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INTRODUCCIÓN

Mi propósito de realizar la tesina sobre el desarrollo del aeropuerto de Barcelona como hub de distribución de tráfico aéreo obedece a distintos motivos.
Por un lado me resulta muy interesante poder desarrollar la perspectiva de un aeropuerto, más allá de la idea de una simple infraestructura de servicios,  como motor económico de su área de influencia. En el caso de Barcelona, con todos aquellos aspectos a favor y en contra de su localización.

Por otro lado, mi afición por la aviación y la aeronáutica me impulsa a profundizar por primera vez en algún estudio de este tipo. Además creo que mi trayectoria profesional, me puede ayudar un tanto con esta labor.

Existen distintos planos desde los cuales me gustaría desarrollar el proyecto y analizar la hipótesis desde diferentes  perspectivas.

Creo que existen muchos intereses, entorno a tan grandes infraestructuras generadoras de empleo y dinero  y merece la pena estudiar el pasado, el presente y las posibilidades reales de desarrollo futuro. Además, en el caso de Catalunya, el análisis aumenta su interés en tanto y cuanto además del aeropuerto de Barcelona y su aspiración a hub de distribución aérea, existe una interesante red de aeropuertos cercanos que pueden revelarse como sistema alternativo.
Cuáles son las posibilidades reales de desarrollo del aeropuerto de El Prat? Cuáles las del resto de aeropuertos de Catalunya? Es similar su impacto económico en la región? Cómo afecta dicho impacto en las distintas provincias?

Las aerolíneas tienen mucho que decir, evidentemente. Hemos visto cómo un aeropuerto ha pasado de ser una infraestructura de servicios dispuesta para quien la necesite, cuyo crecimiento es una consecuencia de una evolución, a ser considerado un input más en el sistema económico regional catalán cuyo crecimiento no es un consecuencia si no la causa de muchas acciones y decisiones tomadas. Ha pasado de un servicio pasivo a activo, de ser una consecuencia a ser una causa. Qué ha hecho que esto cambie y que los distintos partidos políticos y el sector empresarial tome acciones?  Qué aspectos han hecho que algunas aerolíneas desecharan El Prat como opción y en cambio otras lo tuvieran en cuenta para el desarrollo de sus rutas?

GENERACION DE TRÁFICO

Hemos escuchado en más de una ocasión que desde nuestro aeropuerto no se pueden operar determinadas rutas porque no hay demanda suficiente. Hoy en día sabemos que la mayoría de rutas existentes, no están establecidas por la demanda de pasajeros entre dos ciudades, sino que una de ellas actúa como distribuidora y muchos pasajeros prosiguen su viaje en otro vuelo de conexión.  Estos pasajeros, al comprar su billete habrán escogido esa opción por muy distintos motivos (calidad de la aerolínea, precio del billete, comodidad de la ruta) y entre esas opciones aparecen vuelos que no son directos, por lo que el pasajero asume que deberá hacer escala en una ciudad intermedia, la que sea. Es decir, ese pasajero no es elector de ir a una determinada ciudad de escala, por lo que no es una demanda expresa. Por lo tanto, podemos decir que la demanda de pasaje también se genera.  El flujo de pasaje se genera, y además es generador de más flujo pues atrae más opciones de alternativas. Pongamos un ejemplo.

Si queremos ir desde Barcelona a San Francisco, miraremos en internet diversas opciones. Según el tipo de pasajero, se mirará el billete que sea más barato, o el que mejor se adapte a los horarios que necesita, o el que ofrezca más puntos a su tarjeta de fidelización, todo ello dependiendo de si el billete lo paga uno mismo o una empresa, o dependiendo del nivel económico de cada persona y de la empresa. Recordemos que el mercado de las llamadas “clases nobles” de las aerolíneas es rentabilísimo. Pues bien, los motivos pueden ser variopintos, pero seguro que en ninguno de los casos será un vuelo directo, porque no existe. Hay muchísimas opciones para llegar a San Francisco de Barcelona, pero todas con escala. Por no mencionarlas todas, podemos decir que si se escoge volar con una compañía aérea europea, haremos escala en la casa matriz que actúa como hub de la aerolínea del país de turno, como  París, Londres, Amsterdam, Frankfurt, Munich, Zurich, Ginebra, etc…  Por el contrario nos encontramos que si escogemos como opción una compañía americana, tendremos que hacer escala en Nueva York, Atlanta, Philadelphia, en algunos casos con una segunda escala en otro aeropuerto más pequeño después de los mencionados. Esto significa que la ruta nos la marca la aerolínea y debemos ir a donde nos marca el billete para poder llegar a destino, nuestro poder de elección como mucho se limitaría a decidir si hago escala una ciudad u otra porque su aeropuerto me resulta más o menos cómodo. Pero cabe decir que yo constaré como pasajero volado sin haber escogido, por lo que podemos decir que la demanda se generan en tanto y cuanto se establece una ruta con una organización determinada, y la mayoría de los pasajeros vienen de otras ciudades rutados para conectar, no que cada ciudad tenga la demanda necesaria para abrir dicha ruta. Por poner otro ejemplo sencillo, la pequeña ciudad de Amsterdam tiene uno de los aeropuertos más importante de Europa. Es evidente que no hay demanda en Amsterdam para mover todos los millones de pasajeros que pasan por su aeropuerto a lo largo de año. Por lo que pienso que a pesar de que hemos sido informados que en Barcelona no disfrutamos de determinadas rutas porque no habría demanda suficiente, creo que se trata de una estrategia comercial pues el flujo de pasajero no “está” sino que “se genera”.  Al menos esa es mi teoría.
EL PAPEL DEL TEJIDO EMPRESARIAL Y SU PROYECCIÓN INTERNACIONAL.
Un factor relevante a tener en cuenta para estudiar el mejor crecimiento y desarrollo aeroportuario en Catalunya es el tejido empresarial. Con independencia del modelo aeroportuario a desarrollar (más o menos centralizado), es muy importante el potencial industrial y económico de la región. En este punto, debemos de hablar de Catalunya como gran clúster, o región de concentración de clústers unidos todos ellos por uno de carácter logístico. Un clúster es un agrupamiento empresarial, consiste en un grupo de empresas de la misma actividad que tienen una estrategia común, y que se vinculan con los sectores que les soportan y conforman una red. Es de resaltar la importancia de la geografía económica. Existen clústers geográficos, sectoriales, horizontales o verticales. El pasado 5 de noviembre, en el apartado de noticias de Finanzas.com, aparecía la siguiente información, a propósito de las declaraciones de Antonio Soy, secretario de Industria y Empresa de la Generalitat, en la presentación que se hizo en Barcelona del estudio “Clústers y Competitividad: El caso de Cataluña (1993-2010),:  
“…Cataluña ha sido pionera  en la utilización de esta metodología (refiriéndose a la política de clústers industriales iniciada en la comunidad en 1993), dirigida a fortalecer la competitividad de un territorio mediante la mejora de estrategias de las empresas y de su entorno.”

Según Finanzas.com, en dicho estudio se especifica que “Cataluña es una de las primeras regiones europeas en aplicar la recomendación de la Comisión Europea de avanzar hacia los llamados “world-class clusters”, es decir, clústers de gran dimensión”.

Esto me lleva a pensar que merece la pena estudiar dos aspectos en cuanto a conectividad aérea. Por un lado, podríamos hablar de un clúster aéreo aeroportuario en Catalunya?  En una extensión relativamente pequeña existen 4 aeropuertos internacionales (uno por provincia), uno de los cuales está llamado a hacer una gran función como hub aéreo del sur de Europa. Por otro lado podríamos hablar de un mega clúster logístico de distribución, como nexo de unión de los clústers industriales de la región Catalunya-Aragón, que potenciarían la industria y alimentaría la generación de tráfico y movimiento internacional de pasajeros y mercancías.
DIVERSIFICACIÓN DE HUBS

Tradicionalmente en nuestro país, al igual que en otros aspectos, el sector aéreo ha estado muy centralizado en el primer aeropuerto español, Madrid Barajas.  Cabe decir que en unas épocas más que en otras, hemos tenido más o menos vuelos de la que fue la aerolínea nacional, Iberia, en nuestro aeropuerto, desde épocas en las que habíamos tenido alguna ruta transcontinental, como la última etapa vivida en la que la aerolínea abandonó casi por completo a nuestro aeropuerto. En cualquier caso, en España, el modelo centralizado ha sido tradicionalmente el dominante.
En contraposición, existen modelos utilizados por otras aerolíneas principales europeas, que hacen uso de varios hubs para desarollar las estructuras de sus redes. Un ejemplo podría ser Lufthansa, principal aerolínea alemana, que distribuye a sus pasajeros a través de 2 hubs, el principal en Frankfurt y otro en Munich, que también cuenta con una importante red de vuelos intercontinentales. En los casos de las grandes aerolíneas norteamericanas, por ejemplo, con un mercado mayor y más acostumbrado a volar, tienen dos, tres y hasta cuatro hubs a través de los cuales distribuyen sus vuelos tanto internacionales como domésticos, incluso en ciudades de mediana dimensión.
Esto licita el modelo de red con diversos hubs, y no atribuye el éxito de un modelo de negocio determinado en exclusiva a la centralización de una red en un único punto de distribución
¿AVIACIÓN REGIONAL DENTRO DE CATALUNYA?

Uno de los potenciales del aeropuerto de Barcelona es su ámbito de influencia o hinterland. Hasta el momento, la región de Catalunya y parte de la de Aragón han nutrido el aeropuerto, y lo seguirán haciendo incluso en mayor medida. Aún y así, se debe contemplar la evolución y desarrollo de los otros aeropuertos catalanes como vías de acceso directo a Europa.

Es evidente que el acceso mediante vuelos directos a estas regiones, incide directamente en su desarrollo económico, y viceversa, pues las sinergias generadas benefician a ambas partes por igual. La idea complementaria es la de la viabilidad de desarrollar una aviación regional catalana, de ámbito domestico. El propósito base no sería el traslado de pasajeros en trayectos domésticos, parcela en la que el avión quedaría en clara desventaja respecto al tren o al coche, sino en la de establecer vuelos de aporte regional, que ayuden a alimentar vuelos de aquellas rutas que no existen  desde Tarragona, Lleida y Girona, así como vuelos transcontinentales. Los pasajeros de las zonas más alejadas de Barcelona podrían salir desde el aeropuerto de su propia provincia, mucho más cercano y no bajar en coche, solventando molestias, costes de taxi o aparcamiento en Barcelona, así podrían facturar y gracias a los vuelos transcontinentales desde Barcelona El Prat se podría llegar cómodamente con una sola escala a destino desde Tarragona, Lleida i Girona, como actualmente está sucediendo desde Barcelona para la mayoría de destinos de otros continentes. El modelo y la estructura de estos vuelos de aporte quedaría sujeta a los estudios de viabilidad de la red de vuelos domésticos en Catalunya. 
EL PUERTO
No puedo dejar de mencionar otro motor económico en Catalunya y que por supuesto tiene que ver en el potencial del desarrollo del aeropuerto de El Prat, es el Puerto de Barcelona. Hasta la fecha, el hecho de que tengamos en la misma ciudad el puerto de cruceros más importante de España y uno de los diez más importantes del mundo ha sido de gran relevancia para el aeropuerto pues ha sido la base para que aerolíneas norteamericanas establezcan rutas desde sus hubs en USA para el aporte de cruceristas. Respecto al movimiento de carga, el puerto sigue siendo el más importante de España y uno de los más importantes del Mediterráneo. El desarrollo de la infraestructura portuaria sigue progresando por lo que la previsión es que siga interactuando con el aeropuerto y además, gracias a su cercanía y conexiones nos ayudará a estudiar la configuración de la zona Cataluña-Aragón como el gran cluster gigantesco de comunicaciones y logística del sur de Europa.
HIPOTESIS

El apto de BCN no tiene aerolínea intercontinental con base en él.

La aerolínea local, Spanair, tiene como misión empresarial ofrecer vuelos de red, conexiones, para terceras que vengan, sin operar ella misma vuelos intercontinentales. Todo aeropuerto hub tiene  una aerolínea basada que lo convierte en hub, es decir se convierte en hub como consecuencia de las operaciones. Nosotros lo hacemos al revés, tenemos un aeropuerto y queremos convertirlo en un hub, por lo que salimos a ofrecerlo. Estamos vendiendo el aeropuerto de BCN a todos aquellos que quieran venir a operar, y además, buscamos aerolíneas “compradoras de segunda residencia”, alguien que nos use como hub.

¿Es factible? Puede un aeropuerto funcionar como un hub de manera estable sin una aerolínea propia que lo opere y lo haga funcionar como tal? Finalmente, qué desarrollo nos puede aportar dicho aeropuerto a Catalunya? Sería mejor un desarrollo aeroportuario que descentralizado que beneficiase directamente a cada una de las provincias?

Hipótesis: Es realmente el aeropuerto de BCN un hub potencial capaz de generar tráfico y aportar la riqueza regional que se espera en Catalunya, o es solo un aeropuerto con símbolo político sin potencial económico veraz y real?  

MÉTODO
Para poder determinar si el aeropuerto de Barcelona puede llegar a ser un hub real, será preciso utilizar un método cuantitativo que nos proporcione la información y datos necesarios, tanto de aeropuertos de características similares como opuestas y también de las zonas donde están ubicados y sus áreas de influencia. Además será preciso de ver el tipo de aerolíneas que los explotan y sus características. Finalmente será preciso ver sus trayectorias y evolución. Toda la información deberá ser superpuesta a la de nuestro aeropuerto. 
Además también serán objeto de análisis los otros tres aeropuertos internacionales de Catalunya, que son el de Girona-Costa Brava, Lleida-Alguaire i Reus. Esta información nos permitirá imaginar el desarrollo del sector aéreo en Catalunya, y ver si puede ser más propicia una estructura horizontal en la que cada aeropuerto actúe de manera independiente en su zona y aporte desarrollo económico local, o bien interactúen y formen una red que pueda generar y aportar tráfico adicional al aeropuerto de Barcelona El Prat.
La parte sustancial de mi aporte personal contemplará la intención de demostrar que el flujo de pasajeros se puede generar, y no es una variable latente en una zona. El potencial de determinado aeropuerto viene dado por muchas variables, no exclusivamente por la cantidad de personas dispuestas en una ciudad a viajar, como ha sido dicho por personalidades destacadas del sector para justificar la ausencia de rutas o desarrollo de la zona y veremos también su impacto económico.
El método deductivo nos permitirá componer toda la información y poder establecer si realmente todo el tráfico de pasajeros que se espera tener será posible ser creado. La capacidad generación de tráfico o flujo de pasajeros será la pieza angular de la investigación y el propósito de la tesina.  

Para confeccionar dicho reporte, como comentaba voy a basar la información en aeropuertos que de una manera u otra tenga rasgos comunes u opuestos (dependiendo del caso) que puedan arrojar luz con información sobre su evolución contrastándola con la política de expansión de su aerolínea de referencia o bien de la gestión aeronáutica nacional que puede servir de referencia para el aeropuerto de Barcelona. En el caso de Europa, la información se basará en los aeropuertos de Munich, Milán Malpensa y Londres Gatwick. El trazado común principal de todos ellos es que no son aeropuertos base principales en sus respectivos países (Alemania, Italia y Reino Unido) y en cambio tienen un firme desarrollo y gran capacidad de gestión de pasajeros.
Por otro lado, y con otro rasgo comparativo común, también se utilizará información cuantitativa de los aeropuertos de Amsterdam (dentro de Europa) y Singapore (como referente no europeo). El trazado común de estos dos aeropuertos es que ocupan un destacado lugar en el ranking mundial de aeropuertos, siendo sus respectivos países extremadamente pequeños, y adicionalmente, sus aerolíneas base (Klm y Singapore Airlines respectivamente) son sendas aerolíneas de gran tamaño y de primer orden mundial, lo que nos pueden ayudar a demostrar que tanto el gran tamaño de dichos aeropuertos y la dilatada flota de los aviones de sus aerolíneas de gran tamaño no son producto de la demanda local de dicho países tan pequeños, si no que están basadas en el transporte de pasajeros en tránsito por sus bases aeroportuarias.
Finalmente, en el mercado americano, el aeropuerto de Dallas nos puede proporcionar información sobre su gran aeropuerto a ser contrastado con los casos europeos y asíatico, y con el aeropuerto del Prat.

Los parámetros a utilizar son de distinta dimensión. Analizaremos la evolución del número de  pasajeros de los últimos años, preferentemente de la última década y la evolución de las aerolíneas que operan en ellos, pues las sinergias creadas entre aerolínea/aeropuerto marcan la base de la pauta. 

Estructuraremos un análisis de la política de red de vuelos y de expansión de las distintas aerolíneas y veremos también el mismo caso en Barcelona. Es importante destacar cómo distribuyen  y organizan a sus pasajeros y a los tramos que conforman los viajes con escala.

Finalmente se estudiarán los servicios que dichos aeropuertos ofrecen a las aerolíneas determinando su capacidad de atracción. La captación de nuevas aerolíneas es una nueva labor comercial de los aeropuertos que en el pasado era impensable debido al cambio de rol de los aeródromos y su papel de desarrollo económico regional. Ello también nos llavería a revisar los recursos de las regiones donde se encuentran instalados y su influencia sobre la capacitación de dichos aeropuertos para la atracción de nuevos pasajeros y rutas.
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