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| Prélogo

El Il Plan Estratégico de Malaga ha hecho un
esfuerzo por definir las estrategias de futuro de la
ciudad, en base a un proceso consensuado y
participativo en el que se ha recogido la opinién de
mas de 2000 personas. Este nuevo proceso de
planificacion, amplia la vision estratégica y su ambito
de actuacién, traspasando el término geografico del
municipio de Malaga para establecer una colaboracion
a nivel supramunicipal con los municipios del entorno
metropolitano.

El amplio trabajo participativo desarrollado
pone sobre la mesa una serie de grandes proyectos
denominados “estrella” que van a cambiar y transformar
el territorio y la sociedad malaguefia en los proéximos
afos. Estos proyectan una nueva imagen de futuro.
Una imagen dibujada con grandes trazos que
representan un marco flexible para la accién diaria de
los responsables en la toma de decisiones.

Pero este proceso comun de “pensar y hacer
ciudad’, que representa un plan estratégico, no termina
con la formulacion de su plan de accion, sino que
necesita de un sistema de gestion de los proyectos
de ciudad seleccionados, donde se analicen, se
estudien, y se establezcan los liderazgos y actuaciones

necesarias para su ejecucion con la mayor eficacia
y calidad.

Paralelamente, es necesario un analisis y un
seguimiento riguroso de la evolucién de la ciudad, de
su entorno y del contexto internacional, para actualizar
permanentemente, y modificar en su caso, tanto las
medidas y actuaciones en ejecucioén y previstas, como
el modelo de ciudad que define este Il Plan Estratégico.

La Fundacion CIEDES, como impulsora de
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este proceso continuo de reflexion estratégica, pone
a disposicion de la ciudadania, y, principalmente, de
los responsables en la toma de decisiones, una serie
de estudios especializados sobre el desarrollo
estratégico del espacio metropolitano.

Iniciamos con este documento los
“Cuadernos del Plan Estratégico de Malaga”, como
primera accién del Observatorio Estratégico
Permanente en el que pretende convertirse la
Fundacion CIEDES, al servicio de todo el area de
Malaga.

El documento, “El AEROPUERTO DE
MALAGA. Un proyecto para un territorio”, trata de
ofrecer un analisis objetivo, soportado por una eficaz
bateria de datos, de la capacidad, la importancia, e
influencia del aeropuerto de Malaga en el contexto
regional, nacional e internacional.

El analisis que se ofrece a continuacion
muestra al Aeropuerto —Pablo Ruiz Picasso- como
vértice y cabecera del transporte internacional de la
region y del norte de Africa. En la medida que las
diferentes redes regionales de comunicaciones
proyectadas (autovias y ferrocarril de alta velocidad)
se vayan ejecutando, el aeropuerto de Malaga se va
a situar a una distancia inferior a 90 minutos de la
mayor parte de Andalucia (méas de 4,5 millones de
habitantes).

Este hecho, y las elevadas tasas de
crecimiento anual del trafico, constatan su importancia
y la oportunidad de potenciar y redimensionar su
capacidad para convertirse, apoyado en otras
infraestructuras de comunicaciones en marcha, en un

nodo europeo de intercambio modal, que impulse




el desarrollo econémico de toda Andalucia y la apuesta
de Malaga como puerta de entrada y nudo de conexién
con el conjunto del Mediterraneo y el Magreb,
consolidando su potencial de capital turistica,
tecnolodgica y del conocimiento.

En la Europa actual y futura la tendencia es
hacia una interrelacién creciente entre sus ciudadanos,
sus mercados, y sus territorios. Andalucia, siendo una
region periférica, necesita de un buen servicio de
conexiones aéreas, basadas en un espacio
aeroportuario adecuado, con altos niveles de calidad
€n Sus servicios.
analisis de las

En el los datos,

y
comparaciones ofrecidas con otros aeropuertos
europeos con similares ratios de trafico, se puede
concluir que el Aeropuerto de Malaga necesita la
puesta en funcionamiento de la segunda pista tan
pronto como sea posible, y como maximo en el afio
2010, tal y como prevé el Ministerio de Fomento, asi
como el resto de inversiones proyectadas en el Plan
Director. La oportunidad de esta ampliacion, junto con
la construccion de la nueva Terminal de pasajeros
prevista, ofrece un potencial muy importante para la
consolidacion de una verdadera ciudad aeroportuaria,
desarrollando las instalaciones, los equipamientos, y
servicios complementarios necesarios.

Esta ciudad aeroportuaria que plantea el
documento puede convertirse en la principal industria
generadora de empleo de la regién. Por un lado,
mediante la creacion de empleos directos e indirectos
que provoca la correlacion entre el aumento del trafico
aeroportuario y su adecuado nivel de servicios. Y por

otro lado, y también muy importante, por el
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fortalecimiento del principal motor de la economia
malaguefa y regional, como es el turismo. No hay
que olvidar, que otros sectores emergentes, y cada
vez con mayor peso en el desarrollo econdémico de la
region, exigen para su trabajo diario de una
combinacion creciente de alta calidad de vida y
conexiones aéreas con el resto del mundo.

Desde la Fundacién CIEDES esperamos que
este documento, primer Cuaderno del Plan Estratégico,
le ayude a extraer sus propias conclusiones y, aporte
objetividad al debate diario que suscita la busqueda
comun de un espacio metropolitano cada vez mejor

para todos.

Francisco de la Torre Prados
Presidente de la Fundacion CIEDES




|| Presentacion

Los nodos de cualquier sistema de transporte
han sido siempre elementos clave para el
funcionamiento de la propia red, a la vez que se han
configurado como referencia principal para la
localizacion de actividades econémicas y de poblacion.
El desarrollo de las redes ferroviarias y de carreteras,
junto a los avances en el transporte maritimo, son
claves fundamentales para explicar el desarrollo e
incluso el nacimiento de muchas ciudades. La propia
historia de Malaga arranca de su papel como puerto
de importancia en el “mare nostrum”, condicion que
ha determinado su vida econémica hasta nuestros

dias.

En los tiempos actuales (globalizacién
econdmica, movilidad potenciada, tiempo libre y de
ocio, desarrollo econdmico, avances tecnolégicos,
etc.) el transporte aéreo estd incrementando su
cuota en el mercado del transporte - tanto de personas
como de mercancias -, dando lugar a nuevos nodos
de la red. Pero, ademas y por sus especiales
caracteristicas (velocidad, seguridad, calidad de
servicio, etc.), el transporte aéreo aporta un plus
cualitativo que lo configura como un componente
esencial e insoslayable para el desarrollo econdmico

y social.

Consciente de los valores estratégicos
asociados al transporte aéreo y atenta al movimiento
que vive el aeropuerto de Malaga — Pablo Picasso,
la fundacién CIEDES ha querido elaborar un
documento que proporcione informacién de base
sobre las circunstancias y problematica que afectan
a este elemento clave para el futuro de Malaga.

Pretende ofrecer a la consideracion de la sociedad
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malagueia en general - por una parte - y a la de los
diversos agentes administrativos con competencias
relacionadas con el tema, por otra, un conjunto de
datos y reflexiones que, aunque sin animo de
exhaustividad, aporten fundamento y rigor a las
reclamaciones que desde Malaga se vienen haciendo
en relacion con la ampliaciéon de las infraestructuras

y servicios aeroportuarios.

El documento elaborado no trata de
profundizar en los aspectos técnicos y econémicos
del asunto, no aspirando a ser considerado como de
caracter especializado, sino que, a partir de datos
accesibles, se presentan cuadros y graficos expresivos
y facilmente interpretables. Se efectian algunos
analisis y comentarios sobre estos datos y ratios, con
la intencién de orientar inicialmente la interpretacion
de los mismos, apuntando lineas de mayores

desarrollos posteriores en los analisis.

Se plantean algunas comparaciones con el
objetivo de contribuir a mejor “situar” el caso de Malaga
en el conjunto de los principales aeropuertos europeos,
pero advirtiendo las especificidades de cada uno y
de la inconveniencia de trasponer exactamente
modelos y casos que siempre tienen importantes
diferencias. Se constata como el aeropuerto de Malaga
evoluciona en sus servicios desde el mero caracter
turistico a otro de tipo mixto de mucho mayor interés
y proyeccion socioeconémica, y ello consecuencia de

la transformacién y avance de nuestra region.

Estando practicamente completadas las
grandes inversiones que ha realizado el Estado en

los aeropuertos de Madrid y Barcelona en los ultimos




afos, es el aeropuerto de Malaga - posiblemente junto
al de Alicante - el que esta mas necesitado a nivel
estatal de inversiones que adecuen su capacidad y

su oferta de servicios a las necesidades previsibles.

Pero es que, ademas, el gran desarrollo
de los transportes terrestres - principalmente
ferrocarriles de altas prestaciones - que se ha abordado
en Andalucia, va a ofrecer un nuevo esquema de red
interior que va a derivar en un escenario muy diferente
al actual, pero mucho mas interesante para la region
y para sus comunicaciones y relaciones

internacionales, particularmente las europeas.

Se aborda en este estudio la identificacion de
los territorios y poblacién para los que, con las nuevas
redes terrestres, el aeropuerto de Malaga se ofrecera
como alternativa sin posible competencia, evaluando,
ademas, la importancia que adquiere para Andalucia
el consolidar un gran aeropuerto que pueda ofrecer
servicios de calidad a los andaluces, al turismo e
incluso a la poblacién del norte de Africa. Queda de
manifiesto que la poblacién que se servira, para sus
relaciones internacionales, del aeropuerto de Malaga,
va a ser del mismo orden que la que se sirve de los

de Madrid o Barcelona.

Se aporta informacién y un analisis inicial de
la importancia del aeropuerto de Malaga como principal
agente movilizador de inversiones y actuaciones en
otros ambitos que, conjuntamente, generen el
desarrollo socioeconémico al que se aspira, insistiendo
en la necesidad de esta complementariedad que ha
de huir de la consideracién simplista de la inversion

en infraestructuras como Unica generadora de tal
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desarrollo. Se destaca la importancia que la ampliacion
y desarrollo del aeropuerto de Malaga habra de tener

para el empleo en un amplio territorio de influencia.

Como conclusién fundamental se apoya la
idea de la necesidad de que en Andalucia exista un
aeropuerto con gran capacidad y proyeccién, que
ofrezca servicios de calidad (frecuencias y diversidad)
a toda la region, lo que solamente puede conseguirse
con la potenciacion y desarrollo del aeropuerto de

Malaga.




1. El Aeropuerto de Malaga.
Situacion actual y su evolucion
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Caracteristicas generales

El Aeropuerto de Malaga es en la actualidad el cuarto aeropuerto de Espafia en volumen de pasajeros,

con un trafico cercano a los 12 millones de pasajeros y unas 110.000 operaciones de aeronaves anuales.

Malaga es ademas el decano de todos los aeropuertos espafioles, ya que fue uno de los emplazamientos

originales de la primera linea aérea que se establecié en Espafia en 1919 (Lignes Aeriennes Latécoere:

Toulouse, Barcelona, Alicante, Malaga y Casablanca), y el Unico de estos aerddromos que permanece en su

ubicacion original desde hace 85 afios.

En los ultimos nueve afios se ha duplicado el trafico aéreo, lo que corresponde a un crecimiento medio

anual acumulativo del 8.5%. En el ultimo dato disponible en el momento de redactar estas lineas, el interanual

Septiembre-2003 a Agosto-2004, el trafico de pasajeros registrado ha sido de 11.87 millones.

Tabla 1: Evolucién del trafico del Aeropuerto de Malaga en los ultimos diez afios

1994 5554 631 - 54 889 -
1995 6318 688 13.8% || 62560 || 14.0%
1996 6 659 195 5.4 % 67 704 8.2%
1997 7273418 9.2 % 71 357 5.4 %
1998 7767 294 6.8 % 75635 6.0 %
1999 8 522 486 9.7 % 83 104 9.9%
2000 9443872 10.8% || 92930 || 11.8%
2001 9837 951 4.2 % 98 174 5.6 %
2002 || 10429439 6.0% || 101519 || 3.4 %
2003 || 11565735 || 10.9% || 110220 || 8.6 %

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA
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Figura 1: Evolucion de las tasas de incremento de pasajeros y operaciones de aeronaves en el
aeropuerto de Malaga en el periodo 1994-2003
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA

El Aeropuerto de Malaga esta situado en el término municipal de la capital, a unos 8 km del centro
de la ciudad y en el centro geografico de la Costa del Sol. La infraestructura del aeropuerto y sus accesos,

en la situacién actual, se resumen en los siguientes datos:

= Pista: Pista unica 14-32, de 3200 m de longitud y 45 m de anchura

= Plataforma: Superficie total de plataforma de 360 000 m? con 38 puestos de estacionamiento para
aeronaves comerciales

= Terminales: Dos terminales comerciales: T1y T2 (Pablo Ruiz Picasso), con aproximadamente 133 000
m? de superficie en total, de los que 78 100 m? son de uso y servicio de los pasajeros. Existe otra terminal
adicional para la aviacion general (vuelos privados y trabajos aéreos)

= Mostradores de facturacion: 20 uds en la terminal T1 y 65 uds en la terminal T2

= Muelles de embarque: 2 uds en la terminal T1 (puertas A) y 24 uds en la terminal T2 (puertas B y C)

= Cintas de recogida de equipajes: 5 uds en la terminal T1 y 9 uds en la terminal T2

= Aparcamiento para automéviles: 181 plazas en la terminal T1y 1233 plazas en la terminal T2. 500 plazas

adicionales para vehiculos de alquiler.

= Acceso por carretera: Acceso inmediato a las autovias MA-21 y A-7, que comunican con Malaga, con la

Costa del Sol, y con el interior de la Peninsula a través de la autovia A-45

= Acceso por ferrocarril: Linea de cercanias C1 Malaga-Fuengirola, con servicios aproximadamente cada

30 minutos.
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Foto 1: Fachada de la terminal 2 Pablo Ruiz Picasso

Foto: AENA

Fato 2: Nueva torre de control, inaugurada en noviembre de 2002

Foto: AENA
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Foto 3: Vista aérea del aeropuerto de Malaga

Foto: AENA

Tabla 2: Sinopsis histérica del desarrollo del aeropuerto de Malaga

las obras de la nueva terminal

I |
| 1919 || Se inauguran los servicios regulares en el aeropuerto |
| 1937 || Apertura de la base aérea del ejército |
| 1948 || Se abre la primera terminal |
1966 Ampliacion de la pista hasta Io_s 3200 m actuales, construccion de pista de
rodadura paralela, nueva terminal y torre de control
| 1972 || Nueva terminal para vuelos no regulares |
| 1991 || Nueva terminal Pablo Ruiz Picasso |
| 1995 || Construccion del edificio para aparcamiento de automoviles |
| 1997 || Ampliacion de la plataforma de estacionamiento de aeronaves |
| 2002 || Inauguracion de la nueva torre de control |
2004 Adjudicacion de las obras de nuevos aparcamientos y accesos. Licitacion de




Caracteristicas del trafico de pasajeros

Desde el aeropuerto de Malaga se estan ofertando hoy en dia vuelos regulares a 124 aeropuertos
de 31 paises, entre los que destacan por su importancia los destinos espafioles, britanicos y alemanes. En
este informe, los datos citados en lo que a destinos se refiere corresponden al aeropuerto final del vuelo inciado

en Malaga. Los principales destinos, agrupados por paises, son los indicados en la siguiente figura (vuelos

directos):

Figura 2: Flujo de pasajeros en el aeropuerto de Méalaga, agrupados por paises
(datos del afio 2003, vuelos regulares y charter)

|Reino Unido || 4 828 316 || 41.75%

|

|
| Espafia || 2673925 || 23.12% |
| Alemania || 1070023 || 9.25% |
| Irlanda | 485019 || 4.19% |
| Holanda || 466807 | 4.04% |
| Francia || 411562 | 356% |
| Belgica | 384658 | 333% |
| Dinamarca || 207406 || 1.79% |
| ltalia | 174193 || 151% |
| Suecia | 169132 || 146% |
| Noruega || 146725 | 127% |
| Finlandia || 143948 || 124% |
| Suiza | 142314 | 123% |
| Otros | 259947 || 2.25% |
| TOTAL || 11563975 || 100% |
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA

Desagregando los diferentes destinos se observa que Madrid-Barajas es el principal de ellos, aunque
con un volumen de pasajeros muy similar al del aeropuerto londinense de Gatwick. Estos datos se han resumido

en la Tabla 3, donde también se indica el numero de operaciones (salidas+llegadas) de aeronaves en el afio.
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Por su parte, en la Tabla 4 se indica el nUmero de vuelos (salidas) por semana desde Malaga hasta
cada destino indicado. Se trata del valor medio anual, siendo en general mayor en el periodo junio-septiembre
que en el resto del afio. El dato se refiere Unicamente a salidas desde Malaga hacia el destino indicado,

existiendo aproximadamente el mismo numero de vuelos de llegada.

Destaca el hecho de que hacia los cuatro aeropuertos de Londres en el afio 2003 hubo 137 vuelos
semanales (una media de casi 20 vuelos diarios), un 19% mas que hacia Madrid en el mismo afio. Por otra
parte, con Melilla hay un numero importante de vuelos, aunque no de pasajeros al tratarse de aviones de

pequefia capacidad.

Tabla 3: Principales relaciones directas del aeropuerto de Malaga. Datos del afio 2003

| Madrid-Barajas || 1293600 || 12030 || || Estocolmo-Arlanda || 148236 || 899 |
| Londres Gatwick || 1126452 || 6862 || || Munich | 145903 || 1248 |
| Manchester | 794037 || 4211 || || Helsinki | 141855 || 836 |
| Barcelona || 652454 || 6214 || || cardiff | 136411 || 967 |
| Londrestuton || 418130 || 2999 || || Melilla | 136304 || 5374 |
| Dublin || 401843 || 2852 || || Oslo | 122121 || o976 |
| Bruselas || 370038 || 2600 || || Leeds | 121918 || 819 |
| Amsterdam | 353316 || 2311 || || zurich | 1109067 || 903 |
| Birmingham || 336035 || 1958 || || Milan-Malpensa || 107848 || 994 |
| Londres Stansted || 321086 || 2483 || || Rotterdam || 104480 || 814 |
| Nottingham || 287449 || 2022 || || Newcastle | 97042 || 470 |
| Londres Heathrow || 281577 || 2201 || || Hamburgo | 92348 || 621 |
| Paris CDG || 275887 || 2540 || || Belfast | 77818 || 506 |
| Paima de Mallorca || 269565 || 2077 || || Tenerife Sur | 76582 || 604 |
| Frankfurt | 257400 || 1524 || || Bilbao | 73214 || 1414 |
| Liverpool || 252268 || 1978 || || cork | e6723 || 546 |
| Bristol | 221249 || 1651 || || Hannover || 65355 || 448 |
| Copenhague | 173760 || 1155 || || Berlin-Tegel | 63164 || 443 |
| Dusseldorf | 172389 || 959 || | Stutigart || 58438 || 429 |
| Glasgow || 167458 || 787 || || Gran Canaria | 49735 || 558 |

Fuente: Datos de AENA
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Tabla 4: Nimero medio de wvuelos directos semanales (salidas) entre Malaga y los 30
principales destinos. Se indican vuelos totales (regulares+charter). Datos del afio 2003

| Madrid-Barajas || 115 | | Amsterdam || 22 | | Copenhague || 1 |
| Londres-Gatwick “ 65 | | Londres-Heathrow “ 21 | | Dusseldorf || 9 |
| Barcelona “ 59 | | Nottingham “ 19 | | Cardiff || 9 |
| Melilla || 51 | | Palma de Mallorca || 19 | | Oslo || 9 |
| Manchester || 40 | | Liverpool || 19 | | Milan-Malpensa || 9 |
| Londres-Luton “ 28 | | Birmingham “ 18 | | Estocolmo || 8 |
| Dublin | 27 || || Bristol | 15 || || Helsink | 8 |
| Bruselas | 25 || | Frankiurt | 14 || || zurich | 8 |
| Paris CDG “ 24 | | Bilbao “ 13 | | Rotterdam || 8 |
| Londres-Stansted || 23 | | Munich || 12 | | Glasgow || 7 |

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA

Tabla 5: Nimero medio de vuelos directos regulares por semana (sélo salidas) entre Malaga y
los 30 principales destinos (afio 2002)

| Madrid-Barajas || 100 | | Palma Mallorca || 14 | | Valencia || 8
| Barcelona | 44 || || Frankfurt | 14 || | Bibao | 8
| Melilla | 41 || |[Amsterdam || 12 | || Bristol | 8
| Londres-Luton || 26 | | Copenhague || 12 | | Manchester || 7
| Londres-Gatwick || 26 | | Dusseldorf || 12 | | Estocolmo || 7
| Casablanca || 24 | | Paris CDG || 12 | | Lisboa || 7
| Londres-Heathrow || 19 | | Nottingham || 12 | | Rotterdam || 7
| Londres-Stansted || 18 | | Munich || 10 | | Zurich || 7
| Liverpool | 15 || || Dublin | 9 || || Ginebra | 6
| Bruselas || 14 | | Clemson || 9 | | Milan-Malpensa || 6

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA
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La evolucién de los destinos en los Ultimos seis afios se observa en las figuras adjuntas. Se ha experimentado
un notable crecimiento del trafico con Irlanda, que se ha triplicado, y con el Reino Unido, que casi se ha

duplicado.

Figura 3: Evolucién del trafico de pasajeros desde 1998 a 2003, por ciudades y por paises

325% 350%
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300% 1 305%
275% 1 300% 4
275% 1
250% 1
250% 1
205% 1
225% 1
200% 1
200% 1
175% 4 Londres Reino Unido
175% <
9, 4
150% 150% 4
125% 4 125%
100%4 Amsterdam 100% 1
Paris 5 Francia
5% T 7 T T T v v v v T
D 1998 1999 2000 2001 200 2003 1998 1999 2000 2001 2002 2003
~4=Reino Unido =B=Espaia  =#=Di —d={rland
——Londies —B=Madid  —d—Barcelona =k=Dublin Reino Unido Espafia Dinamarca Irlanda
Bruselas Amsterdam =A=Paris  ==Frankfurt Bélgica Holanda ~ =#=Francia ~ ="=Alemania

Nota: En el caso de Londres y Paris, se han agrupado los distintos aeropuertos de la ciudad.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA
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Figura 4: Principales destinos directos del aeropuerto de Malaga
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Actualmente operan en Malaga de forma regular mas de 50 compafiias aéreas, entre las que se
cuentan las principales espanolas (Iberia, Spanair, Air Europa y Air Nostrum), asi como otras importantes
compafiias europeas (British Airways, Air France, Alitalia o Swiss Air). No obstante, una gran parte del trafico

se oferta por las denominadas companiias de “bajo coste”: Easy Jet, Monarch, Air Berlin y otras. En la siguiente

figura se muestran los datos mas significativos referidos al afio 2003:

Figura 5: Tréfico de pasajeros en el aeropuerto de Méalaga por compafiias aéreas (afio 2003)

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA
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IBE |
| Iberia || 1BE-Esp || 1387910 || 12.0% | E2v |
| EasyJet || Ezv-RU || 1089446 | 9.42% | JKK | |
| Spanair [ Jkk-Esp |[ 895270 [ 7.74% || | won] |
| Monarch || MON-RU || 700209 || 6.06% | BER |
| Air Berlin || VER-Alem || 545111 || 4.71% | BAL
| Britannia || BAL-RU || 505335 || 4.37% | AMM
| Air 2000 || AMM-RU || 416103 || 3.60% | BAW
| Brit. Airways || BAW-RU |[ 408283 |[ 3.53% | TRA
| Transavia || TRA-Hol || 384901 || 3.33% | T
[ My Travel TwMvTRU |[ 3a0786 || 302% || "}
| Air Europa || AEAEsp || 274022 || 2.37% | i —
| Virgin || VEx-Bélg || 258908 || 2.24% | ::%
| Thomas Cook || TCX-RU || 238999 || 2.07% | an—
| Sterling || SNB-Dina || 238508 || 2.06% | e
| Futura || FuA-Esp || 233492 || 2.02% | em |
| Happag Lloyd || HLF-Alem || 231404 || 2.00% | ws T
| British Midland || BMI-RU || 222737 || 1.93% | ar T
| AirNostrum || ANS-Esp || 218570 || 1.89% | en [
| Air France || AFR-Fran || 208541 || 1.80% | tu [
| Aer Lingus || EIN-Irland || 178555 || 1.54% | DLH []
| LTU [ LTu-Alem |[ 167438 |[1.45% || | swr | ]
| Lufthansa || DLH-Alem || 122862 || 1.06% | cre | 7]
| Swiss Air || swrR-suiz || 119611 || 1.03% | Resto |
| Condor || cFG-ale || 106785 || 0.92% | ° R QQQ@' Qqq@'
| Resto | - || 2061189 | 17.8% | ° N N o
| TOTAL || 11563975 || 100% |




En lo relativo a las conexiones hacia otros aeropuertos, casi la totalidad de viajeros que llegan a

Malaga lo hacen como destino de su viaje; s6lo un 1.3% conecta con otro vuelo, principalmente a Melilla.

Por su parte, los pasajeros con origen en Malaga realizan vuelo directo a su destino en el 83.4% de
los casos, mientras que el 16.6% restante conecta en otro aeropuerto. Destaca el caso de Madrid-Barajas,
ya que el 59% de los pasajeros que vuelan de Malaga a Madrid lo hacen para conectar hacia otro destino

desde Barajas, y no tienen a la ciudad de Madrid como destino de su viaje.

Figura 6: Conexiones en viajes iniciados/terminados en el aeropuerto de Mélaga (afio 2001)

miles pax/afio (datos de 2001)
0 200 400 600 800 1000 1200

Madrid-

. 1185 40.9% || 59.1% T S
Barajas ’ ’ Madrid-Barajas |
e 936 95.7% || 43% || | Lontes-Ganik | |
| Manchester || 690 || 99.0% || 1.0% | Manchester |
| Barcelona || 560 || 63.6% || 364% | Barcelora [ T
tg?:nres 438 94.1% || 5.9% Londres-Luton |
[Bruselas || 356 || 84.3% || 15.7% | Busses |
| Amsterdam || 340 || 924% || 7.6% | Amsterdam
[Dwlin [ 271 ][ 989% |[ 1.1% | putlin | ]
| Frankfut || 271 || 624% || 37.6% | o |0
;?::;J[eesg 259 98.5% 1.5% Londres-Stansted :|
| Dusseldorf || 222 ][ 986% || 14% | Dsseldorf
[Liverpool || 218 |[ 945% || 55% | Lierpoot [
h%”a‘:r:‘:;‘,v 212 69.3% || 30.7% Londres-Heathrow |
[ Zurich [ 190 [ 553% ][ 44.7% | awien | 1
| Birmingham || 185 || 995% || 05% | Bimingham ||
|ReSto “ 3505 || 91.9% “ 8.1% | ‘I:IFinaIizan I:IConectan‘
|TOTAL || 9838 || 83.4% || 16.6% |

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de encuesta de viajeros de AENA (2001)
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Figura 7: Importancia de los aeropuertos intermedios en los viajes que desde Malaga realizan
conexiones hasta su destino final (datos del afio 2001)

miles pax/afio (datos 2001)
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Total conectan 1618 100.0% e

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de encuesta de viajeros de AENA (2001)

Distribuciéon mensual, semanal y horaria

La distribucién mensual del trafico de pasajeros en el aeropuerto de Malaga alcanza un maximo en
el mes de agosto, aunque se mantiene por encima del milléon de pasajeros mensuales entre abril y octubre,
ambos inclusive (datos de 2003). El mes de menor trafico es enero, muy igualado con febrero y diciembre.
Estos valores reflejan el comportamiento turistico y la estacionalidad existentes en Malaga, con siete meses

de movimientos relativamente altos frente a cinco meses menos intensos.

La media mensual de trafico de pasajeros es de 965.000 pax/mes aproximadamente, por lo que la
estacionalidad actual es del 140%, entendiendo como estacionalidad a la relacion entre el mes maximo y la
media mensual. La evolucion de la estacionalidad en los ultimos afios sigue una tendencia irregular (véase
la Figura 9), con un minimo en el 2000, y un valor actual muy similar al del afio 1997, cuando el trafico era

de 7.3 milllones de pasajeros anuales.
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Analizando la evoluciéon del trafico por meses desde 1997 se observa que los meses cuyo trafico ha
crecido mas, en torno al 9%, son mayo, junio y julio. También ha crecido mas que la media el mes de diciembre,
siendo marzo el que menos crecimiento ha experimentado: un 6%. El mes de mas trafico es agosto, cuyo

crecimiento medio coincide practicamente con el del total anual, un 8%.

Como muestra de la distribucion semanal del trafico de pasajeros, se han representado en la Figura
10 los valores medios por dia de la semana de agosto de 2004, ultimos datos disponibles en el momento de
redactar este documento. Se muestra también en la Figura 11 la distribucién horaria de los dias 1y 14 de
agosto de 2004, dias punta del mes en lo referente a trafico de pasajeros y operaciones de aeronaves

respectivamente.

Figura 8: Distribucién mensual del trafico del aeropuerto de Mélaga (datos de 2003)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA
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Figura 9: Evolucién de la estacionalidad y crecimiento medio por meses
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA

Figura 10: Valores medios de la distribucién semanal de pasajeros y operaciones de aeronave
durante el mes de agosto de 2004
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA
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Figura 11: Distribucién horaria en pasajeros y operaciones de aeronaves del dia punta del mes de
agosto de 2004 (pasajeros: domingo 1 de agosto, aeronaves: sabado 14 de agosto)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA

Figura 12: Distribucion horaria media de pasajeros y operaciones de aeronaves en el
aeropuerto de Mélaga (datos del afio 2001)
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Fuente: Elaboracién propia a partir del Anuario Estadistico del Transporte Aéreo 2001, M° Fomento.
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Enla Figura 12 se observa la distribucion horaria media anual del trafico de pasajeros y operaciones

de aeronaves en el aeropuerto de Malaga. Existen dos puntas, de 8 a 10 de la mafana y de 4 a 6 de la tarde,

con un valle en torno a las 13 horas. Esta distribucién es muy similar a la de los principales aeropuertos
espanfoles.

Los valores punta registrados en el aeropuerto de Malaga durante el afio 2003 son los recogidos en

la siguiente tabla, en valores absolutos y relativos con relacién a los promedios correspondientes:

Tabla 6: Valores punta mensual, diario y horario registrados en el aeropuerto de Malaga
durante el afio 2003

963 665 pax/mes
Mensual 9185 oper/mes Agosto 1353 832

Diario 31 682 pax/dia

140.5% Agosto 1711 || 127.5%

Domingo 0 Domingo 0
302 oper/dia 17 agosto 67902 214.3% 31 agosto 510 168.9%
Domingo Domingo 2
Horario ngﬁoopaex//ﬂﬁii 30 marzo 6452 || 488.8% || noviembre || 41 || 325.4%
0P 9:00-10:00 11:00-12:00
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA

Caracteristicas de los viajeros que utilizan el aeropuerto de Malaga

Como resultado de unas encuestas realizadas por AENA en el afio 2001 sobre una muestra de los

pasajeros que utilizan el aeropuerto de Malaga, se han podido determinar ciertas caracteristicas que se han
representado en los diagramas de la pagina siguiente.

El grupo mas amplio de pasajeros son de nacionalidad britanica (un 36%), y declara que realiza el
viaje por razones turisticas (un 71%).

El lugar de procedencia (o de destino) de los viajeros es principalmente la ciudad de Malaga y el resto

de la Costa del Sol (Marbella, Torremolinos, Fuengirola, Benalmadena), destacando un apreciable niumero
de viajeros que proceden de Granada y Cadiz.

El modo de acceso al aeropuerto es basicamente el automovil, representando el ferrocarril tan sélo
un 2%. El 45% de los viajes se realizan en vehiculo privado.
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Figura 13: Distribucion de los pasajeros que utilizan el aeropuerto de Malaga en funcion de su
nacionalidad y el motivo del viaje
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Fuente: Encuesta de pasajeros en el aeropuerto de Malaga, AENA 2001.

Figura 14: Distribucion de los pasajeros que utilizan el aeropuerto de Malaga en funcion del
lugar de procedencia y el modo de acceso al aeropuerto
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Fuente: Encuesta de pasajeros en el aeropuerto de Malaga, AENA 2001.




2. El Aeropuerto de Malaga en el contexto de
los Aeropuertos Espafioles



Datos de trafico

El Aeropuerto de Malaga es el cuarto aeropuerto espafiol en volumen de trafico, con unos 11.5 millones de
pasajeros segun datos del aifio 2003, equivalente a un 7.5% del total de los aeropuertos espafioles. La tabla
y el grafico adjunto muestran los datos de los 15 principales aeropuertos espafioles, los que superan los 2

millones de pasajeros anuales de entre los mas de 40 gestionados por AENA.

Figura 15: Tréfico en los principales aeropuertos esparioles (afio 2003)

Millones de pasajeros/afio
0 5 10 15 20 25 30 35 40
| Madrid-Barajas || MAD || 35695480 || 23.2% || 379344 | e
Madrid-Barajas |
| Barcelona || BON || 22752820 || 14.8% || 276210 | :
Barcelona ‘
| PalmaMallorca || PMI || 19185359 || 125% || 163066 | -
Palma de Mallorca :l
| Mélaga || AGP || 11565735 || 7.5% || 110220 | -
Ml
| Gran Canaria || LPA || 9183376 || 6.0% || 90253 | N —
- Gran Canaria
| TenerifeSur || TFS || 8850613 || 58% || 55990 | B
[ Alicante [ | sidm || 5o || eiess ||| o f—
Alicante
| Lanzarote || ACE || 5383208 || 35% | 42445 | .
: Lanzarote ||
| Ibiza || Bz || 4156525 || 27% || 41493 | -
[Fuerteventura || FUE || 3919224 || 26% || 35576 | el
- Fuerteventura :|
| Tenerife Norte || TFN || 2919117 || 1.9% || 43153 | .
- Tenerife Norte j
| Bilbao || BO || 2850511 || 1.9% || 40599 | o
[ Menorca [ waH ][ 2704038 |[ 18% |[ 28482 | ool
- Menorcaj
| Valencia || vic || 2431924 || 16% || 41420 | .
- Valenciaj
| Sevilla || sva || 2268290 || 15% || 25335 | -
[ Resto I [ 11567530 || 75% |[ 168380 | o |
Resto
TOTAL AENA 153 649 216 100% || 1603 554

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA

La Figura 16 muestra la evolucion de estos aeropuertos en el periodo 1998-2003. El de Malaga es
el segundo que mas crecimiento presenta, superado solo por el aeropuerto de Alicante. Obsérvese que junto
al aeropuerto de Barcelona, son los tres Unicos que no notaron una disminucién en el afio 2002 a causa de

los atentados del 11 de septiembre.
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Figura 16: Evolucion del trafico de pasajeros en los aeropuertos espafioles (periodo 1998-2003)

180%

170% 4
160% 4
150% -+
140% 4
130% -
120% 4
110% 4
100% 4

90%

ALC

AGP

VLC

LPA

1998 1999

2000

2001

2002

2003

=== \Madrid-Barajas

== Barcelona

== Palma Mallorca

=8 \alaga

= == Gran Canaria

== Tenerife Sur

== == Alicante

== == Tenerife Norte
Valencia

== == Bilbao

—@- Sevilla

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA

En lo referente al trafico internacional de pasajeros, en la Figura 17 y Figura 18 se muestra la situacion

del aeropuerto de Malaga en relacion a los principales aeropuertos esparioles, representandose el volumen

total de trafico internacional y su evolucién en el periodo 1998-2003. Se indican sélo los aeropuertos que

superan el millon de pasajeros anuales en vuelos internacionales.

Figura 17: Tréfico internacional de pasajeros (afio 2003) en los aeropuertos espafioles con mas
de 1 mill pax/afio en vuelos internacionales
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA
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Figura 18:

Crecimiento del trafico de pasajeros en vuelos internacionales, en los aeropuertos

espafioles con trafico internacional mayor de 1 mill pax/afio (periodo 1998-2003)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA

Figura 19: Porcentaje de pasajeros en vuelos internacionales, y evolucion de este porcentaje
en el periodo 1998-2003 (aeropuertos con trafico internacional >1 mill pax/afio)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA




Obsérvese que, por un lado, los mayores porcentajes de vuelos internacionales se tienen légicamente
en los destinos turisticos (Tenerife Sur, Alicante, Malaga, etc), pero a la vez se aprecia que el mayor crecimiento
del trafico internacional se ha experimentado en Alicante, Barcelona y Malaga, es decir, en las ciudades del
“arco mediterraneo”, el area de mayor expansién socioeconémica de Espafa en la actualidad y la que, en su

conjunto, se muestra mas “abierta” a Europa.

En lo referente a la estacionalidad, en la Figura 20 pueden compararse los principales aeropuertos
espafoles. Las mayores variaciones estacionales se observan en Palma de Mallorca, que en la hora punta

anual gestiona tantos pasajeros como Madrid-Barajas (del orden de 11.000 pax/hora).

Figura 20: Distribucién mensual (afio 2002) é evolucion de la estacionalidad en los aeropuertos
espafioles durante el periodo 1998-2002

200% 180%

PMI

170%
175%

160% -
150% <
150%
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100% 4
130% <

75% 1
120% 1

% o
50% 110% <

LPA

25% T T T T T T T T T T T 100% T T T T

Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic 1998 1999 2000 2001 2002
=I=Madrid-Barajas =#=Barcelona =&—Palma Mallorca ={i==Madrid-Barajas «=f=Barcelona =#—Palma Mallorca
=0~ Malaga = =Gran Canaria =4#=Tenerife Sur «@--Malaga = ==Gran Canaria === Tenerife Sur

== Alicante = =Alicante

Nota: En el segundo grafico se representa la relacién en % entre el mes de mayor tréfico y la media mensual
a lo largo de todo el ario.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA
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Figura 21: Operaciones de aeronaves y trafico de pasajeros en la hora punta anual, para los
principales aeropuertos espafioles (datos del afio 2001)

Operaciones de aeronaves en la hora punta Pasajeros en la hora punta

0 2.0 4.0 6.0 8.0 100 0 2 (300 4 (300 6 (300 8 (300 10 .000 12000
Madrid-Barajas Madrid-Barajas
Palma Mallorca Palma Mallorca
Barcelona Barcelona
Malaga Mélaga
Gran Canaria Tenerife Sur
Tenerife Sur Gran Canaria
Alicante Alicante

Fuente: Elaboracion propia a partir del Anuario Estadistico del Transporte Aéreo 2001, M° Fomento.

Se destaca que en la hora punta, el volumen de pasajeros y aeronaves en el aeropuerto de Malaga
es aproximadamente la mitad que en el de Madrid-Barajas, cuando en el nimero global anual de pasajeros
u operaciones es algo menor de un tercio. El numero de pasajeros o de operaciones de aeronaves en las
horas punta anuales es uno de los criterios principales que se siguen para el dimensionamiento de las

infraestructuras aeronauticas: terminales de pasajeros, pistas de vuelo, etc.

28




Caracteristicas de las infraestructuras

Se han comparado en las siguientes tablas y en los graficos que las acompafan los principales

aeropuertos espafioles en cuanto a las caracteristicas técnicas de las que depende su capacidad operativa:

pistas de vuelo, plataforma comercial, terminales de pasajeros, etc.

Tabla 7: Caracteristicas técnicas de los principales aeropuertos espafioles: pistas de vuelo y

plataforma de estacionamiento de aeronaves (datos de 2003)

4100x60,
Madrid-Barajas || 35.7 379.3 4350x60, || 673500m2 || 1300000 m? n.d.
3700x45
2540x45,
Barcelona 22.8 276.2 3743x45, || 442335m? || 580 000 m* 85
2660x60
Palma de 2500x4s,
Mallorca 19.2 163.1 3000x45, || 394650m2 || 725000 m 75
3270x45
| Malaga | 116 || 1102 || 3200x45 || 144000m? || 360000 m? || 38 |
Gran Canaria || 9.2 90.3 o> || 279000 me || 442 800 m? 55
| TenerifeSur || 89 || 560 || 3200x45 || 144000m2 || 237000m* || 42 |
| Alicante | 82 || 616 || 3000x45 || 135000m* || 233000m* || 27 |
| Lanzarote | 54 || 424 || 2400x45 || 108000m? || 168000m2 || 18 |
| Ibiza || 42 || 415 || 2800x45 || 126000m* || 180000 m* || 25 |
| Fuerteventura || 39 || 356 || 2400x45 || 108000m? || 128000m2z || 19 |
| TenerifeNorte || 2.9 || 432 || 3400x45 || 153000m2 || 99400m> || 15 |
Bilbao 2.9 406 200e% 1| 207 000me || 118 000 m? 21
| Menorca | 27 || 285 || 2350x45 || 105750m? || 163000 m? || 15 |
Valencia 24 414 arooas || 195480me || 337500 me 16
| Sevilla | 23 || 253 || 3360x45 || 151200m? || 244300m2 || 23 |

NOTA: n.d.=Sin datos disponibles. En el caso de Barcelona, se ha considerado la tercera pista, abierta

al uso comercial en septiembre de 2004.

Fuente: Datos de AENA
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Tabla 8: Caracteristicas técnicas de los principales aeropuertos espafioles. Terminal comercial
de pasajeros y equipamientos de embarque/desembarque (datos de 2003)

| Madrid-Barajas || 357 || 3793 || 300000 || 276 || s || 32 | 11000 |
| Barcelona || 228 || 2762 || 103000 || 133 || s || 18 || 13000 |
| PaimaMallorca || 192 || 1631 || 86600 || 204 || 45 || 16 || nd |
| Malaga | 116 || 1102 || 78100 || 8 || 26 || 14 | 1415 |
| GranCanaria || 92 || 903 || 87100 || 8 || 3 || 16 | 1920 |
| TenerifeSur || 89 || 560 || 64000 || 87 || 3 || 7 || 0 |
| Alicante | 82 || 616 || 44550 | 39 || 13 || 9o || nd |
| Lanzarote | 54 || 424 || 5480 || 4 || 12 || 7 || m2o |
| Ibiza | 42 || 415 || 22000 | 4 || 12 || s || s0 |
| Fuerteventura || 39 || 356 || 38600 | 34 || 10 || 8 || 1200 |
| TenerifeNorte || 29 || 432 || 1150 || 31 || 12 || e | o0 |
| Bilbao | 29 || 406 || 50400 || 3 || 12 || 7 ]| 3000 |
| Menorca | 27 || 285 || 26000 || 21 || 1 || 5 || nd |
| Valencia | 24 || 414 || 24750 || 26 || 1 || 6 || 1250 |
| Sevilla | 23 || 253 || e2000 || 4 || 8 || & || 2000 |

NOTA: n.d.=Sin datos disponibles. M=Mostradores para facturaciéon de equipajes. P=Puertas de embarque.
C=Cintas para recogida de equipajes. Ap=Plazas de aparcamiento para vehiculos privados
Fuente: Datos de AENA

Como puede apreciarse, no estan contabilizadas las nuevas instalaciones en ejecucion en Madrid-
Barajas (pistas y terminales) y Barcelona (terminal). Por su parte, los datos de superficie de las terminales
son los contenidos en los Planes Directores, y corresponden solamente a las areas de uso y servicio de los

pasajeros, siendo las superficies totales de los edificios respectivos, en general, superiores a las indicadas.

En la paginas siguientes se han incluido unos graficos en los que se han representado, para cada
aeropuerto entre los 15 principales espafoles, los ratios entre la plataforma de estacionamiento de aeronaves

y de las pistas de vuelo, con relacion al trafico anual medido en pasajeros u operaciones de aeronaves.

Realmente estos ratios no expresan un concepto que se pueda emplear directamente para el
dimensionamiento de una infraestructura aeroportuaria, ya que intervienen otros factores tales como las
condiciones meteorologicas y de aproximacion, el trafico en hora punta, la disposicién relativa entre pistas

multiples (paralelas, oblicuas o en prolongacién), la composicion del trafico (vuelos de carga y correo, aviacion

30




general), los tipos de aeronaves mas frecuentes, etc.

No obstante, estos graficos dan una idea global del dimensionamiento de las infraestructuras del
aeropuerto en funcién del volumen de trafico existente, y permiten apreciar que el aeropuerto de Malaga
presenta actualmente una cierta insuficiencia en sus instalaciones con respecto a la media nacional, especialmente

en lo relativo a pistas de vuelo.

Figura 22: Ratio de la superficie de la plataforma de aeronaves con relacion al nimero de
operaciones Y al trafico de pasajeros anual (datos de 2003)

m? plataforma de aeronaves / operaciones-aiio m? plataforma de aeronaves / 1000 pasajeros-aiio
o1t 2 3 4 5 6 7 8 9 10 0 25 50 75 100 125 150
N PR N N N P N A A z A A
Sevilla | Valencia ‘
Valencia . | Sevilla .
Menorca . | Menorca 773
Gran Canaria . Gran Canaria |
Pairadetalorea | | biza [
TenerfeSur | Palma de Mallorca 7:|
Lanzarote | ] Madrid-Barajas 7:|
Alicante :| TenerfeNorte | |
Fuerteventura :| Fuerteventura :|
Madrid-Barajas :I Lanzarote ﬁ
Malaga : Malaga —j
Bilbao .:| Alicante |
Tenerife Norte :| Tenerife Sur :l
Barcelona | | Barcelona [ ]

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA
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Figura 23: Ratio de la superficie de las pistas de vuelo de los principales aeropuertos
espafioles con relacion a las operaciones y trafico de pasajeros anual (datos de 2003)

m? pistas de vuelo / operaciones-afio m? pistas de vuelo / 1000 pasajeros-afo
0 1 2 3 4 5 6 7 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
L L L L L L L L L L L L L L
Sevilla | Valencia \
Bibao | | Bibao | |
Valencia 1 | Sevilla 1 |
Menorca 1 \ Tenerife Norte 1 \
Tenerife Norte 1 | Menorca [ 1]
Gran Canaria :| Gran Canaria .:|
bea [ bza [
Fuerteventura :| Fuerteventura .:|
Tenerife Sur :| Palma de Mallorca .:|
Lanzarote :l Lanzarote .:|
Palma de Mallorca :l Barcelona .:|
Alicante :| Madrid-Barajas .:|
Madrid-Barajas :| Alicante .:|
Barcelona :| Tenerife Sur .:|
Malaga :| Malaga .:|

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA
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Los aeropuertos de Andalucia

En Andalucia existen actualmente seis aeropuertos gestionados por AENA: Malaga, Sevilla, Jerez,
Almeria, Granada y Cérdoba. El aeropuerto de Malaga representa el 72% del volumen de viajeros de todos
los aeropuertos andaluces. Los datos globales de viajeros correspondientes al afio 2003 se resumen en la
Figura 24.

El aeropuerto de Cordoba se dedica principalmente a aviacion general (trabajos aéreos, escuela de
paracaidismo, vuelos militares) y recibe algunos vuelos charter. En la actualidad no dispone de vuelos regulares.
El aeropuerto de Granada tiene servicios regulares de Iberia con Madrid (23 vuelos semanales) y Barcelona
(19 vuelos semanales), segun datos del afio 2002. Existen algunos otros servicios de menor importancia

(Palma, Melilla). Practicamente la totalidad de su trafico es nacional.

Por su parte, en el aeropuerto de Jerez hay un trafico regular con Madrid (29 vuelos semanales),
operando ademas de forma regular algunas compafiias de bajo coste, fundamentalmente Hapag Lloyd, que

vuela a varias ciudades alemanas.

En el aeropuerto de Almeria predomina el trafico internacional de tipo turistico, principalmente con
origen en Alemania. Aparte de los vuelos a Madrid (33 semanales) y Barcelona (20 semanales) servidos por
Iberia/Air Nostrum, en los ultimos afios se estan implantando varias companias de bajo coste (Air Berlin, LTU,
Hapag Lloyd, Britannia y Transavia), que vuelan regularmente a Londres, Amsterdam y varias ciudades

alemanas. Después de Malaga, el aeropuerto de Almeria es el que mas trafico internacional acoge en Andalucia.

Sevilla presenta actualmente un trafico de marcado caracter nacional (77% de los pasajeros) de tipo
comercial-negocios. Segun los datos del afio 2002, existen 48 vuelos semanales a Barcelona, que es el
principal destino del aeropuerto de Sevilla, servidos por Iberia, Air Europa y Spanair. Destacan también 41
vuelos semanales a Madrid, 18 a Valencia y 18 a Bilbao, asi como otros a Vigo, Santiago, Tenerife y Gran
Canaria. El trafico internacional se limita a ciertas conexiones regulares, principalmente a Paris (13 vuelos

semanales), Londres y Bruselas.

Por ultimo, el aeropuerto de Malaga es el mayor y mas importante de Andalucia, con el 72% del trafico
total y el 86% del trafico internacional. Existen numerosos vuelos regulares a Madrid (alrededor de 100
semanales de media en el afio 2002), a Barcelona (45 semanales), asi como a Bilbao, Valencia y otros destinos
espanioles. Alberga también el “puente aéreo” entre Ceuta y Melilla con la Peninsula. Actualmente predomina
el trafico internacional y la comunicacién con un gran nimero de destinos del centro y norte de Europa: Reino
Unido, Irlanda, Francia, Holanda, Bélgica, los paises nérdicos, Italia, etc, y también con Marruecos: Casablanca

y Tanger.
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Figura 24: Datos de trafico de los aeropuertos andaluces (afio 2003)

Millones de pasajeros/aiio
0 2 4 6 8 10 12

Malaga 11 565 735 72.0% 110 220 Malaga
Sevilla 2268690 | 14.1% || 25335 seite |
Jerez 846 447 5.3% 7145 Jerez-j
Almeria 832 487 5.2% 10 554 N

Ameria j
Granada 525 870 3.3% 6 468 .

Granada ]
Cérdoba 16 804 0.1% 636 .

Cordoba
TOTAL 16 056 033 100.0% 160 358

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA

Figura 25: Distribucién del trafico aéreo comercial, nacional e internacional, en los aeropuertos

andaluces (datos del afio 2003)

Trafico nacional

0.0%

9.1%

46.9%

@ Malaga O Sevilla 0O Jerez

m Almeria Granada @ Cérdoba

Trafico internacional

51% —0.0%

3.8%
4.9%

—0.0%

86.2%

@ Malaga o Sevilla 0O Jerez

@ Almeria O Granada @ Cordoba

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA
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Tabla 9: Datos de trafico nacional de los aeropuertos andaluces (afio 2002)

i 2.24
Malaga 10.43 (21.5%) 101 45 42 14 2 3 9 8
. 1.58
Sevilla 2.04 (77.3%) 41 48 - 13 6 10 18 18
0.48
Granada 0.49 98.7% 23 19 6 5 - - - -
( )
0.45
Jerez 0.77 58.0% 29 7 - 2 - -
( )
, 0.31
Almeria 0.85 (36.1%) 33 20 7 2 - - - -
, 0.02
Cérdoba 0.02 (88.9%)

Nota: MLN: Cédigo del aeropuerto de Melilla. En el caso de Tenerife, se consideran agrupados los dos
aeropuertos de la isla.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA

Tabla 10: Datos de tréafico internacional de los aeropuertos andaluces (afio 2002)

| |
Malaga 10.43 (7%'_23% 137 20 15 75 20 7 14 10
Almeria 0.85 (6%"2‘;'& ) - - 1 1 - - -
Sevilla 2.04 (22"‘;602) 12 13 2 1 3 - 14 -
Jerez 0.77 ( 42'%@) ) 1 - 14 - - -
Granada 0.49 (10_'3902) - - - - - - - -
Cordoba ||  0.02 (1(’1-919,/20) i i i i i ) ] ]

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA
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Foto 4: Despegue de un avién, con la terminal al fondo

Nota: foto de AENA
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3. Aeropuertos y trafico aéreo en Europa.
Situacion del Aeropuerto de Malaga en
el marco europeo

37




El trafico aéreo europeo

Espafa es el segundo pais de la Union Europea en cuanto al trafico total en sus aeropuertos, después
del Reino Unido. En términos absolutos y relativos Espafia tiene un trafico aéreo importante gracias al turismo,

a su posicién periférica en Europa, y también por sus territorios insulares.

En la tabla que se muestra a continuacion se observa el trafico total de pasajeros del conjunto de los
aeropuertos de cada uno de los paises de la Union Europea (mas Suiza, Noruega e Islandia). Se indica también

la relacion entre el nUmero de pasajeros y los habitantes:

Figura 26: Trafico de pasajeros en los aeropuertos de los paises europeos (datos afio 2003)

mill pax/afio
0 50 100 150 200

| Reino Unido || 189.82 L 315 || | reinounico ' ' ' ‘

| Espaia || 153.65 || 381 | Espafia | ]

[ Alemania || 141.94 | 172 | Aemania | !

| Francia || 117.05 || 1.94 | Francia | |

[Ttalia [ 9061 [ 156 | Haiia |

| Holanda | 41.26 || 253 | Holanda :

[ Grecia I 34.50 [ 320 | Grecia [ ]

[ Noruega [ 2000 || 635 | Noruega [ ]

[ Suiza [ 2808 || 377 | S |

| Suecia I 21.70 [ 241 | P:::: g

| Portugal | 21.06 200 I | _ T—

| Dinamarca || 20.70 || 383 | . -

[ Inanda || 20.44 || 515 | Belgica ||

[ Bélgica | 17.50 [ 169 | Austria |

| Austria | 16.34 || 200 ] Finlandia | ]

[Finlandia || 1323 || 254 | istandia |

| Islandia || 2.07 I 714 || | Lwemburgo ]

| Luxemburgo || 1.46 || 3.17 |

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos publica dos en Internet por las autoridades aeronauticas de
cada estado.

Caracteristicas de los principales aeropuertos europeos

Se ha recopilado la informacién basica disponible sobre los principales aeropuertos de los paises de
Europa occidental (Ila Unién Europea mas Suiza, Noruega e Islandia), concretamente de aquéllos que superan
los 7 millones de pasajeros anuales. Esta informacion se ha resumido en la tabla que sigue a continuacion,

que permite enmarcar el aeropuerto de Malaga en el contexto europeo.




Tabla 11: Principales caracteristicas de los mayores aeropuertos europeos

3658x45, 3902x50,

3211x45

1 [Londres-Heathrow| LHR | 6349 1962445 1025 ha 22km | Autopista-ficc-metro nd. BAA(0-100)
2 Frankfurt-Main FRA | 48.35 4000:%%'0‘:320)(60’ 1918 ha 9km Autopista-ficc 62 000 Fraport AG (70-30)
Paris-Charles de 2700x60, 4215x45, )
3 Gaulle CDG | 4822 420045, 270060 3700 ha 23km Autopista-ficc 49500 ADP (100-0)
2014x45, 350045,
4 Amsterdam AMS | 39.96 |3453x45,3300%45, | 2400 ha 14 km Autopista-ficc 54600 | Grupo Schiphol (100-0)
3800x60, 3400x45
5 | Madrid-Barajas | MAD | 35.7 4100);67%'0‘;320)(60’ 1445 ha 13 km Autopista-metro nd. AENA (100-0)
6 | Londres-Gatwick | LGW | 30.01 | 3159x45,2565x45 [ 674 ha 45km Autopista-ficc 28000 BAA (0-100)
A 3309x45, 360045, .
7 | Roma-Fiumicino | FCO | 26.28 3900560, 3900460 nd. 26 km Autopista-ficc nd. ADR (3-97)
. , Flughafen Munchen,
8 Munich MUC | 24.19 | 4000x60,4000x60 | 1500 ha 28 km Autopista-ficc 23000 GmbH (100-0)
9 Barcelona BCN | 22.75 2540)2(256‘0%?)3)(45’ 883 ha 12 km Autopista-ficc 10000 AENA (100-0)
10 Paris-Orly ORY | 2246 2400)3(2(;’03)320)(45’ 1551 ha 14 km Autopista-ficc nd. ADP (100-0)
11 Manchester MAN 19.9 | 3047x46,3048x46 nd. 16 km Autopista-ficc nd. BAA(0-100)
12 |Palmade Mallorca| PMI | 19.19 2500;257’01320)(45’ 680 ha 8 km Autopista nd. AENA (100-0)
13 | Londres-Stansted | STN | 18.71 3048x46 nd. 64 km Autopista-ficc nd. BAA(0-100)
14 | Copenhague | CPH | 17.71 |3300:5,300045 | nd. 8 km Autopista-frec nd. C°pe”ha(§:_”62')rp°”' AS
5 | MiénMalpensa | WXP | 1735 | 302060,3920:60 | 1220ha | 48km | Autopistafic | 15000 | SE A’”a%%%‘;' Milano
. 2500x60, 3300x60, . Flughafen Zurich, AG
16 Ziirich ZRH | 17.08 370060 n.d. 12 km Autopista-ficc nd. UNIQUE (100-0)
17 Dublin DUB | 1586 | 2637x45,2072x61 nd. 10 km Autopista nd. AirRianta (100-0)
18 Bruselas BRU | 15.19 2984150, 3638443, 1245 ha 17 km Autopista-ficc nd. BIAC (64-36)
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Tabla 11 (continuacion): Principales caracterigticas de los mayores aeropuertos europeos

19 |Estocolmo-Arlanda] ARN | 15.11 3301)2(2%’02)320)(45’ 3000 ha 43 km Autopista-ficc 16 000 LFV(100-0)
20 | Disseldof | DUS | 1428 | 3000527005 | nd. 8 km Autopista-ficc nd. Dusse'dggﬁg})‘m Corp.
21 Oslo GEN | 13.65 | 2950x45, 3600x45 n.d. 50 km Autopista-ficc 10000 AVINOR (100-0)
2 Viena VIE | 1278 | 3500%45,3600%45 | 1000ha | 16km Autopistafcc | 12300 | T U9neren g)';" AG (40-
) Athens International
23 Atenas ATH | 12.25 | 4000x45, 3800x45 n.d. 33 km Autopista-metro 14000 Airport (55-45)
, . Berliner Flughafen,
25 Berlin-Tegel ™ 11.1 | 2428x46,3023x46 | 466 ha 8km Autopista 6700 GmbH
26 Helsinki HEL | 9.71 344060, 306060, 1500 ha 18 km Autopista 10 000 FCAA(100-0)
2900x60
27 Lisboa LIS 9.64 | 3800x45, 2400x45 7km Autopista nd. ANA(100-0)
28 Hamburgo HAM | 9.53 | 3250x46,3660x46 | 570 ha 8 km Autopista 12300 | Hamburg Airport (51-49)
29 Gran Canaria LPA | 9.18 | 3100x45,3100x45 | 350 ha 18 km Autopista n.d. AENA (100-0)
30 Niza NCE | 914 |2370x5,350045 | 370ha | 7km Autopistaicc | @500 | Camarade Comercio
Riviera Francesa(100-0)
31 Birmingham BHX | 9.08 2605x46 nd. 13km Autopista-ficc 7000 BIA (49-51)
32 Tenerife Sur TFS 8.85 3200x45 245 ha 60 km Autopista n.d. AENA (100-0)
33 Alicante ALC 8.16 3000x45 256 ha 9km Autopista n.d. AENA (100-0)
34 Glasgow GLA | 812 2658¥46 nd. 13km Autopista nd. BAA(0-100)
. . Geneva International
35 Ginebra GVA 8.1 3900x50 nd. 5km Autopista-ficc 6500 Airport (100-0)
36 | Mianlinate | LN | 7.1 2841560 nd. 7km Autopista ng, | SEAhe ra%%m(;;' Milano
, Flughafen Stuttgart,
37 Stuttgart STR | 758 3345x45 400 ha 13 km Autopista-ficc n.d. GmbH (100-0)
. London Luton Airport
38 | Londres-Luton LTN 6.9 2160x46 n.d. 51km Autopista-ficc nd. Operations, Ltd (0-100)

Nota: Se indica n.d. cuando no hay datos disponibles
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos publicados en Interet por las diversas compafiias gestoras de los aeropuertos
y por World Aerodata.
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En relacion a los aeropuertos con un volumen de trafico de pasajeros mas similar a Malaga, entre 9.5
y 14.5 millones de pasajeros anuales, se ha representado en la Figura 27 su evolucion desde 1998. Se observa
claramente que Malaga es el aeropuerto que ha experimentado un crecimiento mas importante, llegando casi
al 50% en ese periodo de cinco aios. El aeropuerto aleman de Dusseldorf ha decrecido, mientras que los

nérdicos (Oslo y Helsinki) se mantienen casi igual que en 1998.

No se ha representado el aeropuerto de Atenas (12.25 mill pax), ya que el nuevo aerédromo Eleftherios
Venizelos entré en funcionamiento en marzo de 2001 y s6lo se dispone de datos de 2002 y 2003. Del antiguo
aeropuerto Hellenikon no se dispone de datos. Por otra parte, la celebracion en 2004 de los Juegos Olimpicos
en la capital griega ha provocado un aumento coyuntural del trafico que probablemente no continde en un

futuro préximo.

Figura 27: Evolucién del trafico de pasajeros en los aeropuertos europeos similares al de

Malaga (1998-2003)

150

140 <
3
W 1304 —&—Dusseldorf (DUS)
2 —#—0slo (GEN)
w 120+ —4—\Viena (VIE)
_:2_9. —@—Malaga (AGP)
§ 110 - +Ber”n'Tege| (TXL)
o ®— Helsinki (HEL)
5‘% 100 4 = Lisboa (LIS)
=

90 4

DUS
80 Y 7 . ' .
1998 1999 2000 2001 2002 2003

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos publicados en Internet por las diversas compafiias gestoras
de los aeropuertos.
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Para todos los aeropuertos descritos en la Tabla 11 anterior se ha representado la superficie de los
campos de vuelo respectivos (longitudes por anchuras de las pistas respectivas) en funcién del trafico anual
de pasajeros. La superficie del campo de vuelo asi obtenido es un estimador de la calidad del servicio de las
operaciones aeronauticas, donde el mayor numero de pistas, su mayor longitud y anchura proporcionan
mejores condiciones de seguridad y de operatividad del aeropuerto. Se han agrupado los aeropuertos en tres

grupos (espafoles, britanicos y resto de Europa).

Se han dibujado ademas las curvas de correlacion de cada grupo, resultando que la correlacion

logaritmica es la que mejor se ajusta al conjunto de datos disponibles.

Puede observarse cémo los aeropuertos britanicos (Reino Unido e Irlanda) mantienen unas dotaciones de
campos de vuelo claramente inferiores a los del resto de Europa. Las dotaciones de los aeropuertos espafioles
se corresponden con los de la Europa continental, lo que indica que se emplean similares criterios para el
dimensionamiento de las infraestructuras aeronauticas.El caso de Malaga es atipico, ya que se encuentra en

la actualidad incluso por debajo del nivel de los aeropuertos britanicos.

Figura 28: Correlacién entre la superficie de los campos de vuelo y el tréfico de pasajeros en
los aeropuertos europeos
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos publicados en Internet por las diversas compafiias gestoras
de los aeropuertos y por World Aerodata.
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Se destaca que cuando se complete la ampliacién del aeropuerto de Madrid-Barajas (el Plan Barajas),
este aeropuerto contara con cuatro pistas de 4100, 4350, 3500 y 3500 m, todas ellas de 60 m de anchura.
Sus campos de vuelo sumaran entonces 927.000 m?, situandose junto a Amsterdam-Schiphol como los dos

aeropuertos mas grandes de Europa en lo referente a pistas de vuelo.

Se ha establecido en la Figura29 una correlacion similar, de tipo logaritmico, esta vez con la superficie
total ocupada por el recinto aeroportuario. Este factor depende, ademas del volumen de trafico, de las
posibilidades que haya tenido el aeropuerto para crecer por causas fisicas (zonas montafiosas, el mar, etc)

o urbanisticas, lo que se traduce en mayor dispersion.

Nuevamente se observa que los aeropuertos britanicos, y también el de Malaga, tienen recintos

relativamente pequefios en relacién con su trafico.

El segundo grafico de la Figura 29 muestra una correlacion entre volumen de trafico y empleos directos
generados por diversos aeropuertos europeos (los que se dispone de datos). Existe poca dispersion,
observandose que un ratio aproximado es de 1000 empleos directos por cada millén de pasajeros anuales.
Estos empleos se refieren al personal del aeropuerto y de la empresa explotadora, personal de las companias
aéreas, restauracion y tiendas, alquiler de coches, etc, y no contabilizan los empleos inducidos: taxis, autobuses,

agencias de viaje, talleres de coches, etc.

Foto 5. Aspecto del vestibulo de salidas de la Terminal Picasso, con los mostradores a la izquierda

Foto de AENA
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Aeropuertos similares al de Malaga

Por volumen de trafico anual en el afio 2003, el aeropuerto mas parecido a Malaga es el de Berlin-
Tegel. Se trata éste no obstante de un caso poco comparable, ya que la capital alemana cuenta actualmente
con tres aeropuertos (Tegel, Schoenefeld y Tempelhof), y esta en construccion Berlin-Brandenburgo, que esta
llamado a sustituir a los actuales como el nuevo aeropuerto de la capital de Alemania. Los tres aeropuertos
actuales suman 13.31 mill pax, y es de esperar que el trafico en Berlin aumente de forma considerable conforme

la ciudad vaya asumiendo funciones como capital del pais.

Figura 29: Correlacion de la superficie del recinto aeroportuario y del nimero de empleos
directos en funcién del volumen de trafico en los aeropuertos europeos
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Fuente: Elaboracion propia a partir de cartografia 1:25.000 y de datos publicados en Internet por las
diversas compafiias gestoras de los aeropuertos.
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También muy similar es el caso de Atenas, que cuenta con 12.25 mill pax en el afio 2003. Actualmente
el aeropuerto de Atenas es Eleftherios Venizelos, que se inauguré en marzo de 2001 sustituyendo al antiguo

de Hellenikon.

El aeropuerto de Niza-Costa Azul puede considerarse similar al de Malaga en cuanto al tipo de trafico,
con un 65% de vuelos internacionales, aunque con un volumen de trafico total inferior, de 9.14 mill pax en
2003 frente a los 11.57 mill pax de Malaga. El aeropuerto de Niza es el tercero de Francia tras los dos de
Paris. Examinando la historia del aeropuerto destaca el hecho de que la segunda pista, que necesité ganar

terrenos al mar, se inaugur6 en 1983, cuando se contaba con solamente 3.8 millones de pasajeros anuales.

Tabla 12: Sinopsis histérica del aeropuerto de Niza-Costa Azul

1957 500 000 Se aumenta la longitud de la pista a 2200 m. Nueva terminal con 14.500 m?

La pista se amplia a 3000 m, ganando terreno al mar hacia el Este. Se
1974 2100000 || aprueba la ampliacion de la superficie en 200 hectéreas para la ejecucion de la
segunda pista de 3200 m, ganando al mar las necesidades de terreno hacia el Sur.

1983 3820000 || Seinaugurala segunda pista
1987 4750000 || Seinaugura la segunda terminal T2
1990 5000000 || Reforma de la terminal T1

1991 5700000 || Se pone en servicio una terminal de carga con capacidad para 30.000 t.

2002 9150000 || Puesta en servicio de la ampliacion de la terminal T2

NOTA: Valores de pasajeros anuales aproximados.
Fuente: Datos publicados en Internet por la Camara de Comercio, que gestiona el aeropuerto de Niza.
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Planeamiento urbanistico

La version vigente del Plan General de Ordenacion Urbana de Malaga fue aprobada en 1997. Es por
tanto anterior al Plan Director del Aeropuerto de Malaga, pero previ6 suficiente suelo para la construccién de
una segunda pista y para la ampliacion de las instalaciones de entonces. El PGOU reserva aproximadamente
617 ha para el sistema general aeroportuario, aproximadamente 60 ha mas de las que requieren las ampliaciones

previstas segun el Plan Director vigente.

Existe incluso la posibilidad, ajustando los limites del recinto aeroportuario a las nuevas infraestructuras
(encauzamiento del rio Guadalhorce, trazado del Vial Distribuidor Oeste, viario del PGOU) de incrementar la

superficie en otras 40 ha.

Figura 30: Reserva de suelo prevista en el PGOU de Mélaga para el aeropuerto
T - __l;'I-l--‘ Yl - ; : . =

Fuente: Plan General de Ordenacion Urbana de Malaga 1997. Ayuntamiento de Malaga




El Plan Director del Aeropuerto de Malaga

El Plan Director del Aeropuerto de Malaga fue aprobado por Orden Ministerial de 25 de julio de 2001,
y fue publicado en el BOE de 9 agosto de 2001. Su objetivo es definir a grandes rasgos las directrices de
ordenacioén y desarrollo del aeropuerto hasta alcanzar su maxima expansion previsible. Define asimismo un

area de cautela aeroportuaria que garantiza la expansion futura.

La redaccion del Plan Director se basé en el estudio del trafico de pasajeros entre los afios 1989 y
1999, concluyendo de cara al futuro un crecimiento anual sostenido del 3.7%. El Plan se fija un volumen de
trafico de 15.1 millones de pasajeros al afio en el horizonte del 2015. No obstante, en los cuatro afios
transcurridos desde entonces las previsiones se han visto desbordadas por una evolucién mas dinamica, con

una tasa del 7.4% anual acumulativa. En la figura adjunta se puede observar claramente esta diferencia.

Figura 31: Previsiones de trafico del Plan Director, datos reales hasta 2003 y extrapolacion
hacia el futuro con tasas de crecimiento diversas
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Nota: La tasa del 9.2% es el crecimiento medio anual acumulativo experimentado en el periodo 1993-2003.
En dicho periodo el crecimiento minimo (4.2%) se produjo entre 2000 y 2001.
Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Director del Aeropuerto de Malaga. AENA - M° Fomento.
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El Plan Director, para el horizonte de 15 millones de pasajeros anuales, contempla como necesarias

las infraestructuras que se indican en la Tabla 13.

El Plan prevé una superficie total del area aeroportuaria de 553.8 ha, lo que significa 244.6 ha mas
que la superficie actual del aeropuerto. El Plan General de Ordenacién Urbana de Malaga tiene reservada

una superficie algo superior, en principio mas que suficiente para la ampliacién.

Tabla 13: Inversiones necesarias para un horizonte de 15 millones de pasajeros anuales

Mejoras de la pista actual: dos nuevas salidas rapidas, apartadero en cabecera

Ampliacion de la plataforma de aviacion comercial en 310.000 m?

Construccion de una segunda pista de vuelo de 3000 m de longitud, con su calle de rodaje paralela,
salidas rapidas, apartaderos de espera y sistema de acceso a la plataforma

Ampliacion del edificio terminal Picasso en 76.000 m?

Construccion de nueva torre de control (terminada en 2002)

Urbanizacion de 40 ha para actividades de carga e industrial

Nuevo edificio de aparcamientos de 14.000 m2 Nuevo aparcamiento de zona de carga. Nuevo edificio
de mantenimiento para empresas de alquiler de coches

Construccion de nuevo acceso sur y nuevo acceso norte por carretera

Modificacion del actual acceso ferroviario y de la estacion del aeropuerto

Fuente: Extractado del Plan Director del Aeropuerto de Malaga. AENA-Ministerio de Fomento.
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En el terreno econdmico, las inversiones previstas por el Plan Director alcanzaban los 341.3 M€,
aunque recientemente (julio de 2004) el Ministerio de Fomento ha anunciado una inversién de 710 M€ hasta
el afo 2010.

En el momento de redactar estas lineas (octubre de 2004) estan en curso obras por valor de 92.5
millones de euros, y se han licitado recientemente otras importantes actuaciones de las previstas por el Plan
Director, destacando la construccion de la nueva terminal, con un presupuesto de 260 millones de euros. En

la siguiente tabla se resume la situacion actual de estas actuaciones.

Tabla 14: Situacion de las actuaciones en curso en el aeropuerto de Mélaga

Adjudicado en -
julio de 2003 Obras de Ampliacion de la plataforma 9.27 M€ 12 meses
A.‘dJ.Udlcado en Zona de actividades aeronauticas 11.48 M€ 14 meses
julio de 2003
Adjudicado en Edificio de aparcamientos y accesos provisionales 71.69 M€ 30 meses
junio de 2004 '
Licitado en julio Obras del nuevo Edificio Terminal, urbanizacion y 260.75 Mé 36 meses
de 2004 accesos
Licitado en julio Nueva terminal de Aviacion General 4.36 M€ 14 meses
de 2004

Fuente: AENA y Boletin Oficial del Estado.
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Figura 32: Maximo desarrollo previsible del aeropuerto segun las previsiones del Plan Director
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Fuente: Plan Director del Aeropuerto de Malaga. AENA-Ministerio de Fomento.

E » @



O. Ideas basicas sobre el impacto socioeconomico
de los aeropuertos. Aplicacion al caso de Malaga
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Los aeropuertos como motores de la economia

Los aeropuertos son una infraestructura necesaria para un amplio conjunto de actividades econdémicas:
industriales, comerciales, tecnologicas, turisticas, etc.. En el caso de Malaga, y en Andalucia en su conjunto,
esto es especialmente importante dado que el turismo es un sector clave, siendo el transporte aéreo vital para
esta actividad. Segun estimaciones del Instituto de Estadistica de Andalucia, en 2002 visitaron la Costa del
Sol algo mas de 8.300.000 turistas, de los que aproximadamente 5.000.000 (un 60%) lo hicieron por via aérea

a través del aeropuerto de Malaga.

Unas buenas conexiones aéreas se consideran fundamentales para el desarrollo turistico de una region,
tanto de zonas dificilmente accesibles de otro modo (las Islas Canarias, por ejemplo), como de zonas te6ricamente
centrales y bien comunicadas por via terrestre: 10 millones de turistas visitan cada afio Paris a través de sus

aeropuertos.

Ademas del turismo, muchos otros sectores (especialmente industrias de alta tecnologia y empleo muy
cualificado) consideran prioritario el situarse proximos a nodos de comunicacion internacional de ambito europeo,
distancias medias en términos aeronauticos: “El acceso a los mercados y al transporte internacional se reconocen
como absolutamente esenciales en las decisiones de localizacion de actividades empresariales. El efecto de
un aeropuerto opera principalmente a través de la eficacia y productividad que proporciona un buen acceso a
suministradores y clientes, particularmente en distancias medias y largas. La accesibilidad global es un factor
clave en el éxito de la localizacion de negocios en todas las regiones de Europa” (“The social and economic

impact of airports in Europe”, Airports Council International, 2004).

Existen multiples estudios sobre este aspecto: Munich, Hamburgo, Dublin, en que las empresas
establecidas cerca de sus aeropuertos sefialan a éste como aspecto primario en la decision de situarse o de
mantenerse en esa zona. En Helsinki se aprovecho la adquisicion de los terrenos necesarios para la construccion
de la tercera pista para crear una superficie de 40 ha, denominada Aviopolis, dedicada a industrias de alta
tecnologia, investigacion, desarrollo y servicios logisticos. Esta decision se baso en el interés de este tipo de

empresas en localizarse cerca del aeropuerto.

En Malaga se ha apostado por el Parque Tecnolégico de Andalucia (PTA), que necesita la proximidad
del aeropuerto para un adecuado desarrollo. Este factor se va a potenciar a corto plazo con las nuevas vias
de comunicacion en estudio (segunda ronda, vial distribuidor), que dejaran el aeropuerto a 5 minutos del PTA.
Adicionalmente, la futura construccion de la segunda pista del aeropuerto de Malaga podria ser una oportunidad
para desarrollar los terrenos adyacentes de cara a establecer una ciudad aeroportuaria de servicios (parque

industrial, zona de actividades logisticas), del tipo de las existentes en gran niumero de aeropuertos, entre los
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que se encuentran Madrid y Barcelona en Espafa. Una relacion no exhaustiva de actividades en dicha zona
seria: agencias de viajes, aparcamiento de larga duracién de vehiculos, alquiler de coches, oficinas de

compafias aéreas, empresas de logistica y distribucién, almacenes de empresas de catering y servicios, etc.

La accesibilidad en el marco europeo

La sociedad y la economia modernas, en definitiva la globalizacion de la economia, estan provocando
un crecimiento notable del trafico aéreo, que se ve acompafado por un aumento de la oferta de vuelos, por

una bajada de los precios (con el florecimiento de las compaiiias de bajo coste), y por una mayor movilidad.

La tendencia actual, cada vez mayor, hacia una Europa unida con una intensa relaciéon de todo tipo
entre sus distintas regiones, requiere como condicién necesaria la existencia de una oferta suficiente de
comunicacion aérea. Las distancias transeuropeas medias son del orden de los 1000-3000 km y no pueden
ser servidas con eficacia en modo alguno por el transporte terrestre, ni siquiera por el ferrocarril de alta

velocidad.

“La importancia social y econdmica del transporte aéreo en Europa se incrementara con la ampliacion
de la Union Europea. El transporte aéreo proporciona accesibilidad a la economia global y permite a las
regiones periféricas e insulares participar mas plenamente en Europa, incluso favoreciendo su incorporacion
desde un punto de vista social” (“The social and economic impact of airports in Europe”, Airports Council
International, 2004).

Como se sefala en esta cita del estudio de ACI, la importancia del transporte aéreo en la Union
Europea hacia la que se camina se vuelve extrema en el caso de las regiones periféricas. Andalucia es una
de ellas. Situada en el extremo suroeste de la Unidn Europea, requiere del transporte aéreo para su comunicacion
con las regiones centrales de Europa: Londres, Paris, Bruselas, la cuenca del Rin, etc. En el contexto actual,
esta claro que Andalucia necesita un aeropuerto potente y bien dimensionado para que sus comunicaciones

europeas reunan las necesarias condiciones de calidad.

En un futuro préximo, conforme se termine de configurar la red de autovias y de alta velocidad ferroviaria
en el sur de la Peninsula Ibérica, el aeropuerto de Malaga quedara a una distancia en tiempo inferior a 90
minutos (por autovia o ferrocarril de alta velocidad), de la mayor parte de la poblacion andaluza. Puede
estimarse una poblacion del orden de los 4.5 millones de habitantes dentro de esta is6crona de 90 minutos.
Ademas, la totalidad de esta poblacion andaluza esta a mas de dos horas de cualquier otro aeropuerto
(solamente Madrid o Barcelona en la Espafia peninsular) que preste tales servicios de conexiones internacionales

frecuentes.

55




La proximidad a regiones limitrofes con Europa puede ser un factor de desarrollo importante. En los
ultimos anos el aeropuerto de Viena ha potenciado su papel de conexién con el Este europeo basandose en
su situacion geografica. Este papel posiblemente se magnifique cuando Polonia, Hungria, la Republica Checa,
Eslovaquia y las republicas balticas entren plenamente en la Unidon Europea, representando un importante
factor de crecimiento econémico para la regiéon de Viena. El aeropuerto de Malaga tiene una situacion similar

con relacion al norte de Africa, factor que hoy en dia no parece clave pero que podria potenciarse en un futuro.

Figura 33: Isécronas correspondientes a 60, 75 y 90 minutos de Malaga por vias terrestres (autovias,
carreteras y ferrocarril de alta velocidad)
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Fuente: Elaboracion propia.
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El impacto econémico directo de las actividades aeroportuarias

empleo indirecto en sus areas cercanas, como aseguran multiples estudios. En 2001 se estimaba que los
aeropuertos europeos en su conjunto generaban un total de 1.2 millones de empleos directos: companias
aéreas, mantenimiento de aeronaves, restauracion y tiendas, agencias de viajes, control del trafico aéreo,

autobuses/taxis.

anuales. No obstante, este ratio es mayor cuanto mas importante es el aeropuerto. Analisis llevados a cabo

Es conocido el papel de los aeropuertos como generadores de empleo directo y como inductores de

Los aeropuertos europeos generan una media de 1000 empleos directos por cada millon de pasajeros

por Airports Council International (ACI) se resumen en el grafico de la Figura 34.

Figura 34: Tipologia de aeropuertos como generadores de empleo directo
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El aeropuerto de Malaga tiene hoy en dia la oportunidad de saltar del grupo inferior (baja densidad)
al grupo intermedio (media densidad), ya que cuenta con varias de sus caracteristicas. Esto permitiria un

crecimiento mas que lineal del empleo generado con respecto al volumen del trafico de viajeros.

En relacién con el empleo indirecto, la ACI estima en sus estudios que cada millén de pasajeros anual
puede suponer alrededor de 2000 empleos indirectos en el conjunto del pais, representando entre el 1.4% y
el 2.5% del producto interior bruto. Estos mismos estudios aseguran que “no incrementar la capacidad de un
aeropuerto para acomodarse a la demanda puede reducir el producto interior bruto de la regidn en un 2.5%

al 3%” (“The social and economic impact of airports in Europe”, Airports Council International, 2004).

Figura 35: Distribucién del empleo directo en los aeropuertos europeos

LINEAS AEREAS ADMINISTRACION COMERCIOS
Lineas acreas Tiendas y comercios
Logistica Empresa gestora del aeropuerto ) y
. . . Tiendas duty-free
Catering para los vuelos Seguridad y policia
. . . - Restaurantes y bares
Suministro de combustible Inmigracion y aduanas )
. . e . Aparcamientos
Paqueteria y carga aérea Control de trafico aéreo

o Alquiler de coches
Mantenimiento aeronaves

1% 3%
12%
6%
14%
64%
O Compafiias aéreas O Gestion del aeropuerto O Control de trafico aéreo
O Tiendas, restaurantes O Carga y paqueteria O Otros

Fuente: Adaptado de “The social and economic impact of airports in Europe”, ACI.
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Por su interés en relacion con el objeto del presente documento, se reproducen a continuacién de
forma literal algunos parrafos del estudio “The social and economic impact of airports in Europe”, elaborado

recientemente por Airports Council International (ACI) en enero de 2004:

= “Los aeropuertos se estan desarrollando cada vez mas como nodos de intercambio multimodal. Su
posicionamiento en la red de transportes crea una ventaja estratégica que les permite actuar como atractores
de un amplio abanico de actividad economica.”

= “El crecimiento de los aeropuertos se observa como una parte integral de las estrategias de desarrollo
econdémico nacional y regional. El crecimiento del acceso al transporte aéreo puede elevar el crecimiento
potencial de una region, que como consecuencia incrementara la demanda de transporte aéreo, creando un
‘circulo virtuoso’ de crecimiento.”

= “Las decisiones de localizacion de la mayoria de las compafiias se efectian sobre la base de multiples
factores. De todas formas, hay algunos ejemplos claros donde los aeropuertos pueden jugar un importante
papel en la decisién de localizacion de la empresa. Por ejemplo, la decision de Oracle de establecerse en
Blythe Valley Business Park, a unas 8 millas del aeropuerto de Birmingham: ‘Elegimos Blythe Valley Park por
varias razones: facil acceso a la autopista y al aeropuerto internacional, una mano de obra altamente cualificada
y las condiciones de vida de la zona para nuestro equipo directivo’.”

= “Los aeropuertos pueden realizar una contribucion sustancial a la economia general de las areas a las
que sirven, cuando se tiene en cuenta el efecto combinado de los impactos directos, indirectos e inducidos.
Las estimaciones varian en un rango del 1.4% al 2.5% del Producto Interior Bruto, excluyendo los impactos
del turismo.”

= “Los aeropuertos estan frecuentemente en las mayores concentraciones de empleo de sus economias
nacionales y regionales, y las areas que rodean los aeropuertos a menudo tienen tasas de desempleo inferiores
a la media.”

=  “En el afio 2000, la relacion Reino Unido — Esparia fue el mayor flujo de trafico aéreo de pasajeros de
Europa, representando el 11.5% de todo el trafico continental.”

= “La posibilidad de acceder a una amplia oferta de servicios de trafico aéreo es un factor clave para
determinar la calidad de vida de una region. Por ejemplo, la posibilidad de viajar en vacaciones a un precio
asequible se considera cada vez mas como un ‘derecho’ en las economias desarrolladas y contribuye a que
las compafiias puedan atraer y retener a los trabajadores cualificados.”

=  “Restringir la capacidad de un aeropuerto o despreciar la demanda de trafico aéreo pueden tener
consecuencias economicas y sociales graves.”

= “La autoridades britanicas de turismo (British Tourist Authority) han estimado que la estricta capacidad de

los aeropuertos del Reino Unido puede dar lugar a una pérdida de mas de 9300 millones de libras en los
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ingresos por turismo y a una pérdida de 230.000 empleos en el sector turistico.”
= “El gobierno del Reino Unido ha estudiado la opcién de construir una pista adicional en el aeropuerto de
Birmingham. Los beneficios locales (en West Midlands County) se estiman en 7800 empleos directos y en

una renta global de 327 millones de libras.”

Foto 7: Estacién del ferrocarril de cercanias, junto a la terminal Pablo Ruiz Picasso

Foto: AENA




6. Analisis y Comentarios
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Se exponen a continuacion unas breves anotaciones deducidas de un primer analisis del conjunto de
datos que se han resefiado. No se pretende aqui profundizar en el tema, que deberia ser —por otra parte- objeto
de mas detallados estudios, particularmente en lo que se refiere al desarrollo de las oportunidades que ofrecen
para Malaga y para toda Andalucia los proyectos ya en marcha, tanto de la ampliacién de las infraestructuras

aeroportuarias como de las de transporte terrestre (AVE, autovias, ferrocarriles de cercanias, etc.).

Se trata, no obstante, de fundamentar y reforzar si cabe los argumentos en que deberian apoyarse

las decisiones relativas al aeropuerto de Malaga en un inmediato futuro.

Sobre las caracteristicas del trafico en el aeropuerto de Malaga y su evolucion

1. El trafico actual del aeropuerto de Malaga es fundamentalmente internacional y de tipo turistico: 75%
de vuelos internacionales, 81% de pasajeros extranjeros, 71% de los viajes por motivo turistico. Como principal
causa del crecimiento experimentado en los ultimos afios parece destacarse el fuerte papel de la conexién
(casi un puente aéreo) entre Malaga y distintas ciudades del Reino Unido, que en su conjunto representa el
42% del movimiento del aeropuerto, y que en el afio 2003 cont6 con una media de 280 vuelos (salidas)
semanales: 40 salidas diarias (la mitad de ellas a Londres). Es ademas una conexién muy dinamica, que se
ha incrementado un 75% desde 1998.

2. Ultimamente se esta incorporando Irlanda a esta fuerte interrelacion con el Reino Unido, que gracias
al poderoso crecimiento que esta teniendo su economia, ha experimentado un notable incremento de la
movilidad. Los vuelos Malaga-Dublin se han multiplicado por tres desde 1998.

3. El turismo ocasional en la Costa del Sol es solamente una parte del trafico aéreo existente. También
muy importante, y cada vez en mayor medida, son los ciudadanos europeos (fundamentalmente britanicos y
alemanes) que cuentan en Malaga con una segunda vivienda. Esta circunstancia genera un fuerte trafico, que
no debe calificarse realmente de turistico, y que ademas tiene la caracteristica de que se sostiene en el tiempo
y no tiende a presentar las tipicas fluctuaciones coyunturales propias del viaje ocasional.
4. El trafico en el aeropuerto de Malaga tiene hoy en dia caracteristicas fundamentalmente turisticas,
pero evolucionando hacia un tipo de aeropuerto en el que los traficos regulares son predominantes (actualmente
124 destinos con vuelos regulares a 31 paises), siendo esto particularmente significativo en las conexiones
con Europa. Esta evolucién tiene estrecha relacién con el asentamiento de poblacién extranjera en la Costa
del Sol (el habitualmente denominado “turismo residencial”), lo que, en union de los servicios ofrecidos por
las compariias de “bajo coste”, se traduce en que muchos viajeros se desplacen por su cuenta, sin “paquetes

organizados”.
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5. El aeropuerto de Malaga, con el 8.29%, es el segundo de Espafia en cuanto a tasa de crecimiento
del trafico en el periodo 1998-2003 (después de Alicante con el 10.98%). En dicho periodo, la tasa minima
de crecimiento ha sido del 4.2%. El Plan Director prevé una tasa de crecimiento del 3.9% para el periodo 1999-
2005, y del 3.7% para el periodo 2005-2015.

6. Se constata que las previsiones del Plan Director redactado hace tan so6lo 4 afos estan siendo
superadas por la realidad, ya que el trafico actual (afio 2003) se corresponde con el previsto en dicho Plan
para el afio 2007 (aproximadamente). No siendo facil predeterminar la evolucién de la demanda en el campo
de los transportes, principalmente por estar muy influenciada por multiples factores socioeconémicos, parece
prudente, no obstante, dimensionar las infraestructuras como minimo para tasas de crecimiento equivalentes
a las minimas observadas en los ultimos 10 afos. Este criterio supondria incrementar el volumen de pasajeros
previsto en el Plan Director para el afio 2015 desde 15.1 mill pax/afio a 19.0 millEpax/afio. Asimismo resulta
conveniente disefar las ampliaciones que actualmente son necesarias con prevision de soluciones para el

caso de tasas de crecimiento mayores que los minimos citados.

Sobre el papel del aeropuerto de Malaga en Andalucia

7. Malaga es claramente el aeropuerto mas importante de Andalucia en niumero de viajeros (72.0%) y
operaciones (68.7%). En particular, alberga el 86% de todo el trafico internacional de los aeropuertos de la
Comunidad Autonoma Andaluza. Presenta ademas un notable nivel de calidad de servicio, en tanto que dispone
de gran numero (cantidad y diversidad) de conexiones regulares con los principales nodos nacionales (Madrid
y Barcelona) y europeos (Londres, Paris, Bruselas, Frankfurt, etc.).

8. Andalucia necesita un aeropuerto importante para su desarrollo, siendo fundamental que esté bien
comunicado con Europa con abundante numero de vuelos regulares. Esto sélo puede ser ofrecido por las
compafias aéreas si existe una concentracion de la demanda que permita rentabilizar los vuelos. El hecho
de que el aeropuerto de Malaga tenga ya mas de 11 millones de pasajeros anuales, y de que vaya a estar
comunicado (afio 2007) por via terrestre con la mayor parte de la poblaciéon andaluza en menos de 90 minutos,
lo configura como el idéneo para desarrollar tal funcion, estando asi llamado a desempefiar un papel trascendental
para el futuro de Andalucia.

9. Las inversiones realizadas o en ejecucion en otros sistemas de transporte estan llamadas a repercutir
de forma muy importante en el incremento del volumen de pasajeros del aeropuerto de Malaga:
= La puesta en servicio de la linea de ferrocarril de alta velocidad en el afio 2007 aportara un importante
crecimiento de la actividad econdmica de la provincia de Malaga, lo que redundara en incremento de los viajes

en avion (negocios, turismo, etc.). La posible repercusiéon negativa de la entrada en servicio del AVE so6lo
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puede llegar a significar la reduccion de medio millén de viajeros (los que van a Madrid y no conectan con
otro vuelo), lo que se traduce solamente en un 4.6% de reduccion (datos de 2003). Asimismo, cabe esperar
un muy importante incremento de viajeros en el aeropuerto con la puesta en servicio de los trenes de alta
velocidad, que permitiran viajes a Malaga no so6lo desde Madrid, sino desde Cérdoba en 45 minutos, Granada
en 50 minutos y Sevilla en 65 minutos, lo que significa que para estas poblaciones el aeropuerto de Malaga
es el que de forma mas cercana puede ofrecerles mas amplios servicios.

= La combinacién de AVE, aeropuerto, autovias y puerto de cruceros ofrece una oportunidad extraordinaria
y absolutamente singular para el desarrollo de las actividades turisticas que Andalucia no deberia desaprovechar.

Malaga se ha de configurar asi como un nodo principal del sistema de transporte andaluz.

Sobre la comparacion efectuada con otros aeropuertos

10. Al analizar la situacion de la infraestructura del aeropuerto de Malaga en el contexto de la Union
Europea llama la atencion el déficit observado en las caracteristicas del campo de vuelo, que en definitiva es
lo que permite las operaciones del aerédromo. La practica totalidad de los aeropuertos con mas de 9 millones
de pasajeros anuales (31 en Europa) cuentan con un sistema de varias pistas de vuelo, generalmente dos o
tres, con las Unicas excepciones de Birmingham (9.08 mill pax), Malaga (11.57 mill pax) y Londres-Stansted
(18.71 mill pax).

1. Se ha podido constatar en el estudio que los criterios seguidos en el Reino Unido e Irlanda para el
dimensionamiento de los campos de vuelo son inferiores a los del resto de Europa, lo que resulta en aeropuertos
con mayor densidad de utilizacion. La situacion actual de Malaga con una pista unica 3200 x 45 my 11.6
millones de viajeros anuales es un caso Unico en la Unién Europea si se exceptia Gran Bretafia, claramente
inferior a los estandares de Espafia y de toda la Europa continental en su conjunto. Por el nimero de viajeros
Malaga es muy similar a los aeropuertos de Berlin-Tegel, Atenas, Viena, que tienen dos pistas todos ellos.
Por otra parte, aeropuertos con menos trafico que Malaga estan mejor dotados en su campo de vuelo: Helsinki
(3 pistas), Lisboa (2 pistas), Hamburgo (2 pistas), Niza (2 pistas). Siendo algunos de estos destinos (Niza y
Lisboa) competidores de Malaga en el terreno turistico, los intereses de Malaga quedarian comprometidos

si no se construyera una segunda pista de vuelo.
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Sobre el impacto socioeconémico del aeropuerto

12. La tendencia hacia una Union Europea cada vez mas interrelacionada, hace que las regiones
periféricas, como Andalucia, necesiten un buen servicio de conexiones aéreas, que se ha de basar en una
infraestructura aeroportuaria suficientemente dimensionada y con altos niveles de calidad de servicio.
13. El aeropuerto de Malaga es una infraestructura clave para el desarrollo del sector turistico, motor
de la economia malaguefa y andaluza. Ademas del turismo, el desarrollo de las industrias y servicios
tecnolégicos avanzados, como los implantados en el PTA, requieren de muy buenas comunicaciones aéreas.
14. Con las vias terrestres de alta capacidad y alta velocidad existentes y actualmente en construccién,
el aeropuerto de Malaga puede dar un servicio de gran calidad a una poblacién potencial no menor de 4.5
millones de habitantes para su conexion con Europa. Esta poblacion a servir es de un orden similar a las
servidas de forma directa (aparte conexiones) por los aeropuertos de Madrid y Barcelona. Es necesario, por
otra parte, que el aeropuerto quede adecuadamente integrado en las redes locales de transporte, particularmente
con el futuro ferrocarril de la Costa del Sol.

15. La presencia del aeropuerto conlleva la necesidad de una serie de servicios complementarios de
diversa indole: hoteles, distribucion y logistica, aparcamientos de larga duracién, alquiler de vehiculos,
empresas de catering y servicios a las companfiias aéreas, etc. Con la futura construccion de la segunda pista
aparece la oportunidad de desarrollar terrenos colindantes al aeropuerto, con el fin de albergar todas estas
actividades en un parque o ciudad aeroportuaria de servicios, del tipo de las existentes en los grandes
aeropuertos europeos.

16. Numerosos estudios muestran que los aeropuertos generan del orden de los 1000 puestos de trabajo
directos por cada millén de pasajeros /afio, ademas de otros 2000 puestos de trabajo indirectos e inducidos
en las regiones limitrofes. En un horizonte de unos 10 afios, en el que el aeropuerto de Malaga puede
alcanzar los 20 millones de viajeros anuales, se pueden llegar a crear posiblemente unos 12.000 empleos
directos y unos 20.000 empleos inducidos, sobre los que ya existen hoy en dia, cuestion cuya importancia
social y econdmica no necesita ser resaltada.

17. Las condiciones fisicas, territoriales y urbanisticas, no sélo hacen posible sino incluso conveniente
el desarrollo de las infraestructuras actuales del aeropuerto de Malaga hasta alcanzar unas instalaciones
que lo configuren como el gran aeropuerto internacional del sur de la Peninsula Ibérica y del norte de Africa.
Puede afirmarse que tal solucion, sin menoscabo de los servicios complementarios que puedan seguir
prestando otros aeropuertos mas o menos proximos, es la mejor para Andalucia, y para Malaga en particular.
La alternativa de dispersar la oferta aeroportuaria se traduciria en menor calidad de servicio (menor diversidad

de destinos y menores frecuencias de vuelos) y pérdida de oportunidades para la regién en su conjunto y
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para Malaga en particular.

18. No parecen existir problemas medioambientales de mayor alcance que los que han sido salvados en
otros aeropuertos espafnoles y extranjeros, debiendo, no obstante, incorporarse el analisis y solucién de estos

condicionantes desde la fase inicial de la ampliacion.

Foto : Vista aérea del aeropuerto de Malaga, desde el Este

Foto: AENA
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En este documento se ha tratado de reunir y compilar un conjunto amplio de datos referentes al
aeropuerto de Malaga y a la posicidén que éste ocupa en el contexto de los aeropuertos espafioles y europeos.
De los datos y graficos presentados se desprenden consideraciones interesantes, especialmente en lo referente
a la importancia relativa del aeropuerto de Malaga, que es notable en cuanto a su volumen de trafico y en

cuanto a su papel territorial.

En particular, resulta clave la importancia del aeropuerto de Malaga en tanto que aeropuerto internacional
de Andalucia, como infraestructura necesaria y fundamental para el desarrollo de nuestra comunidad autbnoma
dentro de la Unién Europea. En este sentido, la integracion del aeropuerto dentro del sistema de comunicaciones

terrestres de la region (carretera y ferrocarril) se presenta como el factor decisivo que posibilita dicho papel.

El auge experimentado por el trafico en los Ultimos afios ha provocado que sus infraestructuras hayan
quedado infradimensionadas, como se deduce de la comparacién con otros aeropuertos similares de Europa.
Esta circunstancia ha llevado al Ministerio de Fomento a impulsar la construccion de una nueva terminal y de
la segunda pista para el afio 2010. Estas obras, que aceleran y potencian de forma muy significativa las
inversiones del Plan Director, permitiran el adecuado desarrollo del aeropuerto, factor clave de la economia

malaguena.

Sirva, no obstante, este breve documento de base para el desarrollo de las iniciativas administrativas,
empresariales y sociales que necesariamente deben acompafar a las importantes inversiones previstas, tanto
en el aeropuerto como en las restantes infraestructuras de transporte, contribuyendo asi a aportar la imprescindible

coherencia al modelo socioeconémico de la regién.
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8. Anexos
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Esquemas de los principales aeropuertos espanoles

Figura 36: Esquema del aeropuerto de Madrid-Barajas (octubre 2004)
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Figura 37: Esquema del aeropuerto de Barcelona - El Prat (octubre 2004)
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Figura 38: Esquema del aeropuerto de Palma de Mallorca - Son Sant Joan
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Figura 39: Esquema del aeropuerto de Mélaga
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Figura 40: Esquema del aeropuerto de Gran Cananaria
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Figura 41: Esquema del aeropuerto de Tenerife Sur - Reina Sofia
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Figura 42: Esquema del aeropuerto de Alicante - El Altet
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Informacién grafica de aeropuertos similares a Malaga en niumero de pasajeros/afo

Foto 9: Vista aérea del aeropuerto de Oslo-Gardemoen (13.65 mill pax/afio), que tiene
dos pistas paralelas de 2950 m y 3600 m, con la terminal situada en el centro

Foto: Oslo Airport.
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Foto 10: Vista aérea del aeropuerto de Viena (12.78 mill pax/afio), con dos pistas oblicuas

Foto: Union Sportfliegerclub Krems-Langenlois

Foto 11: El nuevo aeropuerto de Atenas (Eleftherios Venizelos), durante
su construccion (12.25 mill pax/afio en 2003)

Fotos: www.aia.gr
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Foto 12: Terminal del aeropuerto de Berlin-Tegel (11.10 mill pax/afio)

Foto: Luftbild und Flugservice

Figura 43: Esquema del aeropuerto de Helsinki, que cuenta en la actualidad con tres pistas de vuelo
(9.71 mill pax/afio)

Fuente: FCAA




Foto 13: Perspectiva aérea de una de las dos pistas cruzadas del aeropuerto de Lisboa
(9.64 mill pax/afio)

Foto: ANA Aeroportos de Portugal

Figura 44: Plano del aeropuerto de Hamburgo (9.53 mill pax/afio)

Fuente: Flughafen Hamburg
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Recursos de Internet y
Bibliografia Consultados




Informacion general aeronautica y aeroportuaria:

Airports Council International (ACI)

Airports Council International — Europewww.aci-europe.org
Organizacion Internacional de Aviacion Civil (ICAQ)
Asociacion Internacional de Transportistas Aéreos (IATA)
Asociacion Europea de Lineas Aéreas

The Airlines Codes Website

World Aeronautical Database

Aeropuertos esparnioles:

Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea (AENA)
Ministerio de Fomento
Instituto Nacional de Estadistica de Espafia (INE)

Aeropuertos europeos:

ALEMANIA:

Asociacion de Aeropuertos de Alemania (ADV)
Gestora aeropuerto de Frankfurt: FRAPORT
Aeropuerto de Frankfurt

Aeropuerto de Munich

Aeropuerto de Dusseldorf

Aeropuertos de Berlin

Aeropuerto de Hamburgo

Aeropuerto de Stuttgart

AUSTRIA:
Aeropuerto de Viena

BELGICA:
Empresa de gestion del Aeropuerto de Bruselas
Aeropuerto de Bruselas

DINAMARCA:
Autoridad estatal de aviacién civil (SLV)
Aeropuerto de Copenhague

www.airports.org

www.icao.int
www.iata.org
www.aea.be
www.airlinecodes.co.uk
www.worldaerodata.com

www.aena.es
www.mfom.es
www.ine.es

www.adv-net.org
www.fraport.com
www.frankfurt-airport.com
www.munich-airport.de/EN/index
www.duesseldorf-international.de
www.berlin-airport.de
www.ham.airport.de
www.flughafen-stuttgart.de

www.viennaairport.com

www.biac.be/biac
www.brusselsairport.be

www.slv.dk
www.cph.dk




FINLANDIA:

Administracién de Aviacién Civil (FCAA) www.ilmailulaitos.fi
Aeropuerto de Helsinki www.ilmailulaitos.fi/airport_helsinki-vantaa
FRANCIA:

Asociacion de Aeropuertos (I'Uccega) www.uccega.aeroport.fr
Aeropuertos franceses www.aeroport.fr
Aeropuertos de Paris (ADP) www.adp.fr
Aeropuerto de Niza www.nice.aeroport.fr

GRECIA:
Administracion de Aviacion Civil (HCAA) www.hcaa.gr
Aeropuerto de Atenas www.aia.gr

HOLANDA:
Aeropuerto de Amsterdam-Schiphol www.schiphol.nl

IRLANDA:
Aer-Rianta: Gestora aeropuerto de Dublin www.aer-rianta.com
Aeropuerto de Dublin www.dub.aero

ISLANDIA:
Aeropuerto de Keflavik www.keflavikairport.com

ITALIA:

Ente Nacional de Aviacién Civil (ENAC) www.enac-italia.it
Aeropuertos de Roma (ADR) www.adr.it
Aeropuertos de Milan (SEA) www.sea-aeroportimilano.it

LUXEMBURGO:
Administracién del aeropuerto de Luxemburgo www.aeroport.public.lu

NORUEGA:
Agencia Estatal de Aeropuertos (AVINOR) www.avinor.no
Aeropuerto de Oslo-Gardemoen www2.0sl.no

PORTUGAL:
Aeropuertos de Portugal, S.A. (ANA) www.ana-aeroportos.pt
Aeropuertos de Madeira (ANAM) www.anam.pt




REINO UNIDO:

UK Civil Aviation Authority (CAA) www.caa.co.uk
BAA: Aeropuertos de Heathrow, Gatwick, Stansted y Glasgow www.baa.co.uk
TBI: Aeropuerto de Londres-Luton www.tbiplc.com | www.london-luton.co.uk
Aeropuerto de Manchester www.manchesterairport.co.uk
Aeropuerto de Birmingham www.bhx.co.uk

SUECIA:
Agencia de Aviacion Civil de Suecia (LFV). Aeropuerto de Estocolmo-Arlanda www.lfv.se

SUIZA:

Gestora del Aeropuerto de Zurich (UNIQUE) www.unique.ch
Aeropuerto de Zurich www.zurich-airport.com
Aeropuerto de Ginebra www.gva.ch
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