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INTRODUCCION A LA FINANCIACION DE AERONAVES.

INTRODUCTION TO AIRCRAFT FINANCING
Rodolfo A. Gonzalez-Lebrero

Doctor en Derecho - Abogado
Presidente de Honor de AEDAE
Piloto aviador

Sumarmo: 1. BREVE EXORDIO. 2. EL MERCADO AERONAUTICO. 3. LA
FINANCIACION DE AERONAVES. 4. EL “"DRY LEASE AGREEMENT”. 5. EL “WET
LEASE AGREEMENT”. 6. EL “LEASE PURCHASE AGREEMENT".

RESUMEN: La financiacién de aeronaves es un tema dificil de describir en pocas
palabras, de manera que este articulo es solo una vision breve de dicho tema, en
la que, después de introducirlo, y de tratar del mercado aeronautico, se formula
un resumen de las varias estructuras usuales de financiacion de aeronaves: “dry
lease agreement”, “wet lease agreement” y” lease purchase agreement”, las que
guedan sometidas a las variaciones necesarias para su adaptacion a cada caso
concreto.

ABSTRACT: Financing of aircraft is a difficult subject to describe in few words, and
therefore, this paper is just a brief approach to same. After its introduction, and of
dealing with the aviation market, a summary of some usual structures in the

financing of aircraft is made: “dry lease agreement”, "wet lease agreement” and”
lease purchase agreement”,which are subject to the actual requierements of each

concret case.

PALABRAS-CLAVE: Mercado aerondutico, “capital lease”, “operating lease”, “dry

”ow,

lease agreements”, “wet lease agreements” y “lease purchase agreement”.

KEYWORDS: Aviation market, “capital lease”, "“operating lease”, “dry lease

agreements”, "wet lease agreements” and "“lease purchase agreements”.

1. BREVE EXORDIO.

Durante mas de un Siglo, desde la hazafia de los hermanos Wright, hasta nuestros dias,
la aviacién civil y comercial ha ido desarrollandose progresivamente, poniendo a la
disposicion del ser humano y del mercado, aparatos voladores mas pesados que el aire
que, partiendo del sencillo pero ingenioso aparato fabricado por los hermanos Wright,
con el que éstos lograron, en las proximidades de la ciudad estadounidense de Kitty
Hawk, Carolina del Norte, volar varios metros, en noventa y siete segundos , el 17 de
diciembre de 1907, se fue convirtiendo en una industria de gran magnitud, en constante
evolucion y progreso.

A pesar de las precedentes experiencias con globos y dirigibles, la aparicion en escena
de las aeronaves ofrecid al ser humano oportunidades en las que habia sofado, pero que
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no habia logrado concretar, y progresivamente se fue desarrollando el intercambio
comercial y el transporte de personas y de materias primas, a una velocidad y escala
desconocidas por dicho ser humano hasta entonces. Y como lo registra la Historia, las
aeronaves se fueron convirtiendo también en un arma agil, poderosa y eficaz, cuyo primer
gran banco de pruebas fue la Primera Guerra Mundial.

Por otra parte, la progresiva y creciente complejidad tecnoldgica y los consiguientes altos
costes que fue imponiendo la industria aeronautica y su constante desarrollo, hicieron
necesario e inevitable, que fabricantes y operadores acudieran a fuentes externas, como
bancos e instituciones financieras, para solicitar créditos a largo plazo vy, si las hubiera,
ayudas estatales.

En la medida en que aumentd el tamafio y la complejidad de las aeronaves, el tipico
contrato de compra-venta debid ser reemplazado por otras formulas exigidas por dichos
bancos e instituciones financieras, como el contrato de arrendamiento financiero
(“leasing”) en el que el arrendatario puede, al concluir el plazo del mismo, elegir, entre
devolver la aeronave al banco o entidad financiera, o pagar a los bancos o instituciones
financieras, la cantidad dineraria prevista en el contrato, y transformarse en propietario
de aquella. Otra formula puede ser la de concertar un contrato de compraventa a plazos,
segun el cual, simplificandolo, el arrendatario se convierte en propietario de la aeronave
al completar el pago de todos los plazos.

En cuanto a la industria aeronautica en general, su desarrollo mas significativo se produjo
pocos afios después de finalizar la Segunda Guerra Mundial, conflicto éste durante el cual,
los Estados intervinientes habian acelerado, no solamente la produccién de aeronaves
militares de todo tipo, sino también la introduccion en ellas de novedades tecnoldgicas
de alto nivel, aprovechadas posteriormente en la construccidon de las aeronaves civiles.

Ese desarrollo ha tenido gran influencia en las formulas o mecanismos de la financiacion
aeronautica que, inicialmente, era facilitada por los beneficios del operador o por fondos
resultantes de aportaciones dinerarias de terceros, pero que resultaron insuficientes en
la medida en que las nuevas tecnologias y el tamafio de las aeronaves impusieron la
necesidad de contar con fuentes financieras de mayor importancia.

2. EL MERCADO AERONAUTICO.

El mercado aeronautico no se limita, desde hace ya muchos afios, a las aeronaves, sino
a un complejo multicolor de actividades y organismos de interés e importancia para el
sector aeronautico de los Estados para que mantenga sus capacidades productivas. En
este sentido, en Espafia, representantes de los ministerios de Industria, Trabajo y
Defensa, la SEPI, CC.00., UGT y la Asociacién Espafola de Tecnologias de Defensa,
Seguridad, Aeronautica y Espacio (TEDAE) han acordado recientemente dar luz verde
a un Plan de Choque para aquel sector estratégico para el tejido industrial espafiol, a
fin de mantener sus capacidades productivas y el empleo en el mismo.

El Plan cuenta con seis (6) ejes de actuacién: (a) puesta en marcha de un plan de
modernizacion de las plantas de produccién; (b) creacion de un Fondo de apoyo a la
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cadena de suministro para su desarrollo y consolidacién desde los Tier-2 a las empresas
mas pequefias; (c) creacién de un marco presupuestario estable para el sector
aeronautico; (d) la inversion en I+D+i; (e) la formacion y cualificacion y (f) el
compromiso por el empleo.

Dentro del objeto de este articulo, nos debemos referir, dentro del concepto amplio de
“mercado aeronautico”, a las aeronaves civiles y su financiacion, excluyendo las
aeronaves del Estado (ejército del aire, aviacion naval, ejército de tierra, policia, guardia
civil, aduana, etcétera).

El Mundo de la aviacion civil esta integrado por una gran variedad de aeronaves, con
caracteristicas particulares, que responden al objeto y exigencias operativas de su
utilizacion, pudiendo hacer “grosso modo” una distincion entre aeronaves comerciales,
aeronaves civiles y aeronaves estatales. Entre las primeras figuran las compafiias aéreas
de vuelos regulares (nacionales, regionales e internacionales, entre las que se hallan las
de bajo coste), las compaiiias aéreas “charter” y las compafiias aéreas de carga aérea.
Entre las segundas figura un gran nimero de operadores multicolores (escuelas de vuelo,
aviacion privada, exploracion, agricultura, relevamiento de la superficie terrestre,
publicidad, etc.), integrando el mercado aeronautico, tenemos aeronaves nuevas y de
segunda mano, nacionales, regionales e internacionales, de pasajeros o de carga.

Gran parte de los operadores de esas aeronaves deben acudir, y acuden, a la financiacion
de las aeronaves con las que deben llevar a cabo sus emprendimientos comerciales, o
sus aventuras personales en el espacio aéreo, aventura que les obliga, ademas, a renovar
esos importantes activos que son sus aeronaves, para adaptar su flota a las
circunstancias cambiantes de los mercados en los que operan, por las influencias externas
o internas que estan fuera de su control.

3. LA FINANCIACION DE AERONAVES.

En general, las aeronaves son un articulo caro, aun las pequefias que utilizan los pilotos
aficionados y las escuelas de vuelo para formar pilotos, pero sobre todo las de transporte
de pasajeros o de carga, cuyas dimensiones y en particular sus turbinas y su alta
tecnologia, alcanzan niveles impensables cincuenta afios atrds, de manera que su
adquisicién para su incorporacion a la flota de una compaiiia aérea hace practicamente
necesario acudir a alguna forma de financiacion. Por otra parte, la significativa evolucion
tecnoldgica obliga, de cierta forma, a los operadores aéreos, a mantener sus flotas con
aeronaves de Ultima generacion, debiendo renovarlas periédicamente, lo que conduce,
casi inevitablemente, a la necesidad de financiar la modernizacién de dicha flota, que es
uno de los activos de las compafiias aéreas, junto con el mercado en el que desarrolla su
actividad especifica. Como tantas cosas en este Mundo, las aeronaves tienen una vida
limitada y, aunque se las puede mantener activas mediante reparaciones regulares y
cambios importantes, estos recursos son, ya insuficientes, ya extremadamente caros,
para que su explotacién sea rentable, obligando a sus operadores a renovar sus flotas,
acudiendo, en la mayoria de los casos, a alguna de las férmulas de financiacion que ofrece
el mercado. Este mercado estd compuesto por bancos, compaiiias de seguros, fondos de
pensiones, particulares, etcétera.
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Una forma sencilla de financiacion, pero que puede ser insuficiente, consiste, si se trata
de una sociedad de capital, en la venta de un determinado niimero de acciones, operacion
conocida como “flotation”, que debe ser llevada a cabo en el momento mas oportuno

para la sociedad. Cabe decir que no se trata de una soluciéon muy extendida, estando
mas generalizada la obtencion de un crédito bancario o, acudir a la formula del “leasing
o arrendamiento financiero, formula que puede ser la de un “capital lease”, la de un
“operating lease” o la de un “lease purchase agreement”, con textos variados y adaptados
a las exigencias de las partes contratantes.

”

El “capital lease” es un arrendamiento de larga duracidon en el que el arrendatario cede
todos los beneficios, y también los riesgos, al arrendador, debiendo aquel pagar
periédicamente una cantidad dineraria a este Ultimo, durante un largo periodo de tiempo
que cubre el periodo de vida util de la aeronave, al final del cual el arrendador suele
adquirir su propiedad. El arrendatario es responsable ante el arrendador de toda
reclamacion de terceros derivada de la operacion de la aeronave.

El “operating lease” es realidad una forma contractual variada en cuanto puede asumir
estructuras diferentes, segun las cuales el arrendatario puede, o no, adquirir la propiedad
de la aeronave al final del periodo de duracion del contrato, si bien lo habitual es que la
adquiera, y ello a un precio generalmente razonable. Esta forma contractual, tratandose
simplemente de un arriendo operacional, permite al arrendatario asumir la posesion de
la aeronave y operarla, nada mas, mientras que en el “capital lease”, no solo tiene la
posesion sino la posibilidad de adquirir su propiedad mas adelante.

Los “lease agreements” pueden tener formas y objetivos varios, pero basicamente
podemos referirnos a dos: los “dry lease agreements” y los “wet lease agreements”. En
ambas modalidades la aeronave es arrendada al arrendatario por un cierto tiempo y
precio, pero en la segunda, semejante a un fletamento (“charter”), el personal de a bordo,
a cargo de la operacion y el mantenimiento de la aeronave, es designado por el
arrendador, pero debe ajustarse a las instrucciones del arrendatario, que deben ser
razonables.

4. EL "DRY LEASE AGREEMENT".

Aunque hay en el mercado contratos-tipo, cada operacién debe ajustarse a la voluntad
de las partes, a las caracteristicas de la operacidn concreta y al ordenamiento juridico del
Estado en el que tiene lugar dicha operacién, comenzando por una serie de definiciones
como las de la aeronave y sus documentos, programa de mantenimiento, autoridad
aeronautica, dias habiles, fecha de entrega, fabricante de la aeronave y de sus motores,
hora de vuelo, ley aplicable, jurisdicciéon, pérdidas, fabricante, Estado de registro,
impuestos y tasas, fecha de terminacién, etcétera.

El arrendatario debe garantizar una serie de hechos y circunstancias, tales como que
todas las manifestaciones contenidas en el contrato son exactas y de posible
comprobacién, que no se requiere autorizacién gubernamental alguna para que sea parte
en el contrato, que los drganos competentes de la sociedad han prestado su conformidad
a la operacion conforme a sus estatutos sociales, que la firma y ejecucién del contrato no
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son violatorias de norma juridica alguna, que es una persona juridica dedicada al
transporte aéreo, y que cuenta con las preceptivas autorizaciones para llevar a cabo su
objeto social, que no se halla envuelto en procesos judiciales o arbitrales que le impidan
desarrollar sus funciones, que esta al dia en el pago de sus impuestos y tasas, etcétera.
La entrega de la aeronave al arrendatario se lleva a cabo si éste ha comunicado o
facilitado al arrendador todos los documentos, certificados y opiniones que se indican en
el contrato.

La entrega de la aeronave al arrendatario queda sujeta al cumplimiento por parte de éste
de todas sus obligaciones preliminares, realizdndose en el lugar pactado, que el
arrendador tratard de que sea en el aeropuerto donde lo ha dejado el precedente
arrendatario, que puede o no ser conveniente para el nuevo arrendatario, quien debe
enviar la nueva tripulacion a hacerse cargo de la aeronave, y llevar a cabo una inspeccion
para constatar su estado. Una vez en posesion de la aeronave, el arrendatario asume
los riesgos de su pérdida, robo, dafio, destruccion e incapacidad operativa, y al mismo
tiempo su disfrute durante la duracién del contrato, sin interferencias por parte del
arrendador siempre que cumpla puntualmente con sus obligaciones contractuales.

El arrendador no tiene responsabilidad alguna, ni contractual ni extracontractual por
pérdidas o danos resultantes de la aeronave o asociados a ella, o por su documentacion,
o por el uso u operacion de la aeronave, o por cualquier interrupcién del servicio, o por
el mantenimiento, reparacion, modificacion o reemplazo de la aeronave o de sus motores,
debiendo entregar al arrendador un depdsito de seguridad, destinado a cubrir la
responsabilidad del arrendador. En el caso de que el arrendador deba utilizar, y
efectivamente utilice, todo o parte de dicho depdsito, el arrendatario debe reponer el
montante correspondiente, que aquel debe devolver a éste al final del contrato, de igual
manera que debe pagar puntualmente al arrendador las cuotas convenidas.

Durante la vida del contrato, el arrendatario mantiene el control operacional y el uso de
la aeronave para realizar operaciones comerciales o de otro tipo, segun el contrato,
autorizadas por las autoridades aeronauticas correspondientes, es decir, las del Estado
de registro de la aeronave y de los Estados en los que opere, no pudiendo transportar
mercancias o bienes que puedan dafiar la aeronave o que, por sus caracteristicas puedan
quedar excluidas de la cobertura de los seguros vigentes.

El arrendatario debe permitir que el arrendador, si éste lo solicitase, inspeccione la
aeronave para verificar su estado y asegurarse de que estd adecuadamente mantenida y
reparada, con arreglo a lo convenido entre ambas partes. El coste de dicha inspeccidn
gueda a cargo del arrendatario si la inspeccion se lleva a cabo a raiz de un incumplimiento
contractual suyo.

Un tema que se presenta de tanto en tanto, es el del cambio de los motores o las turbinas
de las aeronaves, que puede ser solo temporal o definitivo, y que el arrendatario debe
encarar necesariamente para continuar operando. La sustitucion debe hacerse con
motores del mismo modelo o de una versibn mas moderna si bien, de no haber
incumplimiento alguno del arrendatario, éste puede instalar un motor o una turbina
semejante y compatible, siempre que su instalacidn en la aeronave no esté prohibida, ni
lo prohiba el “agreement”.
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El derecho de propiedad de la aeronave no queda afectado por la celebracién de este
acuerdo, por lo que se mantiene en manos del arrendador, por lo cual el arrendatario
carece de todo interés respecto de aquella, salvo en cuanto se refiere al pacto al que nos
estamos refiriendo; la aeronave continla registrada en el nombre del arrendador.

Durante todo el tiempo de duracion del contrato, el arrendatario debe cubrir a su solo
cargo, los riesgos a que esté o pueda estar sujeta la aeronave, desde el dia y hora en
gue asuma su posesion, hasta el dia en el que la entregue al arrendador.

A este apretado resumen de algunas clausulas del “dry lease agreement”, hay que afadir
otras mas como las de incumplimiento, sub-arriendo, terminacion del contrato, ley
aplicable y sumision del arrendatario a los tribunales de una determinada jurisdiccion
elegida por el arrendador, sin perjuicio del derecho de este ultimo de elegir otra
jurisdiccion.

5. EL “WET LEASE AGREEMENT".

Este contrato es semejante al anterior, aunque con varios elementos diferenciales, y
consiste en el arriendo temporal de una aeronave por el arrendador al arrendatario,
aeronave que es tripulada por personal de vuelo (“cockpit crew”) y de cabina (“cabin
crew”) y mantenida por el arrendador, y asegurada tanto por este Ultimo como por el
arrendatario.

Esta co-habitacion queda igualmente reflejada en el contrato, en cuanto el arrendador
asume el coste de aseguramiento del casco de la aeronave y un porcentaje (usualmente
un tercio) del contrato de seguro de responsabilidad civil respecto de la aeronave,
incluyendo riesgos de guerra y de secuestro, no siendo el arrendatario responsable de
pago alguno por las mencionadas coberturas antes mencionadas. El arrendatario, desde
el dia en que entra en vigor el contrato hasta el dia de su terminacion, debe pagar a su
exclusivo cargo, el coste de un contrato de seguro destinado a cubrir los riesgos por
dafos y perjuicios que puedan sufrir los pasajeros, sus equipajes y la carga, derivados
de su responsabilidad legal o contractual. En ambos casos, las compafiias de seguros
deben tener un prestigio reconocido, particularmente en materia de seguros
aeronduticos, tema éste al que estos contratos dan mucha importancia, a tal punto
(légico, por cierto) que, si los contratos de seguro dejan de estar vigentes, o son
inadecuados, el “agreement” deja también de estarlo.

A diferencia del “dry lease agreement”, en el “wet lease agreement”, el protagonismo
esta repartido entre el arrendador y el arrendatario, estando la obligacion del primero de
poner una aeronave al servicio del segundo, sujeta a varios requisitos y obligaciones, y
viceversa, que se vuelcan al esquema del “wet lease agreement” que, como ya lo hemos
dicho, se asemeja al fletamento o “charter” de aeronaves.

6. EL “"LEASE PURCHASE AGREEMENT".

Esta formula, frecuentemente empleada en la financiacién de aeronaves, queda
materializada en contratos que, aunque adaptados a cada operacion concreta, responden
a enunciados muy semejantes entre si. El contenido de un contrato de arrendamiento
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financiero/compra de una aeronave, contiene, mas o menos, las siguientes normas,
comenzando con una lista de definiciones e interpretaciones de ciertos términos:

1. Identificacion de la aeronave, su matricula, equipos de comunicacion, instrumentos y
accesorios, manuales de vuelo y mantenimiento, horas de vuelo, registro histérico de
vuelos, etc.;

2. identificacion de la Autoridad Aerondautica correspondiente;
3. dias habiles en los que los Bancos estan operativos, otros que los sabados y domingos;
4. hechos que implican un incumplimiento contractual, a lo que nos referimos;

5. hora de vuelo significa cada hora o parte de ella que transcurre desde que la aeronave
despega hasta que aterriza;

6. fuerza mayor;

7. entidad gubernamental, que significa e incluye cualquier ministerio u 6rgano o entidad
o departamento gubernamental, etc.;

8. pago inicial, que es el primer pago que debe hacer el propietario de la aeronave;
9. periodo del “leasing” es el tiempo de vigencia del contrato;
10. Libor;

11. renta significa la cantidad que debe pagar el arrendatario mensualmente, o cuando
lo indique el contrato.

12. pérdida total, expresion ésta que suele una larga serie de significados, como: la
destruccion total de la aeronave o cuando su estado de averia no admite reparacion
alguna, la retencidon o adquisicidn compulsiva de la aeronave por un organismo
gubernamental extranjero, el robo o apropiacién ilegal o desaparicion de la aeronave,
que de lugar a la pérdida de la posesion de la aeronave durante un periodo que exceda
de sesenta (60) dias o su fuere menor, que se extienda mas alla de la fecha de finalizacion
del periodo del arriendo, la adquisicion o expropiacion o confiscacion o de la aeronave,
mientras no sea la consecuencia de algun acto voluntario del arrendatario, o cuando, ante
un dano de la aeronave, sus aseguradores consideren que su reparacion es anti-
econdémica.

Luego, en una breve pero importante clausula, se establece que el arrendador (“lessor”)
acuerda arrendar en “dry lease” al arrendatario (“/essee”) la aeronave, por el periodo de
tiempo pactado y segun los términos y condiciones del contrato, fijandose las condiciones
para que tal obligacién del arrendador se cumpla, que son:

(a) antes de una determinada fecha, el arrendatario debe hacer efectivo el pago inicial
previsto y la primera mensualidad del arrendamiento, y
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(b) el arrendatario debe suministrar al arrendador la evidencia satisfactoria de que ha
adoptado todas las acciones corporativas para que se autorice por dicho arrendatario la
ejecucion, entregas y actuaciones que debe llevar a cabo segun el contrato.

Por su parte, las obligaciones del arrendador quedan condicionadas al cumplimiento de
las del arrendatario y a que durante la vigencia del contrato no tengan lugar ciertos
hechos o circunstancias que impliquen un incumplimiento por parte del arrendador.

Luego se fija el periodo de duracion del contrato, indicandose el dia y hora de su
comienzo, y en algunos casos se prevé la posibilidad de una extension del plazo.

Al comienzo del periodo contractual, el arrendador debe poner la aeronave a la disposicion
del arrendatario, debiendo constar en el contrato el lugar en el que tendra lugar la
entrega.

En cuanto a la renta que debe pagar el arrendatario, se suele fijar tres fechas y tres
montantes, que son: un pago inicial, un pago mensual y un pago final, el Gltimo dia de
vigencia del contrato. Los pagos deben hacerse en una cuenta que, usualmente, se indica
en el contrato, asi como se indica la moneda de pago (euros, Libras, ddlares US, etc.),
estando a cargo del arrendatario los gastos bancarios. La puntualidad en los pagos es
fundamental (“time is of the essence”), y en caso de demora se suele prever que el pago
tardio se penaliza aplicando intereses.

El arrendatario debe, durante todo el tiempo de duracion del contrato, mantener el pleno
control y la responsabilidad de la aeronave y de sus operaciones, y ello a cargo exclusivo
suyo, teniendo las siguientes obligaciones:

(a) cumplir todas las leyes, reglas, érdenes y todo otro requerimiento legal en vigor en
cualquier parte del Mundo, relativo a la aeronave y a su utilizacion;

(b) asegurarse que la aeronave es operada de acuerdo con el manual de operaciones
aprobado por su fabricante y por el manual de operaciones del arrendatario, y tiene una
tripulacién de vuelo cualificada y con las licencias adecuadas para la aeronave;

(c) no hacer, ni permitir, ni dejar de hacer, accién alguna en violacién de cualquier
contrato de seguro contratado segun el contrato de arrendamiento, ni accién alguna que
pudiera invalidar dicho contrato, o revocarlo, o suspenderlo, o corregirlo negativamente,
o descartarlo;

(d) no hacer nada que pueda permitir u omitir el poner en peligro el titulo del arrendador
respecto de la aeronave o la posibilidad de este ultimo de recuperar inmediatamente su
posesion en buenas condiciones al final de este contrato;

(e) asegurar que la aeronave esta atendida, reparada y mantenida en condiciones de
aeronavegabilidad de conformidad con las instrucciones del fabricante y de todas las
apropiadas leyes, reglas, regulaciones, érdenes y otras exigencias legales (incluyendo sin
limitaciones JAR 145);
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(f) llevar constancias de la operacidon y el mantenimiento de la aeronave de forma
cuidadosa, completa y al dia, de conformidad con las leyes que sean aplicables,
regulaciones, drdenes y otros requerimientos legales, y facilitar copias sin demora al
arrendador si éste las pidiese;

(g) obtener y mantener todos los certificados que sean necesarios, asi como las licencias,
los permisos y las autorizaciones necesarios para la operacion de la aeronave por el
arrendatario;

(h) no crear, ni directa ni indirectamente, ni incurrir en, ni asumir o permitir la existencia
de hipotecas, prendas, gravamenes, cargas o derecho de terceros sobre la aeronave, o
gravar el crédito del arrendador con cualquier propdsito;

(i) pagar puntualmente y liquidar todos los costes y gastos debidos respecto de la
operacién y el mantenimiento de la aeronave, incluyendo en particular (sin limite alguno)
los cargos de registro, honorarios de licencias, alquileres, tasas, impuestos, costes
aeroportuarios y aduaneros, estancias en hangares, tasas de aterrizaje y aparcamiento,
y otros gastos, facilitando al arrendador los recibos de dichos pagos, si éste los
demandara;

(k) permitir al arrendador la inspeccidn de la aeronave y de todos los libros y documentos
de la aeronave, e informar a dicho arrendador acerca de las operaciones y de la condicion
y estado de la aeronave en cualquier momento;

() notificar inmediatamente al arrendador, de forma detallada, acerca de cualquier
incidente que ocurra o de cualquier defecto de la aeronave, o de cualquier evento o
circunstancia que pudiera poner en peligro el titulo del arrendatario, o las posibilidades
del arrendador para recuperar la aeronave en buenas condiciones al final del contrato;

(m) mantener la aeronave en el Registro de buques de Espaiia, y no operar la aeronave
salvo si esta registrada en icho Registro;

(n) si el arrendador lo requiere que se coloqgue y que se mantenga colocado un cartel de
la forma y tamafio de su agrado, asi se har3, indicando que el arrendador es el propietario
de la aeronave;

(RA) asegurar que la aeronave, cuando no sea operada, sea de forma adecuada y segura
aparcada en un hangar cubierto, cuando esto fuera razonablemente posible;

(0) asegurar que la aeronave no es operada de una manera o en un lugar que pueda o
podria ser confiscada, embargada, destruida o condenada;

(p) notificar sin demora al arrendador cualquier hecho que pudiera hacer necesario que
el arrendador tenga el derecho a terminar este acuerdo, o que pudiera materialmente
perjudicar la capacidad del arrendador para llevar a cabo sus obligaciones segun este
acuerdo.
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(g) no tener la base de la aeronave fuera de Espana y no operar la aeronave en ningun
pais fuera de la Unién Europea, a menos que lo haya consentido, por escrito, el
arrendador.

(r) no alterar ni modificar o afiadir nada a la aeronave de ninguna manera, a menos de
contar con el previo consentimiento escrito del arrendador.

(s) no permitir, de manera alguna, que la aeronave quede sometida a la posesion a otra
persona que el arrendatario, excepto con el proposito de su mantenimiento o reparacion.

(t) permitir que la aeronave sea sometida a mantenimiento, como sea requerido poa la
autoridad aeronautica, y por el programa de mantenimiento aprobado;

(u) facilitar al arrendador una copia de las cuentas auditadas del arrendatario, dentro de
los seis (6) meses al final de cada ano financiero de la compafiia.

Se indican luego las responsabilidades del arrendador, quien garantiza que al tiempo de
la entrega, la aeronave se ajustara a su descripcidn en este acuerdo, siempre que el
arrendatario dé cumplimiento a todas sus obligaciones de acuerdo con este contrato. El
arrendatario disfrutara de una tranquila posesion de la aeronave durante el periodo del
arriendo, y en todos los demas respectos, la aeronave es entregada “como estd y donde
estd” y el arrendador no da garantia alguna, ni expresa ni implicita. El arrendador debe
prestar al arrendatario una asistencia razonable en la cancelacion en el Registro de
aeronaves del Estado de la bandera de la aeronave, si fuera a estar registrada en otro
Estado, debiendo el arrendatario, a su coste, llevar a cabo las gestiones necesarias para
dicho nuevo registro.

El arrendatario debe, asi mismo, asegurar la aeronave, y asumir los costes
correspondientes, con una compafiia de seguros aprobada por el arrendador, mediante
un contrato que cubra todo dafio y toda responsabilidad derivada de la operacion de la
aeronave, incluyendo la responsabilidad por dafios o muerte de tripulantes y pasajeros,
y la destruccion de la aeronave. Aparte de esta enumeracion general, el arrendatario
debe mantener cubiertos:

(@) todos los riesgos de casco de la aeronave mientras esté en vuelo o en tierra, por un
valor no inferior a una cantidad que se fija en el contrato;

(b) los riesgos de guerra y secuestro de la aeronave, que se enumeran o que figuran en
la formula del Lloyd’s AVN48B, en un montante que se indica en la Pdliza;

(c) la responsabilidad ante los pasajeros, la carga, el correo y ante terceros respecto la
aeronave, hasta un limite combinado que también se indica en la Pdliza;

El arrendatario debe asegurarse que las coberturas de seguros sean hechas en su nombre
y en el del arrendador, y que todo pago de los aseguradores sea hecho al arrendador,
quien tiene el derecho a percibir dicho pago, a pesar de que la Pdliza pueda establecer lo
contrario. El arrendador no se responsabiliza por el pago de prima alguna, y los
aseguradores no pueden tener el derecho a liquidar o deducir suma alguna en su
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beneficio, no pudiendo ser cancelado o modificado el contrato de aseguramiento hasta
transcurrido un cierto nimero de dias, usualmente quince (15), desde el dia en que el
arrendador fue notificado de la cancelacidon o modificacién. El arrendatario debe
mantener informado a sus aseguradores acerca del contrato con el arrendador, y en al
caso de que debiera contratar otro seguro, debe informar tal circunstancia al arrendador,
quien debe prestar su conformidad al tal contratacion. En el supuesto que el contrato de
seguro no se mantuviera en vigor, o si el arrendador considerase, razonablemente, que
han ocurrido, o pueden ocurrir, alteraciones de las circunstancias que afecten
materialmente las coberturas de seguros, dicho arrendador puede requerir que la
aeronave permanezca en un aeropuerto razonablemente elegido por él, en el que debe
permanecer hasta que él quede razonablemente satisfecho si los aseguradores confirman
que mantienen la cobertura en pleno vigor.

Respecto de los incumplimientos contractuales, los “lease purchase agreements”, con las
caracteristicas propias de todo contrato, enumeran varios, y entre ellos:

(a) la falta de pago de los montantes previstos, y en las fechas previstas, en el contrato;

(b) el incumplimiento de una de las obligaciones contractuales, si no lo hace dentro de
un periodo de tiempo, usualmente tres (3) dias habiles de la fecha de recepcion de la
reclamacion por parte del arrendatario;

() la cancelacidn de los contratos de seguro previstos en el contrato;

(d) la puesta en evidencia que algin documento o certificado presentado por arrendatario
al arrendador es falso o inexacto o engafioso;

(e) la toma de conocimiento de la existencia de procedimientos judiciales sobre concurso
o quiebra del arrendatario, o si éste inicia algun procedimiento corporativo o lleva a cabo
alguna accion o celebra algin contrato que afecte su estructura social, o que conduzca a
su liquidacion, disolucion, cierre, reorganizacion, o bien que tienda a designar un sindico,
fiduciario, agente o guardian;

(f) la incapacidad del arrendatario para pagar sus deudas;

(g) la intervencién de un acreedor hipotecario asume la posesidn de la aeronave, o si es
designado un administrador, o un sindico para administrar todo o parte del negocio o de
los activos del arrendatario;

(h) cualquier otro hecho que pueda ocurrir, o cualquier otra circunstancia que, segun la
opinidon razonable del arrendador, signifique un rechazo del arrendatario de sus
obligaciones contractuales, en cuyo caso el arrendador puede dar por terminado el
arriendo financiero de la aeronave, con efecto inmediato.

(i) En el caso de que se produzca un incumplimiento del arrendatario, éste debera pagar
al arrendador todos los montantes debidos hasta la finalizacion del contrato, y como
indemnizacién, una suma igual al total del saldo de renta que hubiera debido ser pagada
de haber continuado el contrato.
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En cuanto a la venta de la aeronave por el arrendador al arrendatario, el Gltimo dia del
periodo de arrendamiento financiero, el arrendatario debe pagar al arrendador una
determinada cantidad, que figura en el contrato, y al recibo de dicha cantidad, y si todas
las obligaciones contractuales hubieran sido cumplidas por el arrendatario, éste adquiere
el derecho de propiedad respecto de la aeronave, entendiéndose que ésta ha sido
entregada a dicho arrendatario y aceptada por éste. Al tener lugar la entrega, el
arrendador garantiza al arrendatario que éste obtendra el titulo libre de todo gravamen
sobre la aeronave, en la medida en que el titulo no esté afectado de manera alguna por
algln acto u omision del arrendatario.

En el supuesto que el arrendatario no quisiese comprar la aeronave, sino continuar con
el arrendamiento financiero, o poner fin a este Ultimo antes de la fecha pactada, ambas
partes negociaran las condiciones de la nueva forma contractual.

Por otra parte, si el arrendatario incumple su obligacién de pagar las cuotas estipuladas
en el contrato, o si se pone fin este Ultimo por cualquiera razon, otras que la fecha
prevista, aquel debe devolver inmediatamente la aeronave al arrendador en el lugar que
se indica en el contrato, o que se acuerde entre las partes, y debe hacerlo estando la
aeronave limpia, en condiciones de aeronavegabilidad, con todos los equipos y sistemas
en debido funcionamiento, debiendo el arrendatario adoptar sin demora alguna todas las
medidas necesarias para quitarla del Registro de aeronaves en el que habia sido
registrada por el arrendatario y permitir al arrendador asumir nuevamente su posesion,
naturalmente, si este Ultimo desea registrarla en otro Estado. En algunos casos estos
contratos prevén la ejecucion por el arrendatario de un Poder en favor del arrendador
para que éste lleve a cabo las gestiones del registro y de la cancelacion de la aeronave.
Si el arrendatario no entregase la aeronave al arrendador, éste queda autorizado a
adoptar cuantas medidas y procedimientos fueran necesarios para recuperar la aeronave,
estando todos los costes de ello a cargo de aquel.

El arrendador no sera responsable de cualquier demora o incumplimiento en la ejecucion
de sus obligaciones contractuales por causas de fuerza mayor, y en el caso de que una
situacion de fuerza mayor continuase durante cinco (5) dias o por un periodo de tiempo
mas largo, el arrendador no sera responsable de cualquier demora o incumplimiento
contractual. Sin embargo, tanto dicho arrendador como el arrendatario deben realizar los
mejores esfuerzos para aliviar los efectos de dicha fuerza mayor, pero el arrendador suele
tener el derecho de poner fin al contrato, mediante una comunicacién escrita dirigida al
arrendatario poniendo fin al contrato, sin que ello tenga efecto alguno sobre las
obligaciones pendiente de ambas partes que deben ser cumplidas.

Si se produjese la destruccion total de la aeronave, se tendra por cumplida la obligacion
de devolverla al arrendador, produciéndose la cancelacion del contrato, pero ello sin
perjuicio de dar cumplimiento a cualquier obligacidon que pudiera estar pendiente.

Aunque todas las clausulas tienen su razoén de ser, la de responsabilidad e indemnizacion,
es particularmente importante, en cuanto establece la obligacidon del arrendatario de
asumir todos los riesgos o danos de la aeronave causados a ésta durante el periodo del
“leasing”, cualquiera sea su causa, y por cualquier demora, lesién o muerte de cualquier
pasajero o de cualquier otra persona transportada o a ser transportada en la aeronave,
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otra que las que forman parte del personal del arrendatario en el ejercicio de sus
funciones, o en tierra, o de cualquier dafio, destruccion o demora de la carga, equipaje,
efectos personales o correo, cargados o a ser cargados en la aeronave o en cualquier
lugar en tierra, causado por un hecho resultante o incidental a la operacion de la aeronave
0 a su mantenimiento. El arrendatario debe mantener libre de toda responsabilidad al
arrendador al respecto, y compensarle por cualquier coste que éste pueda sufrir por su
dolo o culpa grave, o por cualquier incumplimiento de sus obligaciones contractuales.

El arrendatario debe informar y garantizar al arrendador una serie de hechos y
circunstancias, partiendo de la afirmacion de que se trata de una sociedad licita,
debidamente constituida, y con capacidad para ser parte del contrato, que el contrato de
“Jeasing” es un documento valido y de ninguna manera violatorio de

las normas legales del Estado de la bandera de la aeronave ni de los estatutos de la
sociedad arrendataria.

En cuanto a la ley aplicable, es usual que el contrato establezca que debe ser la del Estado
del domicilio del arrendador, e incluso, que cualquier disputa relativa al contrato debe
quedar sometida a la jurisdiccion de los tribunales competentes de dicho Estado, si bien
dicho arrendador puede acudir a los tribunales del Estado donde tiene su domicilio social
el arrendatario.
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SuMARIO: 1. INTRODUCCION: PREGUNTAS Y ALCANCE DE UNA REFLEXION
ACTUAL SOBRE LAS ACTIVIDADES COMERCIALES EN AEROPUERTOS. 2. ORIGEN
E IMPORTANCIA JURIDICA DE LOS ARRENDAMIENTOS COMERCIALES EN AENA.
3. REGULACION DE LAS ACTIVIDADES COMERCIALES EN RELACION CON LA
DISPOSICION DE ESPACIOS Y TERRENOS. 4. ELEMENTOS DE LA REGULACION: EL
CONTENIDO DE LA RMGA. 5. EL RDL 35/2020 Y SU APLICACION EN AENA: LA
NEGOCIACION DE CONDICIONES CON MOTIVO DE LA CRISIS SANITARIA. 6.
CONCLUSIONES

RESUMEN: Los usuarios de cesiones de terrenos y locales comerciales en los
aeropuertos, vinculados o no a la actividad aeronautica, se rigen por la LAU desde
2011 y su regulacién especifica de derecho privado. El que realicen actividades de
negocio en esos terrenos o locales en algunos casos implica multiples relaciones
complejas mas alld del mero acto de alquilar superficies. El precio del
arrendamiento contempla ese desarrollo comercial conjunto que sirve para calcular
un canon variable en la renta a pagar. Esa renta a veces establece un minimo fijo,
la RMGA, que se paga en todo caso cuando no se llegue al umbral de aplicaciéon
del variable, en virtud del traslado del “riesgo operacional” hacia el arrendatario
comercial.

La normativa anticrisis sanitaria sobre arrendamientos significa el reconocimiento
de la “fuerza mayor” en varias propuestas normativas que confluyen en el RD
35/2020. Los grandes tenedores como Aena han de realizar una oferta a sus
arrendatarios de reduccion del 50% en su renta por el periodo de estado de alarma
y varios meses complementarios, o una moratoria del pago de esas rentas de hasta
2 afos, en defecto de acuerdo entre partes. Esa reduccion o moratoria vincula a
Aena que la ha ofrecido mejorada a sus arrendatarios, dentro del marco de
medidas anticrisis y de defensa de la empresa. Aunque por razén legal se limitaria
operar sobre los costes fijos, las RMGAs de sus arrendatarios que incluyen esa
parte de pago por actividad, estan dentro de la oferta de reduccidn pese a ser
segregables. La caida del trafico y la crisis en los negocios comerciales de los
aeropuertos espafioles durante 2020 va a significar un fuerte decremento de
ingresos en el gestor, como ya lo esta significando para los propios operadores.
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En caso de no existir acuerdo en cémo afrontar la solucién a esta crisis se prevé
un conflicto juridico de gran magnitud.

ABSTRACT: Users of land transfers and commercial leases at airports, linked or not
to aeronautical activity, have been governed by the LAU since 2011 and its specific
regulation of private law. The fact that they carry out business activities in those
lands or premises in some cases involves multiple complex relationships beyond
the mere act of renting surfaces. The lease price provides for this joint commercial
development that serves to calculate a variable tax on the income to be paid. This
income sometimes sets a fixed minimum, the RMGA, which is paid in any case
when the threshold for the application of the variable is not reached, by virtue of
the transfer of the "operational risk" to the commercial tenant.

The sanitary anti-crisis regulations on leases mean the recognition of "force
majeure" in several policy proposals that converge in RD 35/2020. Large holders
such as Aena must make an offer to their tenants of a 50% reduction in their
income for the alarm status period and several supplementary months, or a
moratorium on the payment of those rents of up to 2 years, in the event of
agreement between parties. This reduction or moratorium binds Aena who has
offered it improved to its tenants, within the framework of anti-crisis and defense
measures of the company. Although for legal reasons it would be limited to
operating on fixed costs, the RMGAs of their tenants, which include that part of
pay-per-activity, are within the reduction offer despite being segregated. The drop
in traffic and the crisis in the commercial business of Spanish airports during 2020
will mean a sharp decrease in revenue in the manager, as it is already meaning
for the operators themselves. In the absence of agreement on how to deal with a
solution to this crisis, a major legal conflict is envisaged.

PALABRAS CLAVE: AENA, aeropuertos, arrendamientos, actividades comerciales,
riesgo operacional.

KEYWORDS: AENA, airports, leases, commercial activities, operational risk.

1. INTRODUCCION: PREGUNTAS Y ALCANCE DE UNA REFLEXION ACTUAL
SOBRE LAS ACTIVIDADES COMERCIALES EN AEROPUERTOS.

Problema esencial surgido con la crisis sanitaria: fuerte caida de trafico y reclamacién
de los “concesionarios” comerciales de Aena contra el pago de las rentas minimas
garantizadas.

Necesario aclarar previamente la posible confusion y falta de comprensién general de
la situacién juridica del gestor aeroportuario en relacién con sus operadores
comerciales.

Cuando hablamos de “concesionarios” (término no juridico usado en el sector) nos
referimos a las empresas y operadores que se ofrecen y comprometen
contractualmente a realizar una funcidon comercial de mercado en el interior de los
aeropuertos asumiendo el riesgo operacional mediante un contrato que es resultado de
una licitacién competitiva.
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En situaciones de crisis como la que vivimos es evidente que alguien va a resultar
perjudicado. Hay dificultades para que Aena se saque de encima el “sambenito” de
organismo “publico” (oficialmente “Empresa Mercantil del Estado”) que diluye la
obligacion de realizar una gestion eficiente y con beneficios, “en favor de la colectividad”
y de esta manera resultar el perjudicado en la crisis. La colectividad en este caso
podrian ser los intereses particulares de los operadores comerciales de aeropuertos

Desde el momento del inicio de la relacion contractual todos los ofertantes a los
espacios comerciales pensaban en un “gran negocio” con riesgos minimos o facilmente
gestionables. Cuando el riesgo se materializa en una situacidn grave e imprevisible
(como el producido por la caida del trafico en la pandemia) intentan naturalmente
replantear sus obligaciones contractuales pese a los compromisos adquiridos en funcion
de la “fuerza mayor” sobrevenida y de la ruptura del equilibrio contractual.

El reconocimiento de esa situacion de “fuerza mayor” declarada por el Gobierno con el
estado de alarma y la normativa de excepcion promulgada que desemboca para
nuestros efectos en el RDL 35/2020 sobre reducciones y moratorias en arrendamientos
para contener los efectos de la pandemia, cambia radicalmente el marco de las
relaciones mutuas y de la interpretacion de las prestaciones contractuales en una
situacion excepcionalisima?.

La situacion actual también es diferente a lo que seria una crisis grave de actividad o
comercial singular. Al tratarse de una crisis global parece que las soluciones no habran
de ser diferentes en cada una de las actividades. Como explicaremos, ya no se trata de
“salir rapidamente” o derivar las responsabilidades hacia conflictos en los tribunales,
sino esencialmente “pasar la crisis” lo mejor posible para todos, incluido el gestor. De
los 35 reales decretos-ley promulgados en el afio 2020, y algunos mas que lo han hecho
en el 2021, muchos de ellos estan destinados a intentar salvar la situacion de crisis
recuperando lo actividad y manteniendo el empleo con medidas generalizadas sin
romper las relaciones contractuales. Hay por ello el reconocimiento de una situacion
gue desborda los riesgos asumidos, pero también una voluntad de no dejar la relacidn
contractual al estimar transitoria la misma crisis.

Quizas los elementos clave para entender la aplicacion y efectos del RDL 35/2020 en
Aena se encuentren en responder a las siguientes cuestiones:

¢En gué circunstancias pueden los arrendatarios comerciales de Aena aducir cambio de
condiciones contractuales que justifiquen no pagar o modificar los cdnones pactados?

L Exposicion de motivos del RDL 35/2020, punto IV: “La Ley 29/1994, de 24 de noviembre, de Arrendamientos
Urbanos, no prevé causa alguna de exclusidon del pago de la renta por fuerza mayor o por declaraciéon de estado
de alarma u otras causas, salvo en lo referido en su articulo 26, relativo a la habitabilidad de la vivienda derivada
de la ejecucion de obras, que puede ser aplicable a los locales de negocio a través del articulo 30 de esa misma
ley. Asimismo, si se acude a la regulacion del Cddigo Civil referida a la fuerza mayor, tampoco ofrece una solucién
idonea, porque no ajusta la distribucion del riesgo entre las partes, aunque puede justificar la resolucidon
contractual en los casos mas graves. Por todo lo anterior, se considera conveniente ofrecer una respuesta que
permita abordar esta situacion y regular un procedimiento para que las partes puedan llegar a un acuerdo para
la modulacion del pago de las rentas de los alquileres de locales, como continuacién y mejora del que se propuso
por el Real Decreto-ley 15/2020, de 21 de abril, de medidas urgentes complementarias para apoyar la economia
y el empleo”
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¢Es aplicable a la relacidon de Aena con sus “concesionarios” comerciales la rebaja de
rentas arrendaticias y la moratoria alternativa en los pagos en virtud de los dispuesto
en el RDL 35/20207

¢Esta aplicacion se va a hacer exclusivamente contra la cuenta de resultados de la
empresa de gestion aeroportuaria o mediante una aplicacidon compensada o acordada?

En estas lineas pretenderemos contestar a estas preguntas y a otras que puedan
afadirse considerando la legislacion y la practica comercial en Aena. Lo intentaremos
llevar a cabo con el handicap de lo volatil de la situacion por la crisis sanitaria y la
escasez de fuentes fiables en situaciones de negociacion entre gestores y operadores,
gue normalmente por sus propias caracteristicas tienden a ser discretas.

Nuestro propdsito mas destacable serd realizar un analisis y una reflexidn actualizada
alrededor del marco econdmico-normativo de los arrendamientos comerciales en Aena
superando los apriorismos del régimen concesional anterior con pocas conclusiones.
También, y es lo mas destacable que pretendemos hacer, se trata de describir algunos
de los elementos de esa realidad de negocio que se ampara en esos contratos
arrendamientos y el ordenar de forma coherente todos ellos, aunque sea con la infausta
ocasion de un momento de crisis profunda como la que vivimos.

2. ORIGEN E IMPORTANCIA JURIDICA DE LOS ARRENDAMIENTOS
COMERCIALES EN AENA.

Partimos de la gran importancia de lo comercial en la gestidon econdmica actual de los
aeropuertos en Europa y el fundamento de la libertad de accidn del gestor en esa area:
existe un sistema regulado en el ambito aeronautico con objeto de evitar situaciones
de abuso de posicidon en esas actividades aeronauticas. A cambio de ello el marco
provee de libertad al gestor para animar y gestionar actividades comerciales
complementarias que ayuden a la sostenibilidad del sistema aeroportuario en su
conjunto (recomendaciones OACI 1991, doc. 9082/4, Directiva 2009/12/CE) mediante
ingresos comerciales contratados con los operadores en esas actividades.

En Espafia, después de la revolucion reguladora entre 2010 y 2014 en los aeropuertos
de interés general, se crea un sistema de control del monopolio de Aena ante las
actividades aeronduticas lo mas estrecho posible dentro del marco europeo. El sistema
DORA, con su marco normativo plurianual significa un acuerdo de rebaja cuasi
permanente de tarifas hacia las aerolineas a cambio de la libertad patrimonial y de
gestidn en materia comercial.

Cuando se habla de libertad de gestion se le debe de ubicar dentro de ese marco
regulatorio y estd mas fundamentada si cabe a partir de la privatizacidon parcial del
capital. Pero no olvidemos que la realidad de gestidn del dia a dia todavia estd dominada
por un control importante por las autoridades politicas a través de su mayoria en el
Consejo de Administracion (nombramiento de presidente, aprobacidén programa
inversiones, control sobre dimension del grupo empresarial, etc.)

El terreno y los bienes demaniales aeroportuarios pasan a patrimoniales con el RDL
13/2010 (disposicién transitoria tercera, apartado 1). A partir de ello Aena tiene que
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replantear las relaciones con sus antiguos concesionarios. No obstante, el régimen de
estos contratos patrimoniales sobre bienes inmuebles que ahora es de naturaleza
juridica privada debia de dejar de ser complejo desde ese momento.

Ya vigente la nueva situacion patrimonial de Aena, la nueva ley de CSP 9/2017 pasa a
obligar a determinadas formalidades publicas en las licitaciones vinculados a este tipo
de contrataciones como a otras de Aena mas claramente vinculadas al derecho publico
por razén de la normativa europea?.

¢Cual era el régimen hasta la promulgacion de la LCSP? Muy complejo por las multiples
variables normativas que entran en la ecuaciéon (RDL 2011, “patrimonializacion” de
Aena, LPAP, LSE, Normas internas contratacion de 2014, etc.). En todo caso, hoy estos
contratos de arrendamiento quedan excluidos de la regulacién de la LCSP, segun su art
9. punto 2.3

Pero existe una filosofia y conviccion en el ethos hispanico: todas las infraestructuras
son publicas y por tanto no hay inconveniente a que pierdan dinero en favor de la
actividad privada. La opinion generalizada entre observadores, operadores, prensa, etc.
es que tiene dificil comprension la idea de las nuevas capacidades de Aena en gestionar
su patrimonio dentro de los parametros del derecho privado y con animo de
autosostenibilidad y beneficio. Se pueden citar ejemplos de que algunos tribunales a
los que les fue dificil aceptar este sentido nuevo del marco legal. Pero esta situacion y
costumbre de analisis ha ido cambiando a lo largo del tiempo y esta diferenciacion se
va abriendo paso en parte de la jurisprudencia.

En un recurso de un Comité de empresa contra la licitacion por partes de unas
instalaciones de restauracion (TACRC, resolucion 417/2017), el juez administrativo
tiende a aplicar al conjunto de la relacion juridica la consideracion de “concesion de
servicios publicos” (Directiva 2014/23/UE) dando la razén solo en parte a los
recurrentes, probablemente por el peso de su representacion. Para el magistrado la
“vis atractiva” de la actividad principal de “concesidn de servicios publicos” (de derecho
europeo) predomina sobre la parte del contrato vinculada al arrendamiento del local
(de derecho privado) y por ello tiene que aplicar las reglas del derecho publico al
conjunto en la parte procedimental de la reclamacion.

Pero en situaciones menos privilegiadas, la jurisprudencia ya comienza a integrar con
normalidad el régimen de derecho privado de estas relaciones de cesién de bienes e
inmuebles en Aena por medio de la figura del arrendamiento. Asi es significativa la
resolucion n® 597/2018 del TACRC sobre el pliego para la licitacidn de un arrendamiento
de tres hangares en el Aeropuerto de Cuatro Vientos y que recoge una serie de

2 Todo ello se complica desde el momento en que en paralelo a la LCSP sigue vigente la Ley 31/2007 de los
sectores especiales que excluye de la regulacién general a algunos contratos de nuestro sector por su cuantia. Es
evidente que ante la posible confusiéon es necesaria una aproximacion realista tal como se establece en la
normativa europea de concesiones: los contratos son lo que implican en cuanto a prestaciones y obligaciones, no
importando su calificacion por las partes. Esta dptica solo tiene un problema éa qué jurisdiccién acudir para
cuando surgen los conflictos? Es obvio que en estas situaciones tenderd a aplicarse la jurisdiccion publico-
administrativa en aplicacion de la LCSP que esta presente en su licitacion.

3 Aunque el punto 1 habla de las “concesiones de servicios” europeas que se excluirdn de su ambito “salvo en los
casos en que expresamente se declaren de aplicacion las prescripciones de la presente Ley”. La técnica legislativa
parece mejorable.
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pronunciamientos recientes en esa linea de la aplicabilidad de las normas de derecho
privado®.

Cuadro 1. Resumen del régimen juridico de arrendamientos en Aena

Concepto Observaciones

Caracter Arrendamientos de derecho En “handling”, iniciacidn regulada
privado (Directiva 1996/67/CE)

Contratacién Licitacion de forma publica Dos grupos: LCSP y L. Sec.

Especiales en “regulacidon
armonizada” por cuantia

Desarrollo del contrato Derecho privado

Reclamacion de rentas Derecho privado No aplica sistema de recuperacidn

privilegiado de las PPP ley 18/2014
Otras situaciones de En funcion de la materia Preeminencia del traslado de los
crisis antes citada “riesgos operacionales”

Nos remitimos a la clara descripcion realizada por el Tribunal de Cuentas en su informe
sobre fiscalizacion de contratos de arrendamiento y cesiones en empresas del sector
publico: “Hasta el 1 de abril de 2014 venia aplicando las normas establecidas en 2009
por la entidad publica empresarial Aeropuertos Espafnoles y Navegacion Aérea (AENA),
ya que sus aeropuertos tenian la naturaleza de bienes de dominio publico y sus espacios
comerciales eran susceptibles de cederse mediante las figuras administrativas de
concesion y autorizacion, no tratandose de arrendamientos. Segun lo establecido en el
articulo 9.1. del Real Decreto ley 13/2010, de 3 de diciembre, de actuaciones en el
ambito fiscal, laboral y liberalizadoras para fomentar la inversion y la creacion de
empleo, los aeropuertos de la entonces entidad publica empresarial AENA dejaron de
tener naturaleza de dominio publico, por lo que las cesiones de espacios en los
aeropuertos dejaron de ser objeto de concesiones y autorizaciones reguladas por
derecho publico, pasando a articularse mediante arrendamientos regulados por derecho
privado”.>

3. REGULAC’IéN DE LAS ACTIVIDADES COMERCIALES EN RELACION CON LA
DISPOSICION DE ESPACIOS Y TERRENOS

Hay una distincion previa clave en este tipo de contratos: diferenciar entre
arrendamientos vinculados a las actividades comerciales puras que se rigen por reglas
de mercado estrictas y actividades comerciales de apoyo a la aviacidon (hangares,
talleres, superficies de apoyo logistico, etc.) que pueden entrar dentro del ambito de
las “actividades reguladas” en acceso, prestacion y precio.

4 Aporta el abogado de Aena en la contestacion a la demanda en este caso diversas resoluciones en las que se
reafirma el Tribunal Administrativo: Resolucién 394/2013, Resolucién 294/2014 y Resoluciéon 876/2015.

5 Tribunal de Cuentas, “Informe de fiscalizacidn de los contratos de cesidon, arrendamiento o enajenacion de bienes
inmuebles y derechos de propiedad incorporal mas significativos formalizados por las empresas estatales durante
los ejercicios 2013, 2014 Y 2015".

https://www.boe.es/boe/dias/2019/02/08/pdfs/BOE-A-2019-1740.pdf
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Cuadro 2. Diferencias en uso de suelos y espacios en actividades aeronduticas y comerciales

Tipos de actividades vinculadas a
arrendamientos

Observaciones

Tipos 1. Actividades 2. Actividades
aeronauticas comerciales
puras
Uso de Con ocupacion de terreno: Con ocupacion de En A, muchos
espacios terminales carga, terreno: contratos con antigua
hangares, talleres, rentacares, regulacion revisados
aparcamientos, logistica, autobuses de
etc. Incluye inversiones agencias viaje y
propias de operadores transporte urbano,
etc.
Solo uso de locales: Solo uso de En A, idem anterior.
oficinas en edificios locales: superficies Muy vinculados a la
compartidos o terminales comerciales en actividad aeronautica
terminal. Espacios de circunstancia.
logisticos de apoyo Volatilidad
Tipo de Fijo Variable y RMGA En B a veces solo
canon variable
Forma de A veces régimen regulado De mercado,
acceso (especialmente en licitacién
handling), licitacién
Duraciéon Medio-largo (similar al Corto (hasta +_7 En A, el plazo a veces

del contrato

limite concesional)

afios)

se vincula
explicitamente a la
inversion (principio
de proporcionalidad)

Regulaci()n Directivas europeas y Derecho civil, Diferencia clave entre
normas sectoriales. mercantil y LCSP AyB
Derecho civil, mercantil y en licitaciones
LCSP en licitaciones

Modo Relativamente Muy dependiente A y B dependientes

funcionamie
nto

independiente del gestor

del gestor

de la evolucién de
trafico

Las actividades del arrendatario pueden ser muy diversas, pero, como hemos visto en
el Cuadro 2, en algunos casos el desarrollo del negocio es muy dependiente de la
conducta del gestor que ha cedido el espacio, pues se espera de él una actividad de
apoyo necesaria para el buen fin y resultado del contrato.
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En una apreciacidn sin profundizar es dificil de aceptar el caracter de “socio” que tiene
Aena respecto al concesionario comercial. No es una sociedad comercial formalizada
como tal, pero si una situacion de facto a la que se aportan habilidades, medios y
actividades por ambas partes.

Aunque pudiera parecerlo no se trata de actividades separadas sino de una realidad
objetiva de colaboraciébn que se muestra en multiples actividades conjuntas
(especialmente visible en el terreno del marquetin: promociones indirectas, publicidad
espectacular, trascendencia e impacto internacional de las marcas en juego en revistas,
congresos, etc.)

Cuadro 3. Elementos de la relacién de partenariado Aeropuerto-operadores comerciales

Aporta el arrendatario

Aporta Aena

Observaciones

Conocimiento especializado y
experiencia comercial en el area
de actividad licitada

Experiencia aeroportuaria:
informacién sobre flujos de
pasajeros, horarios,
caracteristicas de clientes, etc.

Informacion y experiencia que
se condensa en el Plan
Comercial y de Negocio

Medios especializados (personal,
marquetin, logistica,
proveedores, ...)

Operativa que facilita la venta:
disefio de terminales, itinerarios
de los flujos, seguridad general.
circuitos logisticos con el
transporte de superficie, etc.

La operativa es un “prius”, pero
ya disefiado en funcién del Plan
Comercial

Medios del negocio: mercancias,
sistema de cobros y pagos,
publicidad, etc.

Medios de soporte: almacenes,
apoyatura informatica y
telematica, electricidad y aire
acondicionado, recogida
residuos, etc. Publicidad
genérica

Se transfieren al arrendatario
servicios, donde los
individualizables seran
retribuidos con rentas y
reintegros

Modelo y Plan de Negocio (con
beneficios y riesgos). Valor
analizado en la fase de
adjudicacion (andlisis de
solvencia técnica y econémico-

Plan Comercial aeroportuario,
disefo de la competencia, orden
de ventas y exclusividad de
algunas actividades o productos
a determinados contratistas

Se transfiere el “riesgo
operacional”, pese a las
estrechas relaciones con el
gestor aeroportuario

financiera de los ofertantes)

Existe por tanto una relacion especial que implica una cierta corresponsabilizacion en
el resultado de las actividades comerciales que supera lo que seria un mero alquiler.
Las dificultades a esta colaboracion no se muestran normalmente en la actividad
corriente, pero si se hacen patentes con claras manifestaciones de conflicto en los
momentos de crisis de la relacién, “como en cualquier matrimonio”.

En la relacién de los “concesionarios” comerciales puros se pueden observar varios tipos
de crisis:

¢ Ladel momento de la oferta en la licitacidén: todos pretenden presentarse como
el socio ideal, aunque pueda incluir el desprestigio de la competencia o del
procedimiento de licitacion. Incluye la posibilidad que se usa con frecuencia de
recurrir a los tribunales en caso de disconformidad con el resultado.
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La del final de la vida de la “concesién” (arrendamiento): el que le ha ido bien
pretende repetir y se pliega a todo tipo de condicionantes. El que le ha ido mal
pretende dejar la actividad cuanto antes, con el minimo de inversién y dejando
problemas latentes que tarde o temprano saldran a flote. Especial referencia a
la manipulacién del personal trabajador: en las situaciones de salida se
pretende que Aena o la empresa que le siga “se haga cargo” del personal.
Presiones para las subrogaciones empresariales que normalmente instan los
representantes de los trabajadores pero que tienen un aliado natural en el
“concesionario” que se va (pretendiendo desembarazarse de obligaciones
laborales)®

Cuando en vida del contrato las cosas/ventas no funcionan como se esperaba
por razones varias. Los pliegos de la licitacidon normalmente han previsto esas
situaciones de ahi la generalizacién de la Renta Minima Garantizada en virtud
del traslado de riesgos que el “concesionario” firma incondicionalmente para
conseguir entrar. El punto aqui serda en qué medida con los contratos de
arrendamiento se pueda argumentar el tema del “equilibrio econémico del
contrato”, o el de la presencia de condiciones no contempladas ni esperables
que significan cambio sustancial de contorno (rebus sic stantibus) y la “fuerza

mayor”.

Cuadro 4. Intereses y reglas en la relacion comercial

Intereses en juego en
actividades comerciales puras

Reglas de la relacién

Observaciones

Arrendatario

Aena

Vencer en la licitacion

Conseguir el mejor
concesionario en producto,
experiencia y viabilidad
econdémica

Implica aceptar que todas las
fuentes juridicas de la relacion
vinculan: Pliego, propia Oferta y
Contrato

Desarrollar la actividad lo mas
provechosamente posible

Ejercer una neutralidad y
un arbitraje aceptado entre
todos los operadores, para
evitar colapso de servicios
u ofertas (huelgas,
carencias de productos
esenciales, etc.)

La duracion del contrato es muy
limitada; las inversiones tienen
un calendario de amortizaciones
muy corto

Ampliar todo lo posible la
performance del negocio:
ampliando productos, graduando
inversiones, optimizando horarios,
neutralizando a la competencia,
etc.

Evitar la “canibalizacién” de
actividades mediante el
equilibrio de oferta y
ofertantes

Los cénones por producto son
diferentes. La RMGA puede
cambiar sustancialmente en
funcién del producto o servicio
vendido

Salir lo “mas airoso” posible al final
del contrato. Dos opciones:
“brillantemente”, si pretende
quedarse, o “salir rapidamente” si
no ve posibilidades o interés en
quedarse, incluida la demora o
negativa a los pagos debidos

Conseguir el transito
pacifico y sin solucién de
continuidad entre
contratistas sin conflicto ni
con “hipotecas” econdémicas
y especialmente laborales

Normalmente en Espafia no
existe posibilidad de prorroga de
larga duracién salvo dificultades
insalvables para convocar nuevo
concurso. Poca capacidad de
negociacion libre, al contrario que
en resto de Europa. Cuando se
producen impagos esta prevista
la ejecucion sobre la fianza

6 La subrogacidon entre empresas de “retail aeroportuario” se ha incorporado a un acuerdo laboral de 2012
AMORA que se incluyé dentro del Acuerdo Marco de Actividades Comerciales de 2014, en vigor hasta 2017. Esto
ha tenido efectos muy problematicos, al obligar a la sucesion de empresas de personal con muy diferentes

habilidades y cualificaciones profesionales. No nos consta una solucién al tema a la fecha.
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4. ELEMENTOS DE LA REGULACION: EL CONTENIDO DE LA RMGA

La relacion juridica comercial en aeropuertos tiene dos patas: la actividad comercial y
el local o locales donde se desarrolla. Se hace dificil deslindar dentro del precio pagado
(el canon) que es lo que corresponde a una cosa y a otra. Persiste la tendencia juridica
a homologar el sistema con otros que no tienen que ver: las antiguas concesiones que
subsisten en otros sectores de infraestructuras para actividades similares (o los
“Contratos de concesidn de servicios” de la Directiva 2014/23/UE).

El deslinde es facil cuando no se grava la actividad con canon, pues se supone que la
renta a pagar al “landlord” corresponde al precio del suelo o local utilizado. Esto es
visible en nuestro caso en arrendamientos para actividades aeronauticas: hangares,
talleres de mantenimiento de vehiculos aeroportuarios y asistencia en tierra, oficinas
de personal o comerciales, etc. antes mencionadas. En muchos de estos tipos de
arrendamientos aun sobre la misma base de fondo de un contrato de derecho privado,
se identifica facilmente la renta como alquiler simple, ademas de que puedan tener
otras reglas diferentes al encontrarse dentro de la 6rbita de las “actividades reguladas”
(Directiva Europea 1996/67/CE, desarrollada y modifica por el Reglamento CE
1882/2003).

Es dificil de aceptar la idea de pensar en no pagar la renta del arrendamiento de un
hangar porque el trafico aéreo haya caido en situaciones normales de crisis
coyunturales, de gestion o de prevision, etc. Es un riesgo independiente del contrato
de arrendamiento.

Para aclarar el problema de si existe una renta por el local y ademas un canon de
actividad que se integra en un capitulo Unico denominado RMGA parece que es
necesario ver como se ha generado el precio del arrendamiento para las actividades
comercial y en definitiva como se han disefiado econdmicamente estas.

En el caso de los aeropuertos (mostrando probablemente una voluntad un poco
diferente a la de los centros comerciales de las ciudades) existen una serie de
actividades previas al arrendamiento que desembocaran finalmente en los contratos.

El gestor aeroportuario no espera a que el operador comercial aparezca por su puerta,
sino que realiza un Plan en el que se prevé la existencia de una serie de operadores
genéricos, incluso con unas sinergias entre ellos, y se pone a buscarlos en lo que se
denominada “precomercializacion”. Todo ello es una muestra del compromiso desde el
primer momento en el desarrollo del negocio que se concretara luego en la relacién de
colaboracién con el arrendatario. En esa légica los Planes de Negocio de los
“concesionarios” comerciales son muy importantes para la evaluacién de la licitacion y
el determinar al ganador pues van a ser leidos a la luz del Plan Comercial.

El célculo de las rentas de los arrendamientos es una parte de un proceso complejo de
decisiones, planificacion y gestidon que se puede esquematizar en las siguientes fases:

1. Determinar la disponibilidad de espacios con flujos adecuados

2. Avanzar una prognosis del trafico esperado

3. Realizar el analisis del tipo y conducta de los pasajeros actuales y previsibles
4. Identificar posibles lineas de negocio a licitar con su viabilidad econdmica
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5. Integrar actividades en Plan Comercial y realizar la “precomercializacion”

6. Segregar las unidades “licitables”; redactar Pliegos y Memorias econémicas; calculo
rentas, RMGAs y canones

7. Lanzamiento de la/s licitacion/es

8. Analizar de ofertas recibidas en coherencia con Plan Comercial

9. Adjudicar las explotaciones y poner en marcha de explotaciones

10. Vida del contrato con sus incidencias bajo supervision colaborativa

11. Fin del contrato; estudio y revision de la continuidad vy licitacion posible

En los calculos econdmicos previos a esos Planes de Negocio se tiene que deslindar cual
es la parte que se ha vinculado al local y cudl la parte de actividad comercial (fases 4,6
y 8) realizando los calculos segregados de cada uno de los conceptos. Muchos de los
“concesionarios” desarrollan simultaneamente actividades comerciales también en
locales “normales” en el centro de la ciudad y tienen claro el analisis de costes de los
distintos conceptos que entran en su negocio. Alli el concepto contable “arrendamiento”
es absolutamente independiente de la actividad comercial. Esta claridad normalmente
se traslada a los célculos econémicos de la viabilidad reflejada en la Oferta que hicieron
en el momento de licitacion.

Con ello se puede decir que existen una serie de argumentos a favor y en contra de
considerar la RMGA como coste fijo. A favor podrian citarse:

e Su consideracion contable como “arrendamiento”
e El caracter fijo de la cuantia, cuando no opera el variable

En contra podrian citarse:

e La RMGA compensa al “landlord” por una actividad que no es fija por naturaleza,
aunque la retribucion sea en la cuantia basica o de “suelo”

e Ha sido considerada con sus elementos integrantes en los estudios de
viabilidad: el arrendador conoce su realidad separada por su experiencia
exterior al aeropuerto y lo ha aceptado en los meses en que opera el variable.

5. EL RDL 35/2020 Y SU APLICACION EN AENA: LA NEGOCIACION DE
CONDICIONES CON MOTIVO DE LA CRISIS SANITARIA

Todo lo dicho podria ser cierto hasta que se produce una crisis tan importante como la
gue vivimos. Y mas si se promulgan leyes que intenta ayudar a paliar los efectos
econdmicos negativos, como ha ocurrido excepcionalmente con la situacion de la
pandemia y el RDL 35/2020 de 22 de diciembre de 2020, que completa la panoplia de
las multiples medidas anticrisis promulgadas en ese afio en estos casos.

No olvidar que esta norma que sustituye a otras anteriores del primer momento de la
pandemia solo aplica como expresa claramente en caso de que no haya acuerdo entre
las partes para resolver el problema surgido en el arrendamiento por la situacién de
crisis extraordinaria.

Cuadro 5. Sintesis del RDL 35/2020
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Resumen del RDL 35/2020 respecto a Aena

Caracteristicas

Comentario

Voluntad del legislador: medidas anticrisis
sanitaria en sectores turistico, hosteleria y
comercio (multipropdsito afiadido a otras
normas similares)

Rebajar la presidn econémica sobre los operadores de
estas actividades durante el estado de alarma. Rebaja
de costes fijos en arrendamientos entre particulares,
empresas 0 autbnomos distintos de vivienda. Medidas
indirectas fiscales. Medidas laborales, etc.

En costes de arrendamientos afecta a
“grandes tenedores” inmobiliarios

Aena gran tenedor (+ de 500 contratos de este tipo)

Regulacion especifica que complementa las
normas anteriores de derecho privado

El Art 1 modifica legislacion civil aplicable a Aena, como
se menciona en la E. de M.

Prevision legal explicita de rebaja en renta
fija. Excluye los variables por consumos o
servicios (“reintegros”)

Aena incluye en muchos de sus contratos un variable de
actividad comercial que tiene un caracter de “suelo” fijo
en el variable de la RMGA

Soluciones alternativas a criterio del
arrendador en defecto de acuerdo.
Posibilidad de combinar medidas legales y
acuerdos entre partes

Reduccidon o moratoria en periodo de alarma mas sus
extensiones; o reduccion mas pacto en periodo de
alarma no acordado

Medidas legales en todo caso subordinadas
a pacto previo entre las partes

La solucién en Aena podria ser un pacto “ad hoc”
diferente a las medidas previstas en RDL

Diferencias con el RDL 15/2020 al que
sustituye: incluye la alternativa de

Las fianzas en los arrendamientos de Aena constituyen
un montante importante

reduccidn de rentas al 50% y suprime la
mencion a la ejecucion sobre la fianza

Como se puede ver la norma es muy clara en cuanto a posibles sujetos vinculados,
efectos econdmicos, procedimiento de concertacion y alternativas’.

7 Medidas extraordinarias dirigidas a arrendamientos de locales de negocios.

Articulo 1. Arrendamientos para uso distinto del de vivienda con grandes tenedores. “1. En ausencia de un
acuerdo entre las partes para la reduccion temporal de la renta o una moratoria en el pago de la misma, la
persona fisica o juridica arrendataria de un contrato de arrendamiento para uso distinto del de vivienda, de
conformidad con lo previsto en el articulo 3 de la Ley 29/1994, de 24 de noviembre, de Arrendamientos Urbanos,
o de industria, que cumpla los requisitos previstos en el articulo 3 de este real decreto-ley, podra antes del 31 de
enero de 2021 solicitar de la persona arrendadora, cuando esta sea una empresa o entidad publica, o un gran
tenedor, entendiendo por tal la persona fisica o juridica que sea titular de mas de 10 inmuebles urbanos,
excluyendo garajes y trasteros, o una superficie construida de mas de 1.500 m2 , una de las siguientes
alternativas:

a) Una reduccion del 50 por ciento de la renta arrendaticia durante el tiempo que dure el estado de alarma
declarado por Real Decreto 926/2020, de 25 de octubre, por el que se declara el estado de alarma para contener
la propagacion de infecciones causadas por el SARS-CoV-2, y sus prorrogas y podrd extenderse a las
mensualidades siguientes, hasta un méaximo de cuatro meses. cve: BOE-A-2020-16823 Verificable en
https://www.boe.es BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO Num. 334 miércoles 23 de diciembre de 2020 Sec. I. Pag.
118690

b) Una moratoria en el pago de la renta arrendaticia que se aplicara durante el periodo de tiempo que dure el
estado de alarma declarado por Real Decreto 926/2020, de 25 de octubre y sus prorrogas, y podra extenderse
a las mensualidades siguientes, hasta un maximo de cuatro meses. Dicha renta se aplazara, sin penalizacion ni
devengo de intereses, a partir de la siguiente mensualidad de renta arrendaticia al fin del plazo sefalado en el
apartado 3. El pago aplazado de las rentas se podra realizar durante un periodo de dos afios a contar desde la
finalizacion de la moratoria, y siempre dentro del plazo a lo largo del cual continle la vigencia del contrato de
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Respecto a su aplicacion a los arrendamientos de Aena parece que podria ser de interés
presuponer como hemos visto que hay una parte que corresponde a la ocupacién del
suelo o local y otra al desarrollo de la actividad ¢Contempla el RDL 35/2020 el supuesto
de un canon por actividad ademas de la renta por ocupacion del local o terreno? &Y
aunque no lo hiciera, cabe aplicar la oferta de reduccidén en los términos trascritos en
la norma sin ningdn tipo de matiz?

La norma distingue dentro del coste del arrendamiento por un lado el pago de la propia
ocupacion (la renta) y por otro las retribuciones para las aportaciones del arrendador
en servicios, mantenimientos, seguridad etc. (los reintegros) que excluye de la oferta.
No se matiza, por tanto, si la renta ha sido compuesta con el uso del local y la actividad
en conjunto divisible, caracterizando a toda ella como coste fijo. El RDL precisamente
es aplicable a Aena no solo porque la ley no matiza sino también desde el momento en
gue es asumido por todos los intervinientes la relacion con caracter de derecho privado
gue esta en las normas patrimoniales de Aena y que tan dificil parecia de “digerir” por
el sistema juridico espafiol.

Hay pues una situacion excepcionalisima, que desborda el marco de riesgos previsibles
cuando se contrato el arrendamiento, que tiene una afectacion negativa al conjunto de
los operadores y al “landlord”, que también parece que puede ser transitoria y por lo
tanto no justifica la ruptura de la relacidon contractual, con una norma de ayuda que no
discrimina en cuanto al contenido de los costes fijos del arrendamiento y que parece
gue no se debe de resolver cargando la solucion sobre una de las partes.

La solucion primera a la situacidon de crisis estribaria en lo que se plantea en el RDL
como elemento previo: el llegar a un acuerdo para la revision de los pagos en las
circunstancias temporales de crisis que nos ha tocado y solo para ellas. Pero en caso
de que no se consiguiera este objetivo de la negociacion entre las partes, vendria la
aplicacion de la oferta de reduccién de costes fijos que menciona el RDL consiste
alternativamente en:

e Reduccién del 50% de la renta de los arrendamientos en el periodo de tiempo
citado (duracidn del estado de alarma y sus prorrogas, y hasta 4 meses mas).

arrendamiento o cualquiera de sus prérrogas, repartiéndose los importes aplazados de manera proporcional a lo
largo del periodo.

2. En los casos en los que en el contrato de arrendamiento esté previsto el pago, ademas de la renta
arrendaticia, de otros gastos derivados de servicios de mantenimiento o de otro tipo, y de los cuales el
arrendatario se beneficia, estos gastos comunes quedaran excluidos de las medidas previstas en el apartado
anterior.

3. La persona arrendadora comunicara expresamente su decisidn a la arrendataria, en el plazo maximo de siete
dias habiles, desde que la arrendataria le haya formulado su solicitud por un medio fehaciente. A partir de la
siguiente mensualidad arrendaticia al fin de ese plazo, se aplicard automaticamente la medida elegida por el
arrendador de entre las descritas en los apartados a y b del apartado 1, o, en defecto de comunicacidén expresa
en plazo, la solicitada por el arrendatario.

4. En caso de que las partes hubieran llegado a un acuerdo sobre la reduccién de la renta o la moratoria de su
pago que afectara Unicamente a una parte del periodo comprendido por el estado de alarma declarado por el
Real Decreto 926/2020, de 25 de octubre, y sus prorrogas, asi como a un maximo de cuatro meses posteriores
a la finalizacion de la Ultima prérroga de dicho estado de alarma, los apartados 1y 2 de este articulo también
resultaran de aplicacion, pero la medida correspondiente prevista en el apartado 1 se aplicarad Unicamente para
la parte del periodo no afectada por el acuerdo de las partes.”
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e Moratoria de pagos de la totalidad de las rentas fijas (para lo devengado en el
mismo plazo temporal) de hasta dos afios después de acabado el plazo de
reduccion de renta citado.

Es evidente la voluntad del legislador de sacar peso econdmico en los gastos fijos de
los operadores econdmicos que estan establecidos en locales con régimen de
arrendamiento. Y también que se haga de desde el primer momento de una forma
negociada. El problema surge precisamente en saber si esa ausencia o merma de
ingresos que evidentemente se esta produciendo ha de ser sufragada tan solo por una
de las partes.

La propia Aena en su Informe de Resultados 9 M 2020 (p.5) manifestaba su voluntad
de publicar la expectativa de recaudacion integra de sus rentas de canones comerciales
por razones contables antes de que se promulgara el RDL 35/2020, a la vez que su
disponibilidad a la negociacion:

“En aplicacion de la NIIF 16 (arrendamientos) se han registrado contablemente ingresos
por las Rentas Minimas Anuales Garantizadas (RMGA) por importe de 456,2 M€
incluidas las correspondientes al periodo del estado de alarma (198,6 M€), dado que
existe un derecho contractual a percibir esas rentas por parte de Aena. Estas rentas
junto con otros aspectos (duracion del contrato, compromisos de inversidon, rango de
productos, etc.) forman parte de las negociaciones contractuales que se estan
manteniendo con cada uno de los operadores comerciales”

Es importante situar en el tiempo lo transcrito en esta “Presentacion de resultados”.
Estd redactado cuando ya se han iniciado las conversaciones con sus arrendatarios,
aunque incorpora el criterio que fijan las normas contables internacionales y el
“principio de devengo”. No es mas que un avance de lo que se pretende que sea el
cierre de la anualidad, aunque probablemente se concrete en cifras muy diferentes en
este caso.

En este sentido habiendo surgido problemas con los grandes “concesionarios” (Duty
free y restauracion) al producirse la caida del trafico a partir de marzo del 2020, en la
reuniéon del Consejo de Administracion de 28/04/2020 de 2020 se facultd a la direccidon
para realizar una negociacion con los arrendatarios, junto con otras medidas
autoorganizativas y financieras de defensa de la empresa entre las que estaban el cierre
de espacios y terminales impidiendo la actividad comercial.

La oferta de Aena a los arrendatarios comerciales que ha trascendido a finales de afio
2020 precisamente va en esa linea de cumplimiento y mejora de la nueva norma en el
mismo sentido que esta (quitar presidon a los arrendamientos)®. Esa solucion por otro
lado es mas cémoda para los gestores a la hora de explicar el decrecimiento “voluntario”
de ingresos frente a al Consejo de Administracién y a sus accionistas.

8 https://www?2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/es/Documents/auditoria/Deloitte_ES_Auditoria_NIIF-16-
arrendamientos.pdf. Ver el “Disclaimer” de la propia Presentacion.

9 Segln ha trascendido por la prensa la oferta consistiria en reduccion a cero de rentas entre 15.03.2020 y
20.06.2020, y rebaja al 50% desde esa fecha (otras fuentes mencionan desde enero 2021) hasta septiembre de
2021. Su aceptacion implicaria que se renuncia al recurso ante los tribunales.
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Hay que considerar que el peso de las actividades comerciales en el conjunto de Aena
ronda alrededor del 30% del total de ingresos, no como en otros paises donde ese peso
es mayor y por tanto el decremento total de ingresos por el impacto en comercial parece
que pueda ser menos importante que en sus pares. No obstante, estamos hablando de
unas cuantias muy elevadas pues el nivel de ingresos en actividades comerciales puras
(descontando actividades las internacionales) en la Presentacion de Resultados 9M del
afio 2019 fue de 954,9 millones/€. Para el mismo periodo de 2020 se han contabilizado
771 millones/€, un 19,3 % menos. Al cierre esta cuantia sera ain menor pues como
vimos se han contabilizado las RMGA del periodo de las lineas de negocio sujetas a este
tipo de canon (Duty Free/Duty Paid, Tiendas, Restauracion y Publicidad) que como
vemos estan pendientes de negociacion.

El decremento de ingresos en la parte aeronautica por su parte, parece que sera mayor
a primera vista. En la presentacion de resultados de 9M de 2019 fue de 2.232
millones/€.; en la presentacion de 9M de 2020 se avanzan 811,6 millones/€, un 69,2%
menos que el afio anterior. Al ser ingresos regulados tienen otro tratamiento muy
distinto en el cierre e incluso menos perjudicial, pues las tarifas a repercutir a los
operadores aeronauticos a través de las tarifas reguladas tendran que asegurar la
cobertura de costes. En el céalculo del IMAAJ del afio 2021 podria regularizarse de
manera menos perjudicial a la avanzada'®. Por otro lado, las dificultades que pudieran
aducir las aerolineas para su pago tienen una via de solucion parcial diferente, mediante
ayudas de Estado directas o indirectas, distintas de operar sobre las tarifas
aeroportuarias que parece deberia de ser un marco sin alteraciones hasta su fin (2027).
Las negociaciones iniciadas con las aerolineas y el papel de la CNMC pueden ser claves
en la resolucion de esta parte del problema. También el RDL, como vimos, fija el
procedimiento para realizar las ofertas de reducciones y moratorias, lo cual es muy
importante pues obliga a una actividad que de no ser asi podria perderse en al dilatarse
por quién toma la iniciativa para acordar.

6. CONCLUSIONES

Ante la situacidon creada por la pandemia, después de las diversas medidas restrictivas
tomadas por el propio gestor siguiendo la normativa de alarma que han llegado incluso
a impedir el realizar actividad de negocio, se evidencia que tiene que producirse un
replanteamiento transitorio de las bases econémicas de los arrendamientos comerciales
en aeropuertos y una compensacion en las obligaciones de los arrendatarios.

La ampliacion de las medidas econémicas de ayuda a todas las actividades comerciales
en aeropuertos estd justificada en diversas razones. En el caso de los que pagan con el
hibrido de la RMGA (Duty Free/DP, tiendas, restauracion, publicidad) porque las propias
decisiones de los gestores, cumpliendo las normas de alarma, incluso han dificultado la

0 Cerrando este articulo (11.02.2021) llega la informacién sobre la resolucion de la CNMC, STP/DTSP/016/20:
SUPERVISION ANUAL TARIFAS AENA 2021, que confirma en nuestra opinién lo dicho. La resolucién implica que
“en consecuencia, la CNMC ha determinado que el ingreso maximo anual por pasajero ajustado (IMAAJ) que debe
aplicarse a las tarifas de 2021 es de 10,27 euros por pasajero lo que supone congelar las tarifas de 2020 y, por
tanto, una variacion del 0%" (en lugar del -2,22 previsto). La importancia de esta resolucion no puede explicarse
en esta nota. Requeriria ser objeto de otro articulo.
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realizacion de la actividad en las terminales. En el caso de los arrendamientos con
rentas fijas puras (arrendamientos aeronauticos o de mera superficie) esta justificada
por las razones que avalan la medida a nivel general del pais, aunque en algunos casos
pudieran no haber sido afectados por cierres de superficies o actividades determinados
por el gestor.

La situacidn actual es muy distinta a las situaciones de crisis que hemos analizado en
el desarrollo de la vida “normal” de los contratos. En este caso para los arrendatarios
no se va a tratar de tratar de demorar o reducir los pagos de las rentas o en intentar
salir del contrato con los menores condicionantes posibles, sino de salvar el momento
hasta la superacion de la crisis, porque se entiende que esta es transitoria. Para Aena,
por su parte, se tratara de buscar la via de permanencia de actividades sin dafiar
gravemente a su propia viabilidad econdmica. El RDL en este caso es también moderado
en su contenido, ya que establece en caso de que no haya acuerdo un proceso de rebaja
de rentas asumible por los arrendadores.

Quedan algunos elementos abiertos para el proceso de negociacidon, como son la
duracion/prorroga de los contratos o su salida negociada, la vigencia de las inversiones
comprometidas, el pago de los reintegros o la revision de las clausulas de “riesgo”, etc.
Por ello parece que queda campo para que las medidas y respuestas de ambos deban
hacerse en el marco de la cooperacidon que deberia ser lo normal en esta grave
situacion, respetando la ley en todo caso.
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SumARIO: 1. INTRODUCCION. 2. ESPECIFICIDADES DE LA GESTION Y LA OPERATIVIDAD
AEROPORTUARIA. 3. LA COMPETITIVIDAD PROPIA DEL SECTOR AEREO. 4. LA
COMPETITIVIDAD AEROPORTUARIA. 5. ESTRATEGIA EN LA AVIACION A NIVEL MUNDIAL. 6.
CONSIDERACIONES ESTRATEGICAS AEROPORTUARIAS PREVIAS DE CARACTER GENERAL. 7.
LA ESTRATEGIA EN LOS AEROPUERTOS Y EL MARKETING HERRAMIENTA OBLIGADA. 8. EL
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“CLIENTE/SOCIO” DEL AEROPUERTO: ENTORNO SOCIAL Y ECONOMICO. 11. SOBREVENIDOS
GLOBALES DE GRAN IMPACTO EN LOS AEROPUERTOS. 12. CONCLUSION Y PROPUESTAS
ESTRATEGICAS Y DE MARKETING ANTE LA COVID-19.

RESUMEN: Dentro del transporte aéreo los aeropuertos son los Gnicos que son empleados por
todos los demas actores, pero también por la complejidad que esto conlleva son solo conocidos
parcialmente. El CEO de un aeropuerto debera conocer el sector de la aviacidon, pero también
ser consciente de que la sostenibilidad y viabilidad debe ser ecoldgica, econémica-técnica y
social. A la hora de planificar su estrategia de empresa, con sobrevenidos externos globales,
debera considerar a todos sus clientes e interesados para poder “mercadear” adecuadamente
su producto. Todo lo previo es lo que se ha desarrollado en este estudio, para llegar a como
afrontar cuestiones globales qué sin ser de naturaleza aeroportuaria, casos de Brexit y de la
COVID-19, obligan a los aeropuertos a reorientarse tacticamente en sus estrategias y su
marketing.

ABSTRACT: Airports are the only ones into the air transport that are used by all other actors,
but also due to the complexity that this entails, they are only partially known. The airport CEO
must know the aviation sector, but also be aware that sustainability and viability must be
ecological, economic-technical and social. When planning your business strategy, with global
external events, you should consider all your customers and stakeholders to be able to
adequately "market" your product. All previous it has been developed in this study, to arrive
at how to face global issues that, without being of an airport nature, for example the Brexit or
the COVID-19, force airports to a tactically reorient in their strategies and their marketing.

PALABRAS CLAVE: Aeropuerto, entorno socioeconémico, estrategia, global.

KEY WORDS: Airport, socioeconomic environment, strategy, global.
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1. INTRODUCCION

Por la transcendencia que conlleva, para elaborar un eficaz y eficiente Plan Estratégico
siempre es necesario partir de planteamientos técnicos rigurosos y objetivos. No se
debe jugar a hacer experimentos con solo ganas de innovar, o de aplicar soluciones
que han servido antes o a terceros, ya que si se falla por error de planteamiento
supondrian un serio dafio para la organizacion. Hay que conocer bien en este caso a los
aeropuertos y situarlos dentro de la realidad socioecondmica presente y previsible,
siendo conscientes de que se esta en un mundo globalizado, para lo mucho bueno y
también para lo malo, inmersos en un proceso de revolucion tecnoldgica silenciosa, la
transformacion digital, que se acelerara tras el severo impacto causado por la COVID-
19.

Resulta imprescindible que el CEO aeroportuario conozca su aeropuerto, al sector de la
aviacion y a su entorno social y econdémico, ademas de tener conciencia del devenir
intencional a nivel financiero, politico, medio ambiental e incluso en materia de
terrorismo. Dirigird a sus empleados propios, entorno a un 10% de todos los que
trabajan en un aeropuerto, coordinando la actividad del resto y sujeto a multiples
autoridades que pueden cerrar de forma inmediata “su casa” (meteorologia, autoridad
aeronautica nacional, CC. y FF. de Seguridad del Estado, autoridades médicas y
sanitarias, autoridad militar, etc.), para que como un director de orquesta el conjunto
suene a musica sin que él emita una nota.

2. ESPECIFICIDADES DE LA GESTION Y LA OPERATIVIDAD AEROPORTUARIA

En cualquier ambito de gestion, por lo cual también aplica a los aeropuertos, todo
susceptible de mejora y cambiante, maxime en una sociedad global competitiva y en
permanente evolucion. No obstante, construir bien es laborioso, pero derribar, adn por
error y con las mejores intenciones, es inmediato.

Son motivo de debate y polémicas con relacidon a los aeropuertos su relacion e
interaccion con sus entornos vecinales, en doble direccién, por cuestiones medio
ambientales (ruidos, calidad del aire, tratamientos de residuos y aguas, zonas naturales
con proteccion medio ambiental) y por la compatibilidad coordinada de sus respectivos
desarrollos (servidumbres aerondauticas, servidumbres acusticas, planes directores
aeroportuarios, planes especiales, ordenacién urbanistica).

Si lo antes indicado presenta ya un alto grado de complejidad con un elevado conjunto
de disciplinas e intereses, la actividad aeroportuaria replica también en su mundo de
infraestructuras e instalaciones la dificultad de exigir una obligada y precisa
coordinacion al desarrollase por multiples y muy diferentes participes. En ocasiones
estos participes se ignoran entre ellos y en otras son feroces competidores, pero en
todo momento son interdependientes y motores o freno de la operatividad general del
aeropuerto.

Para entender correctamente ante que se esta es preciso plantear las consideraciones
de fondo y de forma con respecto a los aeropuertos en general y su gestién:

e El aeropuerto atiende las demandas de vuelos y servicios que le presentan sus
clientes directos, las companfias aéreas. Es decir, los aeropuertos no definen las rutas
que van a hacer los vuelos, aunque si pueden y deben favorecer el atender, dentro de
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sus posibilidades, las necesidades operacionales de las companfias aéreas para que
estas puedan volar mas a donde ya lo hacen (frecuencias) y a mas lugares nuevos
(destinos/rutas). En el marco actual de la Unidn Europea, UE, el trafico aéreo esta
liberalizado desde mediados de los afios 90, siendo las compafiias aéreas en funcion de
sus criterios operativos y sus politicas comerciales las que eligen los vuelos a programar
y realizar. Ya no existen las compafias llamadas de bandera, que afios atras recibian
instrucciones de sus paises de donde, como y cuanto volar.

e Los aeropuertos de la red de Aena nunca han recibido ni un solo euro de los
impuestos de los espafioles. Ni cuando era totalmente publica ha tenido asignacion
dentro de los Presupuestos Generales del Estado, ni menos desde el 2015 que un 49%
de su propiedad en acciones que cotizan en Bolsa el Estado espainol no ha pagado nada
para el desarrollo, operacién ni mantenimiento de los aeropuertos de la red de Aena.
Esto explica el que Aena se haya endeudado para poder acometer las grandes y
multiples obras hechas, en particular las de la primera década del milenio, y siempre
ha ido devolviendo en forma y plazo.

e Pero por contra, en los Presupuestos Generales del Estado que aprueba anualmente
el Parlamento, si se han asignado histéricamente a Aena obligaciones de inversiones y
de gastos. Asi, aunque no sean por demandas del trafico aéreo, para poder celebrar
grandes eventos sociales, se han marcado a Aena ampliaciones y nuevas obras que
pasado el evento se quedan a pagar y mantener por Aena. También el incluir en su red
ciertos aeropuertos que solo se justifican por razén de conectividad social, articulacion
territorial y atencion de emergencias. Estos Ultimos son los aeropuertos que si solo se
consideran con una dptica de viabilidad econémica no serian precisos, los aeropuertos
“fantasma” pero que si lo son por sus “ingresos sociales”, maxime cuando la red puede
asumirlos sin tener que acudir asi mantener el aeropuerto por otra administracion que
tendria que financiarlo con fondos publicos.

e También histéricamente se han fijado en los Presupuestos Generales del Estado a
Aena las posibles revisiones de tarifas para el siguiente afo. Salvo en el 2012 y 2013
que hubo subidas importantes, las tarifas de Aena en los anos previos o se congelaban,
o no llegaban a recuperar el IPC. Asi, con la excepcidn dicha de los afios 2012 y 2013,
realmente se venia produciendo un abaratamiento de los servicios de Aena, que situd
a los aeropuertos espafioles con unos precios entre un 25 y un 40% por debajo del de
los aeropuertos europeos y del entorno. Esta “tendencia” de contencion tarifaria se
consolido tras la aprobacion del Documento de Regulacion Aeroportuaria, DORA, como
nuevo marco regulador establecido para la red de aeropuertos de interés general de
Aena en la Ley 18/2014, de 15 de octubre, de aprobacion de medidas urgentes para el
crecimiento, la competitividad y la eficiencia.

e EI DORA determiné la congelacién de las tasas hasta el afio 2025 para favorecer el
desarrollo econdmico y la competitividad del sector del transporte aéreo, asi como para
garantizar la calidad del servicio y el mantenimiento de la red de aeropuertos de Aena.
No obstante, yendo incluso mas alla en tres décimas del criterio de la Comisién Nacional
de los Mercados y de la Competencia, véase CNMC (2015)2 , la Direccion General de

2 Airports are the only ones into the air transport that are used by all other actors, but also due to the complexity
that this entails, they are only partially known. The airport CEO must know the aviation sector, but also be aware
that sustainability and viability must be ecological, economic-technical, and social. When planning your business
strategy, with global external events, you should consider all your customers and stakeholders to be able to
adequately "market" your product. All previous it has been developed in this study, to arrive at how to face global
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Aviacion Civil fijo a Aena una reduccién anual tarifaria del 2,2% anual, casi un 11%
acumulado en sus cinco afios de vigencia, al aprobar mediante resolucion suya el
Documento de Regulacion Aeroportuaria DORA 2017-2021, véase DGAC (2017)3.

e En las condiciones presupuestarias indicadas, la viabilidad econémica de Aena solo
se puede (pudo) conseguir en mercados de trafico aéreo con crecimiento sostenido.
Aena ha tenido histéricamente siempre beneficios hasta el 2007, pudiendo asumir sus
deudas. En el afio 2007 se atendieron mas de 210 millones de pasajeros en su red
espafiola (sin contar sus aeropuertos en el extranjero), situando a Aena desde entonces
como el mayor gestor aeroportuario mundial por volumen de pasajeros. Hasta el
histdrico para Aena 2007 su crecimiento habia sido ininterrumpido, evitando incluso las
bajadas de pasajeros que a nivel internacional se dieron con las crisis del Golfo y del
11-S. Pero tras el 2008 la crisis financiera internacional contrajo la demanda de vuelos
a nivel mundial, de forma alin mas acentuada en los paises mas afectados, como es el
caso de los paises periféricos de la UE, reduciéndose vuelos y pasajeros. Esto ha
arrastro a serios problemas econdmicos, e incluso a la quiebra, a las compafiias aéreas
y llevo a Aena a tener pérdidas durante 5 ejercicios, hasta el 2013 en el que abandond
los nimeros rojos.

En resumen, los aeropuertos no son los que vuelan, eso lo hacen las aerolineas, que
en la UE tienen capacidad y libertad de decisidn, por lo que llevaran sus aviones donde
entiendan que tienen negocio, que si es cierto lo aumentaran y si no reduciran-
cambiaran-cerraran las rutas. Ademas, los aeropuertos que tengan autonomia
financiera, caso de los aeropuertos de Aena que no reciben impuestos, deberan poder
asumir sus costes con sus ingresos, siendo no solo perfectamente licito que puedan
aspirar a tener beneficios, sino obligado tras la entrada de capital privado en Aena que
estd entre los miembros del IBEX-35 casi desde su entrada a cotizar Bolsa. Los
beneficios de Aena, solo interrumpidos entre el 2008 y el 2012, le correspondian a la
hacienda publica hasta el 2015 que salié a Bolsa, aunque por las muchas inversiones
de las décadas previas ésta permitié que no se ingresasen en el erario publico, que en
todo caso ha seguido entregando a “Hacienda”, a través del 51% de sus acciones que
tiene ENAIRE, importantes cantidades por el reparto anual de dividendos (un 80% del
beneficio neto anual).

Por el mismo planteamiento dado para las aerolineas y sus rutas, no se entenderia que
el capital privado entre en los aeropuertos y se mantenga si pierde dinero por no poder
actualizar sus tarifas, o por verse obligado a hacer un Terminal para un evento,
Exposicién del Agua o Xacobeo, etc., que dura a lo sumo unos meses. Hay también una
cuestion transcendente a la hora de tratar las cuentas aeroportuarias, que refuerza el
gue si no se reciben impuestos se permita que tengan margen de actuacion para lograr
beneficios y ser viables, que es que si se esta hablando de un aeropuerto clasificado
como de interés general no es aceptable, ni seria admisible, que ante una situacion
operativa adecuada deba cerrar sus instalaciones por entrar en quiebra.

issues that, without being of an airport nature, for example the Brexit or the COVID-19, force airports to an
tactically reorient in their strategies and their marketing.

3 Direccion General de Aviacion Civil (2017). “Documento de Regulacion Aeroportuaria DORA 2017-2021". BOE
ndm. 49, de 27 de febrero de 2017. Recuperado de https://www.boe.es/boe/dias/2017/02/27/pdfs/BOE-A-2017-
2052.pdf , ultimo acceso al enlace el 27 de febrero de 2021.
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3. LA COMPETITIVIDAD PROPIA DEL SECTOR AEREO

Para tenerlas presentes en posteriores consideraciones sobre competitividad y sobre
estrategia, tomadas bajo el ambito de la administracién empresarial en la aviacion
comercial, véase Amat Salas, O., Campa Planas, F. y Magaz Pérez, J. (2011)%,
seguidamente se exponen una serie de rasgos y caracteristicas propios de la aviacion
comercial (cuando se vuela para transportar a alguien, o a algo, a cambio de una
contraprestacion econémica):

e Aunque aparecen nuevos modos de transporte competidores (AVE, autovias vy
autopistas en zonas continentales y grandes catamaranes en los archipiélagos y zonas
costeras), el mercado del transporte aéreo no es un mercado en competencia perfecta,
ya que existen importantes regulaciones legales tanto para los aeropuertos y la
navegacion aérea, que son monopolios naturales, como para los vuelos internacionales
de las aerolineas comerciales. No obstante, a los nuevos modos de transporte
competidores por encima de los 600 km, mas aun en los viajes transcontinentales, no
hay posible competencia real para los reactores.

e Se dan importantes economias de escala, reduciéndose los costes unitarios a medida
que se aumenta el volumen de negocio, tanto en aerolineas (grandes alianzas
mundiales Oneworld, Star Alliance y Sky Team), como en los operadores de los
sistemas de navegacion aérea (EUROCONTROL-Cielo Unico Europeo), como en las
redes aeroportuarias (las de los paises escandinavos, la parisina ADP, la portuguesa
ANA y Aena, entre otras.

e Es aplicable en todo el sector la curva de aprendizaje, incluidos los aeropuertos
cuando se estd en el caso de las redes aeroportuarias por poder tener diversa
experiencia segun tipologias de aeropuertos, con sus consiguientes reducciones de
costes unitarios y mayores rentabilidades.

e Existe un fuerte poder negociador por parte de los principales actores del sector con
el resto de participantes: gigantes mundiales de la fabricacion de aeronaves, grandes
aerolineas y/o sus alianzas, redes y Hubs aeroportuarios, aeropuertos en destinos
turisticos insulares, etc.

e Los clientes de los aeropuertos, las compafiias aéreas, deben estar coordinados por
el aeropuerto para que en conjunto todos operen de forma eficiente. El aeropuerto no
puede ser llevado por una de las aerolineas, ya que entre ellas estan en abierta
competencia comercial dentro de sus segmentos tratando de captar a los pasajeros de
sus rivales.

e En el liberalizado sector del transporte aéreo en la UE desde hace dos décadas no
hay companias de bandera, ni “cotos” de vuelos entre pares de ciudades determinados
y repartidos segun acuerdos internacionales bilaterales. Las companias aéreas
europeas, en funcion de sus criterios y politicas comerciales, eligen sus destinos vy
frecuencias pudiendo volar a todos los aeropuertos de la Union. La aerolinea que no
logre rentabilidad en sus vuelos lo pagara en su cuenta de resultados, por ello buscaran
aquellas rutas que les den maxima rentabilidad.

e Los aeropuertos no tienen aviones propios para volar de un sitio a otro, por lo tanto,
no es causa efecto directo el “poner” un aeropuerto, construir y poner en servicio un

4 AMAT SALAS, O., CAMPA PLANAS, F. y MAGAZ PEREZ, J. (2011). “La contabilidad de Gestién en las Empresas
de Transporte Aéreo”. Asociacion Espafiola de Contabilidad y Administracion de Empresas (AECA).
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aeropuerto, para que se generen vuelos de forma automatica. Los vuelos “apareceran”
si la demografia y la actividad social, administrativa, industrial, logistica, turistica, etc.,
del entorno aeroportuario generan una demanda de pasajeros que las compafiias
aéreas consideren suficiente para obtener rentabilidad en sus posibles rutas.

e Los gestores de las compafiias aéreas que operan en red (antiguas de bandera,
Majors o Network), todas las principales europeas sin excepcion no supieron entender
y reaccionar a la penetracion de las compafilas de Bajo Precio (Low-Cost). Se
enfrentaron comercialmente a ellas con su principal arma, el precio del billete, pero sin
asumir su fortaleza de base: el riguroso y estricto logro de la mayor eficiencia posible
mediante un severo control de los costes. Se confundidé al mercado, y se ha hecho
pensar al pasajero, que se dejo convencer, que por ejemplo “volar entre la peninsula y
Canarias por mas de 100 euros es muy caro”.

e Las subidas del precio de combustible sucedidas desde 2006, ya que cuando ha
habido bajadas si y puede que suceda igual cuando sin tardar mucho lleguen nuevas
tasas (por contaminacion atmosférica, los derechos de emision, etc.), no se han
trasladado de forma directa ni completa a los precios de los billetes. Se quitaron
servicios al pasajero y han desaparecido multiples aerolineas.

e Si bien se ha liberalizado el mercado interior en la UE para los vuelos de las
compafiias aéreas europeas, los aeropuertos siguen siendo monopolios “naturales” que
dan servicio a su area de influencia. No es viable poder entrar en real competencia
abierta construyendo nuevos aeropuertos junto a otros y dejando abiertos los que el
mercado “decida”. Esto debe ser reconocido y asumido, en particular por la clase
politica, para estar centrados en la realidad y asi poder adoptar, sin complejos, las
decisiones mas eficientes para el conjunto del sector del transporte aéreo en beneficio
de la sociedad.

e No hay un mercado de competencia aeroportuaria perfecta, ni total. Los aeropuertos
gue no estén muy proximos solo pueden competir de forma real entre ellos por los
vuelos con pasajeros que no van a destino determinado: los turistas. El pasajero que
debe ir a una reunion de negocios para su empresa en Londres no puede tomar una
oferta de 1 euro por un vuelo al Caribe (incluso aunque le pagasen por volar).

e Otro elemento que demuestra que no se esta en un mercado perfecto, esta vez por
claro defecto, es que el pasajero aéreo europeo paga en su billete los costes de todo el
modo aéreo. Ya no hay compaiiias de bandera con subvenciones publicas (por eso se
han visto quiebras de clasicas de la aviacidn europea) y los aeropuertos se
autofinancian sin recibir fondos publicos (por eso tienen deuda propia y no es deuda de
las administraciones publicas). Por el contrario, el pasajero del tren y en particular el
del AVE solo paga los costes operacionales, ya que el resto de los costes generales, de
infraestructuras y las costosas expropiaciones de terrenos se pagan con los impuestos
de todos los contribuyentes, incluidos los qué si usan el avidon y los aeropuertos, o los
que no montan nunca en el AVE.

e Hay tres elementos que combinados entre ellos definen el modelo de gestion del
aeropuerto, o de la red aeroportuaria: la propiedad (publica-mixta-privada), la
explotacidn operativa (plena por la propiedad, con concesiones parciales a terceros, o
por concesidn/concurso de explotaciéon en su totalidad a un tercero) y la operativa
aeroportuaria individual o en red. No hay un modelo perfecto de combinacién de estos
tres elementos, dependera en cada caso de la maduracién aeronautica y la regulacion
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normativa y legislativa del pais. No obstante, en el actual marco de la UE serian a
descartar los dos extremos de propiedad, tanto la publica plena bajo gestidon militar,
como la privada al 100% bajo criterios de libre mercado.

e La presencia publica con poder de decision en la propiedad de los principales
aeropuertos, tal y como se da en los EE. UU. y en la UE salvo la fracasada excepcion
de la desparecida britanica red aeroportuaria de la BAA (Unico caso mundial de
aeropuertos relevantes 100% privados), ahora Heathrow Airport Holdings, es
justificable y obligada por su caracter estratégico para los paises. Existe una tendencia
mundial general a la apertura y participacion del sector privado en la propiedad
aeroportuaria, pero en los aeropuertos de “interés general” es preciso garantizar otros
aspectos socio-estratégicos ademas de los de la viabilidad y la rentabilidad, como son
la estructuracion y vertebracion territorial, la conectividad social, la atencidon de las
emergencias y trasplantes, el acceso del turismo y la defensa nacional.

Todo lo dicho son obviedades dentro del sector del transporte aéreo, pero ni los politicos
cuando defienden sus intereses partidistas, en lugar de los generales, ni la prensa
cuando busca titulares faciles y llamativos, ni mucho menos el usuario pasajero, si bien
seria el Unico excusable por ser quien sostiene con su dinero a todo el transporte aéreo,
las tienen presentes en conjunto a la hora de hablar y analizar la gestion del transporte
aéreo. Esto explica las imprecisiones y los graves errores estratégicos que a menudo
pueden verse en los medios de comunicacién y en los debates politicos cuando se
analizan proyectos tanto de los aeropuertos con acreditadas décadas de servicio, como
cuando se polemiza acerca de la construccion de posibles nuevos aeropuertos.

4. LA COMPETITIVIDAD AEROPORTUARIA

Un aeropuerto con vuelos comerciales tendra que lograr una alta eficiencia en sus
referencias operaciones y de gestion, para ser atractivo/competitivo para sus clientes,
gue principalmente como clientes directos son las compafiias aéreas. El aeropuerto sera
competitivo si en conjunto ofrece unas infraestructuras e instalaciones con capacidades
y servicios adecuados a las necesidades de los operadores aéreos (nimero y tipo de
vuelos que puede atender en el presente y con potencial futuro de crecimiento,
requerimientos para aviones y tripulaciones, instalaciones para los pasajeros y sus
equipajes, tratamientos para las mercancias y el correo...), con unos horarios operativos
acordes a las llegadas, escalas y salidas de sus vuelos, junto con precios que
contribuyan a hacer rentable el vuelo en su conjunto. Los tres elementos claves que no
hay que descuidar y que conforman la competitividad de un aeropuerto son sus
capacidades-servicios, sus horarios y sus precios.

Estas cuestiones son especialmente criticas para los vuelos programados, o regulares,
en los que el pasajero tiene predeterminados por sus circunstancias tanto el origen
como el destino, asi como su fecha y hora de salida y en las de retorno. Aqui se sitian
pasajeros que requieren vuelos de trabajo y negocio, visitas familiares, tratamientos
médicos, etc. La demanda de estos pasajeros mas que por los precios de los vuelos,
incluidos en ellos la parte de las tarifas aeroportuarias, se genera por las relaciones
sociales histoéricas, por la demografia y las actividades sociales y econdmico-productivas
del entorno aeroportuario, y visto lo sucedido en las Ultimas décadas por el dinamismo
econdmico que generen empresarios y politicos. Es decir, para este segmento es muy
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dificil tener una hipotética “competencia” entre aeropuertos, salvo que geograficamente
estén proximos.

Si puede existir y existe competencia entre aeropuertos para los vuelos con destinos
genéricos, caso de aeropuertos en zonas de marcada componente turistica, o entre
pares de ciudades con alto y estable volumen de pasajeros. En estos casos, en primer
lugar, tanto las Low-Cost y los vuelos de las Charter, al igual que los Tour Operadores,
optaran por los aeropuertos con menor nivel tarifario para el conjunto aterrizaje,
estacionamiento y servicios aeroportuarios de escala. Para estos segmentos cualquier
componente a repercutir en precio del billete, como evidentemente lo son las tarifas
aeroportuarias, aunque en mucho menor grado sobre el total del billete que lo que
puede pensar el pasajero ocasional, pasa a ser elemento de competencia entre
compafiias aéreas.

Si el pasajero turista quiere, por ejemplo, ir a la playa, le puede dar igual ir Malta que
Benalmadena si la diferencia de precios de los vuelos es sustancial. El destino final pasa
entonces a ser secundario para pasajero, por lo que los Tour Operadores, las Low-Cost
y las Charter ademas de volar a los aeropuertos que menos les cobran donde hay polos
turisticos, se dirigen también a los aeropuertos segundo nivel, por ser mas baratos, y
en horarios atipicos (menos cémodos o no ajustados a la actividad habitual), también
mas baratos. Este hecho justifica y explica que si las Low-Cost extranjeras vienen tal y
como lo han hecho a los aeropuertos de Aena es porque son con diferencia los mas
baratos en Europa, aunque por norma cualquier aerolinea siempre se queje de la
“carestia” de las tarifas aeroportuarias y pida permanentemente ayudas econdmicas a
las administraciones publicas territoriales.

Si los aeropuertos italianos, franceses o croatas fuesen mas baratos, tuviesen horarios
amplios y las Pistas y Terminales con capacidad para atender un fuerte y sostenido
crecimiento de operaciones, compafiias Low-Cost no estarian en Espafia, ni habrian
superado en volumen de pasajeros en los aeropuertos de Aena a los que transporta el
Grupo Iberia.

Pero la realidad es mas compleja y la mayoria de los vuelos no son totalmente turisticos
o regulares. Asi, por ejemplo, en los archipiélagos canarios y balear ademas de la
conectividad interinsular de vuelos propia de sus habitantes hay también un
complemento parcial de turistas, invirtiéndose las proporciones cuando se trata de
vuelos fuera del archipiélago donde hay un mayor volumen de pasajeros turistas que
de islefios.

Los aeropuertos “turisticos” pueden llegar a ser muy grandes. El Aeropuerto de Palma
de Mallorca supera desde hace afios los 20 millones de pasajeros anuales, mas por su
marcada componente de vuelos turisticos que por los vuelos de los mallorquines. Para
esto, mas que el propio aeropuerto deben ser los gestores de las infraestructuras
hoteleras, de restauracion y ocio los que creen un mercado atractivo para los Tour
Operadores y que estos a su vez “tiren” de la demanda de vuelos hacia las aerolineas.
Aqui, como ya se ha apuntado anteriormente, también se le deben sumar y coordinar
las promociones impulsadas desde las administraciones publicas.

Como se ha indicado, no hay vuelos netos al 100% con una tipologia de pasajeros
Unica, pero si sucede que ante una demografia local relativamente baja el aeropuerto
solo podra crecer en base a atraer vuelos de turistas. De forma idéntica, cuando un
gran aeropuerto de vuelos mayoritarios regulares esta cercano al techo en cuanto a la
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conectividad y destinos que le requieren los habitantes de su entorno, como sucedié
con el Aeropuerto Josep Tarradellas Barcelona-El Prat con las Low-Cost y la
intermodalidad coordinada con el Puerto de Barcelona para pasajeros de cruceros,
seran los vuelos turisticos los que puedan seguir haciéndole crecer.

Si se piensa, por ejemplo, en los vuelos a Bruselas sucedera algo parecido a los casos
de los aeropuertos de los archipiélagos en cuanto a los pasajeros locales. Tienen una
demografia local mas bien baja (dejando al margen localidades importantes proximas
de otros paises) y la componente turistica aqui es mucho menor que en Canarias y
Baleares, pero por el contrario tiene una muy relevante actividad asociada a los polos
politicos de la sede de la UE. En este caso el Aeropuerto de Bruselas tampoco es el
“culpable” de atraer hacia él los vuelos “sociopoliticos” desde toda Europa, como
tampoco lo seria si la UE decide trasladar su sede a Viena, por ejemplo, para una mejor
coordinacion con la ONU y la OPEP. En este tipo de aeropuertos de tipo punto a punto
(bastante asimilable con la demanda aviacidén Regional para los vuelos continentales)
con pasajeros de tipologia business, no hay tampoco margen para la competencia entre
aeropuertos, el pasajero sale de su residencia y va a donde esta la actividad.

Finalmente estan los aeropuertos mas llamativos por su tamafio y complejidad, claro
referente de las grandes ciudades cosmopolitas, los aeropuertos con operacién Hub.
Son grandes polos aéreos para las compafiias aéreas de concentracion y redistribucion
de vuelos en conexidén. Estan vinculados a grandes capitales histéricas, con una
demografia considerable que soporta un “*minimo” elevado cotidiano de “regularidad de
demanda”, o masa critica, para las compafiias de vuelos regulares (Majors o Network,
Regionales y Low-Cost). Los Hubs tienen también una importante componente turistica.
En la parte turistica, segin lo visto, si puede y existe competencia con otros
aeropuertos, pero aqui el problema para el gestor aeroportuario es que los aviones
turisticos y los regulares son similares o idénticos y, por la legislacién vigente en la UE,
los precios por los servicios basicos no se pueden diferenciar en precios (un Airbus A320
de Vueling pagara en un Aeropuerto de la UE lo mismo por aterrizar que otro A320 de
easylet).

Es frecuente qué en ciudades importantes, sobre todo por parte de la clase politica y
de la presion mediatica, se “exija-imponga” al aeropuerto que les sirve que “cree” mas
vuelos, tanto en frecuencias como destinos, regulares y también turisticos, y que para
ello se convierta en Hub, para poder volar a cualquier destino del globo. Nadie duda
gue es un deseo licito y hecho desde la buena fe, pero la realidad aérea es compleja y
aun con grandes esfuerzos por el gestor aeroportuario, que es el primero interesado en
crecer, si las compafias aéreas no detectan una demanda real basada en una
demografia alta y con recursos econdmicos de tener actividades productivas y de
servicios, ademas de polos politico-administrativos, universidades, clusters de
innovacion, etc., pues sera un trabajo duro, largo y muy posiblemente estéril.

En conclusidn, los aeropuertos son monopolios naturales con una gran vinculacién a su
entorno social, econémico y demografico y el posible nivel de competencia entre ellos
es reducido y acotado. Por ello, cuando en el ambito de la aviacién comercial se habla
de competencia por el mercado, la competitividad aeroportuaria no se orientara hacia
el pasajero sino hacia las compafias aéreas, empleando sus tres palancas
competitividad: capacidades-servicios, horarios y precios.
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5. ESTRATEGIA EN LA AVIACION A NIVEL MUNDIAL

La Organizaciéon de Aviacion Civil Internacional, véase OACI (2021)%, es un organismo
especializado de la ONU creado por los Estados en 1944 para administrar y velar por la
correcta aplicacion del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Convenio de
Chicago). Los actuales 193 Estados miembros de OACI trabajan para consensuar, junto
con los especialistas de la industria aérea, las normas y métodos recomendados de
general aplicacion a nivel mundial para que la aviacion civil sea segura (safety and
security), regular en su operacién, econémicamente sostenible y ambientalmente
responsable. OACI tiene hoy en dia la misién de apoyar y contribuir al desarrollo de
una red mundial de transporte aéreo para atender los vuelos demandados por las
necesidades de desarrollo social y econdmico, facilitando una conectividad global de
empresas y pasajeros, con el reto de poder atender con unos elevados niveles de
seguridad, eficiencia y calidad la duplicacion de la capacidad del transporte aéreo
mundial que se prevé para 2030.

La sostenibilidad, integralmente entendida, debe perseguir la viabilidad apoyandose
sobre tres pilares: el pilar econdmico-técnico, el pilar social y el pilar medio ambiental.
Asumiendo de forma visionaria y pionera el sélido fondo de una concepcion estratégica
que los actuales gurus han bautizado como la sostenibilidad, ampliada desde su inicial
enfoque solo a lo “verde” para extenderse y complementarse con un enfoque econémico
y otro social, desde sus inicios OACI formuld para toda la aviacion civil mundial tres
metas ineludibles y simultaneas, “el transporte aéreo debe ser seguro, regular y
eficiente”.

Los tres pilares de la sostenibilidad integral aeroportuaria, véase Torrejon Plaza, P.
(2018)%, deben incluir los siguientes elementos clave:

e PILAR de la sostenibilidad econdmica y técnica, que incluye las areas relativas
a: Capacidad y regularidad de la actividad conformes a la demanda, Seguridad
operacional, Prevencion de actos ilicitos, Calidad en los servicios, Coordinacion
colaborativa entre los participes, Innovacion tecnoldgica: aeronaves,
infraestructuras, sistemas y operaciones, Competitividad en precios y tarifas y
finalmente Viabilidad de los resultados econdémicos.

e PILAR de la sostenibilidad medio ambiental, que incluye las areas relativas a:
Ruidos, Calidad atmosférica, Fauna y vegetacién: biodiversidad, Calidad de
aguas (superficiales, residuales y subterraneas) y terrenos, Basuras y residuos
(industriales y urbanos) y finalmente Eficiencia en los consumos.

¢ PILAR de la sostenibilidad social, que incluye las areas relativas a: Movilidad y
conectividad, Accesibilidad e intermodalidad, Empleo y desarrollo econémico,
Turismo, Industria y logistica, Articulacion territorial, Asistencia a emergencias
y desastres y finalmente Viabilidad social de los resultados.

5 OACI (2021). “About ICAO”. Recuperado de https://www.icao.int/ , Gltimo acceso al enlace el 27 de febrero
de 2021.

6 TORREJON PLAZA, P. (2018), “Mddulos de Sustentabilidad en la aviacién. Impactos sociales, econémico-
técnicos y medio ambientales”, Curso Planeacién de Aeropuertos Sustentables para la Direccion General de
Aeronautica Civil del Perl. Universidad Autbnoma de Madrid (UAM).
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6. CONSIDERACIONES ESTRATEGICAS AEROPORTUARIAS PREVIAS DE
CARACTER GENERAL

Los sistemas aeroportuarios hoy en dia no se conciben Unicamente como un nodo de
transporte de personas o carga, sino que conforman una realidad mucho mas grande e
importante por la relevancia e influencia econdmica que tiene tanto en la ciudad como
en la regidn o el pais en que estan ubicados. El aeropuerto debe mantener y potenciar
su fin primario, que consiste en lograr una operativa aeronautica lo mas eficiente
posible, pero ello va ligado a la existencia de unos servicios complementarios que
desarrollen y mejoren la oferta del “producto aeroportuario” (mejores conexiones,
mejores y mas rapidos servicios a la aeronave y a los pasajeros, etc.), y por otro lado
cuanto diversifiquen a “otros productos” la oferta del aeropuerto. Esto provocara el
desarrollo de una serie de servicios comerciales externos, como bares, restaurantes,
tiendas, etc. que decidiran localizarse en las instalaciones del aeropuerto (o en su
entorno como factorias, oficinas, hoteles y almacenes) y generaran mas puestos de
trabajo y en definitiva, mas negocio al aeropuerto y mas riqueza en general al area de
influencia local, regional o nacional.

Dentro de la parte aerondutica, una de las grandes cuestiones ha de ser el
dimensionamiento adecuado, eficiente, del aeropuerto y todos los elementos afectados
como son las infraestructuras e instalaciones y los sistemas que gestionan los flujos de
trafico, de personas y carga, tanto en el lado aire como en lado tierra. Si la capacidad
disponible en cualquiera de esos elementos es insuficiente, el resultado seran retrasos
debido a ineficiencias y en el peor de los casos saturacidon, lo que provocaria
cancelaciones y enormes pérdidas. Por otro lado, si el sistema aeroportuario presenta
un gran volumen de capacidades ociosas mantenido en el tiempo significard un coste
de muchos millones de euros por inversiones a las que no se les saca rendimiento e
indirectamente incluso llega a afectar negativamente a la valoracion y percepcion del
servicio ofrecido.

Por lo tanto, hay que buscar ese complejo y fragil equilibrio en unas instalaciones que
requieren de planes a muy largo plazo, inversiones millonarias y una planificacion lo
mas acertada posible para evitar ambos extremos perjudiciales para el propio
aeropuerto y para toda su area de influencia. Para realizar un correcto analisis de la
situacion actual y poder estimar un escenario futuro deseable es necesario conocer en
profundidad tanto los elementos de la demanda del servicio aéreo, como los
correspondientes a la oferta que puede realizar (tanto ahora como en un futuro) el
sistema aeroportuario.

Para realizar un correcto analisis de la demanda real y potencial que tiene un aeropuerto
hay que estudiar las caracteristicas del area de influencia sobre el que se asienta
(demografia, economia, cultura, tipos de pasajeros o carga, tipos de compafias que
operan, alianzas establecidas, si pretendemos ser un Hub, un Gateway, un aeropuerto
regional o de carga, etc. ) y elaborar un plan a futuro en el cual estudiemos cuales de
esos factores pueden ayudar a desarrollar un nicho de mercado en el que se logre la
ventaja competitiva. Del mismo modo se debe conocer la realidad actual de las
capacidades, tanto en instalaciones del propio aeropuerto, tiempos para embarques,
facturacion, transporte, etc., estacionamientos, accesos, distancias, sistemas
aeronauticos, terminales, plataformas, pistas, rodaduras, etc. y establecer unos
objetivos realistas para el futuro mediante la realizaciéon de inversiones y ampliaciones
de capacidad cuando sea necesario, pero éstas siempre deben ir adecuadas a un estudio
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concienzudo de la demanda, para evitar las capacidades ociosas excesivas y
mantenidas en el tiempo.

La clasica vision del aeropuerto como simple nodo de transporte ha dejado paso a una
vision mas completa como red de servicios en la que existen, por supuesto, unas
infraestructuras que posibilitan la gestion de flujos, tanto de aeronaves como de
pasajeros (terminales, accesos, plataformas, rodaduras y pistas entre otros); también
existen unos servicios que facilitan las operaciones anteriores: por un lado los servicios
de asistencia en tierra a aeronaves y por el lado de los pasajeros, o de la carga aérea,
unos sistemas de distribucién del aeropuerto al lugar de destino y viceversa. Pero,
ademas, un aeropuerto no esta solo independiente del entorno en que se mueve, sino
que influye y se ve influenciado por todo lo que hay a su alrededor, como tejido
empresarial o industrial, zonas turisticas o de ocio y el desarrollo de estas areas
favorece la creacion de nuevas rutas aéreas que incrementen el potencial de atraccion
de su area de influencia.

Ademas, se exige que esta macroestructura funcione de manera armoniosa y ordenada,
lo cual requiere unas tareas de coordinacion auténticamente asombrosas y ya para
finalizar, si todo lo anterior se logra, se solicita que se realice de la manera mas eficiente
y rapida posible, ya que el sino de un modo de transporte es el realizarlo en el menor
tiempo posible y esa es la gran ventaja competitiva del transporte aéreo, sobre todo
en largas distancias.

La capacidad aeroportuaria y la demanda estaran con gran facilidad desajustadas. La
demanda aérea cuando crece, salvo picos puntuales de facil explicacion temporal
(vacaciones, fines de semana, eventos sociales y deportivos), lo hace de forma lineal o
exponencial, sin embargo, la capacidad de las infraestructuras aumenta de forma
escalonada. Esto hace que siempre deba tenerse un exceso de capacidad en cuanto a
la demanda, inevitable tras una inauguracion e inasumible en el largo plazo. Por su
parte, la demanda de vuelos viene muy marcada por el tipo de cliente “compafia” que
utiliza el aeropuerto, tanto por sus traficos (pasajeros y/o mercancias), segmentos
(regular, charter, regional, bajo precio, ejecutiva y carguera) y sus destinos
(largo/corto alcance y/o UE/extra-UE). El aeropuerto, en funcion del tipo y de las
proporciones de las compafias que operan en él, deberad ir adaptdndose en sus
infraestructuras y servicios hacia los requerimientos que resulten mas criticos.

7. LA ESTRATEGIA EN LOS AEROPUERTOS Y EL MARKETING HERRAMIENTA
OBLIGADA

A continuacion, véase Rosas Diaz, J. (1989)7, se relacionan los tipos generales de
posibles estrategias aeroportuarias basicas:

1. Adecuar la capacidad del aeropuerto a la demanda prevista. Tradicional y obligado
referente para evitar colapsos operativos de las infraestructuras e instalaciones
aeroportuarias o adaptarse a bajadas de vuelos.

2. Mejorar la calidad del servicio y aumentar la oferta de servicios al pasajero. Es decir,
una mayor orientacién hacia el pasajero/cliente frente a una actitud aeroportuaria mas

7 ROSAS DIAZ, 1. (1989). “Gestién aeroportuaria. Vision general”. Organismo Auténomo de Aeropuertos
Nacionales (OAAN).
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“clasica” de orientacién hacia las compafiias aéreas, que son los clientes directos del
aeropuerto.

3. Diversificar las actividades, principalmente con las de caracter comercial, para
reducir la dependencia de los ingresos de caracter aeronautico, lo cual permitiria llegado
el caso reducirlos y hacer asi mas competitivo al aeropuerto, para y favorecer un mayor
atractivo para que las compafiias aéreas vuelen a él.

4. Integrar el aeropuerto y su entorno, entendido este ultimo en amplio sentido,
incluyendo a otros modos de transporte y sus infraestructuras (compatibilidad e
intermodalidad), al desarrollo turistico de la region, a las actividades industriales y
logisticas, desarrollos urbanisticos, medio ambiente, etc.

5. Definiry aplicar estrategias para el desarrollo del aeropuerto en conjuncion con otros
“interesados”, las companiias aéreas, por ejemplo, pero también los otros modos de
transporte, zonas industriales y productivas, clisteres tecnoldgicos y areas logisticas,
polos turisticos, administraciones publicas territoriales y locales, agentes econémicos y
sociales de su entorno.

Segun la situacion particular y temporal de cada aeropuerto concreto y el potencial de
generacion/captacion de demanda de vuelos que pueda activar su entorno social y
econdmico, se podra emplear desde alguna de dichas estrategias, a varias de ellas o
incluso hasta las cinco. Pero como palanca de actuacion para cumplirlas habra que
presentarlas en su front office para conocimiento de sus clientes en amplio sentido,
desde el cliente principal que son los operadores aéreos (compafiias aéreas y vuelos de
aviacion general), hasta los concesionarios de servicios aeronauticos y aeroportuarios,
e incluso concesiones de actividades comerciales complementarios (rent a car,
restauracion, tiendas, etc.).

En las décadas de los 80 y los 90 los gestores aeroportuarios, véase Salazar de la Cruz,
Francisco (2013)8, dentro de lo posible por el alto condicionante que existia en los
vuelos regulares de los acuerdos bilaterales entre estados, para el reparto de
operaciones entre las compafiias de bandera, empezaron a ser proactivos en ofrecerse
a las companiias aéreas que quisiesen hacer escala en ellos, o aln mejor tomarlos como
destino o base de operaciones. Para ser mas competitivos que otros potenciales
aeropuertos competidores presentaban a las aerolineas, y en algunos casos a los Tour
Operadores, su catadlogo aeroportuario de servicios, informacién socioeconémica del
area de influencia del aeropuerto y un posible plan de negocios para aquellas aerolineas
que decidiesen volar al aeropuerto.

Los posteriores cambios de gestidn en los modelos aeroportuarios, con apertura a la
privatizacion de algunos aeropuertos y mayores flexibilidades administrativas en la
mayoria, junto la llegada a la UE de las compafiias de Bajo Precio tras abrirse el
mercado aéreo comercial interior europeo, propiciaron en algunos casos la competencia
entre aeropuertos por las nuevas demandas de vuelos. Asi, a finales de los afios 90
aparecieron estrategias de marketing en la gestidn de los aeropuertos, extendiéndose

8 SALAZAR DE LA CRUZ, Francisco (2013). “Industria Aeroportuaria”. Editorial Circulo Rojo. ISBN 8490505829
// 978-8490505823.

49 UCM-GIESA-BIOLAW
GRUPO DE INVESTICACION
Revista Espafiola de Derecho Aerondutico y Espacial N1 | SEPTIEMBRE 2021 | oja.observatoriojuridico@gmail.com
Disponible online septiembre 2021/ © 2021 Los autores. Boletin de acceso abierto bajo la licencia CC BY

(http://creativecommons.org/licenses/BY/4.0/). ?AﬁEDAE i ;s



https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com

REVISTA DE DERECHO AERONAUTICO Y ESPACIAL | No 1
SECCION 12: AERONAUTICA

a todos los ambitos de servicios y actividades y no solo de forma exclusiva, como era
lo habitual, solo para las actividades de caracter comercial en los Terminales.

El marketing aeroportuario y la competencia entre aeropuertos, dentro de lo posible ya
gue como se ha explicado son monopolios naturales, pasé a ser herramienta para
competir por las escalas técnicas de los nuevos vuelos intercontinentales de largo
recorrido. ¢Es casualidad que los dos mayores clubs de futbol de la Liga espafiola lleven
o hayan llevado en sus camisetas la publicidad de Fly Emirates y Qatar Airways tras
ampliarse Barajas o El Prat? De igual forma, también se emplea el marketing
aeroportuario para la competencia entre zonas turisticas, por ser el aeropuerto una
muy importante puerta de entrada y salida de los turistas a un pais, ciudad o region.

La Real Academia Espafiola define al aeropuerto como un terreno Illano con un conjunto
de pistas, de instalaciones y servicios destinados al trafico de aviones y pasajeros. El
aeropuerto, intercambiador modal de transportes, ofrecerd sus infraestructuras y
servicios a los diferentes participes y actores que usan las capacidades disponibles. El
conjunto de servicios que un aeropuerto puede “vender”, véase Bintaned, M. (2005)°,
se agrupan en cuatro ramas basicas: elementos aumentadores, elementos de
coordinacion, servicios facilitadores e infraestructuras posibilitadoras.

e Los servicios facilitadores son basicamente los servicios de handling, de asistencia
a las aeronaves, pasajeros y la carga aérea.

e Los elementos de coordinacion son los que gestionan los recursos aeroportuarios
para que las operaciones se lleven a cabo con la maxima eficiencia y calidad posible.

e Los elementos aumentadores corresponden a las zonas industriales, de negocios,
comercio u ocio, que permiten un aumento de los recursos del aeropuerto fuera del
estricto segmento del transporte aéreo.

e Las infraestructuras posibilitadoras es todo el complejo lado aire/lado tierra, que
permite llevar a cabo las operaciones con la maxima agilidad y seguridad posible.

8. EL CLIENTE AEROPORTUARIO

El marketing aeroportuario aplicado en todos los ambitos de la gestidon aeroportuaria
es un eficaz instrumento para captar en primer lugar, y después se extendera al resto
de clientes y usuarios aeroportuarios, el trafico de los diferentes segmentos de
compafiias aéreas, mediante los “productos” y los “incentivos” adecuados a cada una
de ellas. El aeropuerto debe conocer e identificar qué espera y por qué se mueve el
operador aéreo que puede llegar a demandar el uso sus infraestructuras y servicios,
adelantandose a sus necesidades y preferencias.

El cliente directo y el origen de la actividad aeroportuaria son los operadores aéreos.
Pero no solo no son iguales, sino que cada segmento tiene caracteristicas especificas y
demandan al aeropuerto requerimientos distintos en sus operaciones.

Se describen seguidamente las caracteristicas basicas de los segmentos de las
compafiias aéreas que operan vuelos regulares de pasajeros, véase Torrejon, P y

9 BINTANED ARA, M. (2005). “El marketing aeroportuario: Conceptos y aplicacion practica”. Cuadernos Aena.
ISBN: 84-96456-23-4 // 978-84-96456-23-5.
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Celemin, M3S. (2013)'9, y solo citando la existencia también de las compafiias aérea
de carga y paqueteria:

¢ En el segmento de las compafiias aéreas Majors se concentran los operadores aéreos
“clasicos” en red. Este segmento opera vuelos regulares, desde la ida y vuelta diaria
hasta llegar al caso maximo del puente aéreo, véase Doganis (2002)!!; heterogeneidad
de sus pasajeros; sus operaciones se centran en al menos un hub de referencia; tienen
grandes flotas, con importantes plantillas y medios; horarios programados para
coordinar conexiones de pasajeros entre sus vuelos y una estable uniformidad de flujos;
extensa cobertura nacional y presencia en bastantes destinos extranjeros y, por ultimo,
coordinaciones con las aerolineas Regionales (filiales y franquicias)”.

e La aviacion regional se dirige principalmente al pasajero business, sin renunciar a
otros pasajeros que no tienen acceso via Majors o Bajo Precio a aeropuertos menores;
estacionalidad semanal, con maxima actividad los dias laborables; vuelan modernos
aviones de 20 a 70 plazas, en distancias corto-medias; operan en rutas de medio-baja
demanda, pero estables en el afio; compiten por horarios y frecuencias atractivas, mas
gue por precios. Su vocacion inicial se orienta a vuelos origen-destino (commuter),
acordando con las Majors el intercambio de pasajeros en sus hubs (feeder, o aporte),
y/o compartir rutas con estas operando las Regionales los vuelos en las horas valle.

e La liberalizacidon del transporte aéreo en los EE.UU. permitio la entrada a nuevos y
pujantes modelos de aerolineas en el segmento de vuelos regulares: las denominadas
low-cost, o de Bajo Precio. Las Bajo Precio persiguen minimizar sus costes para ofertar
unos precios bajos, siendo eficientes en la puntualidad y la resolucion de las posibles
incidencias operacionales. Buscan las rutas de alta demanda estables en todo el afo,
para lograr altos factores de ocupacion, siendo sensibles al pasajero turistico, pero sin
buscar la fidelizacion de su pasajero por el servicio, sino por el precio.

También existen otros de segmentos de aviacion comercial de pasajeros pero que
operan sus aeronaves con vuelos no regulares, no programados, que son las compafiias
aéreas con vuelos Charter y los de Aviacidon Ejecutiva o Aerotaxis:

e Charter. Vuelos no regulares, de tipo turistico. Tienen estacionalidad vacacional, con
fuertes puntas y también periodos valle. Concentran sus pasajeros en los Terminales
en cortos plazos.

e Aviacién Ejecutiva. Aviones pequefios con pasajeros business y/o de alto nivel, en
vuelos no regulares. Requieren agilidad en los Terminales, asi como posibles servicios
especiales (zonas de descanso, salas VIPs, centros de negocio, potentes y modernas
telecomunicaciones, etc.).

Desde hace afios los gestores aeroportuarios tienen una fuente complementaria de
ingresos a través de actividades comerciales, véase Doganis (1992)!?, que pueden y
deben aplicarse en contener o incluso abaratar las tarifas aeroportuarias de caracter
aeronautico, para con ello incentivar la llegada de vuelos. Reducir las tarifas a las

10 TORREJON PLAZA, P y CELEMIN PEDROCHE, M2 S. (2013). “Precios de los billetes de las compafiias aéreas
desde el control de sus costes”. Comunicacién conjunta XVII Congreso de AECA.

1 DOGANIS, R. (2002). “El negocio de las compafiias aéreas en el siglo XXI". Edicién en espafiol de INECO S.A.
ISBN: 8460752178 // 9788460752172.

2 DOGANIS, R. (1992). “The Airport Business”. Editorial Routledge. ISBN 10: 0415081173 ISBN 13:
9780415081177.
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compafiias aéreas gracias a esos ingresos no aeronauticos “no obligados” de los
pasajeros y usuarios, facilitard que vengan los vuelos, que aumenten las frecuencias
en las rutas ya existentes y que se creen conexiones a nuevos destinos. Esto favorece
la viabilidad y crecimientos de las companias y del aeropuerto, al mismo tiempo que
amplia la disponibilidad de vuelos y destinos al pasajero.

Entre los clientes potenciales de las actividades comerciales aeroportuarias estan los
pasajeros, con sus diferentes tipologias y poderes adquisitivos, pero también hay que
considerar a las compafiias aéreas (salas VIPs, locales, aparcamientos preferentes,
etc.), los diferentes trabajadores de empresas presentes en el aeropuerto (personal del
propio aeropuerto, policia, taxistas, etc.), las tripulaciones, los acompafiantes de los
pasajeros, la comunidad empresarial y los residentes del entorno. En la vigente Guia
de Tarifas aeroportuarias de Aena, véase Aena (2021a)'3, se relacionan los servicios
para la realizacion de explotaciones comerciales en sus aeropuertos, con actividades
tan distintas como las instalacion y explotacion de equipos terminales de autoservicios
bancarios, las tiendas duty free, los coches de alquiler o los bares y restaurantes. A
estos conceptos comerciales no aeronauticos se suman desde los “clasicos” de
aparcamientos de vehiculos y publicidad, a los menos conocidos de filmaciones y
grabaciones cinematograficas y de reportajes publicitarios, o la realizacion de encuestas
y los mas recientes e “innovadores” de Paquete VIP y de Meet & Assist.

9. EL MARKETING AEROPORTUARIO

El producto que ofrece un aeropuerto es de una complejidad importante. Se puede
hablar de los precios de los servicios aeroportuarios, pero al final lo que hace que un
aeropuerto pueda acabar siendo referente es el entramado que tiene alrededor: a nivel
logistico de cara a las mercancias (puerto, tren y autopistas) y cultural/ocio de cara al
turismo (ciudad y complejos). La estrategia de marketing de un aeropuerto requiere de
una gestion integral que empieza en el producto a ofrecer (servicios aéreos), pasando
por fijar el precio de sus servicios para su posterior distribucién y promocion. Hay que
explorar al maximo todos los canales y hacer equilibrios para que el producto, los
servicios aéreos, sean competitivos para los operadores aéreos y no olvidar que la
politica ejercera como lobby de presion, en ocasiones de intereses determinados que
pueden ser contrarios al desarrollo previsto por el aeropuerto.

Cuando se habla de marketing en términos generales hay que referirse, al menos, a
cinco variables clave que permiten convertir en acciones y planes reales las estrategias
disefiadas para lograr los objetivos planteados. Esos cinco elementos son los que
forman el nucleo del denominado marketing mix: producto, precio, promocion,
distribucion y politica. Es el marketing mix, denominado también como el modelo de
las 5 Ps, ahora los Guris modernos hablan incluso de muchas mas Ps. En el caso
concreto del marketing aeroportuario hay tener claro en primer lugar que nuestro
“producto” son los servicios aéreos y el fin es la satisfaccién de las necesidades de
transporte de nuestros clientes, tanto las aerolineas como los propios pasajeros o la
carga. Mediante las decisiones que afectan al “precio” del servicio se puede influir en la
caracterizacidn y segmentacion de clientes que mas favorecen al aeropuerto para sus
planes estratégicos futuros, para lograr, por ejemplo, incentivar la llegada de

13 Aena (2021a). “Guia de Tarifas de Aena 2020”, 65 (24 de abril de 2020). Recuperado de
http://www.aena.es/es/comercial/guia-tarifas.html, Gltimo acceso al enlace el 27 de abril de 2021.
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operadores de segmentos especificos (Bajo Precio, por ejemplo). Ademas, la
colaboracién con las aerolineas en este campo se antoja esencial a la hora de lograr
minimizar costes y desarrollar nuevos productos aéreos/rutas que beneficien a ambos
agentes implicados.

La “promocidon” sirve de ayuda a la hora de dar a conocer los servicios, la localizacion
y los servicios que podemos ofrecer al margen de los clientes cautivos que vuelan al
aeropuerto porque es el destino deseado. Existe una amplia variedad de mercados
alternativos, como pueden ser el turistico, el de conexidon de vuelos, etc. Permite lograr
una imagen de marca acorde a nuestros objetivos estratégicos, ademas de identificar
y poder presentar/publicitar las ventajas competitivas de nuestro aeropuerto.
Actualmente, las captaciones de compaiiias aéreas por los gestores aeroportuarios se
realizan dentro de foros internacionales especializados del sector, caso las Conferencias
y Grupos de Trabajo de la Asociacion de Transporte Aéreo Internacional, IATA, véase
IATA (2021a)'4, la feria aeroportuaria y de aerolineas Routes, véase Routes (2021)1°,
e incluso otras muy vinculadas con la aviacién como es el caso de la Feria Internacional
del Turismo en Madrid-FITUR, véase FITUR (2021)®. En estas ferias el apoyo de las
administraciones publicas y agentes econdmicos y sociales del entorno aeroportuario
concreto son esenciales y transcendentes para lograr buenos resultados: captar vuelos.
También pueden verse casos concretos de marketing promocional, como el marketing
support de Aena para para promocionar las nuevas rutas de sus aeropuertos, véase
Aena (2021b)'7.

Mediante la “distribucion” se promueve que el producto aeroportuario llegue a un mayor
numero de personas y que el area de influencia se extienda mas alla del entorno mas
proximo al aeropuerto, y para ello las infraestructuras y los servicios complementarios
son de gran importancia. Por ello, la intermodalidad con otros medios de transporte
cobra un papel relevante, ya que permite mediante el uso conjunto del avidn y del tren,
autobus, ferry, para que mas pasajeros consideren nuestro aeropuerto como una
opcidn para sus viajes. También la distribucion del producto puede usarse para facilitar
colaboraciones con las aerolineas y darles facilidades para dar servicios al pasajero
dentro del aeropuerto. La asignacion de las capacidades, de los espacios y locales de
sus Terminales son una potente herramienta para lograr ingresos y acuerdos.

Como Ultima variable esta la “politica”, las relaciones que el aeropuerto debe establecer
con su entorno para lograr sinergias y beneficios comunes, orientandole a atender las
necesidades del mercado. Los Comités de Coordinacion Aeroportuaria deben impulsar
al aeropuerto coordinando los esfuerzos del aeropuerto con las multiples autoridades
que tienen “presencia” en él y los representantes empresariales, econdmicos y sociales
de su entorno. Sus objetivos seran desarrollar la actividad del aeropuerto en armonia
con potenciar a las empresas del entorno y formar parte del futuro del drea de influencia
para hacer del aeropuerto un motor comun de desarrollo. La politica también tiene un
papel esencial en el terreno del mercado de vuelos con el exterior, ya que las relaciones
con los agentes de los lugares o areas de destino seran claves para lograr derechos de

14 IATA (2021a). “Workgroups”. Recuperado de https://www.iata.org/en/programs/workgroups/ , Gltimo acceso
al enlace el 24 de abril de 2020.

15 ROUTES (2021), “Events”. Recuperado de https://www.routesonline.com/events/ , ultimo acceso al enlace el
24 de abril de 2020.

16 FITUR (2021), “¢Qué es Fitur?”. Recuperado de https://www.ifema.es/fitur/que-es , Gltimo acceso al enlace el
24 de abril de 2020.

7 AENA (2021b). “Marketing promocional”. Recuperado de http://www.aena.es/es/aerolineas/marketing-
promocional.html , Gltimo acceso al enlace el 24 de abril de 2020.
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trafico o convenios, necesarios para poner en servicio nuevas rutas internacionales si
fuera el caso. Para ser eficaz en las relaciones con el entorno debera existir también un
plan de comercializacién de imagen, o de como el aeropuerto desea ser visto de puertas
para afuera, tanto por parte de sus clientes, como de proveedores, organismos y
poderes publicos y por el entorno general, aunque no tengan una relacion directa con
Su negocio.

El Plan de Marketing Aeroportuario es en consecuencia una herramienta imprescindible
para los responsables del aeropuerto. Metodoldégicamente seguira los mismos pasos
gue un plan de marketing general, pero con los matices especificos del sector de la
aviacion.

10. SIMBIOSIS CON EL "“CLIENTE/SOCIO” DEL AEROPUERTO: ENTORNO
SOCIAL Y ECONOMICO

En la actual globalizacidn general los aeropuertos son unas infraestructuras casi
imprescindibles para un amplio nimero de actividades econémicas y su acceso a los
mercados. Las redes de conexiones aéreas basadas en un aeropuerto contribuyen al
desarrollo social y a mejorar la calidad de vida de los ciudadanos de la region donde
esta situado. Eso si, siempre haya un reciproco “respeto de convivencia” entre ambos.
Por ello, para que las acciones de desarrollo del aeropuerto se puedan llevar a cabo de
manera efectiva debe haber un érgano impulsor, la propiedad/direccidon del aeropuerto,
gue promueva la captacion tanto de trafico de carga como del trafico de pasajeros para
reactivar la actividad. Pero este 6rgano deberd también coordinar la colaboracion con
otros proyectos locales y debe promover la integracion del aeropuerto dentro de la
economia regional.

El desarrollo del marketing aeroportuaria se convierte en una herramienta, mas que
interesante obligada, para atraer clientes potenciales y contribuir asi al desarrollo
econdmico. Los objetivos del impulso del aeropuerto, véase Bintaned (2005), se pueden
concentrar en tres, que son facilitar el desarrollo de las empresas, reactivar la actividad
del aeropuerto y formar parte del futuro de la ciudad. Esto obviamente interesa al
propio aeropuerto, pero también a su entorno. Impulsar al aeropuerto para sacar el
maximo rendimiento debe ser tarea conjunta de “socios”, no valdra con que solo lo
haga el aeropuerto. Por ello es imprescindible que aeropuerto y entorno estén
coordinados, en doble sentido aeropuerto y entorno son clientes y proveedores: son
SOCIOS. Por ello, antes que hacer una campafia de marketing aeroportuario por el
propio aeropuerto, o que el entorno por su cuenta logre acuerdos puntuales para
“apoyar” (subvencionar) a alguna compafiia aérea para que vuele al aeropuerto, lo mas
efectivo y eficiente serad lograr una integracion de esfuerzos. Esto se traducird en su
entorno en viajeros de negocio y turismo, ademas de conectividad para los propios
habitantes. Es decir, desarrollo y crecimiento para todos.

Un aeropuerto tiene unas fuertes connotaciones generales, interrelaciones e influencias
econdmicas sobre un amplio entorno, lo que hace su gestién aiin mas compleja. Por un
lado, estan los propios intereses del aeropuerto de ser sostenible y generar valor
anadido, pero también se estara el lograr la satisfaccidon de sus clientes directos,
operadores aéreos y concesionarios de servicios, y facilitar que puedan obtener el
maximo beneficio posible. En el caso de aeropuertos privados ademas hay que lograr
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aportar a sus accionistas los dividendos correspondientes y “justificar” las inversiones
tan enormes que estas infraestructuras e instalaciones precisan.

Por su parte y en relacién con el tejido empresarial y productivo del entorno del
aeropuerto, las empresas consideraran al aeropuerto y sus servicios a la hora de
adoptar algunas de sus decisiones estratégicas, como puede serla internacionalizacion,
las inversiones en sus plantas productivas o su localizacion en uno u otro lugar. Un gran
aeropuerto puede ofrecerles grandes potenciales generales, ademas de la conectividad.
Asi mismo, el establecimiento por parte de las compafiias aéreas de nuevas rutas viene
de que vean rentable atender las necesidades que tienen las empresas, maxime si son
grandes corporaciones internacionales. De igual forma, la poblacién que vive cerca de
un aeropuerto también es parte interesada en que éste se desarrolle y brinde mas
frecuencias nuevos destinos, tanto por su conectividad, como por la riqueza que se
desarrolla a su alrededor.

Por otra parte, la situacidon politica, social y econdmica que tenga la poblacion
circundante potenciard o condicionard en mayor o menor medida el desarrollo y éxito
de un aeropuerto. Si las instituciones y poderes publicos desean aprovechar al
aeropuerto como motor de actividad acorde a sus objetivos politicos y econdmicos,
buscara lograr que el desarrollo y las actividades aeroportuarias estén en sintonia con
sus necesidades. Pero de forma simultanea tendrda que velar por preservar la
sostenibilidad medio ambiental del aeropuerto, con especial atencion a las posibles
problematicas por problemas de ruidos aeronauticos sobre zonas habitadas.

Hay que lograr poder mantener una sostenibilidad integral del aeropuerto potenciando
los impactos positivos (crecimiento econdmico, conectividad, riqueza...) y suprimiendo
o atenuando los impactos negativos (contaminaciones acuUsticas y atmosféricas,
tratamientos de residuos, compatibilidades de desarrollos aeroportuarios vy
urbanisticos...). En consecuencia, el aeropuerto deberd considerar para su marketing
gue tiene multiples y diferenciados clientes/socios y que no podra desarrollarse de
forma eficiente sin la colaboracion participativa y comprometida de su entorno, y adn
menos si se tiene su oposicidn frontal. Si el entorno entiende que el aeropuerto es mas
un perjuicio que un beneficio social, la presidon acabara limitando o incluso provocando
el su cierre. Existen diversos casos y por muy diferentes razones: Berlin-Tegel en
Alemania, Kai Tak en Hong Kong (China), o en menor medida en Espafia Sabadell y
Madrid-Cuatro Vientos.

Para evitar conflictos y para lograr el beneficio general, todos los interesados que
basculan sobre la actividad aeroportuaria deben estar representados en los 6rganos de
coordinacion e impulso del aeropuerto. Las labores a realizar de forma consensuada y
coordinada, con implicacidén de todos los participes “no solo en pedir/exigir que haga y
pague otro, sino también en aportar y coordinarse con el conjunto”, van desde el
desarrollo de nuevas rutas hasta la integracién del negocio aeroportuario en el resto de
los negocios de la economia regional o nacional. Asi mismo, el aeropuerto puede y debe
considerar la realizacién de proyectos de apoyo y refuerzo de relaciones con el propio
entorno fuera del ambito de la actividad meramente aeroportuaria, como pueden ser
desde realizar exposiciones y acoger reuniones empresariales y formativas, hasta
colaborar en inversiones de mejoras de equipamientos sociales, o incluso como pudo
pasar en Madrid-Cuatro Vientos con las visitas papales servir como espacio para
celebracién de actos masivos.
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En Espafia esta labor esta recae en los Comités de Coordinacion Aeroportuaria (CCA),
creados por el Real Decreto-ley 20/2012 para aplicarse sobre la red de aeropuertos de
Aena antes de su privatizacion parcial, véase BOE nium. 168 (2012)8, como garantia
de salvaguarda estratégica nacional de unos aeropuertos calificados de “interés
general”, en linea con el posterior y ya citado Documento de Regulacion Aeroportuaria
DORA. En los CCA se facilitara la participacion en la gestion aeroportuaria de las
administraciones publicas y de los principales agentes econdmicos y sociales,
organizando su actividad segun lo determinado por el Real Decreto 697/2013, véase
BOE niim. 239 (2013)°.

En los CCA tendran representacion el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana (antes Fomento), que lo presidira, la Comunidad Auténoma, Aena, las
corporaciones locales, el Consejo de Camaras de la Comunidad Autéonoma y las
organizaciones economicas y sociales representativas en la Comunidad Auténoma. Sus
funciones, véase BOE num. 239 (2013), son:

A. Velar por la adecuada calidad de los servicios y la actividad aeroportuaria,
proponiendo las actuaciones consideren necesarias para impulsar su desarrollo.

B. Colaborar en la definicion de la estrategia a desarrollar con relacion los aeropuertos
de la respectiva comunidad o Ciudad auténoma, en particular, en el ambito comercial,
tomando en consideracion su contexto territorial y competitivo.

C. Conocer de las propuestas de Aena sobre servidumbres aeronduticas y acusticas.

D. Colaborar con Aena en definir las lineas estratégicas de los aeropuertos, en
particular informando los Planes directores, antes de ser sometidos a su aprobacion
por el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

E. Conocer del procedimiento de consultas de Aena sobre tarifas aeroportuarias,
segun la Ley 21/2003 (de Seguridad Aérea), en orden a su modificacion, en relacion
con los aeropuertos de la respectiva Comunidad o Ciudad Auténoma.

F. Canalizar las actuaciones relacionadas con la promocion del transporte aéreo, en el
ambito de sus competencias.

G. Promover acciones para el fortalecer la conectividad aérea con el establecimiento y
promocién de nuevas rutas aéreas, internacionales y nacionales.

H. Recabarlos datos e informacion sobre aspectos de la gestidn aeroportuaria que sean
necesarios en orden a poder cumplimentar estas funciones.

8 BOE num. 168 (2012). “Real Decreto-ley 20/2012, de 13 de julio, de medidas para garantizar la estabilidad
presupuestaria y de fomento de la competitividad. Articulo 33”. LEGISLACION CONSOLIDADA. Recuperado de
https://www.boe.es/buscar/pdf/2012/BOE-A-2012-9364 -consolidado.pdf, Ultimo acceso al enlace el 27 de
febrero de 2021.

19 BOE nim. 239 (2013). “Real Decreto 697/2013, de 20 de septiembre, por el que se regula la organizacién y
funcionamiento de los Comités de Coordinacion Aeroportuaria”. LEGISLACION CONSOLIDADA. Recuperado de
https://www.boe.es/buscar/pdf/2013/BOE-A-2013-10369-consolidado.pdf , Gltimo acceso al enlace el 27 de
febrero de 2021.
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I. Desarrollar las funciones que se consideren para incrementar el transporte de
pasajeros y la carga aérea, asi como cualesquiera otras que le atribuyan las
disposiciones adoptadas en materia de aeropuertos de interés general.

11. SOBREVENIDOS GLOBALES DE GRAN IMPACTO EN LOS AEROPUERTOS

El 11 de septiembre de 2001, el 11-S, supuso un antes y un después sociolégicamente
a nivel mundial. Fue el traumatico “paso de milenio”, donde la globalizacion quedd
patente y miles de millones de personas pudieron ver en directo algunos de los ataques
realizados con aviones comerciales que causaron unas diez mil victimas entre muertos
y heridos. Desencadend la Guerra de Afganistan e influyd en el trafico aéreo mundial,
con bajadas severas de vuelos en Norte y Sur América y cambid conceptualmente, por
la irrupcion de suicidas en reactores civiles, todos los procesos de security
aeroportuaria.

El 14 de abril de 2010 el volcan islandés Eyjafjallajokull, activo desde finales de 2009,
tuvo una fortisima erupcién con emisién masiva de ceniza volcanica a la atmosfera lo
que llevo al cierre del espacio aéreo entre el 14 al 20 de abril en la mayor parte
de Europa a partir del 15 de abril, afectando a unos 17.000 vuelos y a unos 10 millones
de pasajeros por el obligado cierre de aeropuertos y del espacio aéreo de la mayor
parte del centro y norte de Europa. Los servicios de ferrocarriles del norte de Europa
se vieron desbordados por la creciente demanda y las islas britanicas llegaron a tener
escasez de alimentos. Varios aeropuertos espaiioles de la red de Aena se convirtieron
en punto de retorno a Europa de pasajeros de la UE que se habian quedado sin poder
volver. Impacto de la naturaleza sobre la aviacidn internacional.

Cuando en el Reino Unido prospero el referéndum para abandonar la UE, los que ya
teniamos experiencia de problemas propios, como quiebras de aerolineas, mas
externalidades con impacto sobre la aviacién como las antes comentadas avisamos que
un Brexit duro tendria un severo retroceso del nUmero de pasajeros en nuestro pais.
Segun Torrejon et al (2019), con datos oficiales del afio 2018 se cuantifican en unos
40 millones de pasajeros (fuente la web de Aena) los que emplearon vuelos regulares
entre los aeropuertos espafioles los del Reino Unido, de los cuales unos 20 millones
(fuentes FRONTUR y TURESPANA) son turistas.

Un Brexit duro conllevaria una severa merma de actividad para toda la cadena de
participes de la aviacion espanola y también para el sector turistico. Todos los vuelos
programados, regulares, directos entre el Reino Unido y Espafa, como con cualquier
pais miembro de la UE, perderian sus slots aeroportuarios hasta firmar convenios
bilaterales autorizados por la UE; se perderian también los slots de los vuelos de las
compainias britdnicas desde/hacia Espafia o con los paises de la UE, y por si fuera poco
estaba mas que en duda que el Grupo Iberia (Iberia, Iberia Express y Vueling, con
posible ampliacién a Air Europa si prospera su compra por Iberia) perderia también
todos sus vuelos desde/hacia e interiores a Espafia, por pertenecer a IAG que es
britanico. Impacto politico sobre la aviacién internacional.

Y cuando a finales del 2019 parecia con el Brexit llegarse a un “mal acuerdo” que
salvase la catastrofe de una salida sin ninguno, en China arrancé la expansion de lo
gue ha llegado a ser una pandemia mundial. La crisis sanitaria por la COVID-19 esta
haciendo obligado replantear estrategias y actuaciones en todos los sectores

57 UCM-GIESA-BIOLAW
GRUPO DE INVESTICACION
Revista Espafiola de Derecho Aerondutico y Espacial N1 | SEPTIEMBRE 2021 | oja.observatoriojuridico@gmail.com
Disponible online septiembre 2021/ © 2021 Los autores. Boletin de acceso abierto bajo la licencia CC BY

(http://creativecommons.org/licenses/BY/4.0/). ?AﬁEDAE i. ,


https://d.docs.live.net/f8e377a07e7c5eab/Escritorio/TRABAJO/REVISTA%20Dº%20AERONAUTICO%20Y%20ESPACIAL/boletín%20AEDAE/oja.observatoriojuridico@gmail.com
https://es.wikipedia.org/wiki/Eyjafjallaj%C3%B6kull_(glaciar)
https://es.wikipedia.org/wiki/Ceniza_volc%C3%A1nica
https://es.wikipedia.org/wiki/Atm%C3%B3sfera
https://es.wikipedia.org/wiki/Espacio_a%C3%A9reo
https://es.wikipedia.org/wiki/Europa

REVISTA DE DERECHO AERONAUTICO Y ESPACIAL | No 1
SECCION 12: AERONAUTICA

econdmicos y sociales. Salvo el transporte aéreo de mercancias que ha sido empleado
para el suministro internacional urgente de material sanitario de emergencia, en el mes
de marzo de 2020, y sin tener claro cuando podra reactivarse, el trafico aéreo en Europa
se ha desplomado.

EUROPE: Airport Passenger Traffic [COVID-19)

Week 10-13
Fuill March

471.450

MIFPORTS COUNCL L2 Mar: US travel 16 Mar: EU resiriction
10% INTERKATIONAL restriction ta an non-sicential

schengen Zone traved 1o the EU

2% 240

=2=COVID-19 cases wmiijrport Traffic

0

Figura 3: Pasajeros europeos en marzo-2020 y COVID-19, véase ACI (2020) 2

IATA ha instado en su Comunicado del 21 de abril de 2020, véase IATA (2020b)?!, a
los gobiernos a que apoyen al sector de la aviacion con medidas que refuercen la
confianza de los pasajeros para contribuir a la recuperacion de una demanda de viajes
aéreos que se prevé lenta. En la prensa econdmica, véase Cinco Dias (2020) 22, se
indica a fecha 27 de marzo de 2020 que la agencia de calificacion Fitch prevé que la
recuperacion sera progresiva y que no llegara a la situacion previa al menos hasta el
afio 2023. Para Aena, muy expuesta a las cancelaciones de los vuelos turisticos, prevé
una caida de trafico del 20% en el 2020, “para después recuperarse gradualmente con
subidas del 15% y el 5% en 2021 y 2022, respectivamente”.

12. CONCLUSION Y PROPUESTAS ESTRATEGICAS Y DE MARKETING ANTE
LA COVID-19

Aena es una empresa lider por su experiencia, capacidad y equipo profesional en la
gestidn de servicios aeroportuarios. Los aeropuertos de Aena estan entre los mas
modernos y funcionales del mundo y estdn equipados con las tecnologias mas
avanzadas, prestando eficientes servicios y ofreciendo en sus Terminales una variada

20 ACI (2020). “COVID-19. European Airports' Passenger Traffic in March 2020”, Airports Council International
(ACI). Recuperado de https://www.aci-europe.org/european-airports-passenger-traffic-in-march-2020 , Gltimo
acceso al enlace el 27 de febrero de 2021.

21 JATA (2020b). COMUNICADO N©°: 32. “Medidas para reforzar la confianza para una recuperacion lenta” (24 de
abril de 2020). Recuperado de
https://www.iata.org/contentassets/1d5c56e661fa428aba93b208338c5482/2020-04-21-01-sp.pdf , dltimo
acceso al enlace el 27 de febrero de 2021.

22 Cinco Dias (2020), “Aena busca ahorrar 95 millones al mes para sobrevivir al virus sin un ERTE”
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oferta comercial. Ademas, cuentan con accesibilidad plena y un servicio de atencién a
las personas con movilidad reducida, PMR, con reconocimiento internacional por su
excelencia (premio de la ONU en 2013). Pero aun con todo lo indicado sobre Aena, el
impacto de la COVID-19 esta siendo de gran magnitud.

Bajo las directrices de la UE y del Gobierno de Espafia, Aena ha adoptado un plan de
contingencia desde mediados de marzo para adaptar sus capacidades a la caida de
demanda con un estricto plan de ahorro de costes. Segun figura en las Notas de Prensa
de Aena entre el 7 y el 20 de abril de 2020, véase Aena (2020)23, se ha reorganizo6 a
minimos la operativa de 13 de sus aeropuertos que, salvo para vuelos cargueros con
material de emergencia, solo operan bajo peticion previa de las compafiias aéreas con
tres horas de antelacion. Se suspendi6é temporalmente su programa de inversiones, al
igual que ha suspendido el reparto de dividendos por los beneficios del 2019.

El plan estratégico de Aena aprobado en el 2018 se ha interrumpido por la emergencia
econdmica sobrevenida directamente en toda la aviacién por la COVID-19, con la
incertidumbre cierta de no saber cuando se reactivaran los vuelos y cual sera el ritmo
de recuperacion de la actividad. En dicho plan abruptamente interrumpido, sobre la
estrategia general de consolidar su posicidon de liderazgo en el mercado aeroportuario
mundial, Aena tenia activadas las cinco estratégicas aeroportuarias indicadas en el
capitulo VII. En aplicacién de su plan estratégico para el periodo 2018-2021, véase
Aena (2018) 24, Aena venia dotando a sus aeropuertos de mayor capacidad, ofreciendo
unas tarifas altamente competitivas y también estaba mejorando de manera continua
los niveles de calidad de servicio, todo ello articulado sobre las siguientes 9 lineas de
actuacion: “Ampliacion y adecuacion de la capacidad”, “"Cumplimiento de altos niveles
de calidad de servicio”, “Desarrollo de soluciones digitales y tecnologias innovadoras”,
“Minimizacion de la huella ambiental”, “Redisefio y optimizacion de la oferta comercial”,
“Aprovechamiento de suelos disponibles para crear una oferta inmobiliaria”, “Nuevo
impulso a la expansion internacional”, “Asignacion de recursos de capital” (reparto en
dividendos del 80% de los beneficios anuales netos) y finalmente “Personas y talento”.

Aena ha logrado ser el lider empleando de forma simultanea y con firmeza las tres
“palancas de competitividad aeroportuaria”. Aena ofrece en sus aeropuertos a los
operadores aéreos unas capacidades y unos servicios adecuados a sus necesidades
presentes, en disposicion de poder atender sus expectativas de posibles crecimientos
de operaciones a futuro, con unos elevados niveles de seguridad y calidad en sus
infraestructuras e instalaciones, homologables a los de los principales aeropuertos
internacionales de la UE. Sus horarios también estdn adecuados a las necesidades de
los operadores aéreos que demandan usar sus aeropuertos y sus precios son entre un
20 y un 40% inferiores a los de los aeropuertos de su entorno europeo, mejorados
incluso con incentivos y descuentos por estacionalidad, dias valle o conexion demas de
para ciertas rutas, aeropuertos menores y temporada baja, véase Aena (2021c)?°. Es

23 AENA (2020). “Sala de prensa”. Recuperado de http://www.aena.es/es/corporativa/notas-prensa.html , tltimo
acceso al enlace el 27 de febrero de 2021.

24 AENA (2018). “Aena presenta su Plan Estratégico 2018-2021" (10 de octubre de 2018). Recuperado de
http://www.aena.es/es/corporativa/aena-presenta-plan-estrategico-2018-2021-objetivo-consolidar-fuerte-
crecimiento-e-impulsar-nuevas-lineas-negocio-generadoras-valor.html?p=1237548067609 , ultimo acceso al
enlace el 27 de febrero de 2021.

25 AENA (2021c). “Incentivos”. Recuperado de http://www.aena.es/es/aerolineas/incentivos.html , Gltimo acceso
al enlace el 24 de abril de 2020.
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una fuerte ventaja competitiva ser un Low Cost con servicios de calidad, sin
restricciones de capacidad, en el corto/medio plazo, ni de horarios operativos.

Ahora Aena debera concentrar sus esfuerzos en estabilizar su boquete econémico y al
mismo tiempo ayudar a que no quiebren sus clientes, los operadores aéreos. Se deben
reconsiderar las estrategias aeroportuarias basicas, para orientarlas a la estabilizacion
primero y seguidamente al retorno de equilibrio y crecimiento previo a marzo de 2020.
Un gestor tiene tres palancas de actuacion para generar valor en su empresa: el margen
de las ventas, que a en estos momentos no solo no se puede aumentar, sino que incluso
se reducira; la eficiencia en costes, que toca aplicar con rigor y al maximo nivel que no
incida en los niveles de seguridad; y la disminucion de la percepcion del riesgo de
propietarios y entidades crediticias para lograr financiacién asumible, para ello hay que
aplicar actuaciones eficientes, efectivas y prudentes, que ademas hay que saber
comunicarlas, o sea “venderlas”, oportunamente. El caso y situacion real presente
supera lo imaginable a inicios del 2020. Es muy importante tener claro que hay que
reorientar el planteamiento, para lograr la maxima eficiencia de resultados en lo que
se haga y decidir abandonar todo aquello no obligado por norma, o que no sea rentable.

Desde las consideraciones previas, Aena debera cuasi anular las estrategias 22 y 32
(“mejora de la calidad del servicio y aumento de la oferta de servicios al pasajero” y
“diversificacion de las actividades”), para ajustar los costes al maximo en todo lo que
no sea directamente operacional o de seguridad, y la 12 (adecuacion de la capacidad
del aeropuerto a la demanda prevista) es correcto aplicarlas aunque al ser mientras la
demanda esté contraida deberan ajustarse los horarios en coherencia a la actividad y
las inversiones de ampliaciones se aplazaran. Pero ahora las estrategias aeroportuarias
con mayor protagonismo seran las 43 y 52 (“integracion del aeropuerto y su entorno”
y “definicidn y aplicacidon de estrategias para el desarrollo del aeropuerto en conjuncion
con otros interesados”), tanto para ganar en eficiencia, como para ser palanca de
promocidn y activacion de la demanda de vuelos.

Llegada la hora emplear el marketing también de forma eficiente en un mercado
contraido y con recelos. Pero ahora Aena también debe tener presente en todo
momento con respecto a otras crisis pasadas que en estos momentos es una cotizada
en Bolsa, IBEX 35, y que el precio de la accién es mas que el valor patrimonial presente
el de las expectativas que genera la empresa a futuro. Del marketing mix visto desde
su modelo basico de las 5 Ps, con mas margen de tiempo seria oportuno ver las nuevas
afiadidas Ps que los estudiosos teodricos modernos han planteado, producto vy
distribucion estan consolidados para Aena como pilares de su liderazgo desde hace
tiempo, el precio ya se ha indicado que es su ventaja competitiva principal y que
seguramente aln se reduzcan mas (por voluntad empresarial propia y por previsibles
indicaciones estatales) para activar la demanda y salvar a los operadores aéreos de
quebrar. Por lo tanto, siendo perfectamente coherentes con las estrategias 42 y 52 el
marketing de Aena debera focalizarse, en coordinacion y refuerzo de actuaciones
compartidas desde el liderazgo de los Comités de Coordinacién Aeroportuaria, hacia la
promocién y la politica de su marca.

Aeropuertos y su entorno son vecinos y socios para lo bueno y para lo malo, deben por
lo tanto trabajar en sintonia coordinada en beneficio mutuo para generar riqueza y
desarrollo. En colaboracién compartida de esfuerzos y actuaciones con las
administraciones publicas territoriales y locales, con el tejido social y econdmico de los
entornos aeroportuarios y con los representantes de los sectores turisticos,
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empresariales y logisticos. Aena y sus “socios” promocionaran las capacidades y
servicios de sus aeropuertos, dejando constancia expresa de que manteniendo unos
altos niveles de seguridad operacional realiza un importante esfuerzo de contencion de
costes para ofrecer a sus clientes.

Mas alla de lo que es la propia conectividad aérea y la accesibilidad, los aeropuertos de
“interés general” son elementos determinantes para el desarrollo econdmico, la
generacion de empleo, la vertebracion y articulacion territorial y la atencion de
emergencias. Aena tiene la experiencia del lider en saber coémo gestionar
eficientemente sus aeropuertos, también sabe como se han salvado otras crisis
transformando las amenazas en oportunidades de mejora y conoce como desarrollar e
implementar exitosos planes estratégicos. Con su esfuerzo y sacrificio propios al
maximo nivel por parte de Aena y con el apoyo comprometido de sus vecinos/socios
sera complicado y costoso salir de esta situacion, pero sin el esfuerzo conjunto el reto
existente dificilmente serd superado. Como ultima consideracion, visto lo sucedido en
las Ultimas semanas hay un campo de actuacion donde si se estima obligado acometer
actuaciones inversoras: la agilizacién en la implantacion de la transformacion digital. El
dinero aqui invertido de forma “anticipada” es de maxima rentabilidad, el retorno de
capital sera breve y aporta una considerable eficiencia en todos los procesos
empresariales, permitiendo opciones de distanciamiento fisico de los empleados sin
reducir o interrumpir la actividad laboral.
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BREXIT. CONTENIDO ESENCIAL DEL EPIGRAFE SEGUNDO
DEL ACUERDO DE COMERCIO Y COOPERACION.

BREXIT. ESSENTIAL CONTENT OF THE SECOND HEADING
TRADE AND COOPERATION AGREEMENT

Esteban Regales Cristobal
Vocal AEDAE
Doctor en Derecho

Presidente Seccion Derecho Aeronautico ICAB

RESUMEN: La entrada en vigor del Acuerdo de retirada del Reino Unido de la Union
Europea implicé una gran preocupacion en todos los sectores, principalmente los
econdmicos. El denominado “Brexit duro”, generd dudas e incertidumbres respecto
del crecimiento, mantenimiento y desarrollo sostenible de las economias en los
Estados miembros. En definitiva, preocuparon las consecuencias que se derivasen
de este acuerdo, que afecta a la libre circulacion de personas, operaciones
comerciales, unidad monetaria, transporte, turismo etc.

Tras el acuerdo de noche buena de 2.020, se abrieron nuevas perspectivas en las
condiciones de relacién futura. En este trabajo se revisa el contenido esencial del
epigrafe Segundo del Acuerdo de Comercio y Cooperacion entre la Unidn Europea y
la Comunidad Europea de la Energia Atdmica, por una parte, y el Reino Unido de
Gran Bretafia e Irlanda del Norte, por otra, que trata en sus sendos titulos I y II, de
la Aviacidon y de la Seguridad Aérea.

ABSTRACT: The entry into force of the United Kingdom Withdrawal Agreement from
the European Union was of great concern in all sectors, mainly economic ones. The
so-called "hard Brexit" raised doubts and uncertainties about the growth,
maintenance, and sustainable development of economies in the Member States. In
short, the consequences arising from this agreement, which affects the free
movement of persons, commercial operations, monetary unit, transport, tourism etc.

Following the good night agreement of 2020, new perspectives were opened up in
the conditions of future relationship. This work reviews the essential content of the
second heading of the Agreement on Trade and Cooperation between the European
Union and the European Atomic Energy Community, on the one hand, and the United
Kingdom of Great Britain and Northern Ireland, on the other hand, which deals in
Titles I and II, with Aviation and Air Safety.

PALABRAS CLAVE: Brexit, Tarifas, L.N.A, Transporte Aéreo, Derechos de trafico,
Libertades del aire, Programacion de Rutas, Franjas horarias, Seguridad Aérea.

KEYWORDS: Brexit, Fares, L.N.A., Air Transport, Traffic Rights, Air Freedoms, Route
Scheduling, Time Slots, Air Safety.
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El Reino Unido de Gran Bretafia ya no es un Estado miembro de la U.E., ni de la
EURATOM. En fecha 31-12-2020, se publicé en D.O. de la Unidn Europea la Decisién
(UE) 2020/135 de 30 de enero, relativa a la celebracion del acuerdo sobre la retirada
del Reino Unido de Gran Bretafa e Irlanda del Norte de la U.E. y de la Comunidad
Europea de la energia atomica.

El acuerdo de la de retirada del Reino Unido e Irlanda del Norte entré en vigor al dia
siguiente, teniendo como objetivo garantizar la retirada ordenada del Reino Unido y
proporcionar seguridad a los ciudadanos, operadores econdmicos y Administraciones
de la Unidn Europea, y del Reino Unido; especificamente, ofrece proteccion a los
ciudadanos de la U.E. y a los ciudadanos del Reino Unido que hayan ejercido sus
derechos al amparo del ordenamiento juridico de la Unidn antes del 31 de diciembre de
2020, e incluye tres protocolos con disposiciones especificas relativas a Gibraltar, a
Irlanda/ Irlanda del Norte y a las zonas de soberania en Chipre.

Preveia el acuerdo un periodo transitorio hasta el 31 de diciembre de 2020. Las
negociaciones acabaron el 24 de diciembre de 2020 tras alcanzarse un compromiso
sobre un acuerdo de comercio y cooperacion, un acuerdo sobre seguridad de la
informacidon y un acuerdo relativo a cooperacion sobre usos pacificos de la energia
nuclear entre la U.E. y el Reino Unido.

En Espafia, el 30 de diciembre de 2020, se publicé en el B.O.E. el Real Decreto Ley
38/2020 por el que se adoptan medidas de adaptacion a la situacion de Estado tercero
del Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte tras la finalizacion del periodo
transitorio previsto en el acuerdo de retirada del Reino Unido, de 31 de enero de 2020.

En su preambulo, este Real Decreto-Ley anuncia que en su capitulo V se contiene su
Unico articulo relativo a los servicios aeroportuarios. Explica que, respecto a lo servicios
aeroportuarios, la salida del Reino Unido de la U.E. tiene un efecto importante en las
prestaciones publicas que cobra Aena SME S.A., por cuanto la estructura tarifaria
prevista en la Ley 21/2003 de Seguridad Aérea, prevé diferentes niveles tarifarios en
funcidn de si el pais de destino del viajero se encuentra o no, en el espacio econdmico
europeo.

El articulo 19 del precitado R.D. Ley, al hablar de las prestaciones publicas por salida
de pasajeros embarcados con destino a un aeropuerto del Reino Unido, establece que:
" desde el 1 de enero de 2021 y hasta que se determine lo contrario en el proceso anual
de actualizacion de las tarifas previsto en el articulo 34 de la Ley 18/2014, de
aprobacidon de medidas urgentes para el crecimiento, la competitividad y la eficiencia,
a los efectos previstos en los articulos 78 y 89.1 a) 1.5 de la LSA, los importes aplicables
al destino internacional Reino Unido seran idénticos a los aplicados al grupo de destinos
del Espacio Econémico Europeo.

La exposicion de motivos del este R.D. Ley, explica que el importe concreto de cada
una de las tarifas a aplicar, por otra parte, se establece anualmente tras un proceso de
consultas entre el gestor de las infraestructuras y los usuarios de las mismas
(principales asociaciones de compafiias representativas de los intereses del sector) con
vigencia anual y entrando en vigor el 1 de marzo de cada afo. Este proceso de consultas
no es optativo, sino que la normativa europea de aplicacion lo configura como necesario
antes de modificar la estructura o niveles tarifarios aplicables.
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El articulo 34.2 de la Ley 18/2014 dispone que: “Al menos una vez al afio, salvo que se
haya llegado a un acuerdo previo plurianual, y en todo caso, cuando la propuesta de
Aena S.A. elaborada conforme a lo previsto en el apartado 1 de este articulo implique
cualquier modificacién o actualizacidn de sus tarifas aeroportuarias, Aena S.A., debera
llevar a cabo un periodo de consultas con las asociaciones representativas de usuarios.

Estas consultas, afiade, versaran sobre el funcionamiento del sistema de tarifas, y en
su caso, sobre sus modificaciones y actualizaciones, en particular sobre la correcta
determinacion y aplicacion del ingreso maximo anual por pasajero ajustado (IMAAJ),
asi como sobre el mantenimiento de los niveles de calidad exigibles. Durante el periodo
de consultas Aena S.A., intentard alcanzar acuerdos con las asociaciones
representativas de los usuarios, incluidos, en su caso, acuerdos de calidad de servicios
conforme a lo previsto en esta Seccion 83, respetando los estandares minimos de
calidad previstos en el Documento de Regulacion Aeroportuaria (DORA).

En cuanto a los articulos 78 y 89.1 a), 1.5, también citados en el articulo 19 del repetido
R.D. Ley 38/2020 estan insertos, respectivamente, en la Seccidn 33, relativa a
prestaciones publicas por salida de pasajeros, PMRs y seguridad, el primero, y en la
Seccion 82, sobre prestacion publica por servicios de asistencia en tierra, el segundo,
de la LSA. Ambos articulos tratan las tarifas correspondientes a sus epigrafes;
especificamente, el articulo 89.1.a), 1-5, se ocupa de los servicios de asistencia de
mayordomia (catering), grupo de servicios 11, en cuanto a las cuantias en euros por
cada aeronave cuyo peso maximo al despegue esté comprendido entre las 56 y 71
toneladas métricas o fraccion.

Al hilo de lo expuesto, es de sefialar que a través de la Disposicion Final de la Ley
11/2020 de 30 de diciembre se afiade la Disposicion adicional vigésima respecto de la
cuantia aplicable a pasajeros en los viajes con destino a un aeropuerto del Reino Unido,
con el siguiente literal: “hasta el 28 de febrero de 2022 en los viajes con destino a un
aeropuerto del Reino Unido, a los efectos de la fijacion de importes de las prestaciones
publicas patrimoniales por salida de pasajeros, de acuerdo a lo dispuesto en el articulo
78, y el servicio de asistencia de mayordomia (catering), de acuerdo con lo dispuesto
en el articulo 89.1.5, se aplicaran las cuantias por pasajeros vigentes para usuarios con
destino al E.E.E.

Sin perjuicio de lo expuesto, el R.D. Ley de 29 de diciembre, en su Disposicion adicional
4a sobre contratacion publica en ejecucién de las medidas previstas establece que: *
En los supuestos en que sea preciso celebrar contratos en el ambito del sector publico
para hacer efectivas las medidas contenidas en el presente real decreto-ley para
adaptar la situacién a las consecuencias derivadas de la retirada del Reino Unido de la
U.E. sin la adopcién de un Acuerdo de relaciéon futura, podran resultar de aplicacién los
articulos 119 y 120 de la Ley 9/2017 de contratos del sector publico, por la que se
transponen al ordenamiento espafiol las Directivas del Parlamento Europeo y del
Consejo 2014/23 y 2014/24 (U.E.), en los términos establecidos en dichas
disposiciones.

Item mas, a través de la Disposicion final primera del iterado real decreto Ley 38/2020,
se introducen modificaciones en la L.N.A. En concreto se modifica su articulo 59, al cual
se le da nueva redaccion: “el comandante de la aeronave es la persona designada por
el operador para estar al mando y encargarse de la realizacion segura del vuelo”.
Asimismo, modifica el articulo 88 de dicho texto legal. Con el siguiente redactado: “Los
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servicios aéreos espafioles para el trafico internacional, de caracter regular, se
estableceran mediante convenios con los Estados interesados. Los permisos o
concesiones a empresas extranjeras para efectuar ese mismo trafico se otorgaran
normalmente bajo el principio de reciprocidad y sin perjuicio para los servicios
nacionales. Las aeronaves extranjeras de trafico no regular necesitaran autorizacion
para efectuar los servicios aéreas.” Modificacion que entiendo enmarcada en el contexto
de lo contenido en el Acuerdo de Comercio y Cooperacién entre la Unién Europea vy la
Comunidad Europea de la Energia Atdmica y el Reino Unido e Irlanda del Norte.

En dicho Acuerdo, en su Epigrafe segundo, de Aviacion, Titulo I sobre transporte aéreo,
comprende diversos puntos al respecto:

Asi, sobre programacion de rutas: (articulo AIRTRN.2) basada en la reciprocidad
establece que, sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo AIRTRN.3 (derechos de trafico)
la Union otorgara al Reino Unido el derecho de que las compaiiias aéreas del mismo
operen en las rutas “puntos del Reino Unido- puntos intermedios- puntos en territorio
de la Unidn y puntos posteriores”.

En cuanto a derechos de trafico, cada una de las partes otorgara a la otra el derecho a
que, con fines de realizar transporte aéreo, en las rutas establecidas en el articulo
AIRTRN.2 (programacion de rutas), puedan: a) Volar sobre su territorio sin aterrizar, y
b) Escalas en su territorio a efectos que no sean de trafico.

El Reino Unido gozara del derecho de que sus compafiias aéreas hagan escalas en el
territorio de la Union para prestar servicios aéreos regulares y no regulares entre
cualquier punto situado en el Reino Unido y cualquier otro situado en el territorio de la
Unidon (derechos de trafico relativo a las libertades 3 y 4). Lo mismo se establece
respecto de las compafiias aéreas de la Unidn.

El punto 4 de este mismo articulo establece la posibilidad de que, no obstante, lo
dispuesto en los apartados 1, 2 y 3 y sin perjuicio de lo dispuesto en el apartado 9 de
este articulo, los Estados miembros y el Reino Unido podran, con sujecidon a las normas
y procedimientos internos de las partes, celebrar acuerdos bilaterales que, con arreglo
al presente Acuerdo, se otorguen mutuamente derechos comprendidos dentro de la 52
libertad (punto 4, a) y b). El punto 5 del articulo que venimos comentando, aclara que
los derechos mutuamente otorgados en virtud del punto 4, se regiran por las
disposiciones de este Titulo.

De acuerdo con el punto 7 del mismo articulo, se establece que ninguna disposicién del
presente Titulo, podra entenderse en el sentido que otorga a las compaiiias aéreas del
Reino Unido, el derecho a admitir a bordo, en el territorio de un Estado miembro de la
U.E., pasaje, equipaje, carga o correo con destino a otro punto situado en ese Estado
miembro o en otro Estado miembro, a cambio de contraprestacién. Lo mismo se
aplicara respecto de las compafiias aéreas de la U.E. en territorio del Reino Unido (punto
8 del articulo 3).

Explicaba Belhot Fierro, jurista uruguayo, en el ano 1986, que los derechos de trafico
tuvieron un origen de caracter politico entroncado con fundamentos juridico-
econdmicos de gran repercusion en la aviacion comercial. Estos derechos de trafico,
también llamados libertades del aire, surgen con la firma del Acuerdo sobre el
transporte aéreo internacional de Chicago en el afio 1944. Anadia que, producto del
acuerdo entre EE.UU. y Gran Bretafia, facilitando una solucion intermedia a sus
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diferencias, se establecié en el articulo 5 del Convenio de Chicago que las aeronaves
civiles de transporte aéreo no regular tendran derecho a sobrevolar los territorios de
los Estados firmantes, asi como a efectuar escalas no comerciales, sin permiso previo.

En cuanto a los derechos de trafico relacionados con las aeronaves de transporte aéreo
regular, se firmo el acuerdo de transito (que establece la 12 y 22 libertad) y el acuerdo
de Transporte (que establece estas dos, mas las tres restantes, en aquel momento) y
gue nunca entrd en vigor. De estas cinco libertades, las dos primeras no plantearon
practicamente problemas; la 32 y 43, si bien tienen un contenido bastante general, han
cobrado gran importancia, dada la tendencia del trafico a las rutas largas y directas. La
52 libertad es mas restrictiva en los convenios internacionales, multi, o bilaterales.

Finalmente, en el punto 9 del articulo 3, se concluye diciendo que: “Sin perjuicio de las
normas y procedimientos internos de las partes, las Autoridades de los respectivos
Estados podran autorizar servicios de transporte aéreo no regulares que excedan de
los derechos previstos en este articulo, siempre que no constituyan una forma
encubierta de servicios regulares y podran establecer acuerdos bilaterales sobre los
procedimientos a seguir para tramitar las solicitudes de las compafiias aéreas y
adopcidn de decisiones al respecto.

El articulo 4 de este Titulo I, se ocupa de la posibilidad de realizar Acuerdos, en funcidn
del articulo 3 (derechos de trafico), en materia de codigo compartido y reserva de
capacidad, estableciendo en los 5 apartados que comprende la manera en que pueden
realizarse.

El articulo 5 del mismo Titulo, trata, en relacién con los derechos mutuamente
otorgados por las partes, en funcion del articulo 3 (derechos de trafico, apartados 2, 3
y 4), dentro de los limites establecidos en el mismo, las prerrogativas que se enumeran
en dicho articulo, que denomina como flexibilidad de explotacion.

El contenido del Titulo I que venimos comentando, en este Epigrafe se extiende a través
de 26 articulos; en razén de una economia expositiva, seguiremos, resefiando los
diferentes aspectos que se tratan en los mismos.

Su articulo 6 se ocupa sobre la forma en que una parte debe tratar las solicitudes de
autorizacion de explotacion de una comparfia aérea de la otra parte para prestar los
servicios de transporte aéreo previstos en este Titulo y las condiciones que deben
cumplir. Especifica que las partes podran exigir la notificacién de los planes de
explotacidn, programas correspondientes a los servicios aéreos explotados en virtud
del presente Titulo, Unicamente con fines informativos (articulo 7).

En cuanto a las acciones, circunstancias o situaciones que pueden dar lugar a
actuaciones contra una compania aérea de una u otra parte, se ajustaran a lo previsto
en el articulo 8. Este articulo se entendera sin perjuicio de las disposiciones del titulo
XI (Condiciones de competencia equitativa para una competencia abierta y leal y el
desarrollo sostenible del articulo AIRTRN 11 (no discriminacion), del articulo 18,
apartados 4,6 y 8 (Seguridad aérea) y el articulo 19, AIRTRN.12 (Seguridad fisica de
la aviacion) y del Procedimiento de solucién de diferencias establecido en el Titulo I de
la 62 parte o de las medidas que de ella se deriven.

Por su parte, el articulo 9 nos habla sobre la propiedad y control de las compafias
aéreas: Las partes reconocen los beneficios potenciales de la liberalizacién progresiva
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de la propiedad y control de sus respectivas comparfiias aéreas, conviniendo en
examinar en el Comité Especializado en transporte aéreo, opciones para la liberalizacion
reciproca de la propiedad y control de sus compafiias aéreas en un plazo de 12 meses
desde su entrada en vigor.

Respecto de la observancia de las Leyes y disposiciones reglamentarias se ocupa el
articulo 10, estableciendo la obligacion de la tripulacion, pasaje, carga y correo, al
entrar o salir del territorio de una parte, de cumplir la normativa vigente en dicho
territorio, incluida la relativa a la entrada y despacho, de inmigracion, pasaportes,
aduana y cuarentena. Las partes, en su territorio, autorizaran a las compafiias aéreas
de la otra parte a adoptar medidas que garanticen que solo transportan personas que
posean los documentos de viaje que les permitan la entrada en su territorio o el transito
por el pais.

En cuanto a la no discriminacidn, las partes eliminaran en sus jurisdicciones todas las
formas de discriminacion que afecten a la igualdad de oportunidades de las companias
aéreas de la otra parte, en el ejercicio de los derechos que prevé este Titulo. (articulo
11).

De acuerdo con su articulo 12, las partes acuerdan cooperar para eliminar los
obstaculos empresariales impuestos a las compafiias aéreas de ambas partes, cuando
éstas puedan suponer un menoscabo de las operaciones, distorsionar la competencia o
afectar a la igualdad de condiciones para competir.

En cuanto a las operaciones comerciales, el articulo 13.1 establece que las partes se
concederan mutuamente los derechos establecidos en sus apartados 2 a 7. A efectos
del ejercicio de esos derechos, las compafiias aéreas de cada una de las partes no
estaran obligadas a mantener un patrocinador local.

Apartado 2: sobre representantes de las compafiias aéreas, se permitird mutuamente,
sin restriccion, el establecimiento de sus oficinas e instalaciones en territorio de la otra
parte, cuando sea necesario para prestar servicios de conformidad con el presente
titulo; si estan situados en el aeropuerto, estaran sujetos a la limitacion de espacio.

Apartado 3: sobre asistencia en tierra, que desarrolla en tres subapartados. El primero,
sobre autoasistencia, por la que cada parte permitird a la otra que sus compafiias
aéreas realicen autoasistencia sin mas restriccion que la basada en la seguridad o
derivada en limitaciones fisicas u operativas. El segundo, por el que ninguna parte
podra imponer a la otra la eleccién de uno o mas proveedores de estos servicios entre
los que estén presentes en el mercado de conformidad con las leyes y reglamentos de
la parte donde prestan los servicios, Y el tercero, relativo a que cuando las disposiciones
legales y reglamentarias de una parte, restrinjan la libre competencia entre los
proveedores de servicios, dicha parte se asegurara de que las compaiiias aéreas de la
otra parte, disponen de todos los servicios de asistencia y que se prestan en condiciones
no menos favorables a los que se ofrecen a cualquier otra compaiiia.

Apartado 4: de asignacion de franjas horarias en los aeropuertos. Cada una de las
partes garantizara que sus reglamentos, directrices y procedimientos para la asignacion
de franjas horarias en los aeropuertos de su territorio se apliqguen de forma
transparente, eficaz y no discriminatoria.
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Apartado 5: se ocupa de lo relativo a los gastos locales y la transferencia de fondos e
ingresos, que desarrolla en 5 subapartados; de éstos, importante es destacar lo
expuesto en el e), que determina que se permitird a las compafiias aéreas de ambas
partes, previa solicitud, remitir al pais de su eleccion, en cualquier momento y forma,
los ingresos obtenidos en territorio de la otra parte, por las actividades vinculadas al
transporte aéreo. La conversion y transferencia se autorizaran sin restricciones y sin
aplicar ningun tipo de tributacion, al tipo de cambio de mercado aplicable a las
operaciones y transferencias corrientes en la fecha en que la compariia aérea presente
la solicitud inicial de transferencia de fondos, y no estaran sujetas al pago de tasa
alguna, excepto la que los bancos puedan cobrar por estos servicios.

Apartado 6: en relacidn al transporte intermodal. En sus dos subapartados establece
gue, en relacidn al transporte de pasajeros, las partes no estaran sujetas a la normativa
gue regula el transporte aéreo por el solo hecho de que una companiia aérea ofrezca en
su propio nombre dicho transporte de superficie. (subapartado a).

El segundo subapartado (b), aclara que, no obstante cualquier condicidn y cualificacion
establecidas en el titulo sobre servicios e inversiones del epigrafe primero y en sus
anexos, asi como en el titulo I, de transportes de bienes por carretera del epigrafe
tercero y sus anexos, permitird a las companias aéreas de las partes utilizar sin
restricciones, en relacion con el transporte aéreo internacional, cualquier transporte de
carga de superficie con destino u origen en cualquier punto situado en los territorios de
las partes o de terceros paises, incluido el transporte con destino u origen en cualquier
aeropuerto que disponga de servicios de aduanas, lo que incluye el derecho a
transportar carga en deposito de conformidad con las leyes y reglamentaciones
aplicables. Las compafiias podran concertar acuerdos, incluido el codigo compartido con
otros proveedores de transporte de superficie, incluso si ese transporte es explotado
por otras compafiias aéreas o proveedores indirectos de servicio de transporte aéreo
de carga. Estos servicios intermodales podran ofrecerse mediante un Unico servicio y a
un precio total que englobe el transporte aéreo y el de superficie combinados, siempre
gue los expedidores estén informados de quienes son los proveedores de transporte de
que se trate.

Apartado 7: en relacion al arrendamiento. Las partes se concederan mutuamente el
derecho de que sus compafiias aéreas presten servicios de transporte aéreo de
conformidad con el articulo 3 (derechos de trafico), en la manera que se expone en sus
5 subapartados. Lo dispuesto en este apartado se entendera sin perjuicio de las
disposiciones legales y reglamentarias de una parte, relativas al arrendamiento de
aeronaves por parte de companias aéreas de esa parte.

El articulo 14 se ocupa de las Disposiciones Fiscales. Determina en su apartado 1° la
exencion de toda restriccién a la importacién, impuestos sobre propiedad, capital,
derechos de aduana, impuestos especiales, tasas de inspeccion, IVA u otros impuestos
indirectos similares, tasas y gravamenes aplicados por las Autoridades nacionales,
locales o de la Unidn, en base de reciprocidad y siempre que los equipos y suministros
permanezcan a bordo de las aeronaves. En su apartado 29, el articulo detalla los bienes
que también estan exentos en base de reciprocidad, de las tasas, impuestos
gravamenes y cargas referidas en su apartado 1° y que desglosa en sus 4
subapartados. Su apartado 3 determina que el equipo de a bordo normal, los
materiales, suministros y pieza de repuesto citadas en el apartado 1, solo podran
descargarse en el territorio de la otra parte previa autorizacion de la aduana, que las
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supervisara y controlara hasta que sean reexportados o vendidos de cualquier otro
modo, de conformidad con la normativa aplicable.

Las exenciones en aduanas, impuestos especiales y tasas previstas en este articulo se
concederan también cuando la compafiila o compafiias aéreas de una parte hayan
contratado con otra u otras el préstamo o cesion en el territorio de la otra parte de los
elementos citados en los apartados 1 y 2, siempre que la otra compafia aérea goce de
las mismas exenciones. (apartado 4°). Nada de lo dispuesto en este titulo impedira a
las partes imponer derechos, impuestos o gravamenes a los bienes vendidos para fines
distintos del consumo a bordo por los pasajeros durante un servicio aéreo situado entre
dos puntos de su territorio en que se permita el embarque o el desembarque (apartado
59). El equipaje y carga en transito directo por el territorio de una parte, estara exento
de impuestos, derecho de aduana, tasas y otros gravamenes similares. (apartado 6°).
El equipo y suministros citados en el apartado 2, podran ser sometidos a vigilancia o
control por las autoridades competentes. (apartado 7°). Los Convenios entre el Reino
Unido y los Estados miembros para evitar la doble imposicidon, en renta y patrimonio,
no se veran afectados. (apartado 8°). La exencion de derechos de aduana, impuestos
especiales y tasas no se extendera a las cargas basadas en el coste de los servicios
proporcionados a una compafiia aérea de una parte en el territorio de la otra parte.

El articulo 15 trata sobre las tasas de usuario: en sus tres apartados incide en el hecho
de que las tasas estaran relacionadas con el coste y no seran discriminatorias. Las que
se impongan a las compafiias aéreas de la otra parte seran justas y razonables y se
repartirdn equitativamente entre las categorias de usuarios. No podran exceder del
coste integro que suponga la provision de las instalaciones y prestacion de servicios
relacionados con el aeropuerto, el medioambiente y la seguridad fisica de la aviacion,
tanto en el aeropuerto como en el sistema aeroportuario. En cualquier caso, toda tasa
de usuario que vaya a aplicarse a las compafiias aéreas de la otra parte se calculara de
forma que en ningln caso sus condiciones resulten menos favorables que las
condiciones mas favorables que pueda gozar otra compariia aérea en el momento de
su calculo. Para garantizar la aplicacion de los principios de los apartados 1 y 2 de este
articulo, cada una de las partes se asegurara de que se celebren consultas entre las
autoridades u organismos competentes en materia de aplicacidon de tasas en su
territorio y las companiias aéreas que utilicen los servicios o instalaciones y que ambos
intercambien esa informacién. Las partes notificaran con anticipacion cualquier
propuesta de modificacion de dichas tasas, para que aquéllas expresen su opinion antes
del cambio.

Articulo 16: Las partes permitirdn que sus respectivas compariias aéreas establezcan
libremente las tarifas sobre la base de una competencia justa de conformidad con el
presente titulo. Las partes no someteran las tarifas de sus respectivas compaifiias a
aprobacion.

Articulo 17: Estadisticas. Las partes cooperaran en el marco del Comité especializado
en Transporte aéreo para facilitar el intercambio de informacion estadistica relativa al
transporte aéreo en el marco del presente titulo. Previa solicitud, cada una de las partes
facilitara a la otra los datos no confidenciales ni sensibles desde el punto de vista
comercial sobre el transporte aéreo, de acuerdo con las disposiciones legales y
reglamentarias de las partes, en forma no discriminatoria y dentro de lo que pueda
requerirse razonablemente.
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Articulo 18: Seguridad Aérea. Tras reafirmar la importancia de cooperacion estrecha
en el ambito de seguridad aérea entre las partes, desarrolla el tema en 10 apartados.
(apartado 1). Los certificados de aeronavegabilidad y licencias expedidos, por una
parte, o validados en vigor, seran reconocidos por la otra parte a condicidon de que
hayan sido expedidos observando las normas internacionales establecidas en el marco
del convenio. (apartado 2). Cada una de las partes podra solicitar la celebraciéon de
consultas en relacidon con las normas de seguridad mantenidas y aplicadas por la otra
parte, en ambitos como las instalaciones aeronauticas, tripulaciones, aeronaves y su
funcionamiento. Las consultas se celebraran en un plazo de 30 dias desde su solicitud.
(apartado 3). Si tras las consultas una parte concluye que la otra parte no mantiene o
aplica eficazmente las normas de seguridad en los ambitos citados en el apartado 2, o
al menos iguales a las normas minimas establecidas mediante convenio, la primera
parte lo notificara a la otra parte, asi como también los pasos que considere necesarios
para ajustarse a las normas minimas. Si la otra parte no adopta las medidas en un
plazo de 15 dias o en otro que pueda acordarse, sera suficiente para que la parte
solicitante deniegue, revoque o suspenda, limite o imponga condiciones a las
autorizaciones de explotacion o permisos técnicos o bien deniegue, revoque, limite o
impongan condiciones a las compafiias que estén bajo la supervision de la otra parte.
(apartado 4).

Cualquier aeronave operada por, o en virtud de un contrato de arrendamiento en
nombre de una compafiia o companias aéreas de una de las partes, podra durante su
permanencia en el territorio de la otra, ser objeto de inspeccién en pista siempre que
no provoque un retraso excesivo en la operacion de la aeronave. (apartado 5).

Si una inspeccion generara:

a) Dudas sobre si una aeronave o su operacion cumplen con las normas minimas, o,
dudas sobre la falta de mantenimiento y administracion efectivas de las normas
minimas establecidas en ese momento por el convenio. En ese caso, si la parte que
haya realizado la inspeccion detectara la existencia de serias dudas con arreglo a los
puntos a) o b), informara al responsable de seguridad de la otra parte y se procedera
en la forma indicada en el punto 4 de este articulo. (apartado 6).

Si se deniega el acceso a la aeronave operada por la compafiia/s de una parte, podra
inferir que existen serias dudas, similares a las citadas en el apartado 6 y podra
proceder conforme a dicho apartado. (apartado 7). Las partes se reservan el derecho
a denegar, suspender o limitar las autorizaciones de explotacién o los permisos técnicos
o limitar las actividades de una compafia aérea de la otra parte de forma inmediata,
cuando la primera parte concluya, como resultado de la inspeccion, o como
consecuencia de la denegacion de acceso para inspeccion en pista o para realizar una
consulta o de otra manera que resulte esencial para la seguridad de la operacion, podra
adoptar medidas inmediatas, debiendo comunicarlo a la otra parte, aduciendo las
razones. (apartado 8). Cualquier actuacidn realizada, por una parte, de conformidad
con los apartados 4,6 y 8, debera cesar una vez dejen de existir las causas que las
motivaron (apartado 9). Cuando una parte haya adoptado medidas con arreglo a los
apartados 4, 6 y 8, en caso de litigio una parte podra acudir a un arbitraje de acuerdo
con el articulo 14 INST del Titulo III, sin tener que acudir previamente a las consultas
del articulo 13. El Tribunal puede acordar medidas cautelares, incluso la suspensién de
las medidas adoptadas por cualquiera de las partes. Apartado 10).
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Articulo 19: Seguridad Fisica de la Aviacidn. Las partes se prestaran mutuamente,
previa solicitud, toda la asistencia para hacer frente a cualquier amenaza contra la
proteccion de la aviacion civil, incluido el apoderamiento ilicito de aeronaves civiles,
actos ilicitos contra pasaje, tripulacion, aeropuerto e instalaciones de navegacion aérea.
(apartado 1). Las partes actuaran conforme a las normas de seguridad establecidas por
la OACI. Previa solicitud, cada parte, notificara a la otra, cualquier diferencia entre sus
leyes, reglamentos y practicas y las normas fisicas de la aviacidn. Las partes podran
pedirse consultas en cualquier momento para debatir las diferencias. (apartado 2). Las
partes velaran por que se adapten medidas efectivas para proteger la aviacion civil
contra actos de interferencia ilicita, entre otros, el control de los pasajeros y equipaje
de mano, la inspeccion y control de seguridad de la carga, correo, las provisiones de a
bordo, control de acceso a la zona de operaciones y demas zonas de seguridad. Deberan
cumplir las disposiciones de proteccion de la otra parte en la entrada, operacion o
salidas de aeronaves en su territorio. (apartado 3).

Postula la necesidad de cooperacion en materia de seguridad fisica de la aviacion,
intercambiando informacién sobre amenazas, vulnerabilidades y riesgos, conforme al
acuerdo mutuo de disposiciones adecuadas para la transferencia, uso, almacenamiento
y eliminacidn seguras de informacion clasificada, compartir y debatir las mejores
practicas; y en particular se esforzaran por mantener acuerdos de cooperacion entre
expertos técnicos sobre el desarrollo y reconocimiento de normas de seguridad fisica.
(apartado 4). Cada una de las partes pondra a disposicion de la otra, previa solicitud,
los resultados de las auditorias de la OACI sobre las medidas correctoras adoptadas
sobre las medidas adoptadas por el Estado auditado, con arreglo al acuerdo de
transferencia, uso, almacenamiento y destruccion segura de la informacion. (apartado
5). Las partes acuerdan cooperar en las inspecciones de proteccion realizadas por ellas
en el territorio de cualquiera de las partes, estableciendo mecanismos, incluso
administrativos, para el intercambio de informacidn sobre los resultados de las
inspecciones; considerando positivas las solicitudes de participar como observadores,
en inspecciones de proteccion realizadas por la otra parte. (apartado 6).

Conforme al apartado 9, las partes podran adoptar medidas de proteccion a la entrada
en sus respectivos territorios. Cada una de las partes reconoce que ninguna disposicion
de este articulo restringe la facultad de una parte de denegar la entrada en su territorio
a todo vuelo que considere plantea una amenaza para su seguridad (apartado 7). Una
parte podra adoptar medidas de emergencia para hacer frente a una amenaza concreta
a la seguridad. Medidas que se notificardn a la otra parte. Cuando una de las partes
considere la adopcién de medidas de proteccién evaluara sus posibles efectos negativos
sobre el transporte aéreo internacional y salvo imperativo legal en contrario, tendra en
consideracion dichos efectos a la hora de determinar las medidas adecuadas en esta
materia. (apartado 8). Si una parte considera que determinada amenaza requiere la
aplicacién de medidas temporales ademas de las medidas ya en vigor de la otra parte,
le informara sobre los detalles de dicha amenaza, siempre que sea compatible con la
obligacidén de proteger la seguridad de la informacion y las medidas propuestas. La otra
parte considerara las medidas y podra decidir aplicar las medidas adicionales que
estime oportunas, que seran proporcionadas y de limitacidon temporal. (apartado 9).

En caso de amenaza o incidente de apoderamiento ilicito de aeronaves o cualquier otro
acto ilicito contra las aeronaves, pasajeros, tripulacién, aeropuertos o instalaciones de
navegacion aérea, las partes se asistirdn mutuamente, facilitando las comunicaciones
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y adoptando medidas para resolver de forma rapida y segura el incidente o amenaza.
Apartado 10). Si una aeronave es objeto de un apoderamiento ilicito y se encuentra en
territorio de la otra parte, se tomaran medidas para retenerla en tierra, salvo que la
misién primordial de proteger vidas humanas haga imprescindible su despegue. Las
medidas se adoptaran sobre la base de las consultas entre las partes. (apartado 11).
Cuando una de las partes tenga motivos fundados para creer que la otra parte no
cumple con lo dispuesto en este articulo, podra pedir la celebracién inmediata de
consultas.

A falta de acuerdo, la parte solicitante podra tomar medidas para denegar, revocar,
suspender, limitar o imponer condiciones a la autorizacion de explotacion y permisos
técnicos a la compafiia o compafiias aéreas de la otra parte. Cuando sea necesario por
emergencia, las partes podran adoptar medidas provisionales antes de que se cumplan
los 15 dias. (apartado 12). Toda medida adoptada en base al apartado 8, se suspendera
cuando la parte en cuestion considere que la accidn no es necesaria o ha sido sustituida
por otras que tienden a atenuar la amenaza. Las adoptadas sobre la base del apartado
12, dejaran de aplicarse cuando la otra parte cumpla lo dispuesto en este articulo. Las
medidas adoptadas en base a los apartados 8 a 12, podran suspenderse de mutuo
acuerdo entre las partes. (apartado 13). Adoptadas las medidas conforme a los
apartados 7,8,9 o 12, cualquiera de las partes podra acudir al Tribunal de Arbitraje que
tratara la cuestion como un caso de urgencia a efectos del articulo INST.19

Articulo 20: Gestion del Trafico Aéreo. En sus cuatro apartados abunda en la
cooperacion entre las partes en:

1. Cooperacion en la interoperabilidad entre sus respectivos proveedores de
servicios.

2. En las cuestiones relativas a la prestacion y tarificacion de los servicios de
navegacion aérea y funciones de red.

3. Entre los proveedores de servicios de navegacion aérea, intercambiando datos
de vuelo y coordinar flujos de trafico a fin de optimizar la eficiencia de vuelo.

4. En sus programas de modernizacion de la gestidn de trafico aéreo, incluidos los
de investigacion con el objetivo de garantizar una interoperabilidad global.

Articulo 21: Responsabilidad de las compafiias aéreas. Las partes reafirman sus
obligaciones en virtud del Convenio para la unificacién de ciertas reglas para el
transporte aéreo internacional, hecho en Montreal el 28 de mayo de 1999 (Convenio
de Montreal).

Articulo 22: Proteccién de los Consumidores. Se desarrolla a través de tres apartados:

1. Las partes comparten el objetivo de lograr un alto nivel de proteccién de
consumidores y cooperaran a tal efecto.

2. Las partes velaran por que se adopten medidas efectivas y no discriminatorias
para proteger los intereses de los consumidores en el transporte aéreo que
incluirdn el acceso a la informaciéon, asistencia, también a las personas
discapacitadas y movilidad reducida y el reembolso, si procede, la
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compensacion en caso de denegacion de embarque, cancelacion o retraso y
procedimientos eficientes de tramitacion de reclamaciones.

3. Las partes se consultaran sobre cualquier asunto relacionado con la proteccién
de los consumidores, incluidas las medidas previstas al respecto.

Articulo 23: Relacidon con otros acuerdos. Consta de cinco apartados:

1. Cualquier otro acuerdo y arreglo anterior relacionado con la materia del
presente titulo que no haya sido reemplazado por la legislacion de la U.E., sera
reemplazado por el presente acuerdo.

2. El reino Unido y un Estado miembro no podran concederse ningin derecho
diferente a los derechos en transporte aéreo con origen y destino a sus
respectivos territorios, diferente a los establecidos en el articulo AIRTRN.3
(apartados 4 y 9 (derechos de trafico.

3. Silas partes pasan a ser partes de un acuerdo multilateral o se adhieren a una
decision adoptada por la OACI u otra Organizacion internacional que borde
cuestiones reguladas por el presente titulo, consultaran con el Comité
Especializado en Transporte Aéreo para determinar si el titulo debe revisarse y
tomar en consideracion las nuevas circunstancias.

4. Ninguna disposicion de este titulo afectara a la validez y aplicacién de los
acuerdos existentes y futuros entre Estados miembros y el Reino Unido en
relacion con los territorios bajo su soberania a los que no se aplique lo dispuesto
en el articulo FRINPROV.1 (dmbito de aplicacion territorial).

5. Ninguna disposicion de este titulo afectara a los derechos que dispongan el
Reino Unido y los Estados miembros en virtud del acuerdo multilateral sobre
derechos comerciales de los servicios aéreos no programados en Europa,
firmado en Paris el 30 de abril de 1956, en la medida en que tales derechos
vayan mas alla de los establecidos en este titulo.

Articulo 24: Suspension y terminacion. La suspension total o parcial de este articulo
(articulo INST.24, soluciones temporales) no podra llevarse a cabo antes del primer dia
de la temporada de trafico de la IATA que preceda a la temporada en la que se notificd
la suspensiéon. Tras la denuncia del presente acuerdo en base al FINPROV.8, o con
arreglo al AIRTRN.25, o al articulo FISH.17, las disposiciones que regulan las materias
comprendidas en el ambito de aplicacién del presente titulo seguiran aplicandose
después de la fecha de cese mencionada en el articulo FINPROV.8, o el articulo AIRTRN:
25 o el articulo OTH.10, hasta la fecha en que finalice la temporada de tréafico de la
IATA que se desarrolla en esa fecha. La parte que suspenda este acuerdo en su totalidad
o en parte, o que denuncie el Acuerdo o el presente titulo, informara a la OACI.

Articulo 25: Denuncia del presente Titulo. Sin perjuicio del articulo FINPROV.8, el
artic