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La COVID-19 ha supuesto un profundo shock en la economia global y en particular
en la industria de la aviacién, al ser esta damnificada de medidas restrictivas para
frenar la propagacién del virus. En este trabajo ademds de presentar, como contexto,
el impacto de la COVID-19 a escala global en el sector comercial de la aviacion, se
realiza un analisis de la conectividad aérea de los aeropuertos espafioles para com-
prender los cambios acaecidos. Para el estudio, de caracter diacrénico (1970-2020),
se emplea un coeficiente de conectividad topoldgica, cartografia y otras medidas
(andlisis de frecuencias y volumen de viajeros). La pandemia estd suponiendo un
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punto de inflexién en la historia aeronautica que obliga a una adaptacién constante
en Espafia y en el resto del mundo, tanto en términos comerciales como en materia
de seguridad sanitaria.

ABSTRACT

COVID-19 has been a profound shock to the global economy and, in particular,

in the aviation industry, as it is affected by restrictive measures to stop the spread of
the virus. Besides describing the impact of the pandemic on the commercial aviation
sector globally, this study analyses the air connectivity of Spanish airports in order to
understand the changes that have occurred in the country’s airport network because
of COVID-19. Through the study of connectivity with a topological connectivity coef-
ficient and its mapping, this analysis looks at the history of the Spanish aviation dia-
chronically (1970 to 2020). There is no doubt that the pandemic is affecting aviation
in away never experienced before, both in terms of commercial (frequencies and
routes) and health security.
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1. INTRODUCCION

El trabajo presenta un estudio de la evolucion de la movilidad y la conectividad del transporte aéreo en
Espafia (doméstico e internacional) después de la primera ola de la pandemia por COVID-19 (primavera de
2020), momento en que, a partir de su declaracién por parte de la OMS (Organizacién Mundial de la Salud),
el Gobierno de Espafia declaré el estado de alarma y con ello el confinamiento de la poblacion. Este hecho
no fue Unico, sino que se produjo generalizadamente en casi todos los paises del mundo (salvo escasas
excepciones), para evitar la propagacion de la enfermedad. Pese a todas las restricciones la contencién del
virus no ha sido posible, siendo el transporte aéreo uno de los vectores fundamentales de su propagacion
(Sun et al., 2021a), aun cuando se dispuso de numerosas advertencias sobre la importancia de las restriccio-
nes en la movilidad en este medio de transporte (Ribeiro et al., 2020).

Todo lo ocurrido debe remitirse al hecho de que la movilidad es una de las caracteristicas mas relevantes
de las sociedades contemporaneas. Esta desempefia un rol protagonista en el proceso de globalizacién, ya
que las conexiones se acometen con tal velocidad que permiten la reduccién de las distancias y el acerca-
miento de los territorios (Cérdoba et al., 2007). En ello han contribuido ostensiblemente los modernos siste-
mas de transporte y, muy especialmente la aviacién, sector estratégico que tiene un protagonismo decisivo
en la actual sociedad globalizada (Graham, 2005).

El avion, elemento y vehiculo de la actual civilizacion técnica, ha posibilitado la percepcién de un espacio
diferente al que otros medios de transporte superficial pueden ofrecer al permitir comparecer fisicamente
en un lugar en tiempos reducidos y a escalas muy diferentes (Cérdoba et al., 2007). Los estudios sobre los
impactos territoriales del transporte aéreo insisten en que a diferencia de las infraestructuras maritima o
terrestre, el avidn no necesita un contacto fisico con la superficie de forma continuada por lo que los flujos y
relaciones se desarrollan de manera mas flexible y, por consiguiente, menos restrictiva (Cano, 1980), poten-
ciando notoriamente la movilidad, la accesibilidad a lugares enclavados o aislados, los flujos y el intercam-
bio, al superar las restricciones ocasionadas por las condiciones orograficas. Por tanto, puede adquirir un
papel decisivo como instrumento de cohesion territorial (Hernandez Luis, 2010).

Ello ha contribuido a una nueva percepcién en que el ser humano se relaciona con el espacio, expresa-
da en términos de “convergencia espacio-temporal” (Janelle, 1969), “plasticidad” (Relp, 1976; Forer, 1978)
0 “compresién espacio-temporal” (Harvey, 1983), entre otras denominaciones. Las distancias euclidianas
son sustituidas por otras de caracter funcional, cuya percepcion viene definida en términos de frecuencias,
tiempos de desplazamiento y cantidad de pasajeros y mercancias (Gago, 2003; Diez-Pisonero, 2015). No
obstante, ello no constituye un fenémeno generalizado. El paradigma de la movilidad, desarrollado desde
las Ciencias Sociales, enfatiza el caracter asimétrico y la espacialidad diferencial que genera la movilidad en
general (Larsen et al., 2006) y en particular, el transporte aéreo entre aquellos espacios e individuos intensa-
mente comunicados y los que no lo estan. Este paradigma, conocido con el anglicismo “mobility turn”, fue
propuesto en la década de 1990 por el sociélogo britanico John Urry para enfatizar el papel y la importancia
histérica y contemporanea de todos los tipos de movilidad (ideas, capitales, turistas, trabajadores, mercan-
cias, servicios, etc.) sobre los individuos y la sociedad. Esta movilidad también puede entenderse en relacion
con las clases sociales, los ingresos o los flujos diferenciales entre territorios (Urry, 2020).

Segun estos planteamientos, las disimilitudes entre lugares tienden a intensificarse, ya que un mundo
de flujos hace que se incremente la competitividad, al tiempo que se produce simultdneamente una impor-
tante convergencia de los paises ricos y nuevas polarizaciones (Cumings, 1999). Estas opiniones sostienen
que los procesos de compresion espacio-temporal y de re-escalamiento ligados al transporte aéreo son
basicamente elitistas (Stein, 2001), siendo manifestaciones de un desarrollo desigual y de relaciones de
poder, dominacion y subordinacion en un mundo que se encoge, pero no de manera equitativa ni social ni
territorialmente (Agnew, 2001; Knowles 2006). Fruto también del capitalismo, estos avances de la conecti-
vidad responden a las demandas de los procesos de produccién (Cresswell, 2006), reflejando, asi, cdmo se
construyen las cambiantes geografias de la accesibilidad en el tiempo, por ejemplo, en la formacion y des-
trucciéon de los diferentes patrones de centralidad y perificidad que, inevitablemente, favorecen a algunos
grupos y lugares mas que a otros. Se trata de un debate abierto, pues incluso en la gestién de la epidemia
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global se observan los efectos diferenciales que imprimen las redes de transporte a los territorios (acceso a
recursos, abastecimiento, movilidad, centralidad, accesibilidad, entre otros).

A pesar de que el transporte aéreo ha facilitado visiblemente la compresion del mundo, Ultimamente
se ha puesto de relieve que también, como vector de la globalizacion, ha contribuido a la propagaciéon de
enfermedades, virus y pandemias, como la de la COVID-19. Esta ha supuesto un profundo varapalo en la
economia global. Por ejemplo, en 2020 el PIB mundial decreci6 como media un -3,4%, e incluso un punto
porcentual mas en los paises de la OECD (-4,7%), con un aumento de la tasa de desempleo hasta el 7,1% del
total de la fuerza laboral del planeta, frente al 6,5% de media en el periodo de 2013 a 2019 (OECD, 2021).

La propagacion de la enfermedad infecciosa provocada por el virus SRAS-CoV-2 no es un caso aislado,
pues se dispone de ejemplos anteriores a la actual pandemia, que advertian de esa posibilidad, por ejem-
plo con el caso de la pandemia de gripe originada en México (gripe A- HIN1) entre 2009-2010 (Omic & Van
Mieghem, 2010). No obstante, la gravedad de la enfermedad (defunciones y secuelas en los pacientes)' ha
desencadenado una reflexion rapida, intensa y prolifica, en los organismos multilaterales (ej. OMS), en los
gobiernos, en el mundo académico y de la investigacién y también en la opinién publica, sobre los meca-
nismos por los cuales se ha transmitido tan raudamente por el planeta. Sirva como ejemplo de este interés
que un rastreo en el buscador de trabajos académicos Google Scholar realizada con la palabra “COVID-19"”
ha devuelto a los autores que firman este articulo mas de 4.400.000 resultados (busqueda realizada el 15 de
noviembre de 2021).

En este trabajo se utilizaran indicadores de conectividad de la red de transporte aéreo, lo que permitir3,
en primer lugar, conocer el impacto de la pandemia en el sector de la aviacion comercial a escala global, a
raiz de datos y estadisticas oficiales de los principales organismos de la industria aeronautica y, en sequndo
lugar, realizar un andlisis de la conectividad aérea de los aeropuertos espafioles. Esto Ultimo posibilitara
comprender y visualizar los cambios acaecidos en la red aeroportuaria espafiola, mostrando y evaluando el
impacto de la pandemia (2019-2020). La l6gica que hay detras de este analisis es detectar qué trayectorias,
en un periodo amplio (1970-2015), han sido truncadas por la pandemia y también qué conexiones aéreas han
resistido la crisis, indicador de la robustez de los vinculos territoriales entre pares de ciudades conectadas.

Para ello, se analizard diacrénicamente el grado de vertebracién nacional entre los sistemas urbanos
(conectividad nacional) y la evolucion de la participacion de los aeropuertos espafioles en el escenario inter-
nacional (conectividad externa) en los dos tramos temporales identificados, a través del estudio de la conec-
tividad, fundamentalmente por medio de un coeficiente de conectividad topoldgica. El trabajo se cierra con
las conclusiones de la investigacion.

2. LA COVID-19 Y EL TRANSPORTE AEREO. ESTADO DE LA CUESTION

La magnitud del crecimiento del sistema de transporte aéreo (n° de operaciones y volumen de pasajeros
transportados) desde la década de 1970 es visible a cualquier escala de analisis. Deteniéndose en la escala
mundo (figura 1), se observa una evoluciéon positiva y constante durante las Ultimas décadas en el trafico de
pasajeros, salvo momentos de retroceso coyuntural, ligado a crisis econémicas o bélicas que ocasionaban
un encarecimiento del combustible y/o el temor a los desplazamientos (Oprea, 2010; Dobruszkes & Van
Hamme, 2011; Chi & Baek, 2013). Esto es ejemplo de las indiscutibles relaciones entre transporte aéreo y ac-
tividad econdmica (Ishutkina & Hansman, 2008) y también, de forma muy acusada, con la actividad turistica
(Sorupia, 2005).

Hasta 2020 el principal evento que hizo tambalear el sector aéreo en la escala global fueron los atentados
terroristas del 11S en Nueva York (figura 1). Ello impacté sobre las frecuencias y el volumen de pasajeros de
forma muy rapida (Inglada & Rey, 2004; Ito & Lee, 2005). No obstante, la magnitud del shock en el sector de

1 Enlafecha de revisién de este articulo, 11-12-2021, en el mundo se habian contagiado 270 millones de personas con el virus de
la COVID-19. Esta infeccion habia causado hasta ese momento 5.300.000 defunciones. Fuente: COVID-19 Dashboard by the Center for
Systems Science and Engineering (CSSE) at Johns Hopkins University (JHU). Obtenido de: https://coronavirus.jhu.edu/map.html
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la actual crisis sanitaria, motivada por la pandemia de la COVID-19, ha llevado a muchos expertos a calificar-
la como la peor de toda la historia de la aviacion comercial: si la prediccion del trafico mundial para 2020,
antes de la declaracion de la pandemia por la OMS en marzo de ese mismo afio, era de 9.400 millones de
pasajeros, la cifra se ha visto mermada hasta los 3.800 millones (OACI?, 2020). Esta crisis es incluso peor que
el escenario generado tras los citados ataques terroristas del 11-S, cuando el sector aéreo tardé cerca de
una década en recuperarse por completo (Wyman, 2020).
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Figura 1. Impacto de la pandemia de la COVID-19 en la evolucidn del numero de pasajeros aéreos. Fuente: OACI (2021c¢).

El brote del coronavirus en Wuhan (China) y su rapida expansién al resto del mundo obligé a muchos
paises a poner en marcha medidas restrictivas y de contencidn para frenar la propagacion del virus, lo que
ha asestado un golpe muy violento a toda la industria aérea. En pocos dias, casi todos los vuelos fueron
cancelados, los aeropuertos cerrados, la flota mundial en tierra y miles de empleados despedidos, tal como
se demuestra en las siguientes lineas y en la figura 1. El confinamiento y el cierre de las fronteras decreta-
dos casi simultdneamente por los gobiernos de todo el mundo derivé en una reduccion de mas del 85% del
transporte aéreo mundial (IATA, 2020), con repercusiones en todos los sectores vinculados a la actividad.
Segun la OACI (2020), este impacto se constata asi:

- Eneltrafico aéreo de pasajeros: reduccién general de pasajeros (tanto internacionales como naciona-

les) que oscila entre el 59% y el 60% en 2020, en comparacién con 2019 (OACI, 2020).

- En la actividad de los aeropuertos: pérdida estimada de aproximadamente el 64,2% del trafico de
pasajeros y el 65% (mas de 111,8 mil millones de USD) en ingresos aeroportuarios en 2020, en com-
paracién con los negocios habituales (segun la ACI). En ello se incluyen las pérdidas econémicas en
las infraestructuras, por la ausencia de facturacién en los slots, en las actividades de despegue y
aterrizaje y también por la caida en la demanda de los servicios auxiliares en las zonas comerciales
(restaurantes, cafeterias y tiendas de duty free). Por ejemplo, AENA3 registré pérdidas de alrededor

2 OACL acrénimo de Organizacién de Aviacién Civil Internacional. Organismo dependiente de Naciones Unidas, creado en 1944.
Constituye un foro para los Estados en relacién con el funcionamiento de la aviacién civil, desarrollando politicas y normas, realizando
auditorias de cumplimiento, estudios y andlisis. También brinda asistencia técnica y coordina la capacidad técnica y operativa de la
aviacion comercial en la escala mundo. Sus siglas en inglés son ICAO (International Civil Aviation Organization).

3 AENA: Aeropuertos Espafioles y Navegacién Aérea. Empresa publica encargada de la gestién de la red de aeropuertos y heli-
puertos de interés general del Estado de Espafia.
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de 346,4 millones de euros durante el primer semestre del afio 2021 (el doble de los 170,7 millones
en “numeros rojos” que reporté durante el mismo periodo del afio anterior) por el desplome de sus
ingresos, provocado con las restricciones a la movilidad por la pandemia (Mufioz, 2021).

- Enlaeconomia de las aerolineas: disminucién del 66,3% en los ingresos por pasajeros por kilémetros
(RPK, tanto internacionales como nacionales) en 2020, en comparacién con 2019 (segun la IATA).

- En la actividad turistica en general: disminucion en los ingresos por turismo internacional de entre
910y 1.170 mil millones de USD en 2020, en comparacién con los 1,5 miles de millones de USD ge-
nerados en 2019, con el 100% de los destinos en todo el mundo con restricciones de viaje (segun la
UNWTO).

- Enel comercio mundial: caida del volumen del comercio mundial de mercancias en un 9,2% en 2020,
en comparacion con 2019 (segun la WTO-OMC). Ello se ve también reflejado en el trafico aéreo de
mercancias, principalmente debido a la reduccion de los vuelos comerciales, que las transportaban
en las bodegas de las aeronaves. Consecuentemente, la capacidad de carga aérea en la “primera
pulsién” de la pandemia cay6 aproximadamente en un 80%, precisamente cuando a escala global
era mas necesaria la ayuda de emergencia y las dotaciones de material sanitario. No obstante, el
segmento de carga se ha recuperado rapidamente y a finales de 2020 el nimero de vuelos de carga
operados a nivel mundial se habia expandido en un 2,74%, con respecto a 2019 (OACI, 2021b).

La caida del trafico aéreo empez6 a hacerse evidente a mediados del mes de marzo de 2020, cuando los
cierres de fronteras y confinamientos comenzaron a generalizarse en Europa y América. Este impacto se
materializ6 en todos los aeropuertos del mundo, con especial hincapié en algunos de los principales hubs,
que experimentaron una paralizacién en la evolucion de los pasajeros aéreos durante los meses mas duros
del confinamiento (figura 2).

Con el objetivo de minimizar los impactos en el nUmero de pasajeros aéreos, en el empleo y en las econo-
mias de todo el mundo, la IATA*insté a los gobiernos a coordinarse para levantar las restricciones fronterizas
y encontrar alternativas a las medidas de cuarentena. Sera a partir de julio de 2020 cuando, paulatinamente,
el sector del transporte aéreo empezaria a reanudar su actividad con la reapertura de las fronteras, con un
incremento muy rapido sobre todo en los subsistemas domésticos (Sun et al., 2021b); no obstante, todavia
a finales del aflo 2021, el trafico aéreo seguia siendo relativamente bajo, por debajo de los niveles previos
(OACI, 2021a). También es posible encontrar impactos y trayectorias de recuperacion del sector diversas de-
bido a estrategias muy heterogéneas en la gestién de las restricciones de la movilidad. Por ejemplo, desde
una “perspectiva epidemioldgica la estrategia desarrollada en China, basada en prohibiciones extremas de
viaje y requisitos de cuarentena, podria considerarse la mejor. Desde la perspectiva econdmica, de garantia
de la movilidad y de viabilidad del sector, el enfoque desarrollado en Estados Unidos, basado en permitir un
alto grado de trafico aéreo nacional a pesar de la creciente presion de la pandemia, es el 6ptimo; mientras
que en Europa se opté por una estrategia intermedia” (Sun et al., 2021b, p. 10). Ello generé también impac-
tos diferenciales en estas tres grandes regiones de conectividad, con un profundo pero muy corto impacto
en China y mucho mas prolongado y heterogéneo en el caso de los paises europeos.

Descendiendo escalarmente, se evidencia que todas las regiones del mundo han experimentado una
caida generalizada de los asientos ofrecidos por las companiias, de los pasajeros y de los ingresos operativos
brutos de las aerolineas (figura 3). Como ya se ha sefialado, en términos generales, el impacto ha sido mayor
en los mercados internacionales que en los domésticos, que fueron el refugio de muchas empresas para
mantener un cierto nivel de actividad. Es importante destacar que, en muchos casos, las aerolineas de bajo
coste fueron mas resilientes y no empezaron a reducir su oferta de vuelos hasta la primera mitad de marzo,
al estar menos expuestas al trafico internacional y al transcontinental que las aerolineas de red (que operan
una flota amplia y diversa) (Atlas Magazine, 2020).

4 IATA: International Air Transport Association. Asociaciéon comercial de las aerolineas en el mundo, representando a unas 290
aerolineas o el 83% del trafico aéreo total. Apoya a distintas areas de la actividad de la aviacion y propone politicas para la industria del
sector. Fuente IATA, obtenido de: https://www.iata.org/en/about/
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Figura 2. Impacto de la pandemia de la COVID-19 en la evolucion del numero de pasajeros aéreos (seleccion de hubs aéreos
mundiales; nov/2019-dic/2020). Fuente: Elaboracién propia a partir de las paginas web de los respectivos aeropuertos.
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Figura 3. Impacto estimado en el trafico de pasajeros internacionales e ingresos por grandes regiones mundiales para
2020. Fuente: OACI (2020). Traduccidn al castellano.

Resulta evidente que la pandemia ha ocasionado una paralizacidon de gran parte de la flota de los opera-
dores a nivel mundial, con el consiguiente cierre de rutas y mercados, que ha supuesto un impacto negativo
para los resultados econdmicos y financieros de todas las compafiias aéreas. Aunque algunas de ellas ya se
encontraban en una situacién desesperada antes del brote de la COVID-19, estas se han visto gravemente
afectadas por la crisis sanitaria. Especialmente, durante los meses mas duros del confinamiento, se vieron
obligadas a tomar medidas drasticas y cancelar numerosas operaciones, reducir las frecuencias de muchas
rutas o limitar los aeropuertos de llegada de sus vuelos procedentes del extranjero, todo ello de acuerdo
con las restricciones adoptadas. Como resultado, muchas compafiias aéreas se declararon en quiebra, como
Virgin Australia, Latam, Aeroméxico o Flybe, entre otras. Otras deben su supervivencia Unicamente a la in-
tervencion de sus respectivos gobiernos estatales a través de rescates econdmicos, como Alitalia, Air France,
KLM-Royal Dutch Airlines o Lufthansa (Atlas Magazine, 2020).

Como se puede observar, la pandemia ha supuesto un profundo varapalo en la economia global, en
general, y en la industria de la aviacién, en particular. Segun los diferentes estudios mensuales que la IATA
ha estado publicando en su web durante el transcurso de la pandemia y de acuerdo a las estimaciones, se
confirma que el posible impacto de la COVID-19 en la industria aérea sera muy elevado, aunque las repercu-
siones reales dependeran de la duracién y la magnitud del brote, de las medidas de contencién, del grado
de confianza del consumidor en los viajes aéreos, de las condiciones econémicas y de la marcha del proceso
de vacunacién, entre otros factores. Es, por ello, que las autoridades advierten que el regreso a la normali-
dad no estd en la agenda para el futuro inmediato, pues se prevé que la industria no vuelva a los niveles de
actividad de 2019 hasta el afio 2024 (IATA, 2020).

3. METODOLOGIA

Para evaluar la conectividad aeroportuaria espafiola (doméstica e internacional) y, por consiguiente, ana-
lizar el grado de vertebracion nacional entre los sistemas urbanos (conectividad doméstica) y la evolucién
de la participacion de muchos de los aeropuertos espafioles en el escenario global durante la pandemia
(conectividad internacional), se ha realizado un analisis diacrénico, con una “fotografia” de los afios 1970,
2015, 2019y 2020. La ldgica es identificar los patrones de evolucion de la red (antes de la pandemia, en una
trayectoria amplia, 1970-2015) y ver qué dinamicas han sido las mas afectadas comparando la situacion
entre las diferentes fechas.
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Es necesario sefialar que la investigacion debe ajustarse a la disponibilidad de datos del equipo. El
tratamiento estadistico de las diferentes variables (conexiones y frecuencias) se ha llevado a cabo para
los afios 1970, 2015, 2019y 2020. Las dos primeras fechas (1970-2015), con 45 afios de diferencia, ofrecen
un margen de tiempo adecuado para comprender y visualizar las trayectorias acaecidas en la red aero-
portuaria espafiola. Estas deben ponerse esencialmente en relacién con la restructuracién del sector,
con especial énfasis en las consecuencias derivadas del proceso de liberalizacién y en el incremento del
turismo internacional (Diez-Pisonero, 2016). La consideracion en el analisis del ultimo periodo, afios de
2019 a 2020, tiene por objetivo mostrar y evaluar la situacién inmediatamente prepandémicay el impacto
de la pandemia.

Se han empleado para el andlisis datos de conexiones y frecuencias entre pares de ciudades, tanto de
trafico doméstico como internacional, extraidas a partir de las conocidas en el sector como Guias ABC. En
1970, en formato papel “ABC World Airways Guide, October 1970"y, en 2015, 2019y 2020, en formato digital
“Base de datos de Comber International Guides -OAG". Los datos estan referidos en todo caso a los meses
del final de verano (agosto y septiembre).

Estos se han sometido a un tratamiento estadistico, utilizando para el analisis el calculo de un coeficiente
de conectividad topoldgica (Cérdoba & Gago, 2010). Para la interpretacién también se han utilizado, cuan-
do asi la légica lo recomienda, datos sobre frecuencias aéreas entre pares de ciudades, procedentes de las
fuentes anteriormente citadas.

El coeficiente de Conectividad (CC) es una medida topoldgica que evalla la conectividad real de un nodo
(los arcos que unen ese nodo con otros) en relacién con su conectividad potencial (el nimero total de arcos
susceptibles de relacionar el nodo con los demas del sistema, es decir, todos menos él mismo). El signifi-
cado de esta medida de conectividad, debe ponerse en relacidn con el vinculo que se establece entre dos
ciudades mas alla de una frecuencia de vuelo muy alta. Asi, para una ciudad escasamente conectaday su
hinterland o area de influencia aeroportuaria (el territorio al que sirve), el aumento de las conexiones con
otros nodos incrementa la centralidad topoldgica, favoreciendo el desenclave. Ocurre asi, en el transporte
aéreo, especialmente en el de caracter doméstico, que muchas veces una linea no resulta especialmente
rentable para las compafiias comerciales, pero aun asi se conserva en relacion con criterios de servicio
publico. En ello juegan un papel fundamental las subvenciones publicas (de caracter estatal o regional,
aunque muy limitadas en Europa debido a la desregulacion del sector), pero también la limitacién de la
frecuencia (que puede ser no muy alta, con ello concentrando la demanda en uno o dos dias, semanal-
mente) o la organizacion operativa interna de los diferentes planes de vuelo de las aeronaves a lo largo
de la semana.

La expresion matematica del coeficiente de conectividad se muestra en la figura 4:

N-1

Zai para a _[1 if ©@branch (v, V)
—_i=1 ', P = .
€C, =y 100 0 ifbranch (V, V}
donde:
CC = Coeficiente de Conectividad
v,=nodo/

a, = relaciones (arcos) del nodo /
Nj= todos los nodos del sistema
100 = multiplicador para obtener datos en tantos por cien

Figura 4. Férmula del coeficiente de conectividad. Fuente: Cérdoba & Gago (2010).

Para analizar la evolucion de la red de transporte aéreo domeéstica y siguiendo estas indicaciones, se
obtiene el coeficiente de conectividad tedrico de cada aeropuerto (considerando todos los aeropuertos de
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la red espafiola). Sin embargo, para obtener unos resultados mas exhaustivos conviene establecer unas res-
tricciones para cada una de las infraestructuras aeroportuarias. En concreto, estas limitaciones consisten en:

Por un lado, para la obtencién de los resultados se ha decidido descartar una serie de infraestructuras

por las siguientes razones:

- En 1970 no se han considerado un total de diez aeropuertos de la red general: Jerez, Vitoria, Badajoz,
Murcia (Alcantarilla), Madrid-Cuatro Vientos, Granada, Leén y Sabadell. Se trata de infraestructuras
que registraron un volumen de pasajeros muy reducido y, ademas, Unicamente de trafico no regu-
lar-nacional. Los aeropuertos de Castellon y Lleida no estaban todavia construidos.

- Para el afio 2015 se han descartado nueve infraestructuras por diferentes razones: en primer lugar,
Huesca-Pirineos, Madrid-Torrején, Madrid-Cuatro Vientos, Sabadell y Son Bonet (trafico no comer-
cial), Ciudad Real y Castelldn (iniciativa privada), Cérdoba y Ceuta (por ausencia o escasez de datos
homologables para el analisis, aparte de presentar un escaso volumen de pasajeros).

- Para los afios de 2019 y 2020 se han obviado en el analisis: Huesca-Pirineos, Madrid-Torrején, Ma-
drid-Cuatro Vientos, Sabadell, Son-Bonet, (por escaso volumen de pasajeros), Burgos, Cérdoba, Ledn,
Lleida, Logrofio, Salamanca, Ceuta (por ausencia de datos homologables para el analisis); Ciudad
Real y Castelldn (iniciativa privada).

Por otro lado, las restricciones en la inclusion de nodos para el caso del analisis de la conectividad domés-
tica derivan, también, de la distancia o cercania entre aeropuertos. Como sabemos, el transporte aéreo re-
quiere una distancia minima para garantizar su efectividad, ya que los aeropuertos también compiten en la
atraccion de la demanda en un area amplia. Se considera que la distancia de 250 kildmetros es idénea para
determinar una baja competencia en la atraccion de la demanda entre aeropuertos cercanos (Diez-Pisonero,
2016). De esta manera, ademas de restar el propio aeropuerto estudiado del nimero total de nodos, se pro-
cedera a excluir a todos aquellos que se encuentren en un radio de accién inferior a esa distancia. Asi, se ob-
tiene el coeficiente de conectividad ajustado (CCA), mas certero, que permitira aproximar en mayor medida
alarealidad aérea espafiolay, por consiguiente, el valor real del grado de cohesién de la red en su conjunto.

La metodologia también incluye el calculo de coeficientes de conectividad internacional de los aeropuer-
tos espafioles (total de conexiones del aeropuerto respecto al total de conexiones internacionales desde Es-
pafia). Se ha recurrido también a las estadisticas sobre el volumen de viajeros domésticos e internacionales.
Las fuentes han sido las estadisticas de AENA y del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda urbana.
Por ultimo, el analisis se apoya en cartografia tematica sobre conexiones aéreas nacionales y volumen de
pasajeros (nacionales e internacionales), para la mejor interpretacién de los resultados. También es necesa-
rio sefialar algunas especificidades tematicas del andlisis. Este se refiere al estudio de la aviacién comercial
de pasajeros. No aborda el trafico de mercancias y el sector logistico que ya se ha indicado que no sufrié los
impactos de manera tan descarnada®.

4. TRAYECTORIA DE LA RED AEROPORTUARIA ESPANOLA (1970-2015)

La primera fase del estudio pretende valorar las dinamicas de largo plazo de la red de transporte aéreo en
Espafia. En primer lugar, se puede corroborar cémo en estos 45 afios el grado de cohesion del sistema ha
evolucionado favorablemente, tanto en el ambito nacional como internacional. En el primer caso, el grado
de cohesién ha pasado del 18,17% al 24,09%, mientras que para la conexién del sistema internacionalmente
los registros han incrementado del 4,98% al 11,23% (tabla 1; figuras 5y 6). Es decir, en ambos casos, el nu-
mero de enlaces aéreos ha aumentado de manera considerable.

5 Durante la pandemia, el papel de la industria de carga aérea ha sido critico, manteniendo abiertas las cadenas internacionales
de suministro. Para muchas aerolineas, la carga se convirtié en una fuente vital de ingresos cuando los vuelos de pasajeros estaban
en tierra. En 2020, la industria de carga aérea gener6 129 mil millones de USD, lo que representé aproximadamente un tercio de los
ingresos totales de las aerolineas y un aumento del 10-15% en comparacién con los niveles anteriores a la crisis (IATA, 2021).
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Tabla 1. Grado de cohesion de la red aeroportuaria espafiola (1970-2015).

1970 2015
CC nacional . . _ CC nacional . . _
(N=31) CCinternacional (N=44) (N=39) CCinternacional (N=266)
18,17% 4,98% 24,09% 11,23%

Fuente: Resultados de la investigacidn a partir de las Guias ABC-Comber International Guides —OAG.

Aunque son varios los factores que intervienen en esta evolucién positiva, uno de los determinantes ha
sido el proceso de liberalizacion experimentado por el sector de la aviacién a finales del siglo pasado. El sec-
tor aeronautico espafiol, previo a dicho proceso, estaba muy regulado y protegido (Antén & Cordoba, 1999)
y el Grupo Iberia ejercia practicamente de monopolio. Pero, tras los paquetes de medidas liberalizadoras de
1989, 1990 y 1992, inducidos en buena medida por la politica de cielos abiertos de la Unién Europea (Gago,
2003), el transporte de pasajeros en Espafa experimentd una gran revolucién, con la creaciéon de un ver-
dadero mercado regional en el espacio de la Unién Europea. Ello ha supuesto libertad de entrada y salida 'y
libre establecimiento de rutas, frecuencias, capacidades y precios por parte de las compafiias aéreas, regis-
tradas y certificadas en cualquier estado miembro (Serrano, 1999).

Asimismo, cabe mencionar otros factores para el caso de Espafia que justifican esta evolucién favorable
como la entrada en la todavia entonces Comunidad Econdmica Europea, la internacionalizacion de la econo-
mia en el contexto europeo y mundial, la creciente atraccidn turistica, el afianzamiento como puente de co-
nexioén con los paises iberoamericanos y el crecimiento del nivel de vida de la poblacién, entre otras razones.

Respecto al trafico nacional, en 1970 diez aeropuertos registraban un CCA superior a la media nacional
(18,4%). Se trataba de aquellas infraestructuras pertenecientes a las grandes ciudades del pais (Madrid,
Barcelona, Sevilla, Valencia), destinos turisticos de primera magnitud (Las Palmas de Gran Canaria, Tenerife,
Palma de Mallorca, Malaga, Lanzarote) y ciudades como Santiago que servia a su drea urbana-regional, en el
noroeste del pais (tabla 2). La conjuncién de estos tres hechos, deben interpretarse como factores suficien-
tes para la consecucion de una densa red de enlaces aéreos, lo que justificaria su destacada conectividad,
sobre todo, de Madrid y Barcelona al conectarse estas dos con la mayor parte de los aeropuertos espafioles
(figura 5).

Por debajo del citado umbral, pero no muy alejado de él (entre el 10% y 18%; tabla 3), se encuentran
ciudades importantes en sus contextos regionales (Oviedo, Santander, Bilbao, A Corufia); destinos turisticos
de gran predominio de la modalidad charter (Alicante, Ibiza, Murcia-San Javier) y centros regionales como
San Sebastian y Almeria, en el norte y sur, respectivamente. Destaca también el caso singular de El Aaiun,
todavia formando parte de la red nacional, hasta la Marcha Verde de 1975. Lejos de estos, el resto de nodos
estan bastante distanciados de la media nacional, al registrar tan s6lo uno o dos enlaces aéreos nacionales
(casi siempre con Madrid y/o Barcelona).

En 2015 la situacién ha cambiado de manera notoria. Aparte de superar los 175 millones de pasajeros
anuales (domésticos e internacionales; AENA, 2015), la organizacion de la red mostraba altos signos de
madurez, pues tanto el grado de cohesién del sistema como el nUmero de aeropuertos que se encontraban
por encima de la conectividad media del sistema aumentan (tabla 4; figura 6). El proceso de liberalizacién
del sector, la aparicién de nuevas compaiiias, entre ellas las aerolineas low cost, y la mayor competitividad
aérea, bien pueden justificar este profundo cambio. En 2015, son quince los aeropuertos que gozan de un
CCA por encima de la media (24,09%). Ademas de los que ya figuraban en 1970, aparecen Bilbao, Asturias y
Santander, que escalan posiciones al incrementar su nimero de enlaces con el resto de ciudades espafiolas.
Junto a estos, Alicante, Ibiza y Menorca como importantes destinos turisticos®.

6 En 1970 tan sélo existia en Tenerife el aeropuerto de Los Rodeos (hoy conocido como Tenerife Norte). Sin embargo, las deman-
das del sector turistico y la saturacién del anterior provocaron que en 1978 se inaugurara el aeropuerto Reina Sofia (hoy Tenerife Sur),
consoliddndose como el aeropuerto tinerfefio de mayor importancia internacional.
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Figura 5. Red de conexiones aéreas domésticas en Espafia, 1970. Fuente: Elaboracién propia a partir de las Guias
ABC-Comber International Guides —~OAG.

Tabla 2. Aeropuertos con CCA nacional superior a la media del pais (1970). =
Coeficiente de Conectividad Ajustado (CCA)
Aeropuerto N° conexiones

N N-1 CCA
Madrid 23 30 29 79,31
Barcelona 20 29 28 71,43
Malaga 10 28 27 37,04
Gran Canaria 11 31 30 36,67
Sevilla 8 29 28 28,57
Palma de Mallorca 8 31 30 26,67
Tenerife 8 31 30 26,67
Valencia 7 29 28 25,00
Santiago 6 29 28 21,43
Lanzarote 6 31 30 20,00

Fuente: Resultados de la investigacién a partir de las Guias ABC-Comber International Guides —OAG.
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Tabla 3. Aeropuertos con CCA nacional entre 10 y 18% (1970).

Coeficiente de Conectividad Ajustado (CCA)
Aeropuerto N° conexiones

N N-1 CCA
Alicante 5 29 28 17,86
Almeria 5 29 28 17,86
San Sebastian 5 29 28 17,86
Asturias 5 30 29 17,24
Ibiza 5 31 30 16,67
El Aaiun 5 32 31 16,13
Santander 4 28 27 14,81
A Corufia 4 29 28 14,29
Bilbao 4 30 29 13,79
Murcia 3 28 27 11,11

Fuente: Resultados de la investigacion a partir de las Guias ABC-Comber International Guides —OAG.

Tabla 4. Aeropuertos con CCA nacional superior a la media del pais (2015).

Coeficiente de Conectividad Ajustado (CCA)
Aeropuerto N° conexiones

N N-1 CCA
Madrid 28 38 37 75,68
Barcelona 27 37 36 75,00
Palma de Mallorca 23 39 38 60,53
;2?5;‘5‘;&205) 20 39 38 52,63
Malaga 17 36 35 48,57
Bilbao 17 38 37 45,95
Gran Canaria 16 39 38 42,11
Alicante 15 37 36 41,67
Sevilla 15 37 36 41,67
Ibiza 15 39 38 39,47
Santiago 14 37 36 38,89
Valencia 14 37 36 38,89
Menorca 14 39 38 36,84
Asturias 13 38 37 35,14
Lanzarote 13 39 38 34,21
Santander 11 36 35 31,43

Fuente: Resultados de la investigacidn a partir de las Guias ABC-Comber International Guides —OAG.
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Figura 6. Red de conexiones aéreas domésticas en Espafia, 2015. Fuente: Elaboracién propia a partir de las Guias
ABC-Comber International Guides -OAG.

Por debajo de ellos, otros tantos (entre el 10 y 24% de CCA). Aunque todavia no alcanzan la media, algu-
nos han experimentado un gran avance respecto al aflo 1970 como Zaragoza, Valladolid, Reus y Jerez. Su
numero de enlaces aéreos nacionales se ha incrementado de manera constatable, bien por la consolidacion
de centros rectores de sus respectivas comunidades autébnomas (Zaragoza y Valladolid), bien por el creci-
miento de pequefas ciudades que auspician la descongestidn del trafico aéreo de sus respectivos centros
nodales (Reus para Barcelona y Jerez para Sevilla). Sin embargo, otros retroceden posiciones: en primer
lugar, Fuerteventura ante la competencia de las capitales de las provincias canarias; pero, el caso mas des-
tacado es el fuerte retroceso de San Sebastian por la gran competencia aeroportuaria que ejerce Bilbao. En
escalones inferiores, muchos de los pequefios aeropuertos regionales de sequndo y tercer nivel cuyo trafico
de pasajeros es mayoritariamente nacional (Gamir & Ramos, 2011). Es decir, aeropuertos cuya conectividad
aérea se reduce casi exclusivamente con las tres principales instalaciones espafiolas (Madrid y/o Barcelona
y/o Palma de Mallorca).

Sin embargo, es en el trafico internacional donde se ha observado una profunda metamorfosis. En 1970,
cuando en Espafia existia todavia una gran regulacién del trafico aéreo e Iberia ejercia el rol de compafia
de bandera con hub principal en Madrid, el trafico internacional espafiol estaba totalmente dirigido por la
capital. De los 44 enlaces internacionales con los que Espafia estaba comunicada en 1970, Madrid polarizaba
43 de los mismos. Por consiguiente, su CC era casi del 100%. Solo nueve ciudades mas contaban con algun
enlace aéreo internacional-regular: Barcelona (6), Las Palmas de G.C. (6), Palma de Mallorca (5), Malaga (2),
Valencia (2), Tenerife (1), Alicante (1), Sevilla (1) y Girona (1) (tabla 5). El resto de ciudades no registraban nin-
guna conexion fuera de nuestras fronteras, salvo los destinos turisticos (archipiélagos y costa mediterranea)
pero tan sélo mediante vuelos charter. De esta manera, si un pasajero queria ir al extranjero en avion en
aquel entonces, debia pasar previamente por Madrid en la mayoria de los casos. Es, por esto, por lo que se
considera que la red espafiola estaba fuertemente polarizada.
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Tabla 5. Aeropuertos con mayor CC internacional (1970). Seleccidn de casos.

o . 2 N° aeropuertos
N° conexiones aéreas . .
Aeropuerto . . internacionales con cC
internacionales - o
conexion desde Espafia

Madrid 43 44 97,72
Barcelona 6 44 13,63
Gran Canaria 6 44 13,63
Palma de Mallorca 5 44 11,36
Malaga 2 44 4,54
Valencia 2 44 4,54
Alicante 1 44 2,27
Girona 1 44 2,27
Sevilla 1 44 2,27
Tenerife 1 44 2,27

Fuente: Resultados de la investigacion a partir de las Guias ABC-Comber International Guides —OAG.

En 2015, puede decirse que la situacién es muy diferente, con 222 destinos internacionales mas que en
1970. Algunos rasgos explicativos se encuentran en el importante proceso de internacionalizacion econémica
y la liberalizacién comercial (Villarrolla et al., 2006) y también en relacion con el desarrollo del sector turistico
(Vizcaino, 2015). El transporte aéreo es, asi, un indicador de la creciente presencia internacional de Espafia.

La transformacion del sector aéreo también se ha visto favorecida por una adaptaciéon importante de las
demandas de movilidad y de la creciente competencia entre las aerolineas. Se asiste al proceso de priva-
tizacién de la compafia de bandera (Iberia) en 1999, la liberalizacién de la actividad y el nacimiento de las
compafiias de bajo coste (CBC) que, con su modelo de actuacion muy flexible basado en el “punto a punto”,
han multiplicado el nUmero de aeropuertos emisores y receptores (Wensveen & Leick, 2009).

En 2015 Espafia esta conectada con un total de 266 aeropuertos internacionales y, aunque Madrid y Bar-
celona siguen teniendo los CC mas elevados, ahora la conectividad topolégica esta mas repartida (tabla 6). Es
decir, hay muchos otros aeropuertos que tienen conexién fuera de nuestras fronteras, de tal manera que su in-
sercién en las corrientes globalizadoras se ha materializado e intensificado, aunque conviene matizar que esta
apertura esta intensamente focalizada en el viejo continente. Tan solo Madrid, como principal hub de conexion
de Espafia con el resto del mundo, esta conectada con otras grandes regiones mundiales, especialmente con
Latinoamérica, Africa y Asia. Por otra parte, Barcelona aunque goza de un CC superior a Madrid, no ejerce de
gran hub intercontinental, aunque que ha visto incrementar sus conexiones internacionales de manera sobre-
saliente, especialmente con América y con el margen africano de la cuenca mediterranea (Diez-Pisonero, 2016).

Por debajo de ellas, otras tantas ciudades cuentan con un CC superior a la media nacional por tratarse de
destacados destinos turisticos, bien de los archipiélagos (Palma de Mallorca, Tenerife, Gran Canaria y Fuer-
teventura), bien de la costa mediterranea (Malaga, Alicante, Valencia). Junto a ellos Girona cuya participacion
en el mercado internacional, tras el “efecto Ryanair”™, crecié exponencialmente. En rangos inferiores otros
aeropuertos que, a pesar de contabilizar unos CC por debajo de la media nacional, han experimentado una
apertura internacional considerable gracias a las CBC (Serrano & Garcia, 2015). El nUmero de conexiones
internacionales de estas infraestructuras no alcanza los niveles de los principales aeropuertos espafioles
pero, si comparamos su situacién respecto a 1970, supone un cambio considerable.

7 El aeropuerto de Girona ha desempefiado una funcion de hub para la aerolinea de bajo coste Ryanair que fijé esta localizacion
como base de operaciones en 2004.
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Tabla 6. Aeropuertos con mayor CC internacional (2015). Seleccidn de los 10 primeros.

o . a N° aeropuertos
N° conexiones aéreas . .
Aeropuerto . . internacionales con CcC
internacionales . ~
conexion desde Espafia
Barcelona 159 266 59,77
Madrid 142 266 53,38
Palma de Mallorca 119 266 44,73
Malaga 87 266 32,70
Alicante 86 266 32,33
Gran Canaria 75 266 28,19
Tenerife (2 aeropuertos) 71 266 26,69
Ibiza 62 266 23,30
Fuerteventura 47 266 17,66
Menorca 44 266 16,54

Fuente: Resultados de la investigacion a partir de las Guias ABC-Comber International Guides —OAG.

5. IMPACTO DE LA COVID-19 EN LA RED AEROPORTUARIA ESPANOLA: ;UNA TRAYECTORIA TRUNCADA?

La actual crisis sanitaria motivada por la pandemia de la COVID-19 esta teniendo un profundo impacto en
toda la industria aerondutica. Como se ha presentado en el apartado 2, sus consecuencias han supuesto un
duro golpe a nivel global y regional y, por supuesto, estas también se han sentido y se siguen apreciando a
escala nacional. Como dato ilustrativo, cabe mencionar la ténica ascendente generalizada tanto en nimero
de pasajeros como numero de operaciones en los aeropuertos espafoles entre 2015-2019, salvo Salaman-
ca y Murcia, y la profunda caida de las métricas entre 2019-2020, extendida a todas las infraestructuras, a
excepcion de casos puntuales de relevancia menor (figura 7). En términos globales, y seguin datos de AENA
(2021), en 2020 los pasajeros en vuelos domésticos supusieron un total de 76.065.000, con una reduccion
del (-72,4%) con respecto a 2019. Las operaciones comerciales nacionales se redujeron en proporcion me-
nor (-48,5%), lo que indica, desde nuestro punto de vista, cémo el servicio se garantizé proporcionando una
conectividad minima a pesar de la reducciéon drastica de la demanda.

El impacto para el caso concreto del movimiento de viajeros en los aeropuertos espafioles (figura 8; ta-
bla 7) es evidente en cuanto a la ruptura de la trayectoria ascendente que se venia produciendo desde 2019.
Asi, el volumen de pasajeros para el verano de 2020 es considerablemente menor al del afio anterior, no
habiéndose alcanzado tampoco la “esperada recuperacién en el verano de 2021", aunque si se observa un
crecimiento evidente con respecto al primer afio de la pandemia. Esta trayectoria nos habla ya de un impac-
to de largo alcance y, por lo menos para el caso de Espafa, de un proceso de recuperacion lento.

Para valorar el peso del turismo en la evolucion de la demanda aeroportuaria se ha elaborado la ya citada
tabla 7, referida a los meses de julio y agosto. En este sentido, si se observan algunos patrones diferenciados
dependiendo de los aeropuertos. Por ejemplo, caidas algo menos pronunciadas en algunos de los insulares
entre el verano de 2019 y el de 2020, fundamentalmente en las Islas Canarias (Tenerife Norte y La Palma),
que debe ponerse en relacion con la activacién del turismo nacional en el verano de 2020. También, unas
tasas de variacidn menos negativas que en el conjunto del sistema en un periodo mas amplio (entre 2019y
2021), en algunos destinos de sol y playa ligados tanto a una demanda nacional como internacional: Palma
de Mallorca, Malaga, Gran Canaria, Ibiza, Valencia, Tenerife Norte, Menorca, La Palma, Fuerteventura. A
ello, se unen aeropuertos de interior, que muestran una tendencia clara de recuperacién (aunque todavia
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con niveles inferiores a la situacion prepandémica). Es especialmente notorio el caso de los aeropuertos de
Santiago y Asturias, aunque en el grupo de aeropuertos con tasas de recuperacién superiores a la media
también se encuentran Valencia, Sevilla, Bilbao y A Corufia.

Tasa de variacion del niunero de pasajeros en acropuertos espafioles Tasa de variacion del nimero de pasajeros en acropuertos espaiioles
(2015-2019) (2019-2020)

Tasa de variacion del nimero de operaciones en aeropuertos espaiioles Tasa de variacion del nimero de operaciones en aeropuertos espafioles
(2015-2019) (2019-2020)

0 300 600 900 1200
. >50% 50% - 0% 0% - -50% . <-50%
Kilometros 1:15.000.000

Figura 7. Tasa de variacion de pasajeros y operaciones aéreas en aeropuertos espafioles (2015-2019 y 2019-2020).
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA (2015, 2019, 2020).

Los grandes aeropuertos nacionales (Madrid y Barcelona), con una demanda mas diversificada en cuanto
al perfil del usuario (sector MICE, recepcidn de trabajadores, inmigrantes) y su funcién de hub, muestran un
proceso de recuperacion mas débil, coherente con la coyuntura internacional. Es patente la escasa recupe-
racion del aeropuerto de Girona, debido a la casi absoluta supresion de la actividad de la compafiia Ryanair
en este ultimo, que cumplia funciones logisticas y de hub. Por ultimo, es destacable también la escasa y lenta
recuperacion de la actividad en Tenerife-Sur, en relacién con una dependencia muy alta de la demanda inter-
nacional, aunque debe tenerse en cuenta que la temporada alta de turismo en el sur de la Isla de Tenerife
no coincide con los meses estivales.

Los datos con respecto a los indicadores de movilidad en los veranos de 2020 y 2021 son, asi, coherentes
con la dindmica de movilidad ligada a la crisis de la pandemia. En la primera ola y no solo para Espafia, el
cierre de las fronteras decretados progresivamente por los gobiernos de todo el mundo para contener el
brote de la COVID-19 derivd en una promocién del turismo doméstico y de la movilidad nacional.
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En este sentido, en junio de 2020 y para el turismo nacional se “anticipaba una primera recuperacién de
la demanda doméstica de proximidad, aunque condicionada por una mayor preferencia hacia instalaciones
turisticas de menor tamafio (casas rurales, pequefios establecimientos) y/o gratuito (segundas residencias,
familiares y amigos) y el vehiculo privado como medio de desplazamiento” (...). Las caidas mas intensas del
sector turistico se observaron en aquellos destinos “mas expuestos a mercados internacionales, muy condi-
cionados por las restricciones de movilidad, las garantias sanitarias entre paises y el fenédmeno de la stayca-
tion” (Exceltur, 2020, pp. 6 y 7). Es decir, la paulatina recuperacién de la actividad aérea tras el confinamiento
estricto de marzo se focaliz6 especialmente en el mercado doméstico, que vio como las conexiones o rutas
se restablecia en verano al configurarse una red en estructura similar a la prepandémica (tablas 7, 8 y 9. fi-
gura 9). No obstante, las pérdidas han sido importantes tanto en relacidn con la pérdida global de pasajeros
como de frecuencias, aunque con una cierta recuperacion de la caida en 2021 (tabla 7).

Tabla 7. Tasa de variacién del total de pasajeros en los aeropuertos espafioles en los veranos. 2019-2020 y 2019-2021.
(Datos referidos unicamente a los meses de julio y agosto).

Aeropuerto 2019-2020 2019-2021
Total -72,93 -43,71
A.S. Madrid-Barajas -80,00 -52,90
Barcelona-Prat -81,59 -52,42
Palma-Mallorca -72,40 -40,11
Malaga -71,73 -42,74
Alicante-Elche -73,53 -50,59
Gran Canaria -60,43 -32,98
Tenerife-Sur -77,16 -51,01
Ibiza -63,04 -28,32
Valencia -65,53 -31,00
Sevilla -65,32 -31,02
Lanzarote -64,68 -39,46
Tenerife Norte -39,70 -15,31
Fuerteventura -57,25 -30,55
Bilbao -68,34 -34,76
Menorca -60,16 -19,65
Santiago -60,89 -15,68
La Palma -39,67 -18,61
Asturias -55,33 -13,74
Girona -87,80 -77,86
A Corufia -73,07 -39,20
Resto aeropuertos red comercial -72,57 -46,16

Fuente: Resultados de la investigacidn a partir de las estadisticas de AENA, 2019-2021.
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Figura 8. Evolucion del volumen de pasajeros en aeropuertos espafioles. Marzo 2019 a septiembre 2021. Fuente: Resultados de la investigacion a partir de las estadisticas de AENA, 2019- 2020.
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Figura 9. Red de conexiones aéreas domésticas en Espafia, 2020, agosto. Fuente: Resultados de la investigacion a partir
de las Guias ABC-Comber International Guides ~OAG.

El descenso de frecuencias también ha sido muy acusado. La tabla 8 recoge las principales rutas domés-
ticas en los afios estudiados. En esta tabla se aprecia un doble aspecto: i) una treintena de rutas en relacion
con la conectividad de los dos hub principales (Madrid y Barcelona, en colores amarillo y azulado) y los
destinos insulares (en verde) polarizan una proporcion considerable de las frecuencias totales anuales (por
encima del 60% en ambas fechas), cuestion que es interesante pero no esta relacionada con la pandemia,
mas bien con la funcionalidad del sistema; ii) todas estas rutas experimentaron durante el 2020 pérdidas
importantes con respecto al afio anterior (-48,5%, como promedio), siendo los destinos insulares (entre las
Islas de Canarias y la ruta Ibiza- Palma de Mallorca) aquellos que mostraron decrecimientos, aunque signifi-
cativos, por debajo de la media.

Asi, el restablecimiento del trafico doméstico en 2020, tras el severo confinamiento de primavera, ad-
quiere gran interés. Es decir, se reestablecieron las rutas, aun con una demanda considerablemente me-
nor, y no solo en aquellas localizaciones donde el concurso del transporte aéreo es mas necesario y efectivo
para el desenclave (destinos insulares). Esto se observa en gran parte de la red aeroportuaria, en aquellos
aeropuertos con un CCA superior a la media nacional (33,2%; tabla 9): (i) Madrid y Barcelona, con CCA
superiores al 80%, al tratarse de los dos grandes aeropuertos de la jerarquia aeroportuaria espafola; (ii)
los aeropuertos con funcionalidad turistica destacada en ambos archipiélagos y en la costa mediterranea,
como Gran Canaria (82,35%), Palma de Mallorca (76,47%), Tenerife (67,65%), Valencia (67,65%), Malaga
(58,06%), Ibiza (50%), Menorca (44%), Lanzarote (38,24%); y (iii) ciudades importantes de la jerarquia urbana
que sirven a sus areas urbano-regionales como Sevilla (59,38%), Bilbao (54,55%), Santiago (46,48%), Astu-
rias (45,45%) y Zaragoza (39,39%). Otros aeropuertos de caracter regional, aunque con CCA inferiores a la
media, también presentan coeficientes de conexidon adecuados, como Pamplona, Valladolid, San Sebastian
y A Corufia, entre otros.
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Tabla 8. Evolucion de las principales rutas domésticas en Espafia (frecuencias 2019 y 2020).

2019 2020 % variacion
RUTA (Ida y vuelta) Total % respecto Total % respecto frecuencias
frecuencias | altotal delas frecuencias = al total de las totales.
anuales frecuencias anuales frecuencias 2019-2020
A Coruia- Madrid 5762 1,40 2360 1,11 -59,04
Alicante- Madrid 4161 1,01 1674 0,79 -59,77
Asturias- Madrid 5461 1,33 1961 0,93 -64,09
Barcelona- Bilbao 4405 1,07 1827 0,86 -58,52
Barcelona- Ibiza 8700 2,11 4241 2,00 -51,25
Barcelona- Madrid 16878 4,10 6511 3,07 -61,42
Barcelona- Malaga 5088 1,24 2512 1,19 -50,63
Barcelona- Menorca 6284 1,53 3720 1,76 -40,80
Barcelona- Sevilla 6532 1,59 2790 1,32 -57,29
Barcelona-Palma de Mallorca 15906 3,86 7781 3,67 -51,08
Bilbao- Madrid 7074 1,72 2696 1,27 -61,89
El Hierro- Tenerife 3645 0,89 2988 1,41 -18,02
Fuerteventura- Gran Canaria 12993 3,16 7831 3,70 -39,73
Fuerteventura- Tenerife 5181 1,26 3443 1,62 -33,55
Gran Canaria-Lanzarote 15248 3,70 8907 4,20 -41,59
Gran Canaria-Madrid 9704 2,36 5156 2,43 -46,87
Gran Canaria-Tenerife 22898 5,56 12446 5,87 -45,65
Ibiza- Madrid 7268 1,77 3710 1,75 -48,95
Ibiza- Palma de Mallorca 9758 2,37 5330 2,52 -45,38
La Palma- Tenerife 15172 3,69 8931 4,21 -41,13
Lanzarote- Madrid 3161 0,77 1590 0,75 -49,70
Lanzarote- Tenerife 7035 1,71 4486 2,12 -36,23
Madrid- Malaga 4668 1,13 2209 1,04 -52,68
Madrid- Menorca 2881 0,70 1626 0,77 -43,56
Madrid- Palma de Mallorca 14095 3,42 6986 3,30 -50,44
Madrid- Sevilla 5319 1,29 2003 0,95 -62,34
Madrid- Tenerife 11230 2,73 5030 2,37 -55,21
Madrid- Valencia 5602 1,36 2540 1,20 -54,66
Madrid- Vigo 5839 1,42 2003 0,95 -65,70
Menorca- Palma de Mallorca 7843 1,91 3997 1,89 -49,04
Palma de Mallorca- Valencia 5979 1,45 2916 1,38 -51,23
CONEXIONES ACUMULADAS 261770 63,60 132201 62,38
TOTAL CONEXIONES ANUALES* 411587 211928 -48,51

Fuente: Resultados de la investigacion a partir de estadisticas de AENA, 2019 y 2020.
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Tabla 9. Aeropuertos con CCA nacional superior a la media del pais (2020).

Coeficiente de Conectividad Ajustado (CCA)
Aeropuerto N° conexiones

N N-1 CCA
Madrid 30 34 33 90,91
Barcelona 27 33 32 84,38
Gran Canaria 28 35 34 82,35
Palma de Mallorca 26 35 34 76,47
Tenerife 23 35 34 67,65
Sevilla 19 33 32 59,38
Malaga 18 32 31 58,06
Bilbao 18 34 33 54,55
Valencia 17 33 32 53,13
Ibiza 17 35 34 50,00
2 rf‘:sg;gg 15 33 32 46,88
Asturias 15 34 33 45,45
Menorca 15 35 34 44,12
Alicante 14 33 32 43,75
Zaragoza 13 34 33 39,39
Lanzarote 13 35 34 38,24

Fuente: Resultados de la investigacion.

Aunque el shock en la movilidad del sistema de transporte aéreo espafol durante la primera ola de la
pandemia fue generalizado, tanto a escalas nacional como internacional, pretendemos en las siguientes li-
neas ahondar en el comportamiento especifico de la movilidad aérea internacional. En relacién con las cifras
de 2019, Espafia perdi6 en 2020 alrededor de 147,3 millones de pasajeros internacionales, lo que supuso un
decrecimiento de aproximadamente el 77,76 % del volumen del afio anterior (tabla 10). Se trata de una cifra
muy alta, y casi todos los aeropuertos importantes experimentaron pérdidas superiores al 70%. En lineas
generales, la proporcion de pérdidas de pasajeros fue menor en el trafico doméstico, aunque debe sefialar-
se que este solo suponia el 30% aproximadamente del total.

Destacan localizaciones con pérdidas significativamente superiores a la media, como Girona (instalacion
que respondia mayoritariamente a la demanda extranjera), Ibiza, Malaga, Menorca y Palma de Mallorca.
Estos ultimos aeropuertos perdieron, en proporcién, menos viajeros domésticos, con cifras inferiores a las
pérdidas medias del pais: Palma de Mallorca (-46,3%), Menorca, Fuerteventura y Lanzarote (-48%), y Gran
Canaria, Ibiza y Malaga, también por debajo de la media del conjunto. Este hecho incide en una idea ya indi-
cada en lineas anteriores, en relacion con el papel que ha jugado la demanda interior en el mantenimiento
de la actividad del sector aéreo.

Resulta también relevante hacer referencia a la evolucién de la conectividad para valorar en qué medida
los aeropuertos perdieron conexiones internacionales, ligados a la escasa demanda inducida por las reco-
mendaciones sanitarias en origen (tabla 10). Los resultados en relacidon con el mantenimiento de las rutas
aéreas exteriores son algo menos negativos que lo que podrian anticipar los datos relativos al volumen de
viajeros. Ciertamente, los aeropuertos sufrieron una pérdida de conectividad entre los veranos de 2019y
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2020, pero no de una manera tan alarmante como las cifras de pasajeros y frecuencias. Las pérdidas de CC
mas significativas se dieron en los dos grandes aeropuertos del Estado, Madrid y Barcelona, que son aque-
llos que concentran gran parte de los vuelos transcontinentales, respondiendo a un amplio espectro de la
demanda (tabla 10). La figura 10 muestra la variacion de las frecuencias aéreas entre Madrid y Barcelona y
los 20 destinos internacionales con mayor conectividad aérea de cada una de esas ciudades. En el caso de
Madrid, por ejemplo, puede anotarse cémo en el verano de 2020 las principales rutas internacionales del
2019 continuaban operativas, aunque, experimentaron decrecimientos en la frecuencia superiores al 60%.

Por otra parte, se observa que los aeropuertos con vocacion turistica tuvieron caidas de la conectividad
internacional (CC) mas moderadas. Cabe sospechar, en este sentido, que se trata de una estrategia comer-
cial de las aerolineas, manteniendo la ruta, aunque reduciendo las frecuencias, ya que en el proceso tam-
bién influye la necesidad de mantener los slots®.

Tabla 10. Aeropuertos con CCA internacional superior a la media del pais (2020). Coeficientes de conectividad 2019 y
2020, verano. Numero de nodos internacionales para determinar el CC=259.

N° conexiones N° conexiones % variacion | % variacion

Aeropuerto . aérgas . aérgas CC Internac. CC Internac. . pasajgros pagajeros

internacionales. ' internacionales. 2019 2020 internacionales  nacionales

2019 2020 (2019-2020) | (2019-2020)
T & AERQP 77,76 60,47
Alicante 86 79 33,20 30,50 -76,28 -66,41
Barcelona 159 106 61,39 40,93 -79,51 -65,65
Fuerteventura 47 41 18,15 15,83 -68,00 -48,03
Girona 37 32 14,29 12,36 -91,49 -12,20
Gran Canaria 75 49 28,96 18,92 -68,17 -52,92
Ibiza 62 54 23,94 20,85 -86,71 -55,89
Lanzarote 42 37 16,22 14,29 -72,99 -48,10
Madrid 142 104 54,83 40,15 -75,34 -64,05
Malaga 87 87 33,59 33,59 -86,52 -58,47
Menorca 44 35 16,99 13,51 -89,90 -49,59
Eﬂa;:‘lr(‘)ar cie 119 105 45,95 40,54 93,60 -46,34
Sevilla 57 40 22,00 15,44 -75,02 -63,31

(ngggg;* 71 60 27,41 23,17

Tenerife Norte -80,79 -51,72
Tenerife Sur -69,06 -74,55
Valencia 35 55 13,51 21,24 -74,64 -60,25
Ef;g%ig:p' 86,86 63,51

Fuente: Resultados de la investigacion a partir de Comber International Guides —-OAG para el calculo del CC; Ministe-
rio de Transportes, Movilidad y Agenda urbana 2021 en relacion al volumen de pasajeros nacional e internacional.

8 El reglamento 95/93 de la UE exige que las aerolineas que operan en aeropuertos coordinados (donde la demanda excede la
capacidad durante periodos de tiempo significativos y resulta imposible resolver la situaciéon a corto plazo) cumplan con un 80% de
ejecucion sobre la programacién en cada ruta, medida en series de cinco s/ots (Cinco Dias, 2021).
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Figura 10. Tasa de variacién de las frecuencias aéreas a los 20 principales destinos internacionales en los aeropuertos
de Madrid (arriba) y Barcelona (abajo). Evolucién 2015-2019 (izquierda) y 2019- 2020 (derecha). Fuente: Elaboracién
propia a partir de los resultados de la investigacién; fuente primaria: Comber International Guides —-OAG.

6. DISCUSION

A continuacion, se muestran algunas ideas que pretenden presentar una reflexién sobre los hechos descritos en
estas paginas, pero especialmente, sobre las incégnitas que la pandemia ha abierto en relacion con el sector de
los viajes aéreos. En este sentido, el analisis realizado presenta los cambios para un periodo muy concreto, pero
al tratarse de un proceso en marcha, todavia no pueden extraerse conclusiones generales sobre lo sucedido.

Se debe, en primer lugar, sefialar algunas limitaciones del estudio. Principalmente, para el analisis de la
evolucion de la intensidad de las relaciones domésticas entre nodos seria muy interesante haber dispuesto
de datos de trafico de pasajeros entre pares de ciudades. Se ha contado con datos de conexiones y frecuen-
cias, pero es cierto que a veces no reflejan en toda su complejidad la magnitud del cambio. Por otra parte,
metodoldgicamente, en la elaboracion de los coeficientes de conectividad ajustados (CCA) quiza deba revi-
sarse el umbral de 250 km de competencia entre aeropuertos, fundamentalmente en lo que concierne a los
vuelos domésticos. No obstante, se estima que los resultados utilizando umbrales algo inferiores tampoco
divergirian excesivamente de los obtenidos.

En términos generales, se ha puesto de manifiesto que la trayectoria del sistema de transporte aéreo
en Espafia en el extenso periodo estudiado ha tenido como consecuencia la conformacién de una red muy
madura y vertebrada, con una trayectoria continuada desde hace casi medio siglo. Se aprecia también una
concentracién de la actividad en una decena de aeropuertos, en relacidon con las localizaciones turisticas y
con los dos hub estatales, Barcelona y Madrid. En este contexto, la irrupciéon de la crisis sanitaria supuso, en
un primer momento, una caida de la actividad sin precedentes, con un reinicio de las operaciones paulatino
y donde, a fecha de hoy, todavia no se han alcanzado las cifras de partida. Las ultimas noticias al respecto
sefialan, a escala mundial, una recuperacién de la actividad aérea mas rapida de lo esperado (Hosteltur,
2021), aunque para el caso de Espafia es necesario disponer de datos que confirmen esta tendencia. Tam-
bién es una incégnita como se desarrollara en el medio-largo plazo la recuperacion del sector de la aviacién
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civil comercial en otros sistemas aéreos nacionales tras la pandemia y si habra cambios irreversibles. Para
el caso de Japon, Corea o China se ha mostrado que el sector de los vuelos domeésticos se revitalizdé antes
que los vuelos internacionales (Ng et al., 2021; Kim & Sohn, 2022; Sun et al., 2021b). En consecuencia, se
ha constatado que los viajes nacionales demostraron una mayor resistencia y dominaron los escenarios
de recuperacién del trafico, particularmente en China y Rusia, donde el nUmero de pasajeros nacionales a
finales de 2020 ya habia alcanzado cifras cercanas a los niveles previos a la pandemia (Aeroespacial, 2021).
No obstante, debido a su prolongada duracién y la incidencia de las diferentes olas es necesario disponer
de una perspectiva temporal de amplio alcance.

Pero, la magnitud de las cifras trasciende la movilidad fisica de aeronaves y personas, al demostrarse la
imbricacién y la simbiosis del sistema de transporte con las dinamicas sociales y econémicas y los posibles
cambios o la generacion de nuevas légicas a la hora de decidir realizar un desplazamiento utilizando el
avién. Las transformaciones son evidentes, por ejemplo, en el ambito del teletrabajo y la necesidad a fu-
turo de desplazamientos de ejecutivos y altos empleados de las empresas. Ello obliga a replantear en qué
circunstancias sera necesario un trayecto fisico y la utilizacién de aeronaves (Comisién Europea, 2020). Tam-
bién es una incégnita en qué términos se restablecera la actividad turistica mundial. Un reciente informe de
Amadeus (2021a), sefiala que el sector de los viajes se esta reactivando en relacién con las siguientes claves
motivacionales: busqueda de viajes a destinos o experiencias épicas (turismo experiencial), desplazamien-
tos para visitar a amigos y familiares, opciones mas sostenibles y responsables de turismo (ecoturismo y
turismo solidario), la preferencia por destinos que han sido localizaciones de series y peliculas y por ultimo,
la reactivacion de los viajes de negocios. Pese a estas predicciones, y en relacién con el dltimo caso, parece
que no todos los modelos sefialan la reactivacién de los mismos en el largo plazo y asi, algunos auguran que
por causa de la pandemia se producird una caida, con respecto a las previsiones iniciales, de entre un 14y
un 45% (Mason, 2021). Por otra parte, diferentes modelos indican que en el futuro, una vez restablecida la
movilidad a escala mundial, los principales aeropuertos (hubs globales) volveran a sufrir congestion y una
crisis importante de capacidad (Gelhausen et al., 2021), con lo que podria haberse desperdiciado la oportu-
nidad de incidir en la racionalidad y sostenibilidad del sector de los viajes aéreos.

Otras cuestiones que forman parte del debate actual estan en relacion con el futuro de las compafias y
las medidas necesarias para favorecer la recuperacion del sector desde el punto de vista de la activacion de
la demanda. El lamentable estado de cuentas en el que han quedado las aerolineas, no solo las espafiolas,
por efecto de la pandemia augura posibles quiebras o nuevas restructuraciones. Por ejemplo, la empresa
propietaria de Iberia y Vueling, IAG, perdié 6.923 millones de euros a consecuencia de la crisis. También ha
sido muy polémico el rescate por parte del Gobierno de Espafa de la empresa Air Europa, por una cifra de
475 millones de euros (Cordero, 2021). Igualmente, ha tenido importante repercusion mediatica la retirada
de sus operaciones en Girona -lo que ha significado que este aeropuerto esté técnicamente sin actividad- y
en los aeropuertos canarios (Lanzarote, Las Palmas de G.C., Tenerife) por parte de la compafiia Ryanair. Este
es un hecho que ya habia anticipado esta aerolinea, pero que la crisis sanitaria ha acelerado (Rovira, 2020).

Asi, resulta interesante el papel regulatorio, de restauracién de la confianza y para garantizar las conecti-
vidades regionales que puede tener en el futuro la iniciativa politica, ya que esta crisis ha hecho desaparecer
algunas rutas regionales y también algunas aerolineas (Xuan et al., 2021). Este aspecto ya ha sido puesto
en valor, por ejemplo, en los casos de Japon (Ng et al., 2021) o Corea del Sur (Kim & Sohn, 2022). También es
significativo cémo las ayudas recibidas por muchas compafiias aéreas, fundamentales para la supervivencia
del sector durante la primera ola de la pandemia por ejemplo en el caso europeo, pueden “cambiar las re-
glas de competencia entre empresasy las perspectivas de éxito en el futuro de las aerolineas, porque si bien
se proporciona recursos, también se limita el margen de maniobra para desarrollar estrategias, operaciones
y las decisiones de gestion, como en la eleccion de rutas, la determinacion de los hubs y los encargos de
aviones y tecnologia” (Albers & Rundshagen, 2020 en Cifuentes & Faura, 2021, p. 239).

Por otra parte, aunque las aerolineas comerciales tradicionales han mostrado su vulnerabilidad a la crisis,
se cuenta también con ejemplos en los que companiias han solventado el periodo con beneficios. Se trata de
negocios dedicados al sector de vuelos privados o particulares para empresas, directivos o personas de alto
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poder adquisitivo (Cordero, 2021). El tipo de servicio que se ofrece resulta también muy conveniente para
garantizar la recomendada “distancia social”, evitando la masificacién de aeropuertos y aeronaves.

En relacion con esta idea, también el sector profesional del transporte aéreo incide en la recuperacion de
la confianza, garantizando vuelos seguros desde el punto de vista sanitario, renovando también el prestigio
de las aerolineas (Cifuentes & Faura, 2021). Estas se han adaptado implementando medidas como las pro-
puestas por la Universidad de Harvard, esto es: el sistema de ventilacion y de renovacion periddica del aire
en las cabinas, el uso de mascarillas, la desinfeccion de los aviones, la monitorizacién de los pasajeros y la
educacion y concienciaciéon. Ademas, el sector se ha adecuado a las nuevas necesidades, ofreciendo mayor
flexibilidad en las reservas -cancelaciones, cambios de vuelo, reintegro del precio del pasaje- (Xuan et al.,
2021), aumentando las experiencias con poco contacto (low-touch) tanto en aeropuertos como en hoteles,
permitiendo a los viajeros realizar sus tramites en el aeropuerto de manera remota a través de sus teléfonos
moviles (Amadeus, 2021b), u ofreciendo servicios sanitarios de diagnéstico rapido en los aeropuertos (PCRs)
para presentar en aquellos destinos que lo solicitan obligatoriamente (Hosteltur, 2021b).

En el caso concreto de Espafia, otra variable que debe ser considerada en relacion con el restablecimiento
de la actividad aérea es que el trafico aéreo doméstico experimenta una fuerte competencia con el transpor-
te ferroviario de alta velocidad (AVE). Muchos de los enlaces aéreos peninsulares, especialmente aquellos
de caracter radial, habian visto retroceder la demanda ya antes de la pandemia ante el desarrollo de esta
modalidad de transporte, que adquiere gran competitividad en trayectos inferiores a los 600-700 kilé6metros
(Diez-Pisonero, 2016). Esta no debe ser entendida solo en términos de tiempo total de desplazamiento, sino
también en relacion con cuestiones de comodidad, disponibilidad de frecuencias y puntualidad del servicio
(Janez, 2015). A ello se suma la liberalizacion del sector ferroviario con la entrada de compafias competi-
doras de RENFE en el mercado (SNCF o Ilsa), afiadiendo la variable tarifa o precio del billete en esta dificil
ecuacion, lo que augura un nuevo reto a la continuidad de la actividad de las compafiias aéreas en las rutas
peninsulares, y con ello la actividad en algunos aeropuertos menores (Cinco Dias, 2020).

Es interesante también anotar que las cuestiones ambientales (eficiencia energética, resiliencia fren-
te a situaciones climaticas adversas) estan cobrando protagonismo en la eleccién del ferrocarril de alta
velocidad frente al avion (Prusi & Lonza, 2018). Para el caso de Europa la opcion del tren como medio de
transporte mas sostenible y coherente con el Pacto Verde Europeo y con la Accion de la Union Europea por
el clima parece ser una iniciativa interesante (European Union- Agency for Raylways, 2020). No obstante,
el ferrocarril de alta velocidad también presenta algunos inconvenientes que no pueden subestimarse,
como la altisima inversion en el tendido de las rutas, los impactos en los paisajes y en los habitat natura-
les, o el efecto tunel; aparte, se pueden estar subestimando los esfuerzos del sector de la construccién
aeronautica para disefiar aeronaves que reduzcan considerablemente las emisiones de CO, (Eurocontrol,
2021), lo que proporcionara artefactos mucho mas eficientes energéticamente y sostenibles en un futuro
no muy lejano.

Conviene, por ultimo, para el caso concreto de la red estatal de aeropuertos poner de manifiesto su
disimetria y cuestionar la viabilidad de aquellos mas modestos, lo que puede haberse agravado por el im-
pacto de la pandemia. Es decir, es preciso conocer hasta qué punto la oferta actual de estas instalaciones es
dependiente de las ayudas publicas y por cuanto tiempo las diferentes administraciones podran mantener-
las. Del mismo modo, serd necesario discutir sobre el modelo de gestidn aeroportuaria. Frente al modelo
publico instaurado en la actualidad, donde la gestién de todos los aeropuertos publicos es implementada
por AENA, la Unién Europea promueve otro modelo mas descentralizado, cada vez mas presente en pai-
ses vecinos, donde exista una unidad gestora para cada infraestructura aeroportuaria (Directiva UE 96/67;
Unién Europea, 1996).

7. CONCLUSIONES

La conectividad aérea espafiola ha evolucionado significativamente durante los ultimos 45 afios, estudiados
en estas lineas, consolidandose una red muy tupida y vertebrada. Asi, frente a la estructura bicéfala de 1970,
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articulada por dos centros dominantes en un sistema manifiestamente concentrado, se ha evolucionado
a otro donde, aunque Madrid y Barcelona siguen dominando las relaciones domésticas e internacionales,
aparecen centralidades emergentes para la estructuracién del territorio asociadas a la revalorizacion de
nucleos regionales (Henneberg et al., 2007).

Respecto a la red internacional, aunque Madrid sigue teniendo el CC mas elevado del pais por su condi-
cién de hub (principal puerta de entrada y salida aérea), lo verdaderamente significativo es el crecimiento
experimentado en un gran numero de aeropuertos como consecuencia de la entrada de Espafia en la Union
Europea, la gran especializacion turistica del pais o la expansion de las compafiias de bajo coste, entre otros
factores.

Partiendo de esta trayectoria, el impacto de la COVID-19 sobre el transporte aéreo esta suponiendo un
verdadero punto de inflexién en la historia aeronautica, independientemente de la escala de analisis y de las
métricas tenidas en consideracién. En Espafia, las frecuencias y conexiones aéreas de todos sus aeropuertos
se han visto mermadas durante los meses mas duros del confinamiento, aunque es importante sefialar que
una operatividad suficiente de la red ya estaba restablecida en el verano de 2020.

Con este panorama, es fundamental aportar certidumbre en materia de salud y sequridad para la recons-
truccién de la confianza de los usuarios. Algunas medidas, ya citadas, se han llevado a efecto en la mayor
parte de los aeropuertos del mundo, como la desinfeccién de terminales, el uso de mascarillas, guantes y
geles sanitarios, el control del aforo de tiendas y restaurantes, el distanciamiento social, etc. Una prueba de
que las companiias aéreas y los aeropuertos ya estan aplicando con éxito estos protocolos es que el riesgo
de transmisioén a bordo es bajo (Wyman, 2020).

Pero, en vista del temor a constantes rebrotes y olas en todo el mundo y la mutabilidad del virus de la
COVID-19, no es posible predecir con exactitud cuando se levantaran la totalidad de las restricciones a los
desplazamientos, cuando se volvera a una situacion “de normalidad” o prepandémica o si algunas transfor-
maciones seran irreversibles. A estos retos, enfocados en garantizar certidumbre en salud y seguridad, debe
afadirse la consideracion de la funcién de servicio publico que también tiene el sector de la aviacion, en
muchos casos subestimada. El retroceso experimentado desde la primavera de 2020 justifica la necesidad
de velar por la sostenibilidad en un sector indispensable para garantizar la interaccion econémica y social.
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