos dreas relativamente problematicas. Aviaco, fundadaen 1948, habia
surgido con el objetivo de realizar vuelos regionales y de corto alcance, pero en realidad
se convirtié en una subsidiaria de Iberia, con la que llegé a establecer una seria competencia.

En Europa, mientras tanto, la practica totalidad de compafifas de bandera fomentaban
lacreacion de filiales especializadas en el transporte regional. Asi surgen Lufthansa CityLine,
———— e

L. Laclésica subdivisién de la navegacién aérea por categorias propicié que la aviacién regional fuera conocida
como el tercer nivel, una denominacién que se obvia aqui por sus aparentes connotaciones peyorativas.
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tres diferentes empresas asociadas a British Airways (British Regiong] Airlines, C¥ty Flyer
Express y Loganair), Air France Express o la Cityho.pperlde KLM, porcitar algunos e)Jemplos.
Los paises nordicos, en cualquier caso, fueron también pioneros en esta modahdgd acreatanto
por su baja densidad de poblacién como por la fragmeptacmn Qe sus respectivos §olares.
En Espafia los primeros estudios para implantar este tipo de aviacién son promov1d(?s por
Iberiaen 1973, aunque hasta 1979 no se elabora un Proyecto de Aviacidn Regular‘Regnolnal.
El denominado Informe Indevo, del afio 1986, sera finalment; el responsable de incentivar
lacreacion de filiales regionales como las citadas con aqteriorldad. De tngs formas, a pesar
de los precedentes de Binter, otras iniciativas empresariales que no frugufxcaron (ANTON,
1988, 49-50) o las efimeras Lineas Aéreas de Navarra, la aviacién reglon.a] no se 1mplar~1Ea
a gran escala hasta los afios noventa, cuando el 23 de mayo de 1994 se constituye la t.zompan'u?
Air Nostrum. Con capital valenciano y sede en Manises, su primer vu~elo comercial cubrié
laruta Valencia-Bilbao (YW251), el 15 de diciembre de ese mismo afio, con un Fokker 59.
A partir de entonces, aunque sobre todo tras el a.cuerdo. de franquicia firmado con Eer}a
en mayo de 19977, se puede hablar de una aviacién regional a gran escala en el territorio
' 1 nol. .
pemgzltl;a;:cf Pc)ia:a aviacion tiene la virtud de incrementar las posi?il?dad@ organizativas d.e
lared aérea—multiplica las subredes y dreas de aporte—, yaque es‘ta dimensionada para cu_b'nr
rutas de baja densidad y/o marginales —de 10.000 a IQ0.000 pasajeros anuales— porque utiliza
aviones con una capacidad menor a cien plazas—el éptgno suele fijarse entre 5()‘y 70 asientos—.
Por otra parte, dicho tamafio permite y, a la vez obliga en ‘muchos casos, a incrementar el
nimero de frecuencias ofertadas y el escalonamiento horario, lo cual redunda directamente
mento de la conectividad. 44
. e;j; distancias cubiertas por estos vuelos suelen ser cortas y med.ias (200 a500 lfﬂometros),
es decir, la franja mayoritaria en gran parte de paises europeos incluido Espafia (CANO,
1980, 42). La posible competencia con otras comnpafiias su.e'le estar contrglada, yaque los turbo-
hélices —el Fokker 50y el ATR 72 son los aviones mds utilizados por Air Nostmm.—o los reac-
tores regionales —~Canadian Regional Jet o CRJ.— presentan algu_nas desventajas respec;o
alos grandes reactores. El solapamiento de horarios siempre es evitadoy, de hf:cho, cuan1 0
se produce coincidencia en algunas rutas los operadores regionales optan por fijar sus vuelos
ominadas horas-valle. )
- la};ndggﬁrllril:iva, laaviacién regional en Espaiia se ha convertido en ia actuahdgd enun n;)/lta-
ble agente de aporte de red gracias a su presencia en los grandes aeropuertos nac1onales—-1 a-
drid, Barcelona—, combinada con las abundantes rutas transversales y marginales que establece.

2. El incremento experimentado en el trafico regular interior de pasajeros

La tiltima década ha asistido a un constante incremento del nimero de pasajeros en el]‘tf!)-
fico regular interior, de forma que casi se duplican las cifra§ delos afios oc}}enta (.'I‘ABL“‘IAnc ia.;
Unicamente tres aeropuertos registran una tendencia negativa, aunque debidaa arcur;sﬂmmte
especificas: Vitoria cede parte de su pasaje a otros aer.édromos préxnmf)s .—fun.damen v
Bilbao—, Tenerife Sur experimenta una especializacién en vuelos turisticos internaci

ri i tuos a todas las
2. Esta politica ha sido frecuente en Europa y América, ya que suele re?onar beneficios mu
compaiifas. De todas formas, su objetivo prioritario es limitar la competencia.
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tanto regulares como chdrter y, por dltimo, Murcia empieza un ligero declive comg conse-
cuenciade lanotable mejorfa de las infraestructuras de transporte terrestre por carreters, En
contraste, los centros rectores de la red cuadruplican su nimero de pasajeros, mientrag que
aeropuertos como Reus o Girona, por ejemplo, instauran conexiones regulares con Madrid
durante todo el afio gracias a la aviacién regional, cuando hasta ahora dichas rutas habian
sido temporales —estivales— o sencillamente inexistentes.

TABLA IA.
EVOLUCION DEL TRAFICO REGULAR NACIONAL DE PASAJEROS (1987-1998)

| AEROPUERTOS 1987 1998 Diferencia 1987- 1998

| Ibiza (IBZ) 728.417 883.747 155.330

- |
| Menorca (MAH) 473.448 718.622 245.174
I. Palma de Mallorca (PMI) 2.430.305 3.695.117 1.264.812
I3 ————

N ———

| Tenerife Norte (TFN) 683.744 1.988.699 1.304.955
| Tenerife Sur (TFS) 1.182.182 800.370 -381.812
\‘ Fuerteventura (FUE) 271.424 458.202 186.778 ‘4
| La Palma (SPC) 346.524 488.391 141.867
| Gran Canaria (LPA) 1.990.300 2.505.252 514.952
| Hierro (VDE) 58.170 100.203 42.033
fLanzarote (ACE) 730.593 951.505 220.912
|Reus (REU) 0 24737
| Barcelona (BCN) 4.334.390 8.516.035 4.181.645

Girona (GRO)

0 198 198
6.391.726 12.637.004 6.245.278

| Madrid (MAD)
}_Zaragoza (ZAZ) 87.283 154411 67.128
| Valladolid (VLL) 30.653 97.965 } 67312
Valencia (VLC) 752769 | 1301385 | 548.616
Alicante (ALC) 663813 | 983.392 | 319579 |
Murcia (MJV) 55.766 49276 | - 6.490
| Almeria (LEI) 99.531 210351 | 10820 |
Malaga (AGP) 1070321 | 1884799 814.478
Granada (GRX) 200.267 395.769 195.502
Jerez (XRY) | 177w 273.516 95619 |
Sevilla (SVQ) 913.130 |  1.211.655 298.525
Melilla (MIN) 120567 | 315913 195.346
La Corufia (LCG) 426.089 407.827
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_ — — 1 - B . e Por otra parte, junto a los fuertes incrementos que registran Palma de Maij .
: a 1987-1998 ; > imme orcay Tenerife
_ AEROPUERTOS \ el | NEw | ARt — Norte —lainsularidad es uno de los factores determinantes para potenciar el transporte aéreo—
Santiago (SCQ) | 500888 | 979798 478910 un segundo grupo de centros troncales experimenta un aumento superior a los 500,000
.V‘ (vr 202.046 524,604 322.558 pasajeros en la dltima década, como Mdlaga, Bilbao, Valencia y Las Palmas.
120 - | z . 1 —
Oviedo (OVD) 210.632 530.624 | 319992
' Santander (SDR) - | 119.627 209241 | 89614 | 3. Lared de Iberia Regional
‘Bilbao (BIO) 585.481 1.366.239 80358 | o _ o
e kel e — { p— T 70721 El proceso de expansion seguido por Air Nostrum-Iberia Regional (TABLA IB) resulta
Vitoria (VIT) 131448 | 60727 | — similar a la progresiva implantacién de Binter en Canarias (HERNANDEZ, 1994, p. 59).
San Sebastidn (EAS) | 72.259 | 213.638 | 141.379 4 El cambio de flota —Jos reactores de Iberia y Aviaco son sustituidos por los turbohélices
‘ 1 PNA) \ 102.247 273.643 | 171.396 de la nueva compafiia— repercute con relativa inmediatez en una mayor adaptacién oferta-
|Pamplona (PNA) - m—— ] 70304 demanda y un incremento de las frecuencias de vuelo.
trOTALES - ‘ 20.491.928 | 45.270. , == — La conectividad interregional, en todo caso, inicamente mejora en algunas lineas. La
Fuente: AENA, 2000 y ANTON, 1988, implantacion de Iberia Regional, por ejemplo, ha permitido que ciudades medias como Pam-
Nl;tz- I;eén (LéN) todavia no erz; operativo en estas fechas. plona dispongan en la actualidad de cuatro conexiones diarias con Barcelona o cinco con
' Madrid, cuando hace apenas unos afios s6lo se podia recurrir a dos vuelos con cada uno de
los centros rectores de la red. Es decir, 1os nuevos turbohélices mantienen aproximadamente
FIGURA 1. —a veces con ligeros incrementos en funcién del tipo de avién utilizado- el nimero de plazas
H EVOLUCION DEL NUMERO DE PASAJEROS EN EL TRANSPORTE REGULAR NACIONAL ofertado, pero con un escalonamiento horario notable que mejora la calidad del servicio
EN LOS CINCO ULTIMOS ANOS y aumenta la accesibilidad del pasaje a la red general.
TABLA IB.
LOS CINCO PRIMEROS ANOS DE AIR NOSTRUM EN CIFRAS
500,000 ydl { 45.270.232 =
50.000. ; ) .
7 10283293 3.798.586 | Afio | Pasajeros Vuelos/ Fac_turacxén Aeropuertos
45.000.000 1 . — = | semana (millones)
_ 40000000 - 6.542.900 1995__L 260.168 243
o /53.108.022 1996 | 406.674
35.000.000 1 11997 | 874.000 | 40
30000000 17 4 _ _ 1998 | 1.500.000 | 51
i e _—
25.000.000 -/_J J - | 1999 \ 1.850.000 53 31 37'559
4 d
20.000.000 |l f. ‘}-T Fuente: Air Nostrum, 1999.
15.000.000 i . . : . o
Il : J Por otra parte, Iberia Regional ha sabido satisfacer una de las demandas histdricas de la
10.000.000 v |l aviacién espafiola, como generar una subred propia en la cornisa cantabrica. En este sentido,
5.000.000 1 _ el aeropuerto de Sondika actda como nodo —acoge siete rutas diferentes—, distribuyendo
o conexiones diarias con las tres capitales gallegas —los enlaces con Santiago cumplen también
- 004 1095 1996 1997 1998 una importante funcién en las comunicaciones intertroncales e incluso cuentan con la

competencia de compailfas como Spanair, que opera dicha ruta con reactores—, mientras
que la reciente entrada en funcionamiento del aerédromo de Le6n-Virgen del Camino ha
aumentado considerablemente la conectividad de un sector deficitario en comunicaciones,
aunque en este caso con relaciones a Madrid y Barcelona.

Fuente: AENA, 2000
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Lared regional de Iberia también ha mejorado los enlace§ enelarco r.ned.nerréneo,.dond)e
Barcelona (once conexiones dianas y tres con menor frecuengl/a) y Valencia (sng;:. Zor(;ezugnez ,
actian como centros rectores. Las rutas interinsul.ares tambleAn sonresponsa ;\/11 a umcal e
esta compaiia, que ha relegado a Aviaco: los seis .eplaces dlar.los Mallorcg- enorcay los
siete Mallorca-Ibiza aportan una destacada flex1b1hdafi horaria a los paiajegm/z;lgute 1os
vuelos parten a intervalos préximos a Jas dos hqras (maés © menos desde asb‘ A _Cas an::
20 PM). Las relaciones con los aeropuertos de-l litoral mediterraneo, enBcam l10, uni e;r;iz n
adquieren cierta importancia con Valencia, mientras que las rutas con a(;ce onz:ise(r ,bada
directamente por Iberia, con la excepcidn de algunos enlaces con escasa demanda (sdbados
’ dOIrjz rrlegc?es:ite creacion por la compaiifa mallorquina Spar}air. de una filial regional (Aerollp(;as
de Baleares-AEBAL/Spanair Link), que desde el 4 de J'Uh.()‘dﬂ 2000 opera dels'ge(;aS}S a}s
conreactores Boeing 717, de 115 plazas, demuestra la v1ab1hda(,i de esta modalidad aérea’.

Entodo caso, lared regional establecida por Air Nostrum estd regida por?os agroplIlgrt(?s
de Madrid y Barcelona, que enlazan respectivamente con doc?e y catorc;:3 cmclia esﬁ] l)erlta
Regional es el tercer operador ~nimero de despegues’ y a[?rl‘lZ?_]CS— en1 araj(';ljs z - Sr; -
aunque como es 16gico Unicamente capta un 4% del tréfico interior regularen alc a Al
laciones (TABLA II). Bilbao y Valencia se conV}enen en centrps secundarios aesc 1a nacional,
con siete rutas cada uno. E1 61% de las operaciones de Mamses.corresponden ados avll<3)191;:7s
de Air Nostrum (15.530 en 1998), con un total de 512.505 pasajeros transt)naﬁos (e tz
del total regular nacional). En Sondika, en cambio, la relevan_c1a de la compaiifa es ligeramen
inferior: un 14'27% del pasaje y el 32'31% de las operaciones.

TABLA L ]
PRESENCIA DE IBERIA REGIONAL-AIR NOSTRUM EN EL TRAFICO REGULAR
NACIONAL DE PASAJEROS (1998)

Air Nostrum ( Pasajeros ‘ % sobre ¢l toml’T&Operaciones j %
[ Valencia | 512505 | 39.38% 15530 | 61,72%
| Alicante | 74496 758% | 2306 16,71%
| Murcia 49.276 10000% | 2074 100,00%
Almeria | 28037 13,33% | 752 17,;6):
Malaga ] 32863  L74% | 1135 4, 2
Sevilla 68.286 564% | 1.883 13,88
4,02% 1.403 10,;;‘:
21.964 4,19% 887 13,06%
La Coruita 20.184 4,74% 851 16 ;
Asturias 24.458 4,61% 1.204 17,207
94.704 4526% | 2714 67,8?(;
194958 | 1427% j[ 6.424 32,34%
Vitoria 52375 | 86,25% 1.966 | 2684% |

. - . o Alicante con
3. Sus proyectos contemplan cubrir rutas interinsulares (tres frecuencias dl.anas), l.mxr Vﬁ;,;c‘:grbm.mmd-
Palm.a (dos vuelos por dia), asf como consolidar en época estival as rutas Palma-Bilbao, Bilbao- g
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Air R’os(rum | Pa;aicros . % sobre el totalw Operacioﬁf:‘s \ % |

'San Sebastidn e aase | 2990 | 71,14% |

Pamplona _ 118927 346% 3640 | 6439% |
iz ) 9850 | 116% L2719 | 2078%

(Memora ____ | eamee | 29%% | 1209 | 1186% |

Pa]ina_d?_l\/!allor_ca_ | 175335 | _ 4T5% _: 5191 '* 11,22% |

Reus B | 2737 | 100,00% | 924 | 100,00% |
Buwcoons | mew | asen | s | irege
(Madrid | 510069 | 4049 L 15194 | 11,209

| Zaragoza 101151 | 6551% | 3.550 | 60,17% |

Valladolid 29.584 30,20% [ 883 36,38%
—_— e -
Fuente: AENA, 2000.

Lapresencia de Iberia Regional, por iltimo, es absolutamente mayoritaria en numerosas
ciudades medias, tales como Murcia y Leén ( 100%), Santander, Vitoria, San Sebastian,
Pamplona o Reus, en las que ha sustituido a Aviaco

4. La creacién de un «hub» regional en Valencia-Manises

Iberia Regional tiene su sede central en el aeropuerto de Manises, cuyas instalaciones han
tenido que someterse a ligeras reformas los tiltimos afios ~como ha ocurrido en otros grandes
acropuertos— para adaptarse a las exigencias impuestas por la aviacién regional. El ahorro
de tiempo en los tramites previos y posteriores a cada vuelo —inherente a la utilizacién de
aviones de reducidas dimensiones*— es facilitado, en parte, por la habilitacién de nuevas areas
de embarque-desembarque y facturacién, muy préximas a las plataformas de estacionamiento
de las aeronaves.

Laenvergadura que adquiere en la actualidad el proyecto iniciado hace cinco afios por
Air Nostrum incluso ha provocado que el nuevo Plan Director del aeropuerto valenciano
—Sus actuaciones se desarrollan hasta el afio 2015— contemple la construccién de una terminal
especifica para el tréfico regional —prevista para recibir veintisiete aeronaves Y acoger hasta
4.000 pasajeros en hora punta~, en el marco de unas reformas que pretenden trazar una segunda
pista y duplicar la capacidad operativa de la base adrea.

En cualquier caso, la construccién de nuevas redes AVE —tanto Valencia-Madrid como
Valencia-Barcelona— presenta numerosas incégnitas para el desarrollo aeroportuario, ya
que puede provocar que una buena parte del pasaje sea captado por el ferrocarril, como ocurri6
en os afios ochenta con la entrada en funcionamiento de los Intercity (HABA, 1999, 174).

El aerédromo valenciano, por lo tanto, deber4 afrontar a corto plazo algunas mejoras
Que parecen obligadas para aumentar su capacidad, rentabilizar las reformas previstas y adquirir

€l rango de auténtico «hubs» regional, como ha ocurrido en Francia con Lyon-Satolas o
Marsella:
—_—

4. En comparacién con los

grandes reactores, los aviones regionales permiten duplicar y hasta cuadruplicar
los ahorros de tiempo en todas

esas operaciones, como se ha podido comprobar en Canarias.
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~— La ausencia de rutas intertroncales desde Valencia —especialmente hacia Santiago de
Compostela y Médlaga—es la principal carencia de una red regional confeccionada para
satisfacer demandas especificas y/o ejercer un servicio publico. Por otra parte, los enlaces
con Pamplona-Noain o Mahdn sélo han tenido un cardcter temporal.

— Valencia-Manises todavia no ha conseguido un funcionamiento 6ptimo como aeropuerto-
zona o aeropuerto-region, sobre todo por su falta de integracion en las redes de transporte
terrestre, que obligan a los potenciales usuarios en su drea de influencia a realizar varios
transbordos para llegar a sus instalaciones, tanto utilizando el tren como el autobas.

Por tltimo, la posible construccién de un aeropuerto en Castellén’ —pendiente de la culmi-
nacién del estudio de impacto ambiental y la pertinente dotacién presupuestaria— no debe
suponer ningin perjuicio para Manises, aunque quizds una planificacion integral de los siste-
mas de transporte y el consecuente aumento de la accesibilidad de Manises hubiera evitado
que dicha opcién llegara a plantearse.
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5. La provincia de la Plana es la dinica en todo el Mediterrdneo que no dispone de infraestructuras aéreas. El
presumible desarrollo de un turismo internacional en el litoral castellonense, basado en vuelos chrter comolen
Girona o Almerfa, pretende ser el modelo a seguir y la justificacion de las autoridades locales para realizar lainversién
que supone la construccién de un aerédromo.
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