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PALABRAS CLAVE

Mercancias de la internacional. Esta investigacion caracteriza los principales patrones de la car-

a aérea en los aeropuertos espafioles mediante el analisis de su evolucién reciente
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Globalization transport infrastructures. In the case of freight distribution, air transport is still a
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RESUMEN

El proceso de globalizacién requiere que los actores locales y regionales se incorpo-
ren en las redes y flujos econémicos internacionales para lograr la competitividad y
el desarrollo econdmico. Ello supone cambios que modifican los impactos y alcance
de las infraestructuras de transporte. En el caso de la distribucién de mercancias, el
transporte aéreo supone un volumen reducido sobre el total de la carga internacio-
nal, donde solo unos cuantos aeropuertos centralizan la mayor parte del mismo. En
Espafia Unicamente cuatro son relevantes en la gestién de carga aérea, en especial

this volume. In Spain, only four airports are relevant in the management of air car-
go, especially for the international freight management. This research characterizes
the main patterns of air cargo in Spanish airports. To achieve this goal, they are
analyzed the recent evolution and patterns of air cargo transport around different
variables, finding some notable changes that are modifying the air hierarchy.
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1. INTRODUCCION

La aceleracién de los procesos de globalizacién econémica ha modificado de manera fundamental la orga-
nizacion de la economia global, intensificando la integracién e interdependencia de la actividad econdmica
transfronteriza (Coe, N. M., y Yeung, H. W. -c., 2015). Por ello, el transporte es un elemento fundamental para
el desarrollo de la globalizacién a todas las escalas y en todos los ambitos. Productores y consumidores de
todo el mundo estan ahora conectados mediante sistemas de transportes, logistica y telecomunicaciones
rapidos y eficaces que estan reconfigurando las redes tradicionales de suministro y distribucién (Dilian, C. D.,
y White, C. L., 2010). La globalizacion requiere asi de complejos, robustos y eficaces sistemas de transporte
necesarios para el intercambio global, rapido y masivo de personas y mercancias (Gago Garcia, 2002); asi
como para facilitar el rapido crecimiento de algunas economias; asegurar los modelos productivos descen-
tralizados, externalizados y deslocalizados; concentrar rentas; desarrollar la logistica o fomentar el comercio
electrénico (Rodrigue, J. P. et al., 2017; Sales, M., 2017).

Estas transformaciones conllevan importantes efectos en la escena internacional, pero también en
espacios locales y, l6gicamente, en las politicas de transporte. En este contexto, el transporte como fac-
tor de competitividad obliga a ciudades y territorios a buscar estrategias para incorporarse en las redes
globales de distribucién y suministro. Aunque factores tradicionales como la situacién siguen siendo fun-
damentales (Savy, M., 2004) para la nueva red mundial de transporte de mercancias, la seqguridad juridica,
la agilidad aduanera, la accesibilidad y la conectividad que otorgan los actuales medios de gestiéon y de
transporte son determinantes importantes para mantener bajo control los costes del transporte interna-
cional (Tovar B., et al., 2015). Ubicaciones centrales e intermedias se identifican como cualidades espa-
ciales que mejoran los niveles de trafico de los centros de transporte y, por lo tanto, indican qué lugares
se ubican estratégicamente dentro de los sistemas de transporte globales o regionales (Fleming, D. K., y
Hayuth, Y., 1994). Por lo tanto, interesa analizar y comprender la organizacién de los nodos y conexiones
del sistema de transporte para desarrollar una adecuada planificacién de las actividades econémicas y de
las infraestructuras.

Las grandes distancias que la globalizacién impone entre espacios productores y espacios consumi-
dores suponen que los principales flujos internacionales de mercancias sean asumidos por el transporte
maritimo gracias a su elevada capacidad y bajo coste. La jerarquia portuaria tradicional mundial se esta
modificando sin embargo aceleradamente por el rapido crecimiento de los puertos asiaticos (Akhavan, M.,
2017), relegando a los puertos europeos y norteamericanos a posiciones intermedias, aunque fundamen-
tales. Por su parte, el transporte terrestre es esencial y predomina la distribuciéon en escalas regionales
y de proximidad, en especial el modo carretero sobre el ferroviario. Ademas, en los préximos afios cabra
prestar especial atencion al impacto del reparto de “Gltima milla” en los entornos urbanos (Lim, S. F. W. T.,
etal., 2018). Mientras, el transporte aéreo de carga supone una parte poco significativa sobre el total de los
desplazamientos de mercancias a pesar de su papel estratégico en el comercio internacional (Yamaguchi,
K., 2008), por ser determinante en sectores con alto valor afiadido (Morrell, P. S., 2011; Sales, M., 2017) y/o
que requieren una distribucidon inmediata (Lotti, R., y Caetano, M., 2018). Impulsado por el auge del comer-
cio electronico (Boeing, 2017), se prevén durante los proximos veinte afios crecimientos anuales medios
del volumen de mercancias transportadas por avion de un 4,2% y un aumento del ndmero de aviones de
carga del 70%.

De este modo, el transporte aéreo puede entenderse como una practica que permite valorar los procesos
de interconectividad que acontecen en el orden global (Cérdoba Orddfiez, J. A., y Gago Garcia, C., 2012; Gago
Garcia, C., y Cérdoba Ordéfiez, J. A., 2013). A pesar de su interés estratégico, las investigaciones realizadas
sobre este ultimo modo a nivel internacional se centran mayoritariamente en el analisis de la estructura 'y
flujos de las redes de transporte aéreo de mercancias (Hui, G. W. L., et al., 2004; Matsumoto, H., 2004; Fung,
M. K.Y., et al., 2005; Derudder, B. et al., 2008; Dang, Y. R., y Peng, L. N., 2012; Mayer, R., 2016; Sales, M., 2017;
Gong, Q. et al., 2018; Suwanwong, T. et al., 2018); asi como en el estudio de casos para las terminales aero-
portuarias (Zhang, A., 2003; Hwang, C. C., y Shiao, G. C., 2011; Hesse, M., 2014; Walcott, S. M.,y Fan, Z., 2017),
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en especial para determinados productos y mercancias (Lotti, R., y Caetano, M., 2018) o empresas (Bowen
Jr., ). T., 2012; Balliauw, M. et al., 2018).

En el caso espafiol, la literatura existente sobre esta tematica es ciertamente reducida (Lopez, C., et al.,
2015), contrastando con la mayor variedad de las investigaciones que abordan los desplazamientos aéreos
de pasajeros y los que analizan las terminales aeroportuarias (Antén, F. J. et al., 1994; Rey, M. B., 2003; Mar-
ti-Hennebergq, J. et al., 2007; Tapiador, F. . et al., 2008; Escalona, A. L., y Ramos, D., 2010; Suau-Sanchez, P., y
Burghouwt, G., 2011; Jiménez, J. L., y Betancor, O., 2012; Ramos, D. et al., 2013; Martin, J. C. et al., 2014; Diez,
R. et al., 2016).

Por su interés para el desarrollo econdmico es importante que planificadores y otros actores involucra-
dos comprendan los cambios en las redes aéreas globales ante el papel que estas pueden desempefiar para
una ciudad o regién en cuanto a su integracién y gestion de la capacidad aérea (Wong, W. H. et al., 2019),
asi como por su posicionamiento y jerarquia (Derudder, B. et al., 2008; Matsumoto, H., 2004), o el impulso a
las actividades logisticas y econdmicas de sus entornos. De este modo, determinados lugares estan confi-
gurando una red que concentra actividades y que cada vez se encuentra mas desconectada de sus entornos
inmediatos (Gago Garcia, C., y Cérdoba Orddfiez, J. A., 2013) por la nueva concepcion flexidimensional de
los espacios geograficos (Pueyo, A. et al., 2018) que refuerza los lazos de los territorios en distintas escalas
y temporalidades.

En este contexto, este trabajo avanza en la interpretacion de los flujos de transporte aéreo de mer-
cancias con el objetivo de valorar la insercién de los aeropuertos espafioles en las redes globales de
distribucién. Para ello, se caracteriza la evolucidn reciente y las especificidades de las conexiones de las
redes de carga aérea reflexionando, a su vez, sobre su interés estratégico por las implicaciones socioe-
condmicas y territoriales en la planificacion de infraestructuras. Aun considerando el enfoque de tipo
descriptivo de este trabajo, se valora sin embargo el interés de una aportaciéon que contextualice este
ambito en Espafia por la importancia para la competitividad econémica actual y futura de muchos de
sus territorios.

Revisado el contexto e interés de la investigacion, el resto del trabajo se organiza del siguiente modo:
el apartado segundo expone las caracteristicas y la jerarquia global actual del sistema de carga aérea; la
seccion tercera describe las caracteristicas de la zona de estudio, los datos y métodos empleados; la seccion
cuarta muestra los resultados obtenidos; la seccién quinta sirve como discusién del trabajo; y por ultimo la
seccion sexta recoge las principales conclusiones.

2. JERARQUIA GLOBAL DE LA CARGA AEREA

Como se ha comentado en el apartado anterior, el transporte aéreo de mercancias supone un modo minori-
tario sobre el volumen total de la carga transportada en el mundo, si bien su valor econédmico hace que sea
un modo estratégico. El volumen de mercancias transportadas por avion muestra un incremento constante
durante los ultimos afios (figura 1) aunque ralentizado desde 2011 por el exiguo crecimiento del comercio
mundial, pero con previsiones que apuntan a un crecimiento medio anual del 4,2% (Boeing, 2017). En 2016
se transportaron por via aérea un total de 54.932.000 t, un 4,4% mas que el aflo anterior (IATA, 2017). Este
crecimiento va a conllevar importantes efectos sobre la industria aeronautica, como el aumento previsto del
ndmero de aviones de carga en torno al 70% durante los préximos veinte afios, ayudado por el empuje del
comercio electronico (Boeing, 2017), pero también en las terminales aeroportuarias y en las zonas de activi-
dades logisticas asociadas (Verhetsel, A. et al., 2015).

La distribucién aérea de mercancias se concentra en una seleccién de flujos principales donde un nime-
ro reducido de aeropuertos actla como nodos centrales del sistema (Guimera, R., y Amaral, L. A. N., 2004).
En este sentido, el 86,3% de las mercancias globales transportadas por via aérea en 2016 paso por los veinte
principales aeropuertos (tabla 1), mostrando la elevada concentracion del sector.

Estos aeropuertos (tabla 1) actuan como hubs conectores y redistribuidores de mercancias al igual que
sucede con los traficos de pasajeros (O’Kelly, 1998; Bryan, D. L., y O'Kelly, M. E., 1999). Su localizacién, bien sea
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Figura 1. Evolucion de la carga aérea global, 2004-2017.
Fuente: Statista, 2018. Elaboraci6n propia, 2018.

central o intermedia en el sistema global (Fleming, D. K., y Hayuth, Y., 1994), coincide con espacios estratégicos
ubicados dentro de la cadena global de produccién, suministro, logistica e intermodalidad (Savy, M., 2004). La
mayor parte de estos aeropuertos son a su vez hubs globales para el trafico de pasajeros, como Hong Kong,
Shanghai, Dubai, Tokyo-Narita o Paris-Charles de Gaulle, entre otros; aunque sin embargo las necesidades
especiales que requiere el transporte de carga aérea (Mayer, R., 2016) supone que algunos aeropuertos que
no presentan especial interés para el trafico de pasajeros y no se encuentren en areas geograficas centrales
se estan configurando como nodos 6ptimos para el transporte de mercancias (Behrens, K., 2007) en un papel
de terminales intermediarias. Asi, destacan los aeropuertos de Memphis, Anchorage o Louisville.

Por su parte, los aeropuertos de la Union Europea (UE-28) gestionaron un total de 15.179.000 de toneladas
de mercancias en 2016 (Eurostat, 2018), de las cuales un 94,1% pasaron por alguno de los veinte principales
aeropuertos europeos (tabla 2). Estas terminales presentan un papel global para la cadena de distribucién de
mercancias atendiendo al tipo de conexién de sus flujos y al volumen gestionado. La mayor parte de estos ae-
ropuertos son también importantes hubs para el trafico de pasajeros, como Paris-Charles de Gaulle, Frankfurt,
Amsterdam-Schipol, Londres-Heathrow, Bruselas, Madrid-Barajas o Munich, entre otros. Otra categoria de aero-
puertos la conforman aquellos especializados en mercancias y que, en cambio, no son tan relevantes respecto al
trafico de pasajeros, como Leipzig-Halle, Luxemburgo o Colonia-Bonn. Una tercera categoria seria la de aquellos
aeropuertos que estan altamente especializados en el trafico de mercancias, como Lieja o East Midlands.

La gestién del transporte de carga aérea se concentra también en unas cuantas empresas o aerolineas,
como se muestra en la tabla 3. En general, las bases centrales de estas operadoras coinciden con los prin-
cipales aeropuertos de carga aérea, exceptuando United Parcel Service (UPS) que tiene su sede en Atlanta,
ciudad cuyo aeropuerto no figura entre los principales para el manejo de mercancias pero que sin embargo
ocupa el primer puesto global en nimero de pasajeros.
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Tabla 1. Principales aeropuertos de carga aérea en el mundo en 2016.

Puesto Aeropuerto (Codigo) Estado Volumen (t)
1 Hong Kong (HKG) China (Hong Kong) 4.615.241
2 Memphis (MEM) Estados Unidos 4.322.071
3 Shanghai (PVG) China 3.440.280
4 Incheon (ICN) Corea del Sur 2.714.341
5 | Dubai (DXB) Emiratos Arabes Unidos 2.592.454
6 Anchorage (ANC) Estados Unidos 2.542.526
7 Louisville (SDF) Estados Unidos 2.437.010
8 Tokyo-Narita (NRT) Japén 2.165.427
9 Paris-Charles de Gaulle (CDG) Francia 2.135.172

10 Frankfurt-Main (FRA) Alemania 2.113.594
11 Taipei (TPE) Taiwan 2.097.228
12 Miami (MIA) Estados Unidos 2.014.205
13 Singapore (SIN) Singapur 2.006.300
14 Los Angeles (LAX) Estados Unidos 1.993.308
15 Beijing (PEK) China 1.943.159
16 Doha (DOH) Qatar 1.758.074
17 Amsterdam-Schipol (AMS) Paises Bajos 1.694.729
18 Guangzhou (CAN) China 1.652.215
19 London-Heathrow (LHR) Reino Unido 1.640.400
20 Chicago-O’Hare (ORD) Estados Unidos 1.528.136
Fuente: Airports Council International, 2018. Elaboracién propia, 2018.
Tabla 2. Principales aeropuertos de carga aérea en la Unién Europea en 2016.

Puesto Aeropuerto (CODIGO) Estado Volumen (t)
1 Paris-Charles de Gaulle (CDG) Francia 2.211.265
2 Frankfurt-Main (FRA) Alemania 2.111.358
3 Amsterdam-SchipoI (AMS) Paises Bajos 1.771.106
4 London-Heathrow (LHR) Reino Unido 1.637.582
5 Leipzig-Halle Alemania 1.044.952
6 Luxembourg Luxemburgo 801.058
7 KéIn-Bonn Alemania 768.138
8 Liege Bélgica 592.146
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Puesto Aeropuerto (CODIGO) Estado Volumen (t)

9 Milano-Malpensa Italia 548.765
10 Brussels Bélgica 472.710
11 Madrid-Barajas Espafa 404.284
12 Munchen Alemania 353.495
13 East Midlands Reino Unido 319.609
14 London-Stansted Reino Unido 245.658
15 Wien-Schwechat Austria 216.382
16 Kobnehavn-Kastrup Dinamarca 185.691
17 Helsinki-Vantaa Finlandia 182.198
18 Roma-Fiumicino Italia 160.904
19 Dublin Irlanda 134.207
20 Bergamo-Orio al Serio Italia 117.660

Fuente: Eurostat. Elaboracién propia, 2018.

Tabla 3. Liderazgo de lineas aéreas en la carga aérea global en 2017. Movimientos nacionales e internacionales.

Volumen

Puesto empresa Empresa (millones t por km) Sede (Estado) Puesto aeropuerto
1 FedEx 16.851 Memphis 2° (global)
(Estados Unidos)
2 Emirates 12.715 Dubai ) 5° (global)
(Emiratos Arabes
Unidos)
3 UPS 11.940 Atlanta (Estados 1° pasajeros
Unidos) (global)
4 Qatar Airways 10.999 Doha (Qatar) 16° (global)
5 Cathay Pacific Airways 10.772 Hong Kong 1° (global)
(China, Hong Kong)
6 Korean Air 8.015 Seul -Incheon- 4° (global)
(Corea del Sur)
7 Cargolux 7.322 Luxemburgo 6° (EU-28)
8 Lufthansa 7.317 Colonia/Frankfurt 7° (UE-28)/
(Alemania) 10° (global)
y 2° (EU-28)
9 Air Chine 6.701 Beijing (China) 15° (global)
10 Singapore Airlines 6.592 Singapore (Singapur) 13° (global)

Fuente: Statista, 2018. Elaboracion propia, 2018.
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3. DATOS Y METODOS

Extrapolando este analisis a las caracteristicas basicas del sistema aeroportuario espafol, en primer lugar,
cabe destacar que el sistema aeroportuario espafol esta configurado por una red de 52 aeropuertos de
muy diferxentes caracteristicas (figura 2). La mayor parte de se engloba en la empresa publica Aeropuer-
tos Espafoles y Navegacion Aérea (Aena)’, que gestiona 46 terminales y dos helipuertos, y que suponen la
mayor parte del trafico de pasajeros y mercancias. Aunque todas las Comunidades Auténomas disponen al
menos de alguna terminal aérea, no todos los aeropuertos mantienen vuelos regulares o estacionales para
viajeros y/o carga aérea (Pueyo, A., et al., 2017). Por su parte, doce provincias no disponen de instalaciones
aeroportuarias.

La red de Aena se complementa con otros aeropuertos gestionados por otras administraciones o so-
ciedades, que no han sido considerados en este estudio. Se trata de los aeropuertos de Lleida-Alguaire y
Andorra-la Seu d’Urgell (gestionados por Aeroports de Catalunya), Castellon (Aerocas), y Teruel (Consorcio del
Aeropuerto de Teruel). Por su parte, el aeropuerto de Ciudad Real (Ciudad Real International Airport) no presta
actualmente ningun servicio aéreo, si bien se espera que lo haga préoximamente orientado al mantenimien-
to de aeronavesy a la carga aérea.

Aeropuertos abiertos al trafico civil en Espaia. 2018. )
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Figura 2. Mapa de aeropuertos abiertos al trafico civil en Espafia.
Fuente: Instituto Geografico Nacional, 2016.

1. Aena pertenece al 51% al ente publico empresarial ENAIRE: <https://www.enaire.es/home>.
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Para analizar la situacion y evolucion de la carga aérea en el sistema de aeropuertos espafoles se ha ob-
tenido informacion del servicio estadistico de AenaZ. Se han considerado como variables el volumen total de
carga gestionada (2000-2017) y el niumero de conexiones internacionales (a nivel de pais) existentes (2004-
2017). Con esta informacién se ha creado una base de datos que facilita el andlisis de:

1. Laevoluciéon del volumen de carga aérea total gestionada por la red Aena para el periodo 2000-2017.

2. Lavariacién en el nimero de conexiones internacionales atendiendo al nimero de paises con origen/

destino de carga aérea en cada aeropuerto de la red Aena para el periodo 2004-2017.

3. Laevolucién de la carga segun el origen/destino por volumen: nacional, Unién Europea, resto de Eu-

ropa, internacional (excluyendo a los paises de la Unién Europea y del resto de Europa).

4. RESULTADOS

4.1. Evolucién del volumen de carga aérea

Para ilustrar la evolucidn del sector de la carga aérea en Espafia en los ultimos afios cabe mencionar que el
incremento en el volumen gestionado por el conjunto de aeropuertos de la red Aena entre los afios 2000
y 2017 ha sido de un 48,6%, pasando de 617.808 t en el afio 2000 a 918.305 t en 2017 (figura 3). A pesar de
esta tendencia positiva, se observa como entre los afios 2000 y 2008 la situacién se mostro estable, apre-
cidandose en 2009 el mayor descenso de la serie consecuencia de la Gran Recesién. Desde este afio, el volu-
men de carga se recupera, con especial intensidad a partir de 2014. Por su parte, el peso de las mercancias
transportadas entre aeropuertos espafioles y otros paises aumenta de forma considerable impulsado por la
internacionalizacion de la economia espafiola, mientras que desciende el total del volumen intercambiado
entre aeropuertos espafioles.

En este contexto, debe mencionarse que el nimero de aeropuertos que operan mercancias se ha reducido
de 39 en el afio 2000 a 34 en 2017, aunque en el mismo periodo el nimero de aeropuertos operados por Aena
aumentd de 42 a 48 (incluidos los helipuertos de Ceuta y Algeciras). En la figura 4 se aprecia la evolucion de los
cuatro principales aeropuertos de carga aérea (base 2017) que en el transcurso del periodo de estudio han pasa-
do de gestionar el 71,1% en el afio 2000 al 90,3% en 2017. Esta jerarquia la componen los aeropuertos de Madrid,
Barcelona, Zaragoza y Vitoria en 2017, aunque en los afios iniciales Gran Canaria ocupaba el lugar de Zaragoza.

El aeropuerto que mayor peso tiene en el conjunto del sistema es Adolfo Suarez-Madrid Barajas, con el
51,3% del total del volumen de carga en 2017, cifra que mantiene sin grandes cambios desde el afio 2000
(50,3%). A cierta distancia se situa Barcelona-El Prat, aeropuerto que ha aumento su peso en el sistema al
pasar del 14,4% en el afio 2000 al 17% del volumen total en 2017. Ambos aeropuertos se benefician de ser los
principales hubs nacionales e internacionales para el trafico de pasajeros, lo que supone poder aprovechar
determinados vuelos, como los de largo radio, para la carga simultanea de mercancias. Ademas, ambas ciu-
dades son plataformas naturales para la actividad logistica y de distribucién de mercancias para el resto del
Estado, ademas de atender amplios hinterlands, zonas industriales y espacios densamente poblados. El aero-
puerto de El Prat se encuentra junto al puerto de Barcelona y la Zona Franca; mientras que Barajas se ubica en
el corredor del Henares, espacio industrial y especializado en empresas de servicios logisticos y de transporte.

A continuacion, se ubican dos aeropuertos del valle del Ebro, Zaragoza con el 15,5% del volumen total,
y Vitoria-Gasteiz con el 6,6%. En el caso de Zaragoza la evolucion ha sido muy significativa, pues en el afio
2000 apenas pasaba por su terminal el 0,6% de la carga total. Por su parte, Vitoria-Gasteiz ha mejorado
modestamente sus datos en este periodo. Se trata de dos aeropuertos con escasa relevancia en el trafico
de pasajeros, pero especializados en la operacion de vuelos de carga gracias a su situacion estratégicay a
la excelente accesibilidad terrestre. En las inmediaciones de ambos aeropuertos han surgido en los ultimos
afos espacios e instalaciones dedicadas a la actividad logistica, como PlaZa en Zaragoza o Arasur en Vito-
ria-Gasteiz, que aprovechan las excelentes instalaciones de intercambio modal tren-avidén-carretera en areas

2. Aena estadisticas: <http://www.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home>.
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Figura 3. Evolucién de las mercancias aéreas en Espafia segun trafico nacional e internacional, 2000-2017.

Fuente: Aena, 2018. Elaboracion propia, 2018.
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Figura 4. Evolucion de las mercancias aéreas en Espafia por aeropuertos, 2000-2017.
Fuente: Aena, 2018. Elaboracién propia, 2018.
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poco congestionadas. Ademas, Zaragoza aprovecha su renta de situacién en el cuadrante nororiental de la
peninsula Ibérica, mientras Vitoria-Gasteiz lo hace en el norte peninsular.

Como se observa en la tabla 4, los veinte principales aeropuertos para la carga aérea de mercancias (que
suponen el 99,5% del total el volumen en 2004 y el 99,9% en 2017) se mantienen sin la irrupcion de otros que
escalen posiciones durante el periodo analizado. Sin embargo, si se aprecian variaciones internas, en espe-
cial en la parte media-alta de la clasificacién. Madrid (1°) y Barcelona (2°) no han variado sus posiciones en la
jerarquia, mientras que Vitoria-Gasteiz ha perdido una (3° en 2004 y 4° en 2017). En 2004 eran los principales
aeropuertos insulares los que ocupaban las siguientes posiciones (Gran Canaria, Tenerife-Norte, Palma de
Mallorca, Lanzarote, Ibiza, Menorca, Fuerteventura, La Palma) y otros en ciudades principales (Valencia, Za-
ragoza, Malaga, Alicante-Elche, Sevilla, Santiago, Bilbao, Vigo). Su evolucién hasta 2017 muestra que todos
ellos pierden un volumen significativo respecto a 2004, exceptuando Zaragoza, Valencia y Sevilla. Se territo-
rializa de este modo el cambio del modelo de transporte aéreo en Espafia motivado por el aumento de las
exportaciones en los Ultimos afios® que beneficia especialmente a espacios como Zaragoza o Vitoria-Gasteiz.

De este modo, Adolfo Suarez-Madrid Barajas y Barcelona-El Prat mantienen su jerarquia y peso, mos-
trando cierta falta de capacidad para crecer en el segmento del transporte de mercancias, lo cual conlleva
a una desconcentracion de las operaciones mediante una diversificacion hacia instalaciones intermedias
(especialmente Zaragoza y en menor grado Vitoria-Gasteiz), provocada por los efectos de falta de espacio
logistico en las inmediaciones de Barajas y El Prat asi como por la mayor saturacion de sus instalaciones
por vuelos de pasajeros. Ademas de estos cuatro aeropuertos principales, destaca el comportamiento del
aeropuerto de Sevilla que, aunque operé tan solo el 1,2% del total en 2017, ha duplicado el volumen de
carga, mejorando cinco puestos en la jerarquiay erigiéndose como el principal aeropuerto de carga del sur
peninsular por delante de Malaga-Costa del Sol (principal aeropuerto andaluz para el trafico de pasajeros).

En la situacion opuesta (pérdida de volumen gestionado, de representatividad y de jerarquia) destacan
los aeropuertos insulares, tanto del archipiélago canario como del balear. En conjunto, los aeropuertos de
Canarias (Gran Canaria, Tenerife-Norte, Tenerife-Sur, Lanzarote, Fuerteventura y La Palma -los de El Hierro
y La Gomera no entran en los veinte primeros puestos-) han pasado de operar conjuntamente el 13,7% de
las mercancias al 4,1% en 2017. Por su parte, los aeropuertos de Baleares (Palma de Mallorca, Menorca e
Ibiza -se excluye Son Bonet-) operaban en 2004 el 4,5% del total, mientras que han gestionado un 1,5% en
2017. Aunque el auge de algunos aeropuertos peninsulares, por su vocacion exportadora, esté provocando
la pérdida de representatividad de los aeropuertos insulares, cabe profundizar en el futuro sobre las causas
del importante descenso en el volumen gestionado por estas terminales ante las necesidades especificas de
suministro propias a su condicién de insularidad.

4.2. Variacion del nimero de conexiones internacionales

La organizacion de la carga aérea presenta una diversidad de origenes y destinos que ha evolucionado de
distinta manera e intensidad (figura 5y tabla 6). Entre 2004 y 2017 no hubo variaciones significativas ya que
el nimero de paises con intercambio de mercancias ha aumentado de 93 a 103, y el nimero de aeropuertos
ha disminuido de 382 a 374 en el conjunto de la red Aena. Se observa asi una tendencia positiva a la inter-
nacionalizacién de los destinos con un leve aumento que, no obstante, es variable entre cada afio, pero sin
que ello implique la existencia de una red mas amplia de aeropuertos conectados. Ello constataria por lo
tanto un proceso de optimizacion y especializacién de las terminales aeroportuarias de carga, respondiendo
a los cambios en los modelos de organizacion y gestidn de las aerolineas y empresas logisticas siguiendo
los patrones de la red global, asi como de la mayor apertura de la economia espafiola tras la Gran Recesién
mediante la busqueda de mercados fuera de su espacio habitual.

Existen sin embargo matices entre los cuatro aeropuertos principales. Por paises, todos excepto Vito-
ria-Gasteiz han incrementado el nimero de origenes/destinos, destacando especialmente el aumento de

3. ICEX: <https://www.icex.es/icex/es/Navegacion-zona-contacto/revista-el-exportador/en-cifras/index.html#seccion3>
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Tabla 4. Principales aeropuertos de carga aérea en Espafia en 2004 y 2017 segun volumen gestionado. Base 2017.

Aeropuerto 2004 017 Diferer;c(:)ig 4\{3I0u1n71en )
Volumen (t) Puesto Volumen (t) Puesto
Adolfo Suarez-Madrid Barajas 341.177 1 470.796 1 38,0%
Barcelona-El Prat 84.985 2 156.105 2 83,7%
Vitoria-Gasteiz 43.683 3 60.484 4 38,7%
Gran Canaria 40.935 4 18.045 5 -55,9%
Tenerife-Norte 23.647 5 13.044 7 -44,8%
Palma de Mallorca 20.408 6 10.191 9 -50,1%
Valencia 12.169 7 13.126 6 7,9%
Tenerife Sur 9.218 8 2.797 12 -69,7%
Zaragoza 9.160 9 142.185 3 1.452,2%
Lanzarote 7.997 10 1.825 15 -77.2%
Malaga-Costa del Sol 6.811 1 2.867 1 -57,9%
Alicante-Elche 6.037 12 5.366 10 -11,1%
Sevilla-San Pablo 5.053 13 10.709 8 111,9%
Santiago de Compostela 4.939 14 2.693 13 -45,5% _
Ibiza 4.510 15 1.747 16 -61,3% &
Bilbao 4.153 16 1.956 14 -52,9%
Menorca 3.975 17 1.474 17 -62,9%
Fuerteventura 3.640 18 947 18 -74,0%
La Palma 1.502 19 617 20 -58,9%
Vigo-Peinador 1.030 20 771 19 -25,1%

Fuente: Aena, 2018. Elaboracidén propia.

Zaragoza. Madrid ostenta el mayor nivel de internacionalizacion, seqguido de Barcelona, Zaragoza y Vito-
ria-Gasteiz.

Respecto al niUmero de aeropuertos en conexién (tabla 5) destaca Madrid, que muestra una estabili-
dad en esta variable donde decrece el nimero de conexiones nacionales y aumentan las internacionales;
Barcelona pierde conexiones nacionales; Zaragoza casi triplica el nUmero de aeropuertos internacionales
conectados; y Vitoria-Gasteiz pierde de forma evidente conexiones nacionales e internacionales por su alta
especializacién en torno a una serie de destinos especificos.
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Figura 5. Evolucion del numero de conexiones internacionales (paises) en los cuatro principales aeropuertos
de carga aérea por volumen, y en el conjunto de la red Aena, 2004-2017.
Fuente: Aena, 2018. Elaboracién propia.

112
Tabla 5. Evolucién del numero de conexiones internacionales (aeropuertos) en los cuatro principales aeropuertos de —
carga aérea por volumen, 2004-2017. Base 2017.

2004 2017 Diferencia nimero de
Aeropuerto conexiones totales (%)
Nacional ' Internacional = Total | Nacional Internacional Total 2004-2017
Adolfo Suarez-Madrid 36 166 202 | 30 174 204 1,0%
Barajas
Barcelona-El Prat 33 137 170 27 138 165 -2,9%
Zaragoza 9 38 47 7 100 107 127, 7%
Vitoria-Gasteiz 12 68 80 7 41 48 -40,0%
igg{:”m de lared 45 337 382 39 335 374 2,1%

Fuente: Aena, 2018. Elaboracién propia.

4.3. Evolucién de la carga segun origen/destino

Por ultimo, se presentan los resultados atendiendo al origen/destino de la carga de acuerdo a su ambito geo-
grafico: nacional, paises de la Unién Europea, resto de paises europeos, resto de paises (internacional). En el
conjunto del sistema, y como se ha visto en la figura 3, aumenta de forma importante el volumen, asi como el
porcentaje de la carga internacional en detrimento de la nacional. El andlisis de estas tendencias muestra la
orientacion y especializacion tomada por cada uno de los aeropuertos que priman la red (figuras 6, 7, 8 y 9):
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Figura 6. Evolucion del trafico por origenes/destinos de Adolfo Sudrez-Madrid Barajas, 2004-2017.
Fuente: Aena, 2018. Elaboracién propia.
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Figura 7. Evolucioén del trafico por origenes/destinos de Barcelona-El Prat, 2004-2017.
Fuente: Aena, 2018. Elaboracién propia.
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Figura 8. Evolucion del trafico por origenes/destinos de Zaragoza, 2004-2017.
Fuente: Aena, 2018. Elaboracién propia.
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Figura 9. Evolucion del trafico por origenes/destinos de Vitoria-Gasteiz, 2004-2017.
Fuente: Aena, 2018. Elaboracién propia.
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1. Lacarga entre aeropuertos espafioles decrece de forma significativa, siendo representativos Madrid,
Barcelona y Vitoria-Gasteiz. En los dos primeros la pérdida es relevante, mientras que Vitoria-Gasteiz
aumenta levemente su porcentaje de carga destino a otros aeropuertos de la red Aena. Zaragoza
pierde practicamente todas las conexiones nacionales.

2. Elintercambio con los paises de la Unién Europea se mantiene estable en Madrid y Vitoria-Gasteiz,
mientras que pierde peso en Barcelonay Zaragoza.

3. En los desplazamientos con otros aeropuertos europeos que no pertenecen a paises de la Unién
Europea Madrid y Barcelona aumentan levemente mientras que en Vitoria-Gasteiz son muy poco
significativos, y Zaragoza pierde este tipo de conexiones a pesar de que suponian casi una tercera
parte de sus conexiones.

4. Por ultimo, los intercambios con aeropuertos de otros continentes crecen en Madrid, aumentan de
forma muy significativa en Zaragoza y Barcelona, y desaparecen en Vitoria-Gasteiz.

5. DISCUSION

De acuerdo a los resultados obtenidos, y aun considerando su caracter descriptivo, es posible deducir
diferentes patrones en los aeropuertos espafoles de especial interés para la planificacion de sus infraes-
tructuras y de los impactos espaciales y econdmicos en los proximos afios. Se deduce asi que los aero-
puertos espafioles estan siguiendo un proceso de concentracion en la gestion de la carga aérea paralelo
al esquema global, como sugieren otras investigaciones (Sales, M., 2017; Wong, W. H. et al., 2019) donde
determinadas ciudades o regiones jerarquizan los flujos globales (Smith, D. A. y Timberlake, M. F., 2001) y
se especializan en una economia de logistica compleja que responde a los nuevos modelos de la econo-
mia mundial.

Ademas, esta tendencia se ha acentuado tras la Gran Recesién, momento a partir del cual los procesos
econémicos globales se han reconfigurado afectando especialmente al sector del transporte (Pueyo, A. y
Hernandez, M. L., 2013). Cabe destacar ademas que, a pesar del incremento de la carga total gestionada,
las mercancias transportadas entre aeropuertos espafioles mantienen una tendencia negativa mientras
que aumentan de forma importante los volUmenes hacia y desde el exterior, en especial con paises fuera
de la Unién Europea, lo que constata el incremento de los flujos de comercio internacional mas alla del
espacio econémico europeo. Para ello, Madrid y Barcelona se presentan como principales nodos entre
el sistema global y el internacional al aprovechar su infraestructura y las conexiones de largo radio de
pasajeros.

Sin embargo, y a partir de la analisis realizado, cabe reflexionar sobre el papel que estan adquiriendo
otros nodos intermedios, a los cuales se les puede dar trafico adicional si son favorecidos por los transpor-
tistas como centros de conexién o puntos de retransmisidn en el sistema (Fleming, D. K. y Hayuth, Y., 1994).
Asi, si bien la mayoria de los estudios existentes en este campo incluyen solo las caracteristicas geoecono-
micas de los aeropuertos y sus zonas de influencia como variables explicativas, algunos estudios desarro-
llan modelos que incorporan mas factores que podrian influir en los flujos internacionales de carga aérea
operados en los aeropuertos (Hwang, C. C. y Shiao, G. C., 2011; Gong, Q. et al., 2018), evidenciando el papel
de los operadores y aerolineas en sus sistemas de optimizacion de costes (Bowen Jr., J. T., 2012; Balliauw,
M. et al., 2018), en la ubicacién de empresas intermediadoras (empresas logisticas, espacios para activida-
des de transportes, operadores y empresas de provision de servicios mediante redes digitales, etc.), yen la
accesibilidad e intermodalidad con otros medios de transporte mas competitivos para la distribucion final.
Ademas, esta logica refuerza el papel de ciertos espacios que ya cuentan con modelos maduros, con fuertes
inversiones, con posibilidades de capitalizacion y juridicamente seguros para el comercio internacional, lo
que restringe y potencia algunos de los espacios ya conocidos e impide su desarrollo en otras zonas de Asia
o Africa.

Asimismo, en la escena internacional se esta valorando el papel de los grandes aeropuertos de pasajeros,
en muchas ocasiones saturados. En este sentido, son evidentes los casos de éxito de Vitoria-Gasteiz y de
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Zaragoza en Espafia (frente a las instalaciones mas concurridas de Madrid y Barcelona), replicando mode-
los internacionales (a distinta escala e intensidad) como Sharjah y Al-Maktoum en Emiratos Arabes Unidos;
Damman en Arabia Saudi; Navoi en Uzbekistan; Zengzhou en China; o Memphis, Louisville y Anchorage en
Estados Unidos, entre otros.

La creciente demanda global y las necesidades de especializacidn e integracidn de la actividad logistica
ha llevado, por ejemplo, a posicionar el aeropuerto de Zaragoza como nodo prioritario para el intercambio
de mercancias en Espafa, incorporado ahora dentro la cadena global de suministro gracias al desarrollo
de una estrategia que combina factores de accesibilidad, logistica, calidad, costes ajustados, telecomunica-
ciones y especializacion en la gestion de mercancias textiles (Escalona, A. 1., y Ramos, D., 2014). Sobre estas
caracteristicas, cabe afiadir su posicion intermedia entre Madrid y Barcelona, y en el corredor Cantabri-
co-Mediterraneo, lo que le otorga un gran potencial para determinados sectores que han de redistribuirse
posteriormente. De igual manera, Vitoria aprovecha unas caracteristicas semejantes, aunque su desarrollo
ha sido mas débil en los Ultimos afios ya que su especializacion en los intercambios nacionales y con otros
paises europeos le ha restado el potencial de crecimiento que los intercambios internacionales ofrecen,
como sucede con el caso de Zaragoza.

De este modo, se constata un desarrollo interesante en los ultimos afios para determinados sectores y
terminales que aprovechan la mejora y expansion de las infraestructuras aeroportuarias (Serrano, J. M., y
Garcia, R., 2015), posible gracias a la fuerte inversién en los afios previos a la crisis (Pueyo, A. et al., 2017),
asi como a la paulatina conversién de la peninsula Ibérica en un hub estratégico para las relaciones entre
Europa y América Latina que aprovecha los crecientes lazos con Africa y Asia.

Por su parte, el aumento del volumen total transportado desde o hacia Espafia contrasta con un incre-
mente minimo del numero de paises y un descenso de los aeropuertos con intercambios aéreos en vuelos
directos de mercancias, lo cual mostraria la configuracién de una red internacional de hubs especializados
en carga aérea siguiendo el patrén de los flujos de pasajeros (Bryan, D. L. y O'Kelly, M. E., 1999). Asimismo,
a nivel interno el nimero de instalaciones que gestionaban carga en el aflo 2000 era mayor al actual a
pesar de aumentar el nimero de aeropuertos integrados en la red Aena. Ambas situaciones sugieren una
respuesta del modelo socioecondmico a los procesos globales eficaz para demandas cada vez mas diver-
sificadas y ubicuas, que exigen un aumento de la movilidad auspiciado en gran medida por el auge del co-
mercio electrénico, una logistica de ultimo kildmetro muy eficiente, y las nuevas pautas de consumo rapidas
y flexibles. Por ello, la especializacion y el crecimiento de estas terminales de carga sélo es posible si existe
una mejora de accesibilidad con el resto de modos de transporte para dar una salida o suministro rapido a
las mercancias operadas en los aeropuertos. En ello, el desarrollo de la actividad logistica como pieza fun-
damental para el intercambio global de flujos (Verhetsel, A. et al., 2015) esta incidiendo en estos cambios, lo
que lleva a la reflexidon sobre como la configuracion de las redes aéreas globales esta imponiendo un nuevo
modelo de accesibilidad y reorganizacion territorial que recompone el esquema tradicional de dependencia
derivada de localizacion y distancia (Anton, F. J., 2013).

Todo ello esta conllevando importantes impactos territoriales como el desarrollo de espacios logisti-
cos, industriales y terciarios que, sin embargo, todavia no han alcanzado en Espafia el desarrollo de otros
espacios globales (Hesse, M., 2014; Al-Mehairi, J. M., 2016). Asi, el factor de localizacion sigue siendo deter-
minante para alcanzar grandes voliumenes de operaciones (Hesse, M., 2014; Al-Mehairi, J. M., 2016), por lo
que es necesario dotarse de infraestructuras y servicios, profundizando asimismo en la investigacion de
las interrelaciones socioecondmicas e impactos territoriales que genera el transporte aéreo de mercancias
(Graham, A., 2005; Escalona, A. L., y Ramos, D., 2010; Mayer, R., 2016). Especificamente, en el caso de Espa-
fa el desarrollo de la actividad logistica requiere una planificacién integrada entre las infraestructuras de
transporte y el desarrollo de los usos del suelo que solucione eficientemente las nuevas demandas y nece-
sidades (L6pez, C., 2017). En especial, respecto a los retos que supone el auge del comercio electrénico, que
esta conllevando una reordenacién de las cadenas y modos de gestion de distribucién de las mercancias
que presenta sus propios efectos locales, como la multiplicacidon de areas destinadas a la gestion logistica
(Hesse, M.y Rodrigue, J. P., 2004).
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6. CONCLUSIONES

Este trabajo ha presentado un analisis sobre la evolucion reciente de la gestion de carga aérea en los ae-
ropuertos espafioles. Los resultados han permitido vislumbrar como el volumen de carga aérea en Espafia
ha aumentado de forma importante tras la crisis econdmica en 2008 y, al mismo tiempo, cémo la actividad
se ha concentrado en un numero menor de aeropuertos. Ello muestra la especializaciéon de determinadas
instalaciones que se apoya en la reconfiguracion en el modelo logistico y de distribucidon de las mercancias
transportadas por via aérea, replicando el modelo existente en el conjunto del sistema aéreo global y euro-
peo.

De este modo, la organizacién internacional actual de la carga aérea ha influido sobre el sistema aero-
portuario espafiol, reconfigurando la jerarquia aeroportuaria. En la actualidad, la funcionalidad del sistema
de carga aérea se encuentra extremadamente polarizada en cuatro aeropuertos que concentraron en 2017
mas del 90% del volumen total. Estos son Madrid, Barcelona, Zaragoza y Vitoria-Gasteiz. Especificamente,
Adolfo Suarez-Madrid-Barajas se ha consolidado como nodo global de carga aérea con origen/destino na-
cional e internacional, mientras que Barcelona-El Prat mantiene una segunda posicién con un papel menos
relevante con una orientacién internacional. Ambos tienen pendiente la ampliacion y mejora de capacidad
mediante nuevos planes directores que incluyen la creacidn de espacio logistico y de servicios, por lo que
cabe estar atentos a si estas inversiones conduciran mas si cabe a una concentracién mayor en torno a am-
bos aeropuertos. Ademas, debe destacarse la irrupcion del aeropuerto de Zaragoza hasta la tercera posicion
(con unos valores muy proximos a Barcelona en 2017), gracias al desarrollo de un modelo de gestion logisti-
ca, especializacién sectorial en distribucién de carga aérea textil, y aprovechando su estratégica situacién en
el centro del cuadrante nororiental de la peninsula Ibérica donde se concentra la mayor parte del PIB y del
tejido industrial y de servicios; apoyado en una excelente accesibilidad con otros modos de transporte. Vito-
ria-Gasteiz mantiene un peso todavia relevante sobre el conjunto, aunque su orientaciéon hacia conexiones
de medio alcance le esta restando posibilidades para alcanzar los grandes volumenes propios de la carga
aérea intercontinental.

Consecuentemente, en los proximos afios la prevision de crecimiento de la demanda de transporte aéreo
de mercancias va a requerir la ampliacién de terminales y la construccion de nuevas instalaciones especia-
lizadas, la presencia de plataformas multimodales, modelos automatizados, sistemas de distribucién me-
diante inteligencia artificial y el desarrollo de sistemas de gestion en tiempo real que permitan ubicuidad,
adaptabilidad y flexibilidad total. Ello muestra un desafio para gobiernos y empresas en un momento en el
que la hibridacién fisico-digital y la automatizacién de todos los procesos de las cadenas productivas y de
distribucién supondran nuevos escenarios y retos para los territorios tanto en las escalas globales como lo-
cales en un escenario flexidimensional en el que la mano de obra clasica sera suplantada por otras formas de
cooperacion hombre-maquina-sistemas inteligentes. Sin embargo, estos procesos mejoraran y optimizaran
el modelo de organizacién de las grandes empresas de transporte, complementando un modelo de hubs
globales reducidos sobre los que pivotan el grueso de la distribucién de mercancias en el contexto de un
sistema de distribucion sumamente flexible.
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