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Presentacion

El presente Plan Estratégico para la Aviacion General es la respuesta del Ministerio de Industria, Turismo y
Comercio a los desafios planteados por el crecimiento de un subsector aeronautico —la Aviacion General'—
que a lo largo de los proximos afios puede introducir cambios significativos en la manera de entender la aero-
nautica y el transporte en sentido amplio.

La Aviacion General no es todavia en Espafia un sector consolidado; por el momento se trata mas bien de
un servicio al alcance de personas con elevado poder adquisitivo y de algunas grandes empresas. Es previ-
sible que este panorama se modifique en breve de forma sustancial como resultado de los avances tecno-
l6gicos, del abaratamiento de los pequefios reactores y de la cada vez mayor accesibilidad de los sistemas
de ayudas a la navegacion aérea. Todos estos cambios pueden inducir importantes modificaciones en el
sector industrial con implicaciones para las empresas aeronauticas espafiolas, que participan sélo marginal-
mente en la fabricacion de aviones y sistemas de Aviacion General.

A diferencia del Plan Estratégico para el Sector Aeronautico 2008-2016, este documento no es tanto un plan
de accién global sino mas bien una propuesta de colaboracion a los actores publicos y privados con el fin de
crear las condiciones de contorno que permitan la eclosion de la Aviacién General.

La evolucion industrial en el sector de la Aviacion General en los proximos afos sera mas incierta y depen-
diente de la iniciativa privada que en los subsectores industriales mas tradicionales de la aviacién comercial
y de defensa. La mejor manera de contribuir a su desarrollo no es tanto garantizar el respaldo financiero
publico cuanto contribuir al analisis de aspectos regulatorios y, en general, de las condiciones de contorno
que pueden limitar el crecimiento de este sector.

El presente documento pretende ser también un revulsivo para el desarrollo de las competencias en infraes-
tructuras aeronauticas a cargo de las Comunidades Autonomas, que pueden encontrar en la Aviacion
General un foco de prosperidad econdmica de naturaleza similar —aunque de menor importancia cuantitati-
va— a las autovias, trenes y puertos. También se persigue colaborar con otros departamentos de la
Administracion General del Estado para incentivar el uso mas intenso y eficiente de capacidad excedentaria
en los aeropuertos secundarios espafioles. Es esencial el concurso de todos los actores para lograr el nivel
de desarrollo que le corresponde a nuestro pais en el ambito de la Aviacidon General de acuerdo con su peso
economico en el contexto europeo e internacional.

|.- Entendida en este documento como Aviacién Personal, Corporativa y de Transporte a pequefia escala de pasajeros. No se consi-
dera el sector de Trabajos Aéreos, que habitualmente se suele estudiar conjuntamente al de Aviacién General, al compartir determina-
das infraestructuras.



En el aspecto puramente industrial, este plan se centra en dos campos tecnoldgicos en los que el MITyC pre-
tende hacer uso de sus instrumentos de apoyo financiero a la 1+D+i para elevar el nivel técnico de la indus-
tria espanola:

Los Very Light Jets (VLJ), pequenos reactores de transporte con capacidades similares a los reactores cor-
porativos tradicionales pero con costes de adquisicion y operaciéon sensiblemente mas bajos.

Los sistemas electronicos de soporte al piloto que van a ser cada vez mas asequibles y de uso generaliza-
do: el MITyC, a través del CDTI, tiene la voluntad de invertir en estas tecnologias, asi como en otras relacio-
nadas con el segmento terreno o segmento vuelo del control de trafico aéreo (ATM), siempre con la perspec-
tiva de automatizar operaciones fundamentales para el vuelo que representen una reduccién de costes con
un incremento en paralelo de la seguridad.

El objetivo del MITyC es, por tanto, aumentar y potenciar la vertiente industrial, asi como elevar el nivel tec-
nolégico de los sistemas embarcados y terrenos de la Aviacién General, sacando partido de las tecnologias
emergentes en materia de navegacion (Galileo) y ayudas al pilotaje (ADS-B), con el objetivo ultimo de que la
Aviacion General tenga un nivel tecnolégico y unas garantias de seguridad en vuelo comparables a las de la
Aviacion Comercial.

Para finalizar, quisiera expresar mi deseo de que la Aviacién General en Espafia alcance el grado de desen-
volvimiento que nuestro pais merece, gracias a la accion concertada de todos los actores.

D. Joan Clos i Matheu
Ministro de Industria, Turismo y Comercio
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RESUMEN EJECUTIVO

Por Aviacion General y de Trabajos Aéreos (AG/TA)
entendemos las operaciones de avion civil distintas
del transporte aéreo o los trabajos aéreos (Regla-
mento de Circulacion Aérea). La AG/TA incluye pues
actividades muy variadas e importantes para la vida,
seguridad y prosperidad de un pais. Para ilustrarlo en
términos de tamafo de aeronaves, se entiende por
AG todas aquellas aeronaves cuyo peso al despegue
se encuentre en torno o por debajo de los 6.000 Kg.
Este concepto también se extiende a todo reactor de
negocios privado, asi como a helicopteros o cual-
quier otro avién civil, sin limite alguno de peso, ope-
rando con fines distintos a los de una linea aérea
regular o vuelo charter.

Dentro de la AG se incluyen, por tanto, todas las
aeronaves mas pequenas que las utilizadas por las
aerolineas comerciales y que pueden utilizar las
pistas mas cortas de los aeropuertos privados e
incluso de campo abierto, carreteras, lagos o desier-
tos para su aterrizaje o despegue. Puesto que estos
aeroplanos son mas pequefios, pueden ir y venir
cuando lo necesiten aterrizando casi en cualquier
lugar, sitios muchas veces inaccesibles para las
grandes aerolineas regulares comerciales, sirviendo
por tanto en diversas areas entre las que se incluyen
las actividades comerciales, de negocios, de instruc-
cion o de placer.

Los principales servicios que proporciona la AG/TA se
centran en el transporte privado, vuelo recreativo,

150 -

100 -

aviacion de negocios, aviacion corporativa, vigilancia
medioambiental, extincion de incendios, escuelas de
pilotos, etc. Uno de los servicios que esta adquirien-
do gran relevancia en el panorama internacional es el
denominado servicio de aerotaxi o de puerta a
puerta, sobre todo en el sector financiero y de nego-
cios, asi como en el sector de turismo de alto poder
adquisitivo. Estos sectores son muy distintos entre si
y estan sometidos a una problematica muy variada.
Este Plan se centra especialmente en el segmento
de aviaciéon corporativa, aviacion personal y taxi
aéreo, con especial énfasis en el empleo de VLJ’s
para cualquiera de estas aplicaciones. A este seg-
mento se le denominara genéricamente en el docu-
mento Aviacion General (AG).

En Espafia la AG se encuentra en un estadio de des-
arrollo inferior al del resto de los paises mas avanza-
dos de nuestro entorno, debido -entre otras causas-
a una indisponibilidad de infraestructuras a la medida
y en los sitios donde se necesitan, y a una inadecua-
da regulacion de las mismas. Realizando una compa-
rativa con el resto de los paises europeos de nuestra
orbita, se observa como el numero de aeropuertos y
aerédromos que dan servicio a la AG deberia aumen-
tar de forma sensible en los proximos afios, asi como
el grado de utilizacion de cierta capacidad exceden-
taria existente en algunos aerédromos. Este creci-
miento deberia ser paralelo al del parque de aerona-
ves. Otros motivos de este inferior desarrollo son el
nivel relativo de desarrollo econémico, la naturaleza
del tejido empresarial, las zonas de acceso restringi-
do -aunque no en menor medida que otros paises
vecinos-, y la particular orografia de Espana.

Numero de aerédromos en relacion al PIB
(Espana: Base 100. aio 2006)

Irancix
Fusnie: Sl ST

Suiz Fecino Unido C=pana

@ Numero de aerédromos en relacion al PIB de varios paises

plan estratégico para 11
la aviacién general



El deseable desarrollo de infraestructuras pasa por
una implicacion activa de las Comunidades
Auténomas y el apoyo del Ministerio de Fomento:

* El Ministerio de Fomento (a través de AENA)
es responsable de la gestion de los aero-
puertos designados como de interés general,
siendo el resto competencia de las CCAA.
Hoy por hoy es dificil que aumente el numero
de aeropuertos de interés general dedicados
a la AG por lo que AENA no dispone de
margen para aumentar el volumen de
infraestructuras a su cargo. AENA si que
dispone de alguna capacidad excedentaria
en algunos de sus aeropuertos existentes.

Las CCAA son, por tanto, las que podrian
impulsar el desarrollo de nuevas infraestruc-
turas a través de “Planes Aeroportuarios
Sectoriales”, cosa que hasta la fecha no ha
ocurrido, con dos excepciones. La Gene-
ralitat de Catalufa ha presentado, a fecha de
publicacion de este Plan, un programa aero-
portuario propio (Plan de aeropuertos, aero-
dromos y helipuertos de Catalufia 2007-
2012). La Comunidad de Madrid también ha
presentado en Noviembre de 2007 el Plan de
Infraestructuras Aeroportuarias de la Comu-
nidad 2007-2025.

En todo caso debe tenerse en cuenta que la puesta
en marcha de nuevas infraestructuras debe incorpo-
rar mecanismos de proteccion del territorio circun-
dante y/o servidumbres aeronauticas acusticas.

La industria aeronautica espafiola es una de las
mas destacadas tanto en el ambito europeo como
internacional. Esta situacion de relativo privilegio no
tiene un adecuado reflejo en el sector de la AG, ni
desde el punto de vista industrial ni de usuarios.
Actualmente la presencia de la industria aeronauti-
ca espafnola relacionada con sistemas AG es
escasa o nula. En lo que se refiere a los servicios,
su presencia se reduce principalmente a iniciativas
empresariales que proporcionan servicios basados
en aviacion de negocios o servicios de vigilancia y
extincion de incendios. Sin embargo, el potencial
que presenta Espafia es muy prometedor: la avia-
cion de negocios aumenta su cuota de mercado a
un ritmo del doble que la aviacion comercial, y las
solicitudes para la apertura de nuevas instalaciones
aeroportuarias de AG igualan a las existentes
actualmente. Estos dos ejemplos dan una idea del
dinamismo existente y de las grandes posibilidades
que representa el mercado.

centro para el desarrollo tecnolégico industrial
CDTI
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Como efecto indirecto, uno de los sectores que mas
se puede beneficiar del desarrollo de la AG es el
turistico. En este caso concreto, muy importante por
el peso que el sector tiene sobre la economia del
pais, es donde la AG y mas concretamente el servi-
cio de aerotaxi se perfila como una alternativa plau-
sible para atraer un turismo de alto poder adquisiti-
vo y alto valor afadido, proporcionando un elemen-
to diferenciador de calidad frente a otros destinos
turisticos emergentes. Se estima que un 11% del
total de ingresos generados por el turismo esta rela-
cionado con el turismo de negocios, que puede ver
incrementado su atractivo en Espafia con una ade-
cuada oferta de infraestructuras.

Gasto total segiin motivo de viaje

0O ho Vacac] omes
B Estudios

LI Negocios
Midtros

B Pergonal

.y
1%

4, 3%

Gasto total por turista segin motivo de viaje
Fuente Instituto de Estudios Turisticos

Por otra parte, en el presente documento se realiza
un analisis de las actividades que se engloban
dentro del concepto de AG y de las cuales se puede
obtener una serie de productos con alto potencial de
desarrollo turistico, como pueden ser:

* Vuelos turisticos.

* Aerédromos privados en urbanizaciones de
lujo.

» Turismo de aviacién deportiva.

« Aviacion de negocios o ejecutiva.

» Escuelas de pilotos.

Asimismo, el potencial industrial del sector de la AG
para el sector aeronautico espafol es prometedor,
aunque de un orden de magnitud inferior al de la
aviacion comercial o de defensa. En concreto dos
son los desarrollos que se consideran con mayores
perspectivas futuras para las empresas espafolas:

* Very Light Jets (VLJs).

» Equipos electronicos
(embarcados y terrenos).



Los VLJs constituyen un concepto totalmente nuevo
de aeronave en el sector de la AG. Definida por la
NBAA (Nacional Business Aviation Association)
como una aeronave propulsada por motores a reac-
cién con un peso menor a 4.500Kg, es un producto
que va mas alla de los tradicionales aviones de
negocio o turborreactores ligeros. Las perspectivas
de negocio de este nuevo concepto de aeronave
son muy prometedoras, teniendo en cuenta el creci-
miento de los nuevos servicios comentados ante-
riormente, como es el caso de las empresas de
aerotaxi. Se prevé que la entrada en servicio de los
primeros VLJs introduzca un salto cualitativo en el
sector, convirtiendo en mas asequibles este tipo de
Servicios.

@ Eclipse 500

Las cifras de negocio asociadas a la de fabricacién
de este tipo de aviones se estiman en cerca de
35.000 M$, con mas de 200.000 empleos solo en
los Estados Unidos. Estas cifras no son extrapola-
bles al mercado europeo, debido al mayor desarro-
llo de la AG en los Estados Unidos respecto a
Europa:

Prevision Flota VLJSs Facturacion Empleo
FAA 4.950 24.000 M$ 189.853
FAA+50% 7.425 32.000 M$ 249.393
Escenario de

alta demanda 8.250 35.700 M$ 276.725

Tabla 1.-Prevision de produccion en Estados Unidos de
VLJs, periodo 2006-2017 — Fuente Eclipse Aviation

Actualmente existen alrededor de 4.000 aeronaves
bajo pedido, entre las distintas empresas que des-
arrollan VLJs, a entregar en los proximos diez afios
en Estados Unidos (ver tabla 0.2). EI mercado que
se abre es enorme y Espaina, como potencia aero-
nautica, no deberia permanecer ajena a este nuevo
tipo de desarrollos, asi como a la aparicion de
nuevos nichos de mercado. La industria aeronauti-
ca nacional, por tanto, se puede beneficiar de una
experiencia acumulada durante afios para el des-
arrollo de este nuevo tipo de aeronaves, sobre todo
aprovechando su liderazgo y fortaleza en estructu-
ras de materiales compuestos (fibra de carbono).

Modelo Fabricante Pedidos

Eclipse 500 Eclipse Aviation 2.700

Citation Mustang Cessna 250
Adam A700 Adam Aircraft Industries 350

Diamond D-Jet Diamond Aircraft 140

ATG Javelin ATG& IAI 40
Embraer Phenom 100 Embraer 350
Honda HA-420 HondaJet Honda 100

Tabla 2.-Pedidos VLJs — Fuente Fabricantes

Otro de los aspectos importantes para el desenvol-
vimiento de la AG, es el desarrollo de nuevos siste-
mas embarcados basados en tecnologias de control
de trafico aéreo, como ADS-B, asi como de las tec-
nologias de telecomunicaciones en banda ancha
(GSM, Internet, etc.).

plan estratégico para 13
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Al calor del crecimiento de la AG, el objetivo del
Ministerio de Industria, Turismo y Comercio, a
través del CDTI, es impulsar la industria aeronauti-
ca espanfola. Se han definido para ello una serie de
herramientas y ayudas siguiendo el Plan Estra-
tégico para el Sector Aeronautico, en el horizonte
temporal 2008-2016. Estas ayudas se engloban
dentro de los siguientes programas y proyectos de
investigacion y desarrollo:

» Programas Estratégicos de Tecnologia.
» Programas Estratégicos de Desarrollo.

* Actuaciones Especiales.

* Plan de Desarrollo Tecnolodgico de la Industria
Auxiliar.

:

2
=

1200

Miles de oparacicnes

Finalmente, se propone un Plan de Impulso de la
AG en Espafia cuyo éxito permitiria no soélo equipa-
rarnos a los paises de nuestro entorno, sino
también aprovechar el futuro auge del sector. De
esta manera, como resultado del crecimiento previ-
sible de la aviacion general y del importante impulso
que ejercera la aviacion ejecutiva y el sector turisti-
co, se podria alcanzar un aumento anual del 16%
en el numero de operaciones durante los proximos
afos'.

Evolucion previsible operaciones de Aviacion General

. 58

S S O s

@ Evolucion previsible del nimero de operaciones de la Aviacion General

por efecto del Plan del mpulso de la Aviaciéon General

1.- Fuente Analisis CDTI
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1. INTRODUCCION

La industria aeronautica espafola constituye la
quinta potencia aeronautica europea tanto en factu-
racion como en empleo, y se encuentra dentro de
las diez industrias aeronauticas mas importantes en
el mundo. Es un sector de gran dinamismo y com-
petitividad mantenido gracias a la alta especializa-
cion y formacion de su componente humano, asi
como a la inversion que se realiza en investigacion
y desarrollo (1+D), uno de los porcentajes mas ele-
vados respecto a la facturacion total en el conjunto
del tejido empresarial espafiol.

El objetivo del Ministerio de Industria, Turismo y
Comercio, a través del CDTI (Centro para el
Desarrollo Tecnoloégico Industrial), es contribuir a
mantener dicho dinamismo y competitividad, facili-
tando la presencia de la industria espafiola en seg-
mentos de alto valor afiadido. Para ello el CDTI pro-
mueve una serie de iniciativas en el area de la
investigacion, desarrollo e innovacién, proporcio-
nando ayudas para proyectos tecnolégicamente
excelentes.

El sector aeronautico admite varias clasificaciones.
Sirva como ejemplo la clasificacién que diferencia
entre el campo militar y el civil. Otra clasificacién se
puede realizar refiriéndose al tamafo de las aerona-
ves. En ésta Ultima clasificacion aparece la Aviacion
General y de Trabajos Aéreos (AG/TA), un sector
que presenta unas prometedoras perspectivas de
crecimiento que la industria aerondutica espafiola
no deberia desaprovechar.

Un fendmeno significativo es la aparicion relativa-
mente reciente del concepto de VLJs (Very Light
Jets), aviones muy ligeros, con bajos costes de
mantenimiento y de operacion, que permiten des-
plazamientos, con caracter general, de entre 4 y 6
personas y necesitan para su operacion pistas
mucho mas pequefias que las de aviones comercia-
les de lineas regulares. Los VLJ tienen un precio
mucho mas bajo que los actuales jet privados de
negocios. Este nuevo concepto de aeronave puede
dar lugar a importantes cambios en el panorama
aeronautico mundial, a tenor de sus expectativas
futuras de mercado?. Es por ello que la industria
aeronautica espafola no deberia permancer el
margen de este nuevo mercado.

@ Vehiculo de Aviaciéon General

Otra de las dimensiones para el desarrollo de la AG
son las iniciativas de cooperacién europea (SESAR)
y el desarrollo de nuevos sistemas embarcados
basados en tecnologias de control de trafico aéreo,
como ADS-B. También las tecnologias de telecomu-
nicaciones en banda ancha (GSM, Internet,etc.),
que actualmente se estan demandando, sobre todo
en los sectores de negocios y finanzas, que pueden
generar el impulso necesario para el desarrollo de la
AG ejecutiva.

Este Plan realiza un analisis de la situacion actual
de la AG en Espafia y de sus perspectivas.
Posteriormente, se describen los instrumentos que
pueden fomentar el desarrollo de las nuevas tecno-
logias y capacidades que en un futuro no muy
lejano puedan impulsar un nuevo nicho de mercado,
tanto industrial como comercial, dentro del sector
aeronautico espafiol.

Los objetivos de este informe se incardinan dentro
de los objetivos generales definidos en el Plan
Estratégico para el sector Aeronautico 2008-2016,
de reciente publicacion.

2.- EBACE 2005, 2006 BusinessWeek , European Business Jullio 2006, Economist Julio 2006
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2. AVIACION GENERAL

La aviacion se puede clasificar en tres areas princi-
pales:

 Aviacion Militar.

* Aviacion Comercial (incluyendo correo aéreo
y servicio de cargo).

* Aviacién General.

Por Aviacion General y de Trabajos Aéreos (AG/TA)
se entiende todo vuelo civil que no sea de lineas
aéreas regulares o charter. La AG y de Trabajos
Aéreos incluye actividades muy variadas e impor-
tantes para la vida, seguridad y prosperidad de un
pais. En términos de tamafo de aeronaves, la AG
abarca todas aquella aeronaves cuyo peso al des-
pegue se encuentre en torno o por debajo de los
6.000 Kg. Este concepto también se extiende a todo
reactor de negocios privado asi como a helicopteros
y a cualquier otro avién civil, sin limite alguno de
peso, que opere con fines distintos a los de una
linea aérea regular o vuelo charter.

En la AG se incluyen, por tanto, todas las aeronaves
mas pequenas que las utilizadas por las aerolineas
comerciales y que pueden utilizar las pistas mas
cortas de los aeropuertos privados o incluso de
campo abierto, carreteras, lagos o desiertos para su
aterrizaje o despegue. Puesto que estos aeroplanos
son mas pequefos, pueden aterrizar casi en cual-
quier lugar, en sitios muchas veces inaccesibles
para las grandes aerolineas regulares comerciales,
dando servicios en diversas areas entre las que se
incluyen las actividades comerciales, de negocios,
de instruccion o de placer.

Las comunicaciones y el transporte son cada dia
factores mas importantes. Mientras las grandes
lineas aéreas comerciales constituyen vias de
comunicacion entre los grandes aeropuertos inter-
nacionales y nacionales, la AG permite desarrollar
un sistema de comunicacién rapido y eficaz tanto
para el transporte de personas como de mercanci-
as entre puntos del mismo pais que no disponen de
un aeropuerto cercano, pero si de una adecuada
infraestructura de aerédromos. De esta forma, el
desenvolvimiento de la AG contribuye a la mejora
general del sistema de transporte aéreo del pais.

2.1.- Descripcion del sector en el mundo

El sector de la AG ha tenido histéricamente un
mercado relativamente estable. La produccion,
tanto en numero de aeronaves como en horas y
numero de vuelos, se ha mantenido casi constante
durante los ultimos anos, si bien con ciertos altiba-
jos debidos a condiciones econdmicas, politicas y
culturales que desestabilizaron el sector (como los
atentados terroristas del 11 de Septiembre o las
epidemias transocedanicas, que perturbaron el
sector aeronautico mundial y por consiguiente el
sector de la AG).

Los datos mas fiables a escala mundial son los faci-
litados por la AOPA (Asociacion de Propietarios de
Avion y Pilotos) asi como por la GAMA (General
Aviation Manufacturers Association)®. Segun estas
fuentes, en el periodo 2005-2006, la AG representa
aproximadamente el 60% de las horas y mas del
75% del total de operaciones. Estas cifras corrobo-
ran la importancia de la AG en el sector aeronauti-
co. Sin embargo, en el plano econdmico estos
vuelos se corresponden con menos del 10% de la
facturacion total del sector industrial aeronautico,
consolidando una facturacién cercana a los 15.000
M€ anuales.

Las ultimas cifras publicadas por la AOPA y GAMA
resumen la presencia de la AG en el mundo:
 Aeronaves activas: 350.000 (aprox.).
* Aeropuertos-Aerédromos: 35.765 (aprox.).
» Pilotos con licencia: 1.050.000 (aprox.).
* Vuelos: 50.000.000 (aprox.) anuales.

* Horas de vuelo: 33.000.000 (aprox.) anuales.

@ Avioneta Egnos

3.- Datos obtenidos de la AOPA 2003-2004, FAA Aerospace Forecats Fiscal Years 2006-2017 y GAMA General Aviation Statistical

DataBook 2005
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Desde una perspectiva mas cualitativa, cabe desta-
car que:

* La AG es el segmento mas grande de la avia-
cion civil, tanto por el numero de horas como
por el numero de vuelos, aeronaves y pilotos
activos.

*La AG es un medio de transporte tanto de
mercancias como de personas, utilizada
tanto en carga como en negocios, activida-
des gubernamentales, de seguridad y vigilan-
cia, asi como en actividades de placer, ocio e
instruccion.

* La AG es la principal fuente de pilotos para la
Aviacion Comercial.

* La AG requiere de infraestructuras relativa-
mente modestas. Para su desarrollo no son
necesarias grandes inversiones econémicas
como es el caso de la aviacion comercial.

» La AG colabora en el desarrollo econémico y
social del pais, generando nuevos servicios.

» La AG impulsa el desarrollo de nuevas com-
pafias aeronauticas, sirviendo como semilla
para nuevas oportunidades industriales.

2.2.- Condiciones en Espaia

La industria aeronautica espafola tiene un peso
importante en el conjunto de la industria aeronauti-
ca europea y mundial. Algunos hitos recientes en su
evolucién han sido la participacion industrial supe-
rior al 10% en el desarrollo del A380, el ensamblaje
en Sevilla del A400M con una participacion del 15%,
asi como el éxito comercial de nuevas compafias
como ITP (surgida al abrigo del programa Euro-
fighter) con gran presencia internacional. Algunas
empresas han dejado de ser simples fabricantes de
equipo o de sistemas para convertirse en empresas
tractoras o de cabecera (como Aernnova), lideres
tecnoldgicos en algunos ambitos como las estructu-
ras de materiales compuestos (fibra de carbono).

La AG, no obstante, se ha desarrollado hasta la
fecha por debajo de su potencial dadas la poblacion
y la renta per capita espafiola.

A continuacién se repasan las caracteristicas del
sector de la AG en Espafia, subrayando sus puntos
débiles y fuertes.

2.2.1.- Infraestructuras aeroportuarias

Actualmente el territorio nacional tiene una red de
unos 100 aeropuertos y aerédromos. De estas ins-
talaciones aeroportuarias casi 60 son aerédromos
privados*. La distribucion geografica es bastante
heterogénea, con una alta concentracion de aeré-
dromos en el centro de la peninsula y en Cataluia
(véase el anexo V).

De los aeropuertos y aerédromos del territorio
espaniol, tres son los que concentran la mayor parte
del trafico, sobre todo en el sector de aerotaxis y de
negocios, segmentos que mayor proyeccion de
futuro presentan. Estos aeropuertos son el de
Torrejon en Madrid, que representa el 50% del
trafico total, el de Barcelona Prat y el de Palma de
Mallorca (entre ambos el 40% del resto del trafico)®.
En los segmentos de la AG de practicas deportivas,
entretenimiento y escuelas, los aerdédromos de
Sabadell y Cuatro Vientos absorben el 80% del
trafico total.

Como se puede observar, el sector se encuentra
muy concentrado en cuatro aerédromos principal-
mente: Sabadell, Cuatro Vientos, Torrejon y Palma
de Mallorca, que concentran mas del 80% del trafico
total. Asimismo, se observan dos realidades muy
distintas en los aerédromos espafioles: por una
parte hay aer6dromos proximos a las grandes ciu-
dades de gran volumen y potencial de operaciones,
pero que tienen problemas de interferencia con la
aviacion comercial; y por otra muchos aerédromos
en provincias con gran exceso de capacidad y poco
potencial de uso por su lejania a centros de interés
para los aviadores. Ambos grupos requieren un tra-
tamiento diferenciado.

AENA es el organismo encargado de la ordenacion,
direccion, coordinacion, explotacion, conservacion y
administracion de los aeropuertos publicos de
caracter civil, aerédromos, helipuertos y demas
superficies aptas para el transporte aéreo califica-
dos de interés general cuya gestidn se le encomien-
de y de los servicios afectos a los mismos, asi como
la coordinacion, explotacion, conservacion y admi-
nistracion de las zonas civiles de las bases aéreas
abiertas al trafico civil. Tiene bajo su responsabili-
dad aquellos aeropuertos considerados de interés
general de titularidad publica. Aunque no esta pre-
visto en los planes de AENA incrementar el numero
de aeropuertos bajo sus competencias dedicados a
la AG, esta organizacion cuenta con capacidad
excedentaria en algunos de sus aeropuertos gestio-

4.- Fuente Ministerio de Fomento.

5.- Datos obtenidos de las estadisticas publicadas por el Ministerio de Fomento afio 2005.
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nados que podria contribuir a potenciar este sector
emergente.

La regulacion de los aerodromos no calificados
de interés general, es competencia de las Comu-
nidades Autonomas. Algunas de ellas han realizado
estudios de desarrollo y viabilidad con el objetivo de
fomentar la aviacion comercial y general. Sirva
como ejemplo el pionero plan de aeropuertos de
Cataluna, que sefala las debilidades y puntos
fuertes de las infraestructuras aeroportuarias de
Cataluia, asi como sus posibilidades de amplia-
cion® No todas las CCAA han profundizado sus
competencias en este ambito, motivo por el cual se
prevé que a corto plazo buena parte de las infraes-
tructuras existentes no evolucionen significativa-
mente.

Otra carencia sefialada por algunos agentes del
sector es la carestia de infraestructuras para la
practica del vuelo de montafa (altipuertos y altisu-
perficies) y la falta de instalaciones para el vuelo de
hidroaviones. Esto ultimo sorprende debido al gran
numero de presas y embalses distribuidos por todo
el territorio nacional, por lo que seria relativamente
sencillo disponer de infraestructuras que dieran
servicio a este tipo de aeronaves. Tampoco deberia
ser complicado mejorar la red de aerédromos de
montafa, siendo Espafia el segundo pais de la
Europa en altitud media, funcionando estas infraes-
tructuras aeroportuarias como polos de atraccion
para deportes aéreos asi como para turismo de alto
poder adquisitivo.

2.2.2.- Empresas Tractoras

Las empresas tractoras o de cabecera son aquellas
con capacidad para desarrollar y producir aerona-
ves para un cliente final. En el sector de la AG las
principales empresa tractoras o de cabecera son
Dassault, Bombardier, Embraer, y Cessna. Ninguna
de ellas tiene una presencia industrial significativa
en Espana.

EADS-CASA y Airbus, en la industria aeronautica
nacional, son las Unicas empresas cabeceras o
tractoras de la industria aeronautica espafiola con
capacidad de desarrollar y ensamblar aeronaves
para un cliente final. Estas empresas podrian estar
interesadas en participar en proyectos relacionados
con la Aviacion General si este segmento crece en
nuestro pais.

La unidad de negocio de EADS que se encarga de
la AG se denomina EADS Socata, dedicada a la
produccién de aeronaves con motores de pistones

o turbohélice, incluyendo aeronaves pequefias per-
sonales, de entrenamiento o pequefos aviones cor-
porativos. La sede de la compafia se ubica en
Tarbes, Francia.

@ EADS Socata — Fuente EADS

Espafia no cuenta con una empresa tractora o de
cabecera en el sector de la AG, aunque si posee
una serie de companfias con capacidad de conver-
tirse en integrantes o desarrolladores de aeronaves
de la AG, como es el caso de EADS-CASA,
Aernnova, ITP, Indra o un consorcio con mas de una
de ellas.

2.2.3.- Empresas de Equipos y Subsistemistas

Las empresas de equipos y subsistemistas son
aquéllas capaces de desarrollar sistemas o de inte-
grar los mismos dentro de otros por encargo de
compafiias tractoras o grandes consorcios interna-
cionales. Son empresas que se encuentran en una
posicion intermedia entre las tractoras y auxiliares.
La industria aeronautica espanola cuenta con
varias industrias de equipos o subsistemistas:
Tecnobit, Indra, Aernnova, etc. Algunas de ellas tra-
bajan para empresas tractoras del sector de la AG,
como Embraer y Dassault entre otras. Sirva como
ejemplo el caso de Aernnova y sus contratos con
Embraer.

2.2.4.- Empresas auxiliares

La industria auxiliar esta configurada por pequenas y
medianas empresas que trabajan para las compani-
as tractoras y de sistemas. Su importancia es vital en
el tejido industrial aeronautico, puesto que suminis-
tran a la industria tractora y sus costes influyen de
manera esencial en el coste final del producto.

En este segmento también se incluyen todas aque-
llas companias que proporcionan productos de valor
afadido a los servicios proporcionados por la AG.

6.- Plan de aeropuertos, aerédromos y helipuertos de Catalufia 2007-2012.
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En Espafa, la industria auxiliar aeronautica esta
representada por talleres de mecanizado, pequefias
ingenierias, soporte, utillajes, automatizaciéon de la
produccion, industrias electrénicas, etc.

2.2.5.- Servicios

Los principales servicios que proporciona la AG son
los que se listan a continuacion.
* Transporte personal (privado).

* Vuelo recreativo (todas las disciplinas: vuelo
con motor avion/helicéptero, vuelo a vela,
ultraligeros,...).

* Vuelos de competicion (todas las disciplinas).
* Aviacion de negocios.

* Aviacién Corporativa.

* Apoyo a otros desarrollos privados.
* Fotografia aérea y cartografia.

* Agricultura.

» Demostracion de aeronaves.

* Remolque de pancartas.

* Vigilancia del medio ambiente.

+ Extincién de incendios.

* Remolque de planeadores.

» Evacuaciones y servicios médicos.
* Entrenamiento de pilotos.

* Investigacion y desarrollo.

* Busqueda y rescate (SAR).

* Vuelos turisticos.

« Paracaidismo.

* Vigilancia de trafico terrestre.

* Transporte de 6rganos.

* Informacion TV/Radio.
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En el contexto de la AG espafola es remarcable la
evolucion de las companiias de aerotaxi, que en los
Ultimos afios estan experimentando un importante
crecimiento. Aunque pudiera calificarse de éxito, sus
numeros todavia estan lejos de las de otros paises
europeos. Las cifras del sector en 2005 son las
siguientes:

» Una facturacion superior a los 100 millones
de euros, con un incremento total del 15%
en el ultimo afio.

* Los pasajeros transportados se situaron en
torno a los 52.000, con un aumento en torno
al 8% con respecto al afio anterior.

» Se tuvo constancia de la adquisicién, o
planes de futuras adquisiciones, de alrede-
dor de 50 modelos de VLJs (Very Light Jets)
por parte de las compaiias de aerotaxi
espafnolas, lo que da una idea del impulso
que esta tomando el servicio.

2.3.- Seguridad y Normativas
2.3.1.- Seguridad

En cuestiones de seguridad hay que distinguir entre:
la seguridad fisica referida al orden publico en la
aeronave y de los aeropuertos y la seguridad opera-
cional, derivada de la fiabilidad de los medios meca-
nicos y técnicos, asi como de los procedimientos de
vuelo, el mantenimiento y el personal técnico.

Respecto a la seguridad asociada al orden publico
en la aeronave y de los aeropuertos, las competen-
cias son esencialmente del Ministerio del Interior
con la colaboracién del Ministerio de Fomento. El
CDTI puede contribuir a la promocion de la seguri-
dad a través de la inversiéon en I1+D en aspectos
relacionados con la misma.

La segunda dimension es la relativa a la seguridad
operacional, que define los niveles de riesgo acepta-
bles para una determinada actividad. En la AG esta
recae principalmente sobre los usuarios. La exigen-
cia de seguridad en la AG esta, en promedio, un
escalon por debajo de la exigida a la aviacion comer-
cial. En general, la antigledad de las aeronaves y
equipos (alrededor de los 20 afios), y su manteni-
miento es mucho menos restrictivo que el de la avia-
cion comercial. Esto no es cierto en todos los casos,
y particularmente en los servicios de aerotaxi, alta-
mente profesionalizados y con un nivel de seguridad
excelente. No obstante, la siniestralidad en la AG es
superior a la que se da en la aviacion comercial. Con
todo, se ha avanzado constantemente en el aspecto
de la seguridad durante las ultimas décadas, con un
descenso continuado del nimero de accidentes.



Total accidents and Fatal Accidents in
U.S. General Aviation (1982.2005)
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2.3.2.- Normativas

Las competencias sobre el espacio aéreo nacional,
la aviacion civil y la aeronavegabilidad dependen
del Ministerio de Fomento mediante la DGAC, que
ejerce la direccion y planificacion de la politica aero-
nautica civil y el desarrollo de las funciones adminis-
trativas. La DGAC despliega sus funciones en diver-
s0s campos: compafias aéreas, ensefianzas aero-
nauticas, AG y deportiva, convenios aéreos, rela-
ciéon con organismos internacionales, atencién al
usuario, investigacion, infraestructuras e inspeccion
en la fabricacion de aviones.

Por otro lado, la EASA (Agencia Europea de
Seguridad Aérea) se encarga de la elaboracion de
la futura normativa de minimos de obligado cumpli-
miento para la regulacion de la AG a escala euro-
pea, en particular los conceptos relativos a:

» Aeronavegabilidad.

* Mantenimiento.

» Operaciones Aéreas.
* Licencias de pilotos.

En la actualidad esta nueva organizacion esta
inmersa en un periodo de consulta a todos los prin-
cipales actores: agencias gubernamentales, indus-
tria, asociaciones de pilotos, etc. Se prevé que la
nueva normativa de EASA se publique a lo largo de
2008, lo cual ha creado una gran expectacion en el
sector de la AG, ya que podria introducir variaciones
significativas en la regulacion aplicable.

Varios actores privados del sector han mostrado su
preocupacion acerca de dos restricciones que, en
su opinion, podrian dificultar la expansion del sector
en Espana:

 La imposibilidad de efectuar vuelos en VFR
sin un plan de vuelo predefinido, asi como la
prohibicién del vuelo nocturno N-VFR. Ello
condiciona de manera notable la formacion
de los pilotos de AG, que como se ha
comentado constituyen la principal cantera
para los futuros pilotos de la aviacion civil'.

* La elevada exigencia de la normativa JAR-
FCL para licencias de pilotos, que en
algunos casos desalienta a potenciales
pilotos a acceder a la aviacion privada y
deportiva®. Este problema podria atempe-
rarse con la puesta en marcha de la Multi
Pilot License (MPL).

En relacién al primer punto, algunos actores defien-
den la opcion de pactar con los servicios de transito
aéreo una lista minima cerrada de situaciones que
se consideren incompatibles con una circulacion
aérea segura, permitiendo los vuelos N-VFR en
determinadas circunstancias y simplificando el con-
tenido de los planes de vuelo locales via radio.

7.- ADVANCE -NOTICE OF PROPOSED AMENDMENT (A-NPA) No 14-2006 EASA.
8.- Es importante constatar que las dificultades mencionadas no han constituido de hecho un cuello de botella para los pilotos comer-
ciales, cuyo tamafo como colectivo profesional parece suficiente para las necesidades del mercado.
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Por otra parte, una solucion defendida por algunos
agentes del sector ante las dificultades asociadas a
las normativas sobre la licencia de pilotos es una
Autorizaciéon Nacional para Pilotos Privados seme-
jante a la de los paises vecinos, independiente de la
norma JAR-FCL. En cualquier caso, la posibilidad
de dicha Autorizacion estaria condicionada por la
normativa europea aplicable. Otra alternativa es
acelerar la puesta en marcha de la nueva licencia
MPL (Multi Pilot Licence) que aun esta por desarro-
llar en nuestro pais. La DGAC del Ministerio de
Fomento es quien tiene la ultima palabra.

2.4.- Lineas de negocio

La AG puede tener una funciéon muy importante en
el sistema de infraestructuras de un pais. Si se con-

sideran las lineas aéreas convencionales como las
autopistas aéreas, las aeronaves pertenecientes al
sector de la AG serian una suerte de carreteras
secundarias y locales que distribuyen a los pasaje-
ros, en pequenas cantidades, por todos los rincones
del pais.

La facturacién generada por la venta de nuevas
aeronaves de AG se elevo a mas de 15.000 M$ en
el afio 2005°. Este dato aporta una idea de la rele-
vancia industrial de la AG, y solo representa la fac-
turacion directa atribuible al sector; teniendo en
cuenta la facturacién indirecta generada por las
diferentes lineas de negocio a las que da servicio,
las cifras del sector de la AG ascienden a los 70.000
M$ anuales a escala mundial.

Annual New Manufactured General Aviation Airplanes
Units and Billings Wolrdwide (1994-2005)
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A continuacion se relata la lista de actividades que
vienen a ser realizadas por la AG:

* Aviacion Deportiva.

» Escuelas de vuelo.

* Servicios de vigilancia.

* Servicios de rescate.

* Controles medioambientales.

* Servicios médicos.

» Supervisiones pesqueras.

* Inspecciones de oleoductos y gasoductos.

» Supervision de tendidos de alta tension.

* Proteccién forestal y lucha contra incendios.

@ Avion turbohélice

» Paqueteria urgente.

* Aerotaxi.

9.- Fuente GAMA General Aviation Statistical DataBook y FAA Aerospace Forecast 2006-2017.
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» Carga externa.

 Fotografia y fotogrametria aérea.
 Publicidad aérea.

* Fumigacion y sembrado de cultivos.

 Lucha contra heladas.

Como se observa, la lista de actividades es muy
extensa y va ampliandose, conforme se van incor-
porando nuevos servicios que demanda la socie-
dad. Uno de los servicios relativamente nuevo y que
esta pujando con fuerza como uno de los principa-
les motores de la AG, es el llamado servicio de
aerotaxi. Este nuevo servicio se construye sobre las
crecientes necesidades que diversos colectivos
econdémicos y de negocios, asi como de turismo de
alto valor anadido han expresado. El servicio de
aerotaxi trata de agilizar las comunicaciones entre
distintos puntos, disminuyendo en la medida de lo
posible los costes y el tiempo de desplazamiento,
facilitando la flexibilidad de horarios y proporcionan-
do la mayor comodidad posible. Existen numerosos
estudios de mercado relativos a la expansion de
este nuevo servicio, sobre todo desde la aparicion
del nuevo concepto de aeronave VLJs (Very Light
Jets), que promete revolucionar el concepto de los
aviones de negocio y del servicio de aerotaxi, hasta
generar ingresos por encima de los 35.000 M$ en
los Estados Unidos durante los préximos diez
afnos™.

2.5.- Importancia Industrial y Comercial de la
Aviacion General

Para un pais como Espafa, la AG constituye un
sector de gran potencial para la industria aeronauti-
cay la aviacién comercial. Como se puede observar
en el primer anexo de este documento (Anexo |), la
importancia relativa que tiene la AG en los paises
desarrollados de nuestro entorno es superior a la de
Espana. Esto es debido principalmente a razones
histéricas que posibilitaron la creaciéon de infraes-
tructuras aeroportuarias que se han aprovechado
para la AG, asi como a la mayor tradiciéon aeronau-
tica de muchos de estos paises.

La expansion de la AG en estos paises aporta
numerosas ventajas: desde la aparicion de empre-
sas tractoras o de cabecera de ensamblaje de aero-
naves de AG como EADS Socata, Dassault o
Cessna, al desarrollo de empresas subsistemistas y
otras de servicios que operan en el sector turistico
(véase Anexo Il) proporcionando servicios de alto
valor afiadido.

La AG, proporciona beneficios en tanto que:

» Es una industria aeronautica, y por lo tanto
fuertemente inversora en 1+D y empleadora
de personal técnico cualificado.

* Es la cantera principal de pilotos para la
aviacion comercial.

* Puede ser un polo de atraccién para el
turismo de alto nivel y los viajes de negocios.

* Facilita la comunicacion entre destinos a los
que la aviacién comercial no puede acceder.

» Facilita servicios vitales para la sociedad,
como los servicios sanitarios, de vigilancia,
medioambientales, etc.

* Su industria auxiliar y de mantenimiento
puede dar servicio también a las grandes
compainias de aviacion civil.

De nuevo, se debe realizar una mencion especial a
la aparicion de los Very Light Jets, con prestaciones
similares a los jets privados tradicionales pero con
costes de adquisicion y operacidon mas bajos. Los
VLJ pueden prestar servicios a un segmento de la
poblacién con un alto nivel adquisitivo cuyo tiempo
y acceso a sus destinos es muy valorado, y que
aspiran a evitar:

* Congestion de los grandes aeropuertos
internacionales.

» Perdidas de tiempo debidas a los procesos
de facturacion.

» Demoras asociadas al aumento de la segu-
ridad de los aeropuertos internacionales.

» La excesiva distancia de los aeropuertos a
los puntos finales de destino.

Todo ello esta favoreciendo la aparicién de los
viajes a la carta o puerta a puerta entre varios des-
tinos, mediante servicios de aerotaxi o la posesion
de una aeronave propia en los colectivos de altos
ejecutivos y turistas con alto poder adquisitivo.

El auge de este tipo de servicios, junto con otros
que actualmente se estan demandando con fuerza,
como el control de fronteras, cuestiones relativas al
medioambiente, paqueteria urgente, escuelas de
vuelo, servicios médicos, etc. proporciona a la AG
un potencial importante de crecimiento.

10.- Fuente FAA Aerospace Forecast 2006-2017.
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3. ESTRATEGIAS

A continuacion se sefialan algunas claves para el
desarrollo del sector de la AG, desde un punto de
vista eminentemente industrial, pero sin descuidar
otros aspectos como el formativo o las infraestructu-
ras, que son determinantes para la expansion del
sector.

3.1.- Estrategias para infraestructuras

Para el desenvolvimiento del sector de la AG, es
fundamental disponer de una red adecuada de
infraestructuras aeroportuarias, distribuidas a lo
largo y ancho del pais. Como se ha descrito en otro
apartado, Espafna cuenta con una red de aeropuer-
tos y aerédromos integrada por unos 40 aeropuer-
tos civiles y 56 aerédromos privados capaces de
acoger vuelos de AG. De ellos 47 tienen infraestruc-
tura Radar. Estas infraestructuras son pocas en
comparacién con los paises de nuestro entorno,
donde el numero de emplazamientos se multiplica
por factores de hasta 10, en funcién de la métrica
empleada (Véase el Anexo ).

Es importante destacar, sin embargo, que el nUmero
de aerédromos que actualmente se encuentra en
proceso de autorizacion es de 33, de los cudles 26
corresponden a aerédromos privados. Esta cifra
supone un incremento de casi un 50% respecto al
numero de aerdédromos privados que actualmente
esta en servicio en el pais. Este fuerte crecimiento
refleja el dinamismo de la AG. Con los aerédromos
en proceso de autorizacion, se aumentaria la red
aeroportuaria hasta la cifra de 140 aeropuertos y
aerdédromos capaces de dar servicio a la AG".

Aerodromos

autorizados  autorizados

Autorizacion

Privados 56 26
Sanitarios 1
Bomberos 2

Emergencias 3

Hidroaerédromos

TOTAL 56 42

Helipuertos Aerédromos
en proceso

@ Aeropuerto de Torrejon,
principal Aeropuerto de AG de Espaia

Es necesario ampliar la red de aerédromos del pais,
ya que el desarrollo de la AG depende en gran
medida de la implantacién de una adecuada red de
infraestructuras. La competencia en la adjudicacién
y regulacion de este tipo de instalaciones corres-
ponde a las Comunidades Autbnomas.

Segun los estudios de mercado disponibles, la
mayor demanda de aviones y servicios de la AG
provendra del sector de negocios. Seria por tanto
interesante instalar los aerédromos cerca de las
grandes ciudades y centros de negocios de forma
que se garantice una comunicacién dinamica y
eficaz. Otros puntos de ubicacién para este tipo de
infraestructuras podrian ser zonas de playa,
montafia y embalses, en las que estos servicios pro-
porcionen un valor anadido, para un tipo de turismo
que demanda estos servicios, asi como deportes
aéreos y de aventura. En todo caso, hay que tener
en cuenta el impacto ambien-
tal, que cada vez es un factor
mas limitativo en el desarrollo
de nuevas infraestructuras,
sobre todo en los lugares que

Helipuertos
en proceso de
Autorizacioén

20 mas se necesitan, como en las
28 cercanias de las grandes ciu-
36

dades.
84 El principal problema reside

Tabla 3.- Aerédromos y Helipuertos autorizados o en proceso de autorizacion

en la saturaciéon del espacio
aéreo en la proximidad de las
grandes ciudades, como
resultado de la existencia de grandes aeropuertos
concentradores de trafico internacional y nacional.
Es por ello que la construccién de nuevos aerédro-
mos, asi como la adecuacion de los existentes, se
debe realizar después de un estudio de mercado,

11.- Existen aerédromos y helipuertos que se utilizan para trabajos aéreos y contraincendios en nimero mucho mayor.
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viabilidad y seguridad del espacio aéreo, como el
que ha realizado la Comunidad Auténoma de
Cataluna™.

En opinién del colectivo de pilotos privados, las
caracteristicas que debe reunir un aerédromo para
la correcta prestacion de servicios de AG son las
siguientes.

» Pista de entre 1.200-1.800 metros.

* Pista paralela de uso simultaneo siempre
que sea posible su implantacion.

* Procedimientos de vuelo visual nocturno
(VFR-N) y si es posible instrumental IFR, sin
necesidad de ATC (Air Traffic Control).

» Zona de estacionamiento de aeronaves.

* Terminales de pasajeros y servicio para
aeroclub y empresas del sector.

» Suministro de combustible.

* Instalaciones especificas para el salvamen-
to y extincion de incendios.

* Instalaciones de mantenimiento de aerona-
ves, en los casos en que sea posible.

* Minimos requerimientos de uso y facilida-
des suficientes para su sostenibilidad.

« Servicios de valor anadido.

* Adecuadas servidumbres aeronauticas para
garantizar la seguridad.

3.2.- Estrategias para la Industria Tractora

Espafia carece de una industria tractora o de cabe-
cera en el sector de la AG. A la vista del potencial de
mercado y negocio de los Very Light Jets (VLJs), las
opciones de que una empresa espanola desarrolle
y/o ensamble ente tipo de aviones o sistemas son
dos:

* La participacion de la industria espafola en
algun nuevo proyecto de VLJ en desarrollo.
En el sector aeroespacial nacional existen
empresas como Aernnova, ITP o Indra que
cuentan con el musculo financiero y tecno-
l6gico necesario para embarcarse en un
proyecto de esta envergadura, en potencial
cooperacién con otros socios extranjeros
con capacidades industriales y tecnoldgicas
complementarias.

 La implantacion en Espafa de una de las
grandes empresas o consorcios industriales
de desarrollo de la AG, como Embraer o
Dassault.

El CDTI estudiaria el apoyo financiero a estas acti-
vidades de acuerdo con las reglas de sus instru-
mentos de apoyo a la 1+D aeronautica, siendo los
VLJ una de las prioridades tecnoldgicas sefialadas
como tales por el Plan Estratégico para el Sector
Aeronautico 2008-2016.

3.3.- Estrategias para la Industria de Equipos y
Subsistemista

Si bien en Espaina no existe una industria tractora o
de cabecera para la AG, si hay importantes empre-
sas de sistemas y equipos con capacidad de com-
petir con las mejores companiias de equipos y siste-
mas del mundo.

En la industria de sistemas y equipos, las principa-
les lineas de desarrollo se corresponden con:

« Sistemas de navegaciéon, ATM y comunicacion.
* Sistemas de seguridad.

« Sistemas de propulsion.

De los puntos sefnalados el control de trafico aéreo
(ATM) constituye uno de los mas importantes,
debido al aumento que durante la uUltima década ha
experimentado el trafico aéreo. EI ATM es vital para
garantizar la seguridad y minimizar los retrasos de
los vuelos. El crecimiento previsible de la actividad
de Aviacion General conlleva un aumento de la
carga de operaciones ATM mucho mas que propor-
cional al crecimiento en el nUmero de pasajeros.

La actividad de una industria aeronautica de
equipos centrada en la seguridad, navegacion y
comunicaciones, a través de gestion del trafico
aéreo, sistemas anticolision, sistemas de navega-
cion CNS®™, GPS, GNSS, ADS-B, radioayudas,
radar, desarrollo de aplicaciones y sistemas de tele-
comunicaciones de banda ancha embarcados, etc.
puede tener mucho futuro. Empresas como Indra -
en sistemas ATM- o0 GMV y Deimos en -aplicaciones
y sistemas de comunicaciones de banda ancha-
tienen los mimbres necesarios para desarrollar tec-
nologia para la AG en las areas mencionadas.

Otras oportunidades surgiran en temas relativos a
nuevos motores a reaccion que dan soporte a la

12.- Plan de aeropuertos, aerédromos y helipuertos de Cataluiia 2007-2012.
13.- Aviation and the RF Spectrum Challenge, French Minister of Transport Enero 2003.
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industria tractora, asi como nuevos combustibles
menos contaminantes en el marco de la iniciativa
europea “Clean Sky”. De hecho, algunos de los pro-
ductos que actualmente triunfan en el mundo aero-
nautico, concretamente en el sector de los VLJs, sur-
gieron como desarrollos de nuevos reactores
(Hondadet, por ejemplo).

3.4.- Estrategias para la Industria de
Mantenimiento

La industria de mantenimiento ocupa un lugar desta-
cado en la industria aeronautica nacional. Las princi-
pales empresas en el pais son ITP, Iberia
Mantenimiento, Air Nostrum y GestAir. Si la AG se
expande en Espafia como en paises de nuestro
entorno, el numero de aeronaves del sector podria
elevarse hasta 6.000 en los préximos 8 afos. Este
fuerte incremento de aeronaves ofreceria oportuni-
dades de negocio en las empresas sefaladas y a
potenciales entrantes.

3.5.- Estrategias para la Formacién de
Profesionales Técnicos

Todas las aeronaves de la AG necesitan pilotos con
licencia en vigor. En Europa la normativa vigente
para la obtencion de la licencia de piloto comercial
se rige por la JAR-FCL. En Espana la versién 3 es la
que actualmente rige como norma, siendo la DGAC
el organismo encargado de su regulacion.

El esquema que dibuja la norma JAR-FCL en
Europa para la adjudicacion de licencias de piloto
privado ha sido criticado por algunos colectivos por
hacer muy restrictivo el acceso de los candidatos a
la aviacion privada y deportiva. Algunos paises euro-
peos han establecido autorizaciones nacionales
para suavizar el rigor de las JAR-FCL. En la actuali-
dad, Espafia exige la aplicacion estricta. Parte del
colectivo de pilotos privados opina que ello exige
una elevada barrera de entrada para pilotos y aspi-
rantes y como consecuencia produce una disminu-
cion en el numero de alumnos. Bajo su punto de
vista, otro factor negativo para la formacion de pro-
fesionales del sector es la prohibicién de efectuar
vuelos con VFR-N, lo que limitaria la adquisicion de
destreza y experiencia de los pilotos. Esta es una
decision compleja, en la que hay que equilibrar los
intereses de los pilotos y las posiciones vecinales,
por poner un ejemplo.

Una de las propuestas recogidas para facilitar el cre-
cimiento del nimero de pilotos privados en el sector
de la AG seria la elaboracién de una Autorizacion
Nacional para Pilotos Privados semejante a la de los
paises de nuestro entorno, independiente de la
norma JAR-FCL. Esta nueva normativa capacitaria
para volar en Espafia aeronaves de matricula nacio-

nal, y seria compatible y coordinada con la JAR-FCL
para permitir la posterior progresion de los pilotos
que asi lo deseen. En paralelo, se podria también
facilitar también la implantacién en Espafia de la
licencia MPL. Estas propuestas deben ser estudia-
das cuidadosamente por la autoridad aeronautica
para sopesar las implicaciones en materia de segu-
ridad, de la que ésta es responsable.

3.6.- Posibilidades para la Industria Aeronautica
Espanola

El potencial que representa la AG para la industria
aeronautica espafiola es prometedor, siempre y
cuando el sector crezca de la mano de reformas nor-
mativas y ampliaciéon de las infraestructuras. Si las
condiciones de contorno mejoran, todo apunta a que
la AG en Espafia crecera de forma extraordinaria en
los proximos afos.

Desde el punto de vista empresarial, los desarrollos
tecnoldgicos que parecen tener mayores posibilida-
des de negocio para la industria espafiola se con-
centran en dos vertientes principalmente:

Very Light Jets, este nuevo tipo de aeronave
puede permitir la implantacion de las tecnologias
que actualmente la industria aeronautica espafio-
la ya emplea o desarrolla para otros aviones
civiles comerciales, como por ejemplo:

 Estructuras de materiales compuestos, so-
bre todo en fibra de carbono.

» Desarrollo de nuevos equipos de avibnica y
comunicaciones.

* Desarrollo de nuevas turbinas y motores.

ATM, el control del trafico aéreo sera mas sofisti-
cado con la apariciéon de los Very Light Jets, los
UAVs, y el incremento general esperado del
trafico aéreo comercial. Estos nuevos vehiculos
auguran un aumento de la complejidad requerida
en la gestion del trafico aéreo. Los nuevos siste-
mas de control y gestion del trafico aéreo des-
arrollados bajo SESAR pueden ser una magnifi-
ca oportunidad para la industria espanola.
Empresas como Indra, Aena o Ineco pueden
tener grandes opciones en este campo.

Por otro lado, claro esta, este entorno puede propi-
ciar la aparicion de nuevas empresas aeronauticas
centradas en el segmento de la AG. Sirva como
ejemplo de la empresa Eclipse Aviation fabricante de
VLJs, que con una inversién inicial de 300 M$, favo-
recida por subvenciones publicas, tiene una cartera
de pedidos superior a los 5.000 M$ y se ha estable-
cido en Nuevo México (EE.UU.)
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4.- VERY LIGHT JETS (VLJs)

Como se ha senalado, los VLJs constituyen un con-
cepto totalmente nuevo de aeronave del sector de la
AG. Definida por la NBAA (Nacional Business
Aviation Association) como una aeronave propulsa-
da por motores a reaccion con un peso inferior a
4500Kg, son una solucién tecnolégica que va mas
alla de los tradicionales aviones de negocio o los
turborreactores ligeros.

La confluencia de varios factores como los avances
en motores, la integraciéon con una aviénica tecnolo-
gicamente mas avanzada que la de alguno de los
reactores de lineas regulares y novedosas técnicas
de fabricacién -que han permitido aplicar técnicas
de produccion en serie- ha hecho posible la apari-
cion de una nueva generacion de aeronaves, con
una eficiencia y prestaciones a un coste inimagina-
ble diez afios atras.

4.1.- Situacion actual

La configuracion tipica de un VLJ es la de una aero-
nave ligera que puede transportar entre cuatro y
nueve pasajeros segun modelo y companhia.
Obviando la diferencia de tamano, los VLJs utilizan
el mismo tipo de tecnologia que las grandes compa-
filas aeronauticas como Airbus o Boeing. Es decir,
tecnologias como el sistema de control del piloto
automatico, sistemas de navegacion y avionica, sis-
temas de administracion de motores, sistemas de
extinciéon de incendios o cabinas presurizadas.

Son aeronaves capaces de elevarse a 40.000 pies
con velocidades cercanas a los 700 Km./h y alcan-
ces cercanos a los 3.000 Km. Gracias a estas pres-
taciones los VLJs tiene atributos muy similares a los
tradicionales aviones regionales o de negocios
de los que se nutren las aerolineas comerciales
regulares asi como compafiias de aerotaxi. Sin

embargo, los costes de compra son mucho
menores y los gastos de operacion muy reducidos,
merced a un consumo altamente eficiente de com-
bustible.

Otra ventaja de estas aeronaves respecto a los tra-
dicionales aviones regulares o reactores de nego-
cios es que pueden operar desde pequefios aero-
dromos, debido a que la longitud de pista necesaria
es mucho menor (1.200 m) que la de las aeronaves
tradicionales, al tiempo que los requerimientos de
navegacion de las estaciones terrenas de los aero-
puertos son menos exigentes.

Actualmente existe alrededor de una docena de
companias que han anunciado su intencion de des-
arrollar y construir este tipo de aeronaves. La
mayoria son estadounidenses, con una pequefia
presencia de empresas canadienses, japonesas,
brasilefias y europeas. Soélo un reducido nimero de
estas companiias se encuentra en fase de produc-
cion o de certificacion de alguno de sus modelos.
Actualmente son tres, pero se espera que este
numero aumente de manera considerable en los
préximos dos afos.

Los rasgos anteriormente descritos de los VL0LJs
hacen suponer que este nuevo tipo de aeronave
introducira en el mercado nuevos conceptos de uti-
lizacién del transporte aéreo, incorporando la figura
de los vuelos de aerotaxi, donde el usuario configu-
ra su ruta de vuelo eligiendo aquellos aeropuertos o
aerodromos que mejor se adaptan a sus necesida-
des. Un nutrido numero de empresas ya han reco-
nocido el potencial de este nuevo servicio y se
dispone a operar una vez que las primeras unidades
estén en el mercado.

En la siguiente tabla se muestran las predicciones
que distintas administraciones, federaciones y
empresas han realizado sobre ventas y produccion
de VLJs en Estados Unidos™.

Prevision horizonte temporal

Ratios de Produccion anual

Tamanio total de la flota

FAA 2017 450-500 4.950
Rolls Royce 2024 395 7.500
Honeywell 2014 500 4.500-5.000
Teal Group 2014 140 1.265

Tabla 4.-Prevision de produccion de VLJs en Estados Unidos
Fuente Eclipse Aviacion

14.-Todos los datos y previsiones han sido obtenidos de los fabricantes y sus correspondientes estudios de Mercado, asi como de las
previsiones realizadas por la FAA para el horizonte temporal 2006-2017.
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Estas previsiones para el mercado estadounidense
se basan en el supuesto de que, de toda la produc-
cién, dos terceras partes corresponderian al
mercado de las compafnias de aerotaxi. Podrian
revelarse conservadoras si se confirma la tendencia
de creciente demanda por parte de usuarios particu-
lares, de empresas que adquieren sus propias aero-
naves, asi como de instituciones gubernamentales.
Por esta razon, las previsiones mas optimistas, de
la NASA, hablan de valores cercanos a las 20.000
aeronaves en un horizonte temporal de diez afios.
Las expectativas para el mercado internacional
apuntan a unas 3.500 aeronaves hasta el afio 2014.

Tomando como modelo las previsiones mas conser-
vadoras se puede hablar de una produccion
mundial de alrededor de 9.000 aeronaves de este
tipo en los préximos diez afios (actualmente hay
bajo pedido mas de 4.000 aparatos para finales de
2006). Haciendo una estimacién de coste, por
unidad y modelo, se puede estimar que la factura-
cion que generara el sector rondara los 36.000 M€
en los proximos diez afos, unicamente como resul-
tado de la venta de VL0LJs.

4.2.- VLJs: Beneficios e Impacto

Los beneficios e impacto de la irrupcidén de este
nuevo concepto de aeronave son amplios, puesto
que no solo alcanza a los pasajeros, sino que tiene
repercusion en la economia y en los medios de
transporte nacionales.

4.2.1.- Beneficios para los pasajeros

Claramente los principales beneficiarios de este
nuevo concepto de aeronave seran los pasajeros,
no tanto por el llamado coste de billete en compara-
cion con el vuelo en una compafia aérea regular,
sino por el ahorro de tiempo asociado a los servicios
punto a punto o puerta a puerta.

En comparacién con las compafias aéreas regula-
res, el ahorro de tiempo que ofrecen los VLJ se con-
creta en:

* Mejor accesibilidad del aerédromo al punto
de origen/destino final del trayecto: es un
viaje totalmente concertado en el que se

@ Eclipse 500 airtaxi
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busca siempre el aerédromo mas cercano a
los puntos de destino y origen. El tiempo de
proceso en aeropuertos pequefios es
mucho menor que en los aeropuertos mas
importantes.

« Eliminacién de rutas secundarias o escalas,
ya que se configura como un vuelo punto a
punto.

* Eliminacion del tiempo de espera en puntos
de transferencia, embarque o escalas.

La combinacion de estos factores se traduce en un
ahorro considerable del tiempo necesario para rea-
lizar el trayecto. Hay que tener en cuenta que el
ahorro en tiempo no tiene el mismo valor cuando los
viajes son de trabajo o negocios que cuando los
viajes se producen en situaciones de recreo o
placer. Normalmente los viajes de negocio generan
ingresos a la industria turistica de mas del doble
que los producidos por otros tipos de viajes.

Se han realizado diversos estudios estimando cual
es el ahorro en horas que se puede obtener
mediante la implantacién de servicios punto a
punto. Sélo en Estados Unidos se ha comprobado
que el ahorro en niumero de horas para un solo ano,
gracias a la utilizacion de servicios como el de aero-
taxi, seria aproximadamente de unos 35 millones de
horas.

Se ha estimado también el impacto competitivo que
puede llegar a producir la implantacion de este tipo
de nuevos servicios en las compaiias aéreas regu-
lares. El impacto segun estos estudios seria
pequefio, comparado con el volumen de facturaciéon
de este tipo de compafiias. Para que este efecto
fuera apreciable seria necesario que un gran
numero de pasajeros de lineas regulares se trasla-
dara a los servicios proporcionados por los VLJs,
siendo este extremo bastante improbable. Es por
ello que estos nuevos servicios no se considera que
vayan en detrimento del sector de las aerolineas
regulares, y tampoco deberian provocar graves per-
turbaciones en lo referente a la masificacion o
sobrecarga del espacio aéreo®™, puesto que estos
servicios operan normalmente en rutas y alturas
que no coinciden con las rutas de lineas aéreas
regulares.

4.2.2.- Beneficios para la industria local

La puesta en operacion de este nuevo concepto de
aeronave VLJ y de los servicios asociados promo-
vera una serie de beneficios econémicos de ambito
local, que no solo se circunscribiran al sector aero-
nautico. Por ejemplo:

* Instalacion de empresas manufactureras
del sector aeronautico.

* Instalacion de empresas de mantenimiento
de aeronaves.

» Construccién de aerédromos o aeropuertos.

* Instalacion de empresas de servicios como
aerotaxi y servicios indirectos asociados al
aumento de actividad (hoteles, restauran-
tes, etc.).

Con ello se conseguiria:

» Generacion de empleo.
» Generacion de nuevos servicios.
* Mejora de las comunicaciones.

* Mejora de la productividad de la economia,
ya que las empresas instaladas serian de
alto valor anadido.

Hay que resaltar de manera muy especial los servi-
cios totalmente nuevos, como el servicio de aerota-
xi. La industria de los VLJs y sus servicios asocia-
dos generaran a su vez nuevos servicios inducidos
por estas nuevas empresas y el aumento de movi-
miento de personas. Se han realizado una serie de
estimaciones del numero de empleos y de la factu-
racion que puede generar cuando la industria se
haya asentado, tomando como horizonte temporal
el afio 2017 en el caso de Estados Unidos™.

En cuanto a los servicios prestados en las diferen-
tes instalaciones aeroportuarias, se pueden distin-
guir tres tipos:

» Servicios Bajo Demanda con Manteni-
miento: aeropuertos o0 aerédromos que dan
servicio a la flota de VLJs y a su personal
asociado, siendo la instalacién un servicio
bajo demanda del usuario y que ofrece al
mismo tiempo opciones de mantenimiento.

» Servicios Bajo Demanda: instalaciones
similares al servicio anterior pero sin la
prestacion de los servicios de mantenimien-
to de aeronaves.

15.-The economic impact of Very Light Jets-CRA International Mayo 2006.
16.-The economic impact of Very Light Jets-CRA International Mayo 2006.
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 Destinos Charter: aerédromos cuyo uso no
es exclusivo ni permanente y con destinos
charter (no fijos), y por lo tanto carecen de
una serie de instalaciones de mantenimien-
to u operacion.

El impacto total estimado en la economia local de
una instalaciéon en los Estados Unidos en 2017 se
detalla en la siguiente tabla. Estos datos correspon-
den a un Unico aeropuerto prestando los servicios
detallados anteriormente.

Facturacion

Tipo de Servicio

Beneficios Empleo

Bajo Demanda

con mantenimiento 76 M$ 22 M$ 581
Bajo Demanda 27 M$ 8 M$ 205
Destinos charter 4.5 M$ 1.3 M$ 47

Tabla 5.-Facturacion por servicios
Fuente Eclipse Aviation

No existen evaluaciones del impacto econdémico
que tendria sobre una regién de la economia espa-
fola. Claramente seria, por el momento, menor que
para los Estados Unidos, debido principalmente a
que la AG no se encuentra desarrollada de una
manera tan importante en nuestro pais.

4.2.3.- Beneficios para la industria espaiola

El impacto que puede producir en la industria espa-
fola la eclosion de los V0LJs, asi como de los servi-
cios asociados, es dificiimente cuantificable en tér-
minos econdmicos. La evaluacion es complicada,
sobre todo porque el potencial del sector es dificil de
precisar y porque seria esencial conocer si alguna
empresa espanola decidira desarrollar y construir
algun sistema, subsistema o VLJ completo propio.
Se muestran a continuacion los datos previstos de
facturacion y creacion de empleo con horizonte
2017 para la industria estadounidense. Estos datos
no se pueden extrapolar directamente a la industria
europea y espafnola puesto que el mercado de la
AG no es tan potente como en el caso estadouni-
dense, pero pueden ofrecer una idea aproximada.

Las expectativas de aqui a diez afios para el
mercado estadounidense apuntan a una facturacion
en el entorno de los 24.000 M$ y unos beneficios de
unos 7.000 M$, asi como a una creacion de empleo
de alrededor de 189.000 puestos de trabajo tanto
directos como indirectos. Estas previsiones se han
realizado con un sesgo conservador y considerando
que dos terceras partes de la demanda del sector
se cubrira con aprovisionamientos para ofrecer ser-
vicios de aerotaxi. En el caso de considerar que

solo un tercio de la demanda del sector sera cubier-

ta por los servicios de aerotaxi, las cifras de negocio
se elevan hasta los 36.000 M$, con unos beneficios
de 10.000 M$ y una creaciéon de empleo de alrede-
dor de 276.000 trabajadores directos e indirectos.
En las siguientes tablas se realiza un breve
resumen de los datos anteriormente citados.

Categoria Facturacion Beneficio Empleo
Directo 10.385.379.812 %  2.814.437.929 39.298
Indirecto 2.442.932.617 $ 750.835.340 $ 35.592
Inducido 22.960.070.396 $§  6.787.966.361$  201.835
Total 35.788.382.825$ 10.353.239.630 %  276.725

Tabla 6.- Prevision de facturacion total por servicios ofrecidos por
VLJs Fuente Eclipse Aviation

Se puede realizar una divisidn por segmentos de
facturacion:

Facturacion Beneficio

Categoria

Empleo

Aerotaxis  22.667.021.813$  6.568.625.388$  181.107
SEIVICIOS 14 634 466.078 §  3.412.679.040$  86.872
corporativos

Otros 1.286.894.934$  371.935.202 $ 8.746
Total 35.788.382.825 $ 10.353.239.630 $  276.725

Tabla 7.- Prevision de facturaciéon por segmentos
Fuente Eclipse Aviation

Como se puede observar la mayor parte de la factu-
racion recaeria sobre las companias de aerotaxis
con servicios punto a punto, seguido por servicios
corporativos para grandes compaiias que conside-
ren beneficioso disponer de sus propias aeronaves.

4.2.4.- Previsiones de mercado

La aparicion de este nuevo concepto de aeronave
VLJs, que combina nuevos avances tecnolégicos y
prevé grandes ventajas en costes, eficiencia, auto-
matizacion y rendimiento, supondra la creacion de
un nuevo mercado que puede introducir un cambio
sustantivo en la industria aeronautica.

Como se ha sefalado, la mayor parte de las previ-
siones que se han realizado sobre el futuro mercado
suponen que el gran protagonista sera el servicio de
aerotaxi”. La FAA prevé que al menos una flota de
4.950 VLJs se dedicara a éste servicio solo en los
Estados Unidos en 2017. Basado en estas previsio-
nes se estan aventurando cifras del orden de 7.7
millones de viajes por afio utilizando estos nuevos
servicios, lo que supondria un ahorro de 35 millones

17.-The economic impact of Very Light Jets — CRA Internacional Mayo 2006.
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en horas de trabajo, que en términos econémicos
representa cerca de 2.000 M$ de reduccion de
costes laborales. Suponiendo otros escenarios
menos conservadores, en los que el impacto de los
VLJs fuera mayor que la previsidn realizada por la
FAA (véase la prevision de la NASA™ que estima
que se generen cerca de 10.000 unidades antes de
2010), podria alcanzarse un ahorro en costes labo-
rales, respecto a los modelos actuales, de mas de
3.000 M$.

Al mismo tiempo, la produccion de este nuevo tipo
de aeronave tendra un significativo impacto local,
puesto que se estima que la facturacion podria
alcanzar valores cercanos a los 16 M$ y se crearan
mas de 150 empleos cualificados por cada aero-
puerto o aerédromo que proporcione servicios de
VLJs. Y lo que es mas: el impacto indirecto se
puede elevar a mas de 75 M$ y mas de 500
empleos por cada una de estas instalaciones.

Desde un perspectiva nacional, los VLJs jugaran un
importante papel también. Segun la FAA, se puede
llegar a hablar de mas de 35.000 M$ de facturacion,
asi como de 276.000 empleos creados sélo en los
Estados Unidos. En la siguiente tabla se puede ver
un resumen de las previsiones realizadas segun la
FAA considerando diversos escenarios.

Prevision Flota VLJSs Facturacion

FAA 4.950 24.000 M$ 189.853
FAA+50% 7.425 32.000 M$ 249.393
Escenario de 8.250 35700 M$  276.725

alta demanda

Modelo Fabricante Pedidos
Eclipse 500 Eclipse Aviation 2.700
Citation Mustang Cessna 250
Adam A700 Adam Aircraft Industries 350
Diamond D-Jet Diamond Aircraft 140
ATG Javelin ATG& IAI 40
Embraer Phenom 100 Embraer 350
Honda HA-420

HondaJet Honda 100

Tabla 8.-Prevision de produccion de VLJs en Estados Unidos
Fuente Eclipse Aviation

Repasando las principales compafiias que fabrican
este tipo de aeronaves, se puede observar que
existen 4.000 unidades bajo pedido a ser entrega-
das hasta 2009. A continuacion se muestran las uni-
dades bajo pedido con las que actualmente cuentan
las principales compafiias manufactureras de aero-
naves VLJs™.

Tabla 9.-Pedidos VLJs — Fuente Distintos Fabricantes

4.3.- Mercado actual de los VLJs

En este apartado se describen algunos de los
modelos con mayor proyeccion comercial en el
ambito de los VLJs: los modelos de las empresas
Eclipse, CESSNA, Adam, Honda y Embraer.

4.3.1.- Eclipse 500

La aeronave Eclipse 500 fue desde un buen princi-
pio, cuando se anuncié hace diez afios,un concep-
to revolucionario, que dio nombre al fenémeno
conocido actualmente como Very Light Jets. Es un
jet pequeno pero con tecnologia punta a un precio
muy asequible en relacion a sus predecesores
dentro del campo de los aviones de negocios. Es el
primer avion personal dirigido al propietario y al gran
publico.

La total certificacion por parte de la FAA (Federal
Airworthiness Authority) se produjo el 31 de
Septiembre de 2006 y, gracias a esta certificacion,
las plantas de produccién en Nuevo México se
encuentran a pleno rendimiento construyendo las
mas de 2.700 unidades que ya se han encargado.
El actual precio del Eclipse 500 se sitia por debajo
del millén y medio de ddlares, con tecnologia digital
totalmente adaptada para la avionica del sistema,
asi como sistemas avanzados de control de los
nuevos motores (de bajo ruido) y del nuevo sistema
de extincién automatica de incendios.

18.- NASA General Aviation Propulsién Program.

19.-The very Light Jets (VLJ) market 2007-2016, A critical analysis of trends, challenges and solutions, PMI Media Limited, October 2006.
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@ Eclipse 500

Modelo: Eclipse 500

Fabricante: Eclipse Aviation
Asientos: 6

Motores: 2xPW610F

Max. Crucero: 375 nudos (695 km/h)
Max. Alcance: 1.395 nm

Precio: 1.52 M$

Unidades vendidas: 2.700

Fecha certificacion: 30.09.2006

Eclipse Aviation ha tratado de copar todos los seg-
mentos, desde propietarios privados a empresas
que busquen su jet corporativo y empresas de aero-
taxi. Ha conseguido su objetivo, ya que cuenta con
pedidos formulados en todos estos segmentos. El
Eclipse 500 tiene 6 asientos, piloto incluido, y puede
transportar a sus pasajeros hasta a 1.125 millas
nauticas. Es capaz de subir hasta los 41.000 pies y
tiene una velocidad maxima de crucero de 375
nudos.
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El precio de adquisicion es aproximadamente un
millén de euros mas barato que el de sus mas direc-
tos rivales: Mustang y Adamdet. También, de
acuerdo con la companiia fabricante, es mas bajo su
coste de operacion. Todo esto, unido a su espacio-
so y simple interior, ha hecho que la cartera de
clientes para este VLJs sea mayor que la de sus
competidores. Ya han comenzado las entregas a
clientes.




@ CESSNA Mustang

4.3.3.- Adam A700

4.3.2.- CESSNA-Mustang

El Mustang es la respuesta de Cessna al desafio de
los VLJs. Actualmente presenta una cartera de
pedidos cercana a las 250 unidades, y fue, por
poco, el primer modelo de VLJs certificado por la
FAA.

Alimentado por dos motores PW610F, alcanzara
una velocidad de crucero de 340 nudos, una altura
de vuelo de 41.000 pies y un alcance cercano a los
1.300 nm. La mayoria de sus pedidos, en torno al
80%, corresponde a propietarios individuales, que
utilizaran la aeronave bien por negocios, bien por
placer.

Modelo: Citation Mustang

Fabricante: Cessna

Asientos: 6

Motores: 2xPW615F

Max. Crucero: 340 nudos (630 km/h)

Max. Alcance: 1.300 nm

Precio: 2.62 M$

Unidades vendidas: 250

Fecha Certificacion: 8 de Septiembre de 2006

El modelo Adam A700 es un jet con una cabina rela-
tivamente grande en el universo de los VLJs, que
puede transportar hasta 6 pasajeros e incluir un
cuarto de bano. Actualmente se encuentra en
proceso de certificacion, que probablemente culmina-
ra en 2008.

EI A700 es un turbo-avién de seis asientos: 2 pilotos,
4 pasajeros y un bafio. Hay también disponible otra
version de aerotaxi que prescinde del bafio, y monta
los dos asientos de la tripulacién y 6 asientos mas
para pasajeros. Se certificara incluyendo: vuelo
dia/noche, VFR, IFR, operacion con un solo piloto,
volar en condiciones de congelamiento, certificacion
RVSM. Ademas se prevee que obtenga otras certifi-
caciones requeridas en otros lugares del mundo.

Modelo: Adam A700 AdamJet

Fabricante: Adam Aircraft Industries

Asientos: 7

Motores: 2xWilliams FJ33

Max. crucero: 340 knots (630 km/h)

Max. alcance: 1.200 nm

Precio: 2.28 M$

Unidades vendidas: 350

Fecha certificacion: 30 Septiembre de 2006 se
consiguio la certificacion total por parte de la FAA,
estando a la espera de conseguir la certificacion
por parte de la EASA
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@ Adam A700

El A700 incluye entre sus atributos una avionica
muy avanzada con pantallas multifuncién, que pro-
porciona en todo momento informacion tanto de
navegacién como del funcionamiento de los
motores. La innovacion mas destacable del A700 es
su estructura, ya que es el Unico modelo que pre-
senta una estructura completa de materiales com-
puestos. Tiene actualmente una cartera de pedidos
de cerca de 350 unidades.

4.3.4.-Hondajet

Honda Motors ha estado coqueteando con la avia-
cion desde los afios ochenta. El 17 de octubre de
2006 se anunciaron el precio y las especificaciones
del Hondadet, y se empez6 la recepcién de pedidos.
Con una velocidad maxima de 420 nudos, un techo
de servicio de 43.000 pies, y un 30% o 35% menos
de consumo de combustible que los otros “Light
jets”, Honda ha aplicado la mas avanzada tecnolo-
gia para aumentar la eficiencia de sus propulsores.
De acuerdo con la compafia, los dos motores GE-
Honda HF120, de 1880 libras de empuje cada uno
(en despegue), otorgan la mejor eficiencia del com-
bustible y las menores emisiones del motor dentro
de su clase. Actualmente tiene encargadas 130 uni-
dades.
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El caso del modelo de Honda es un caso especial
entre los VLJs, puesto que Honda disefid el motor
(GE-Honda HF120) como algo exclusivo sin pensar
en el desarrollo de un modelo VLJ, y posteriormen-
te, a la luz de sus prestaciones, se lanz6 al disefio
del modelo VLJ actual que presenta un fuselaje rea-
lizado casi exclusivamente con materiales com-
puestos (las alas son de aluminio).

Modelo: Honda HA-420 HondaJet
Fabricante: Honda

Asientos: 6-8

Motores: 2xGE Honda HF 118
Max.crucero: 420 nudos (778 km/h)
Max. Alcance: 1.100 nm.

Precio: 3.55 M$

Unidades vendidas: 100

Fecha certificacion: 2009



@ Hondajet

4.3.5.- Embraer Phenom 100

Es uno de los desarrollos mas tardios en el
mercado de los VLJs. El fabricante brasilefio tiene
plena confianza en la experiencia que le proporcio-
na su larga trayectoria como desarrollador de aero-
naves turbopropulsadas. Su modelo Phenom 100
tiene una carta de pedidos superior a 350 modelos
aunque actualmente solo tiene confirmadas bajo
pedido algo mas de 50 unidades. El modelo destaca
por su control de crucero, respeto medioambiental y
consumo reducido. El constructor brasilefio tiene
prevista la certificacion en 2008. Embraer entré mas
tarde en el disefio de un VLJ que otros de sus
rivales, pero es un mercado que no dejara escapar.
Para compensar el retraso en la produccion de
microjets Embraer presentara, en realidad, dos
modelos:

* Phenom 100 (por debajo de las 10.000
libras luego VLJs).

* Phenom 300 (ligeramente por encima de las
10.000 libras, clasificado como LJ).

De acuerdo con la compaiia, el Phenom 100
aunara confort y rendimiento. Permite la operacion
con un solo piloto y resulta una relativamente apro-
piado para los pilotos inexpertos. Esta motorizado
por Pratt & Whitney con los PW617F de 1.615
libras. Con cuatro personas a bordo es capaz de
llegar hasta a 1.160 nm, y podra volar a Mach 0.7.
Esta disefiado para aterrizajes en pista corta y
permite subir hasta los 41.000 pies. Su precio
estara alrededor de los 2.85 millones de ddlares.

Modelo: Embraer Phenom 100
Fabricante: Embraer

Asientos: 6-8

Motores: 2xPW617F

Max. crucero: 380 nudos (704 km/h)
Max. alcance: 1.320 nm.

Precio: 2.85 M$

Unidades vendidas: 350

Fecha certificacion: A mediados de 2008

@ Embraer Phenom 100
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4.3.6.- Resumen de datos

A continuacién se muestran las principales caracte- tan los principales modelos en proceso de fabrica-
risticas de los distintos VLJs. En la tabla se presen- cion o en fase de desarrollo.

Modelo Fabricante Asientos  Motores Velocidad Alcance Coste Pedidos Certificacion

crucero

Prototipos construidos o en proceso de certificacion

Eclipse 500 Eclipse 6 2X 370 nudos 2.400 Km 1,52 M$ 2,350 30 -09-2006
Aviation PW610F (695 km/h)
Citation Cessna 6 2x 340 nudos 2.130 Km 2,62 M$ 250 08-09-2006
Mustang PW615F (630 km/h)
Adam A700 Adam 7 2X 340 nudos 2.500 Km 2,28 M$ 282 Finales 2006
Aircraft Williams (630 km/h)
Industries FJ33
Grob spn Grob 8 2xWilliams 405 nudos 3.333 Km 5,8 M$ Prev. 400 Mediados 2008
FJ44-3a (750 Km/h)
Diamond Diamond Aircraft 5 1X 315 nudos 2.500 Km 1,38 M$ 125 Principio 2008
D-Jet Williams (583 km/h)
FJ33-4
ATG Javelin ATG& IAI 2 2X 530 nudos 2.200 Km 2,80 M$ 100 Principio 2008
Williams (982 km/h)
FJ33
Spectrum Spectrum 9 2 415 nudos 3.700 Km 3,65 M$ N/D Principio 2008
Independence Aeronautical Williams (770 km/h)
33 FJ33-4
Embraer Embraer 6-8 2X 380 nudos 2.444 Km 2,85 M$ 50 Mediados 2008
Phenom 100 PW617F (704 km/h)
Sportl-Jet Sport-Jet 5 1x 340 nudos 1.800 Km 1,00 M$ N/D Principio 2008
Williams (630 km/h)
FJ33-4
Honda HA Honda 6-8 2xGE 420 nudos 2.000 Km 3,65 M$ 130 2009
420 HondaJet Honda (778 km/h)
HF118
En desarrollo
EV-20 Eviation 10 2X 424 nudos 2.400 Km 3,00 M$ N/D N/D
Advantage Jets Williams (785 km/h)
FJ44-1
Epic Jet Epic Aircraft 7 2x 390 nudos 2.963 Km 2,10 M$ N/D Principio 2008
Williams (722 km/h)
FJ33-4
Piper Piper 6 1x light 360 nudos 2.400 Km 2,199M$ N/D Principio 2010
Aircraft turbofan (667 km/h)
Cirrus Jet Cirrus Design 4 en desrrollo

Tabla 10.-Resumen de datos modelos VLJs — Fuente Fabricantes afio 2007
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4.4.- Conclusion

La irrupciéon de un nuevo concepto de aeronave, los
VLJs, puede suponer, en un futuro cercano, un
importante cambio en el panorama aeronautico
mundial. No sélo por la novedad de sus tecnologias,
sino también por la cantidad de nuevos servicios
que va a acompafar su entrada en el mercado.
Servicios como el de aerotaxi o la posibilidad de
establecer flotas de aeronaves a bajo precio para
usuarios particulares de elevados ingresos pueden
llegar a suponer para la aeronautica, realizando un
simil con el mundo informatico, lo mismo que la
invencion del ordenador personal de IBM, que pro-
picié un uso masivo de las computadoras.

De cumplirse los prondsticos mas optimistas que
hablan de mas de 20.000 aeronaves entregadas en
los proximos diez afos soélo en Estados Unidos, el
mercado que se abre sera enorme y Espana, con la
regulacion y las infraestructuras adecuadas, puede
aprovechar su fortaleza tanto en el terreno industrial
como de servicios.

@ Canadair
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5.- EQUIPOS EMBARCADOS
Y SERVICIOS DE
TELECOMUNICACIONES

Es indiscutible la influencia que las tecnologias de la
informacion estan ejerciendo en el mundo. El sector
de la informacién y las comunicaciones es uno de
los mas dinamicos de la Union Europea y de todo el
mundo. La UE esta apoyando el disefio de la condi-
ciones regulatorias que posibiliten la introduccién de
servicios comerciales de comunicaciones de banda
ancha a bordo de aeronaves. Otro foco de atencion
es el desarrollo de aplicaciones operacionales para
la Gestion del Trafico Aéreo (ATM), que se coordina
a través de la iniciativa legislativa de la Comision
Europea sobre el Cielo Unico Europeo, concreta-
mente con el programa SESAR responsable de
establecer el Plan Maestro del ATM europeo.

Para el sector de la AG todos los temas relativos a
telecomunicaciones tienen un gran impacto. La adop-
cion de nuevos sistemas como ADS-B, cuyos costes
de implantacién tanto en aeronaves como en aero6-
dromos son significativos repercutira de una manera
muy positiva en la modernizacion de los sistemas de
comunicacion y, por ende, en la seguridad del sector.

5.1.- Situacion actual

La Conferencia Mundial de Radiocomunicaciones de
2003 de la Union Internacional de Telecomunicacio-
nes UIT (WRC-03) fue un marco global para las nego-
ciaciones entre los mas de 2500 delegados de 150
paises, reunidos para actualizar las asignaciones de
espectro radioeléctrico y sus condiciones de uso en
todo el mundo, conforme al Reglamento de Radioco-
municaciones de la UIT.

Las negociaciones en la WRC-03 estuvieron moti-
vadas por los recientes avances en la introduccion
de nuevos sistemas de banda ancha a bordo de
aeronaves comerciales para proporcionar acceso a
Internet a los pasajeros de las lineas aéreas durante
el vuelo. Otras tecnologias como las aplicaciones a
los sistemas de ATM se impondran al abrigo de pro-
gramas internacionales como SESAR, dentro de la
iniciativa institucional del Comité de Cielo Unico
Europeo, de la Comision Europea.

Por tanto, existen dos areas esenciales para el cre-
cimiento de la AG en el campo de las telecomunica-
ciones:

* ATM, Gestion del Trafico Aéreo mediante la
iniciativa europea SESAR.

» Servicios de telecomunicaciones a bordo,

que incluyen tanto sistemas de comunica-
ciones como sistemas de entretenimiento.

Actualmente el sistema de Gestién de Trafico Aéreo
se encuentra en un momento critico debido a la cre-
ciente saturacién del espacio aéreo europeo y a la
necesidad de dar nuevos servicios a los usuarios. El
nuevo marco europeo de ATM (SESAR) sera funda-
mental para el futuro de la AG, sobre todo debido a
la incorporacién de los VLJs, cuya presencia sera
un desafio creciente para los sistemas de control.

Por otra parte, existe una demanda de servicios de
telecomunicaciones a bordo de las aeronaves, que
requieren comunicaiones de banda ancha. Con ellas
se pretende ofrecer total interconexion al usuario a
tiempo completo e independiente del lugar en que se
encuentre, pero por el momento afectan a la seguri-
dad de los vuelos (interferencias radioeléctricas).
Desde la reunion de WRC-03 los reguladores tienen
una mayor sensibilidad al fomento de los servicios de
telecomunicaciones embarcados siempre y cuando
se respete la seguridad de la aeronave. Desde el
punto de vista tecnoldgico, por ultimo, los retos se
tienden a resolver mediante la aplicacion de solucio-
nes basadas en aplicaciones satelitales.

5.2.- ATM

ATM consiste en el control y gestion del trafico
aéreo. Las areas criticas son las acciones de segui-
miento, vigilancia e identificacion.

El seguimiento e identificacion de una aeronave a lo
largo de toda su trayectoria para evitar que irrumpa
en la ruta de otra es lo que se denomina sistema de
vigilancia. Actualmente, se realiza a través de
radares. Sin embargo, los sistemas de vigilancia
radar tienen limitaciones (geograficas y operativas)
y a partir de los afios 80 la OACI se plantea conse-
guir métodos mas eficaces de vigilancia aérea, lo
que da como resultado los nuevos sistemas de
radar Modo S, la evolucion de los radares secunda-
rios y el ADS (Automatic Dependant Surveillance).

Los elementos que conforman el sistema de vigilan-
cia actual son:

* Informes de posicién a través de la voz:
cuando los radares no cubren un espacio
determinado (por ejemplo, una zona oceani-
ca), la tripulacién envia sus datos de nave-
gacion a los controladores a través de
comunicaciones de voz.

* Radares Primarios (PSR): tienen capacidad
de vigilancia de todas las aeronaves de un
espacio aéreo concreto y determinan su
posicion en dos dimensiones.
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* Radares Secundarios (SSR): tienen capaci-
dad de controlar aquellos aviones equipa-
dos con un transpondedor receptor-emisor
SSR y determinan la posiciéon de aeronaves
en 3 dimensiones, asi como su identifica-
cion.

Las limitaciones de los sistemas de vigilancia radar
son las siguientes:

* Falta de capacidad para delegar responsa-
bilidades de reparacién de la aeronave en la
tripulacion.

« Costes elevados de la infraestructura terrestre.

* Fuerte oposiciéon de colectivos locales
(poblacién y grupos ecologistas) a su insta-
lacion.

Por su parte, la Vigilancia Dependiente Automatica
(ADS) es una técnica de vigilancia mediante la cual
una aeronave transmite, via enlace de datos, una
serie de parametros extraidos de los sistemas de
navegacion y posicionamiento de a bordo. La
técnica ADS proporciona:

« La identificacion de la aeronave.

* La posicion de la aeronave en cuatro dimen-
siones (las tres espaciales mas la medida
del tiempo).

* Informacién adicional, como la intencion del
vuelo.

La ADS tiene dos caracteristicas definitorias funda-
mentales: es automatica, es decir, no necesita la
intervencion del piloto para que los datos de la aero-
nave sean enviados a la torre de control, y es
dependiente, porque la informaciéon necesaria es
generada en la misma aeronave, es decir, depende
de los sistemas de a bordo.

La técnica ADS requiere un sistema de navegacion
y un enlace de datos dentro del avién con tierra, y
una estacién que reciba la informacion ADS para
que pueda ser utilizada por los sistemas de vigilan-
cia de tratamiento de datos. Este nuevo sistema es
esencial para complementar la vigilancia en zonas
oceanicas o en las que practicamente no hay cober-
tura de los radares. También mejora la vigilancia en
zonas actualmente cubiertas con radar (gracias a la
vigilancia aire/aire o la obtencion de datos de inten-
cion de vuelo) y, con seguridad, es el sistema futuro
de implantacion en ATM.
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A continuacién se describe graficamente el sistema
ADS-B, que se perfila como uno de los posibles sis-
temas futuros de las comunicaciones y gestion del
trafico aéreo.

@ Sistema ADS-B

5.2.1 ADS-B

La ADS-B consiste en la radiodifusion, mediante
enlace de datos, de ciertos parametros de a bordo
a intervalos frecuentes y regulares. Se caracteriza
por:

* El envio y radiodifusion periodica de los
datos por parte de las aeronaves.

*La transmision de datos aire/tierra y
aire/aire.

* La transmision de datos aire / aire permite la
representacion del trafico circundante en
una pantalla dentro del avion.

* Las tecnologias que pueden ser utilizadas
para implantar la ADS-B son principalmente
tres: VDL Modo 4, Modo S Extended squit-
ter y UAT.

La seguridad del sistema de control del trafico aéreo
descansa sobre unas comunicaciones fiables y pre-
cisas entre controladores y pilotos. Actualmente,
son comunicaciones orales establecidas gracias a
estaciones terrestres y a equipos especiales a
bordo de las aeronaves. En los ultimos ainos, se han
desarrollado nuevos sistemas que permiten la
comunicacién de mensajes digitales entre controla-
dores y pilotos. Estas comunicaciones se denomi-
nan Data Link y ya se emplean en algunas zonas
del mundo, incluyendo Canarias, donde se esta
evaluando operacionalmente.



Las ventajas asociadas a la ADS-B son las siguientes:

» Menores costes asociados al despliegue de
la infraestructura.

* Mayor flexibilidad en la ubicacion de las
estaciones de tierra.

La estructura técnica de la vigilancia dependiente
automatica (ADS) esta ubicada en dos entornos:

En la aeronave: todos los datos son transmitidos
desde los aviones. Por tanto, éstos deben llevar a
bordo el equipo necesario, que consta de:

» Un sistema de navegacion, que proporciona
los datos basicos al ADS (identidad, posi-
cion etc.).

» Una aplicacién ADS, que gestiona el proce-
sado, codificacion y transmision de los
datos ADS. También puede recibir la infor-
macién de otra aeronave a través de la
técnica ADS-B.

» Un equipo de enlace de datos, que transmi-
te los informes de ADS-B.

* En el caso de la ADS-B, normalmente exis-
tira una pantalla que muestre la posicion del
trafico circundante.

En tierra: los sistemas instalados en las aeronaves
tienen su correspondencia terrestre, que consta de:

» Un equipo de enlace de datos, que funciona
de la misma manera que su correlativo en la
aeronave.

* Una aplicacion ADS, que gestiona la recep-
cion de informacion enviada por las aerona-
ves.

» Tratamiento de datos de vigilancia, que
procesa la informacion de vigilancia recibida
para su uso por parte del resto de los siste-
mas de tierra.

El objetivo basico de la técnica ADS es proporcionar
una vigilancia Gate to Gate desde el mismo
momento en que la aeronave comienza su movi-
miento en tierra en el aeropuerto de origen hasta su
aterrizaje y llegada al lugar de estacionamiento de
un aeropuerto determinado. Las aplicaciones de la
ADS estan enfocadas hacia tres areas concretas:

Vigilancia Tierra/Aire: la ADS complementa las téc-
nicas actuales de radar porque también controla las
aeronaves en vuelo a través de sistemas terrestres.
Sus funciones son las siguientes:

* Ayuda al controlador, proporcionandole la
identificacion y posicion de las aeronaves
aunque éstas sobrevuelen zonas oceanicas.

» Gracias a los datos de intencién de vuelo
permite detectar con gran fiabilidad posibles
conflictos del trafico aéreo hasta con 20
minutos de antelacion.

Vigilancia Aire/Aire: transmision de datos entre dos
aeronaves sin que intervenga ninguna estructura
terrestre:

« El piloto conoce el trafico que le rodea, y por
tanto puede asumir algunas nuevas funciones.

» Facilita, de esta forma, el avance hacia
nuevos conceptos que proporcionaran
mayor flexibilidad en el trafico aéreo.

Vigilancia de movimientos en tierra: a través de sis-
temas terrestres, la ADS permite controlar eficaz-
mente los movimientos en superficie de las aerona-
ves en los aeropuertos. Con ello se pueden evitan
incursiones en pistas ya ocupadas por otras aerona-
ves y se puede aumentar la seguridad y eficacia
cuando las condiciones meteoroldgicas son adver-
sas (por ejemplo, en presencia de nieblas).

Asi pues, la técnica ADS proporcionara los siguien-
tes beneficios:

» Complementara la cobertura de los siste-
mas de vigilancia actuales en zonas de baja
altitud, carentes de cobertura radar por con-
diciones geogréficas, asi como en zonas
oceanicas.

* Permitira mejorar los algoritmos de segui-
miento de una aeronave.

* Aumentara la capacidad de vigilancia a
bordo y facilitara la delegacion de responsa-
bilidades a la propia tripulaciéon, incremen-
tando la flexibilidad del espacio aéreo.

* Incrementara la capacidad de las operacio-
nes en los aeropuertos, incluso en condicio-
nes de baja visibilidad.

Para la AG la adopcion de este sistema supondra
importantes avances, ya que incrementara la infor-
macién de los pilotos y de los centros de control.
Esto redundara en beneficios en términos de segu-
ridad de vuelos y de definicion dinamica de rutas.
Ademas, el menor coste de este tipo de sistemas
facilitara la equipacion de la mayoria de las aerona-
ves, aerodromos, a costes muy inferiores de los que
actualmente se estan barajando y -por tanto- redu-
cira los costes de vuelo.
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5.3.- Servicios de telecomunicaciones a bordo

La UE apoya la introduccion de servicios comercia-
les de comunicaciones de banda ancha a bordo de
aeronaves. Dado que la aviacién comercial reviste
un caracter internacional, un marco regulatorio
global para estos nuevos servicios representa un
paso importante para su éxito. En este sentido, las
negociaciones en la WRC-03 estuvieron motivadas
por los avances en sistemas de banda ancha a
bordo de aeronaves comerciales para proporcionar
acceso a Internet a los pasajeros de las lineas
aéreas durante el vuelo. Algunos paises expresaron
sus recelos por la posibilidad de interferencia con
los sistemas terrestres.

En Espana, la DGAC es la encargada de todos los
temas relativos a la seguridad y normativa de los
vuelos en territorio espafiol, sobre todo en temas
relativos al uso de aparatos electrénicos a bordo de
aeronaves. Claramente, la disponibilidad de servi-
cios de banda ancha en aviones pequenos puede
ser un revulsivo adicional para el crecimiento de la
AG.

Las necesidades generadas desde la sociedad de
la informacion han propiciado que varias empresas
desarrollen dispositivos y sistemas capaces de pro-
porcionar servicios de conectividad de banda ancha
dentro de las aeronaves. En la siguiente tabla se
recoge un resumen de las principales compafias
que ofrecen servicios de telefonia movil a bordo de
aviones.

Empresa Servicios Cobertura
ONAIR  Telefonia moévil GSM  EUROPA
AEROMOBILE Telefonia movil ASIA
GSM
AIRCELL Acceso de Banda ESTADOS
Ancha Internet, UNIDOS
Email

Tabla 11.- Principales compaiiias que ofertan servicios
de Telecomunicaciones a bordo

Asimismo, las tecnologias emergentes permitiran
que se puedan ofertar servicios de entretenimiento
y comunicaciones en vuelo. Estos son:

* Video distribuido de manera personal.

 Audio y Video bajo Demanda.

* Television por satélite.

* Mensajes de texto SMS.

* Acceso en tiempo real a Internet.
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* Dispositivos portatiles para Audio y Video
bajo Demanda.

» Radio por satélite.
* Videojuegos.
* Reproductores de DVD portatiles.

* Vistas aéreas desde camaras externas al
avion.
* Mapas graficos.

* Telefonia movil. Permite a los pasajeros
hacer uso de sus teléfonos moéviles y PDAs
durante el vuelo.

Las nuevas soluciones de comunicaciones a bordo
de aviones permitiran por primera vez a los ejecuti-
VoS que viajen en jets privados permanecer conec-
tados con su oficina y sus clientes, efectuando y
recibiendo llamadas y haciendo uso de sus ordena-
dores portatiles para acceder a aplicaciones 3G de
banda ancha. Ello influira de manera muy importan-
te en el sector de la aviacion de negocios, especial-
mente en los servicios de aerotaxi. Los proveedores
de comunicaciones utilizan tecnologias por satélite
(INMARSAT).

Wide Area Augmentation System

LommuEnicatren i‘
Sanc il

%

@ Sistemas de Comunicaciones a bordo

Ya existen empresas que se dedican en exclusiva a
ofrecer soluciones de comunicacion a bordo de
aviones ejecutivos, como TriaGnoSys y 3Way
Networks. Son compafiias especializadas en equi-
pamiento 3G, satisfacen las necesidades especifi-
cas del mercado de los jets privados, incluyendo el
sector de rapido crecimiento de los VLJs: el equipa-
miento es ligero, pesa menos de 4 kg, es compac-
to, tiene un bajo consumo y es facil de instalar y
mantener.

GPS Satslliese



5.3.1- Estudio de mercado:
demanda de servicios

Segun un estudio realizado por ARINC y Telenor en
2004, casi la mitad de los pasajeros de vuelos de
negocios internacionales preferirian volar con com-
panias que permitiesen el uso de teléfonos moviles
en vuelo. Es la conclusién de una encuesta realiza-
da a mas de 1200 pasajeros en Londres. ARINC y
Telenor comercializan un servicio que permite el uso
del teléfono movil GSM de los pasajeros durante el
vuelo que ya ha sido probado en la conferencia de
la WAEA de 2004.

El estudio demuestra que existe una demanda no
satisfecha para el servicio GSM en vuelo. Un 83%
de los pasajeros llevan su teléfono movil en el
vuelo, y uno de cada dos lleva ordenador portatil.

Los aviones se podrian equipar facilmente con
equipos comerciales, como el proporcionado por
ARINC-Telenor, pues la mayoria ya dispone del
clasico equipo de Inmarsat necesario para el enlace
de satélite. Asi los pasajeros podran usar sus
propios teléfonos moviles GSM en vuelo igual que
en tierra, sin altas, sin abonos, sin tarjetas de
crédito y sin marcar cédigos extra. El sistema hace
que llamar desde un teléfono GSM en el avion sea
como llamar desde otro pais, aplicando un coste
similar a las tarifas de “roaming” internacional. La
llamada se cargara al usuario en la factura normal
de su operadora GSM.

Los Servicios sobre los que se llevaron a cabo el
estudio son:

* Servicios de Voz.

* Mensajeria SMS y MMS.

* Intranet de a bordo para contenidos locales.

* Internet (incluido intranet corporativa con
funcién VPN).

* E-mail personal y corporativo.

« Difusion de audio, video y TV en directo.

* Video y audio bajo demanda.

* Juegos en linea.

* Fax.

* Videoconferencia y audioconferencia.
De entre los distintos sectores de la aviacion, se ha
dado prioridad al mercado de los jets privados
porque es donde existe la mayor demanda de capa-
cidad de ancho de banda 3G. La flexibilidad y los
costes efectivos del servicio hacen que su instala-

cion y utilizacion en jets privados de cualquier
tamafo sea comercialmente viable.

@ Velero EC-BUO

5.4.- Conclusiones

La cada vez mayor importancia de los sistemas de
informacion afecta a todos los niveles de la socie-
dad, y el sector aerondutico no es una excepcion.
Dos son los servicios de telecomunicaciones que
mas oportunidades ofrecen en la AG:

* ATM — Gestién del Trafico Aéreo.

« Servicios de Telecomunicaciones de Banda
Ancha y de entretenimiento.

Las aplicaciones de ATM en el marco de la iniciati-
va europea SESAR, y concretamente las aplicacio-
nes basadas en el sistema ADS-B, pueden permitir
a la industria sistemista nacional generar productos
para estos sistemas y aplicaciones vy, por otro lado,
abarataran nuevos servicios que promoveran la AG,
lo que repercutira en un aumento en el numero de
vuelos y en la seguridad de los mismos.

Por otra parte, los servicios de telecomunicaciones
de banda ancha y de entretenimiento proporcionan
un mercado muy interesante, sobre todo en la avia-
cion ejecutiva y en los nuevos nichos de mercado
(VLJs, aerotaxi, etc.), en los que las comunicacio-
nes pueden convertirse en servicio esencial para la
eclosion de la AG.

plan estratégico para 55
la aviacién general






- i i 8 & 2
- =\ = =':. s aR R . a s 828 a8 a;. 2828

c e @ 48 + 88 8 e e R B S s . =
«+ 88 n.‘;l- B e BEED WY EET n"-:':ﬂ-l '; s & = - xt 5 &
_____ 4-__!-—--——'——-"‘--_ = B - (Tt PP _ 2
3 EEn e = MBS ETE R EF: ;0 Frbaliha @
‘4&."“‘.‘“' ' ST T i e e A N a N e &
s » . - T . - . - = — oz = - - i -2 - ‘...J..___....a= .“—l-q.-q,-r.-n-:-E—--—
e — o | RN " Ry =
e Y ey TN, EEEL R R R
g egees2= ' b I | gy, B - B T o=
s ek R WY 28 . . . =8.....%58%8,: 2
AT e R i e | P e e T
P — -'-‘_i.‘n‘#l#-'—f .;: a F i -. b 3 l pI T - R
i of -F 4 - FE-) | I! 1@%4'*';;—&*4_;_%‘--_;5_—_'3:-;
ol m e = i L dERE TN | ST o e P T e B
< A A A e | I BT & T = ==
e wnwl L L l = e
TEFEETE ¢ < ¢ < --J--;Fﬂl_-ﬂ—"=—ﬂ¢r—‘='|, | | EH ser—oE et e T s
H".‘ - E'F-‘H}_':-_'-"-"_:.:.r; el iRy 1 W P e ;e Y e T, g, g, W, W
-f' iy & & Bl s r e s T ﬁ'—mi! el
\ e e » e SRR S s SN ¥
L EEW + ¢ = = =, | === g
s A7 "'J"_r';."’t‘_"*;ﬁ.h"!'g_:'ﬁ? | . WS AEES = 2R RN .

La AG eé fuente de futuros
# "g pilotos de lineas aéreas i

[

I






6.- IMPLICACIONES DE LA
AVIACION GENERAL EN EL
SECTOR TURISTICO

El sector del transporte aéreo es estratégico para
Espanfa y contribuye de forma muy importante a su
vertebracion territorial y a su desarrollo econémico y
social, siendo la principal puerta de entrada del
turismo. En el afio 2006 Espafia recibié un total de
96 millones de visitantes extranjeros, lo que supone
un incremento del 3,8% respecto a 2005. Del total
de visitantes, 58,4 millones fueron turistas y de
éstos el 72,6% utilizd el avion como modo de trans-
porte.

La AG, por su naturaleza, puede conectar regiones
que la aviacion comercial no sirve por razones eco-
némicas u operativas, lo cual puede contribuir al
desarrollo turistico de localizaciones remotas. A
continuacion se definen los principales productos de
AG que podrian tener un impacto sobre los produc-
tos turisticos existentes:

* Turismo de sol y playa.
* Turismo cultural y de ciudad.
» Turismo de congresos y reuniones.

* Turismo deportivo y de naturaleza.

La AG puede ayudar al desarrollo del Plan de
Objetivos de Promocién Exterior del Turismo, en
concreto atrayendo turismo de alto poder adquisiti-
vo con el consiguiente incremento potencial del
gasto turistico, dotando al pais de nuevos y mejores
servicios e infraestructuras turisticas reduciendo la
estacionalidad del turismo de algunas regiones a la
vez que se mejora la distribucion geografica de la
oferta turistica.

6.1.- Definicion de posibles productos de
Aviacion General en relacién al turismo

En el apartado segundo de este documento se defi-
nieron las diferentes areas de actividad que abarca
la AG. De este amplio abanico de actividades no
todas tienen potencial para definir productos con
atractivo turistico.

De una forma agregada se podrian definir los
siguientes productos de AG:

» Vuelos turisticos, que englobaria toda utili-
zacion de aeronaves con fines ludicos. En
general, consiste en la oferta de rutas
aéreas que permiten al pasajero gozar de
una vision privilegiada de parajes naturales
o ciudades con interés turistico.

Aerédromos privados en urbanizaciones de
lujo, que amplian las alternativas de acceso
a residencias de lujo para turistas con
elevado poder adquisitivo. Generalmente el
turista accedera a la urbanizaciéon con su
propia aeronave o0 con una aeronave alqui-
lada con o sin piloto.

Turismo de aviacion deportiva, que ofrece la
posibilidad de alquilar avionetas, ultraligeros
0 aeronaves para la practica de vuelo sin
motor a turistas que estén en posesion de la
correspondiente licencia. Para ello es indis-
pensable disponer de una red de aerddro-
mos abiertos al trafico con instalaciones
adecuadas donde empresas especializadas
puedan ofrecer este tipo de servicios.

Aviacion de negocios o ejecutiva, que
permite el traslado origen-destino rapido y
comodo de personas por motivos de nego-
cios y que abarca tanto la aviacion corpora-
tiva y de negocios como la actividad de
aerotaxi.

* Escuelas de pilotos, para la formacion y
entrenamiento de pilotos en todos sus
niveles.

6.2.- Posible impacto de los productos de
Aviacion General en el desarrollo de los pro-
ductos turisticos

Los productos de AG definidos en el apartado ante-
rior tendran una influencia diferente sobre los pro-
ductos turisticos en funcién del mercado potencial al
que van dirigidos. En general permitiran completar
la oferta, mejorar la existente o incluso desarrollar
nuevos productos especificos. En el siguiente
grafico se relaciona la interdependencia entre los
distintos productos turisticos con los servicios pres-
tados desde la AG, con sus ventajas y puntos
débiles.
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6.2.1.- Turismo de sol y playa

El desarrollo de la AG beneficiara al producto tanto
en su segmento de turismo familiar como en el
viajero independiente. Conviene segregar el anali-
sis en los diferentes servicios de la AG.

Vuelos turisticos.

Actividad ludica que ayudaria a complementar la
oferta turistica en destino. Seria un producto con
potencial de desarrollo en toda Espafia y no sélo en
los destinos clasicos de Sol y Playa. Actualmente
existe en Espana oferta de vuelos turisticos de
manera puntual. La comercializacion de este servi-
cio de AG se desarrollaria por empresas locales y
para su promocion se utilizaria los canales clasicos:
publicidad local y concertacion con hoteles y touro-
peradores dentro de las opciones de excursiones
disponibles. El producto consistiria en vuelos tipo
sightseeing o rutas turisticas, bautizos del aire, etc.
Por otro lado, seria aplicable tanto al turista espanol
como al extranjero.

Los factores que pueden condicionar el desarrollo
de esta actividad son dos:

* Disponibilidad de infraestructuras. No es
necesario disponer de infraestructuras de
gran complejidad y se estima que actualmen-
te hay zonas de Espafa con suficiente oferta.
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* Factores legales. A diferencia de otros
paises, actualmente no esta autorizado el
sobrevuelo de nucleos urbanos de manera
regular en Espafia, y gran parte del espacio
aeéreo tiene restricciones de vuelo.

El analisis del posible mercado potencial viene con-
dicionado por la existencia de un amplio espectro de
turistas que eligen el Sol y Playa espafiol como
destino, y que constituirian el objetivo principal. Por
otro lado, seria aplicable tanto al turista espafiol
como al extranjero y permitiria complementar la
oferta turistica basica.

Aerdodromos privados en urbanizaciones de lujo.

El desarrollo de este tipo de infraestructuras esta
orientado a un nicho de clientes de alto poder
adquisitivo. Normalmente estd ligado a urbaniza-
ciones de gran lujo que podrian incluir en su oferta
de infraestructuras un aerédromo privado a “pie de
residencia”. Este producto existe en algunos paises
europeos y se han identificado iniciativas en
Portugal (Algarve) y alguna en Espafia (Emporda,
Muchamiel, etc.).

Los factores condicionantes son:

* Son necesarias una serie de inversiones
elevadas.



» Condiciones medioambientales que existen
en muchas zonas de nuestra geografia y
que limitarian el desarrollo de estas infraes-
tructuras.

» Una alternativa seria la utilizacién de aero-
puertos cercanos a las areas residenciales
de lujo. Estos aerédromos podrian ofertar
zonas de AG “exclusivas” para ciertos clien-
tes que deseasen recibir un servicio diferen-
ciado, personalizado, confidencial y ajusta-
do a sus necesidades.

El mercado potencial estaria inicialmente dirigido a
promotores inmobiliarios, que serian los que ofrece-
rian este servicio al cliente final. Por otro lado, el
perfil del cliente final al que se orienta este tipo de
producto es de muy alto poder adquisitivo, general-
mente ligado al turismo de segunda residencia y de
origen europeo.

Escuelas de aviacion.

Esta actividad es de hecho una actividad empresa-
rial con personalidad propia y puede ser un produc-
to en si mismo independientemente del turismo.
Sin embargo, el buen clima supone una ventaja
para el desarrollo de la actividad en Espana, siendo
las zonas de mayor potencial el sur y este. En
general, el desarrollo de esta actividad esta ligado
a los periodos formativos, que abarcan de septiem-
bre a junio, por lo que adicionalmente podria contri-
buir a la desestacionalizacion del turismo en ciertas
regiones.

Los factores condicionantes para el desarrollo son:

 Clima apropiado para el aprendizaje de los
futuros pilotos.

» Capacidad disponible en los aeropuertos
secundarios y aerédromos privados.

* Precios competitivos respecto a los paises
de nuestro entorno.

* Tarifas aeroportuarias altamente competitivas.

* La no autorizaciéon de operacion en condi-
ciones visuales en los aeropuertos durante
el periodo nocturno limita la formacion de
los pilotos en todo tipo de condiciones de
vuelo.

El mercado potencial estd orientado a clientes
nacionales y extranjeros con poder adquisitivo
medio-alto.

6.2.2.- Turismo cultural y de ciudad

El desenvolvimiento de la AG en el turismo cultural y
de ciudad tendra un impacto secundario, principal-
mente porque todas las ciudades espafiolas con
actividad turistica cuentan con un aeropuerto de
trafico comercial, que es habitualmente la puerta de
entrada al turismo por via aérea. Aunque, si seria
susceptible de estudio cierto segmento de poblacion
de muy alto poder adquisitivo que pudiera acceder a
las principales areas metropolitanas en aviones pri-
vados similares a los de aviacion ejecutiva.

Los factores limitativos para su desarrollo se
centran principalmente en las infraestructuras aero-
portuarias:

» Maxima flexibilidad de operacién con liber-
tad de horarios.

* Instalaciones funcionalmente independien-
tes de la aviacién comercial.

e Posibilidad de realizar los tramites aduane-
ros y de seguridad de forma rapida y
comoda.

 Tratamiento confidencial de los pasajeros.

6.2.3.- Turismo de congresos y reuniones

En este caso el segmento que mas puede influir es
el de la aviacién ejecutiva: la aviacidon corporativa o
de negocios mas los aerotaxis. Con vistas a un
aumento fuerte de la demanda, las infraestructuras
actuales en Espafia son insuficientes, sobre todo en
las principales areas metropolitanas (Madrid,
Barcelona, Valencia, etc.).

Los factores que restringen este tipo de producto
turistico son:

» Desarrollo de infraestructuras aeroportua-
rias adecuadas.

« La flexibilidad de operacion con libertad de
horarios.

* La ubicacién proxima a los centros de
negocios.

« El tratamiento confidencial de los pasajeros.

En otros paises, en las areas metropolitanas con
elevada actividad econdémica y reuniones de nego-
cios, se han construido infraestructuras aeroportua-
rias dedicadas exclusivamente a la aviacion ejecuti-
va. Un ejemplo es el aeropuerto de London City,
ubicado junto al rio Tamesis con una pista de 1.300
m y una terminal corporativa.
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En Espanfia, el mercado potencial lo constituyen las
empresas espafolas y multinacionales de mayor
tamafio y presencia internacional. Ademas, podria
potenciarse la promocién de este tipo de servicios
entre los organizadores de ferias y congresos, que
podrian ofrecer este servicio a los asistentes a
dichos eventos.

6.2.4.- Turismo deportivo y de naturaleza

Habria que estudiar la posibilidad de lanzamiento y
desarrollo del producto turismo de aviacion deporti-
va introduciéndolo en los llamados clubes deporti-
vos. Seria posible pensar en un desarrollo similar al
de estaciones nauticas, teniendo ademas la opcion
de completar la oferta turistica o el paquete con el
alojamiento, zonas de restauracion y actividades
alternativas o complementarias a este tipo de turis-
tas y sus acompafantes.

Asimismo, otros productos como el turismo de golf
pueden verse influidos positivamente por el des-
arrollo del sector de la AG y sus infraestructuras
asociadas. Por ejemplo, es creciente el numero de
empresas que ofrecen un paquete de circuito de
golf, es decir, una semana de estancia con posibili-
dad de juego en los mejores campos de un pais,
que esta teniendo mucho éxito en paises como el
Reino Unido. Este producto tendria un desarrollo
potencial en Espafia combinando un transporte
exclusivo por medio de pequefios aviones con la
practica de golf en diversos campos repartidos por
la geografia nacional, o ubicados en resorts que
cuenten con un aerodromo para uso de residentes
0 visitantes.

Factores condicionantes para el desarrollo de este
segmento son:

* Disponer de una red de aerédromos con
estandares definidos para los usuarios y
que pudieran contar con un certificado de
calidad o acreditacion avalada por un ente
tercero. Para esto es necesario un impor-
tante esfuerzo de coordinacion con las
administraciones regionales/locales al tener
ellas las competencias en el desarrollo de
este tipo de servicios de navegacion aérea,
y con la iniciativa privada que seria respon-
sable de ofrecer este tipo de productos.

Acciones de promocion, como la organiza-
cion de campeonatos y eventos deportivos.

Colaboracion de las Comunidades Auténo-
mas, no soélo por tener las competencias en
materia de aerdédromos privados sino
porque las actividades de AG dificilmente se
pueden circunscribir a los limites geografi-
cos de una unica region.
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El mercado potencial esta compuesto basicamente
por el grupo de turistas que disponen de las licen-
cias necesarias para la practica de la actividad con-
creta elegida. Dejando a un lado a los clientes espa-
foles, una fuente importante son paises como
Alemania, Francia o Reino Unido, con cultura aero-
nautica y un numero de licencias de piloto sensible-
mente superior al espafiol, que deberian ser objeto
de una atencién especial en las posibles campanias
de promocion.

6.3.- Conclusiones

Desde el punto de vista turistico hay que subrayar
que durante el afio 2006 mas del 60% de los turis-
tas llegados a Espafia, que superaron los 58 millo-
nes, provenian de Reino Unido, Francia y Alemania,
paises con fradicion de AG. La AG tendra un
impacto diferente en los productos turisticos en
funcion de la necesidad cubierta y el mercado
potencial al que vaya dirigido. La incidencia de la
AG en el turismo puede ser relevante en el turismo
de sol y playa, en el turismo deportivo y en el de
naturaleza, aunque también hay opciones en el
turismo cultural y de ciudad y turismo de reuniones
y congresos. Los productos de AG con mayor
potencial en este area son los vuelos turisticos, la
aviacion deportiva y la aviacion de negocios y eje-
cutiva.

Los principales factores condicionantes son:

* Infraestructuras aeroportuarias.

* La regulacion de la AG.
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7.- MARCO DE AYUDAS

Las ayudas que ofrece el Ministerio de Industria,
Turismo y Comercio, a través del CDTI, para fomen-
tar la 1+D+i de la industria aeronautica espafnola en
el ambito de la AG se engloban en el Plan
Estratégico de Aeronautica del CDTI, para el
periodo comprendido entre los afios 2008-2016.

7.1.- Programas Estratégicos de Tecnologia

Los Programas Estratégicos de Tecnologia consis-
ten en préstamos reembolsables y subvenciones
sin convocatoria fija. EI CDTI cubre todo el espectro
de ayudas a la investigacion, desarrollo e innova-
cion. Las ayudas del CDTI englobadas en
Programas Estratégicos de Tecnologia se dividen
en tres tipos: Proyectos de Investigacion Industrial
Concertada (PIIC) cuyo objetivo es la colaboracién
con centros de investigacién; Proyectos de
Desarrollo Tecnoloégico (PDT), concebidos para el
desarrollo de nuevos productos y procesos; y por
ultimo Proyectos de Innovacion Tecnoldgica (PIT)
basados en la incorporacion y asimilacion de tecno-
logia. A continuacion se detallan algunos sectores
relacionados con la AG en los que estas ayudas
pueden ser utiles:

* Ayudas tecnoldgicas a la industria aeronau-
tica dedicada al ambito de la AG, asi como
de las empresas aeronauticas interesadas
en participar en el desarrollo de tecnologias
o0 productos relacionados. Esta prioridad
tecnologica esta contemplada en el Plan
Estratégico para el Sector Aeronautico
2008-2016.

 Tecnologia relacionada con sistemas de
navegacion y comunicaciones tanto terre-
nas como embarcadas.

» Tecnologia relacionada con sistemas para
la mejora de la seguridad aeroportuaria.

* Tecnologia relacionada con actividades de
automatizacion y mejora de la productividad
del control de trafico aéreo.

7.2.- Programas Estratégicos de Desarrollo

Los Programas Estratégicos de Desarrollo financian
iniciativas especificas de desarrollo y son especial-
mente indicados para grandes proyectos internacio-
nales. Consisten en ayudas reembolsables a pro-
yectos presentados sin convocatoria fija. Se permite
la cobertura de hasta el 75% del presupuesto
global, en funcion de la naturaleza del proyecto pre-
sentado a un tipo de interés de hasta el 0%. Su

plazo de amortizacion es de 17 afios con 3 afios de
carencia. Estas ayudas encajarian en el desarrollo
de un nuevo modelo de VLJs, nuevos modelos de
aviones de negocio, o parte importante del desarro-
llo de dichos modelos, como estructuras en materia-
les compuestos, nuevos motores o sistemas y
equipos.

7.3.- Programas Estratégicos de Infraestructuras

Este programa financia infraestructuras para conso-
lidar la posicion de liderazgo espanol en diferentes
segmentos, como el de los materiales compuestos.
En el pasado se ha financiado una fundacion dedi-
cada a los materiales compuestos (FIDAMC) y se
esta estudiando la implantaciéon de un centro de
excelencia de UAVs.

7.4- Plan de Desarrollo Tecnoldégico de la
Industria Auxiliar (PDTIA)

El PDTIA no es en rigor un mecanismo de financia-
cion de nueva creacion, sino una extension de los
Programas Estratégicos de Tecnologia orientado a
la capacitacion de la industria auxiliar aeronautica,
que incentiva de forma especial la cooperacion
entre empresas para conseguir una adecuada masa
critica.

Las ayudas del PDTIA tienen los siguientes requisi-
tos de participacion:

 Creacion de un consorcio de empresas coo-
perantes de dos sectores complementarios
entre si. En dicho consorcio debe haber al
menos una empresa de montaje, fabrica-
cién o mantenimiento y al menos una
empresa de Ingenieria, Universidad u OPI.

» Las empresas participantes en el consorcio
deben ser Pymes.

* El proyecto debe ser de alto contenido tec-
noldgico.

» Se valora especialmente que el proyecto
esté orientado a la obtencion de un contrato
internacional.

* El socio mayoritario del consorcio no debe
percibir mas del 70% de la ayuda.
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8.- PLAN DE IMPULSO DE
LA AG

Se propone un plan de impulso de la AG. El plan
consta de cuatro fases, cada una con objetivos con-
cretos y, al mismo tiempo, interrelacionados entre
si. Si se cumplen las previsiones, se podria alcan-
zar un aumento anual del 16% en el numero de ope-
raciones durante los préximos afios en el ambito de
la AG. De esta manera, Espafia no sélo se equipa-
raria a los paises de nuestro entorno, sino que apro-
vecharia el futuro auge del sector.

Evolucion previsible operaciones
de Aviacion General

FRCE A e

@ Evolucion previsible del nimero
de operaciones de la Aviacion General

8.1.- Fase 12 - Estudio sector Aviacion General

En una primera fase, que se extenderia durante el
afio 2008, se creara un grupo de trabajo del
Ministerio de Industria, Turismo y Comercio —a
través del CDTI- y del Ministerio de Fomento (y,
eventualmente, las Comunidades Auténomas) con
el fin de determinar que factores estan limitando el
crecimiento de la AG en Espafa. En concreto, seis
son las areas de interés:

» Estudio de la red de aeropuertos y aerédro-
mos implantados en el territorio nacional. Se
analizaran las opciones de implantaciéon de
nuevos aerodromos y aeropuertos segun la
ley de establecimiento de aerdédromos priva-
dos® y la mejora de instalaciones de los
aerédromos y aeropuertos ya existentes,
con el fin de adquirir la capacidad de servir
la demanda potencial.

* Estudio de medidas regulatorias que contri-
buyan al desenvolvimiento de la AG sin
afectar la seguridad de los vuelos.

e Estudio de las empresas dedicadas a
ofrecer servicios relativos a la AG, sobre
todo en aquellos sectores con grandes posi-
bilidades de desarrollo a corto y medio
plazo como las compafiias de aerotaxi.

 Estudio del interés de las empresas de la
industria aeronautica en participar en des-
arrollos para la AG, asi como de empresas
de otros sectores con capacidades tecnol6-
gicas aplicables a la AG.

» Estudios de mercado sobre las posibilida-
des de implantacién de nuevos servicios
comerciales y de negocios de AG, en parti-
cular de explotacion econdmica de los VLJs.

« Estudio de la capacidad de las empresas de
mantenimiento espafiolas de atender las
necesidades de la flota de AG.

8.2.- Fase 22 - Desarrollo de Infraestructuras

La segunda fase comenzara cuando termine la
identificacion de los factores que constrifien el cre-
cimiento de la AG. Discurrira en paralelo a las otras
iniciativas de las siguientes fases que se detallan
mas adelante.

Esta segunda fase del plan tiene dos objetivos cla-
ramente diferenciados:

* Infraestructuras aeroportuarias.

* Regulacién de la AG.

Respecto a las infraestructuras, el objetivo es que la
red aeroportuaria sea capaz de absorber el
aumento de vuelos de AG, haciendo uso de las
infraestructuras existentes vy, eventualmente,
creando otras nuevas donde sea necesario. Los
temas relativos a las infraestructuras aeroportuarias
son competencia del Ministerio de Fomento y de las
Comunidades Auténomas.

Por lo que se refiere a la regulacion de la AG, el
Ministerio de Fomento considerara la conveniencia
de adoptar medidas de caracter normativo que, con-
forme a las conclusiones de la primera fase del
Plan, coadyuven a la expansién de la AG sin afectar
a la seguridad de los vuelos.

20.- Normas para la solicitud de establecimiento de Aerédromos Privados — Ministerio de Fomento Abril 2005, Doc.637016.

plan estratégico para 69
la aviacién general



8.3.- Fase 32 - Apoyo a nuevas tecnologias

La tercera fase del plan se desarrollara en paralelo
a la segunda. Mediante el marco de ayudas del
CDTI para el sector aeronautico, se pretende des-
arrollar nuevas tecnologias que permitan la capaci-
tacion de la industria aeronautica espafola en el
ambito de la AG.

El CDTI estudiara con las empresas del sector
cuales son las tecnologias en las que la industria
aeronautica espafiola puede aportar un elemento
diferenciador en la AG. En principio las areas mas
prometedoras son:

« Las estructuras en nuevos materiales.

* Los nuevos sistemas de navegacion y
comunicacion, tanto terrena como embarca-
da. En este caso, con especial atencion al
programa SESAR de puesta en marcha del
Plan Maestro europeo de ATM, asi como a
los nuevos sistemas de entretenimiento y
desarrollo de comunicaciones en banda
ancha.

* Nuevos motores aplicables en la AG.

» Simuladores de vuelo certificados.

» Otros sistemas embarcados: sistema eléc-
trico, sistemas de seguridad, mantenimien-
to, etc.

» Sistemas innovadores: APUs de pilas de
combustible, aviénica y sensores sin cables,
desarrollo de interiores y aplicaciones de
entretenimiento multimedia.

8.4.- Fase 42 - Participacion industrial en VLJs

La ultima fase del plan de implantacion comenzaria
a finales del afo 2008. El principal objetivo de esta
cuarta fase es facilitar la participacién de la industria
aeronautica espafola en la fabricacion de VLJs.

En dicha fase, se organizarian una ronda de con-
tactos con integradores internacionales de aerona-
ves de AG. El objetivo de dichos contactos seria
dar a conocer a estos integradores las capacidades
de la industria espafnola y los instrumentos de
apoyo a la I1+D existentes para facilitar la participa-
cion de nuestras empresas en componentes, siste-
mas o subsistemas, o secciones de ensamblaje de
aviones de AG.

@ Interior de un avion ejecutivo
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ANEXO 1.
SITUACION DE ESPANA
RESPECTO A OTROS PAISES

A continuacion se establece un breve estudio com-
parativo de la situaciéon de la Aviacion General en
Espania respecto a los paises en los cuales esta dis-
ciplina se encuentra mas desarrollada.

l.a.- Estados Unidos

Estados Unidos es la primera potencia dentro del
sector de la AG. Solo su comercio interno genera el
70% de la facturacion mundial y emplea la mitad de
las aeronaves totales producidas. A continuacioén se
detallan algunas cifras que nos dan una idea del
desarrollo de la AG en este pais?.

» Existe un registro de 225.000 aeronaves
civiles de las cuales el 90% corresponden al
sector de la AG.

» El nimero de pilotos con licencias asciende
a 650.000 de los cuales mas de 500.000
corresponde al sector de la AG.

* En el ano 2006 hubo mas de 40 millones de
vuelos de AG con una duracién superior a
los 30 millones de horas. Estos numeros se
corresponden con el 77% de todos los
vuelos realizados en el ultimo afno en el
pais.

» La facturacién generada por la venta de
aeronaves correspondientes a la AG en
2005 alcanzo cifras cercanas a los 8.500
M$ lo que supone casi el 50% de la factura-
cion total del sector de la Aviacién General.

Annual New U.S. Manufactured General
Aviation Init Billings (1974-205)
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@ Facturacion AG en los Estados Unidos
Fuente GAMA

En lo referente a infraestructuras aeroportuarias
Estados Unidos dispone de 46 grandes aeropuertos
que concentran el 75% de los vuelos de las princi-
pales compafias aéreas regulares; el otro 25% de
los vuelos comerciales se realiza desde unos 600
aeropuertos certificados para vuelos regulares con
aviones de mas de 30 pasajeros. La AG en cambio
dispone de una red de aerédromos repartida por
todo el pais cuyo numero asciende a casi 20.000
instalaciones, convirtiéndose en una increible
infraestructura de transporte capaz de proporcionar
un sistema mas dinamico y configurable que el pro-
porcionado por las lineas aéreas regulares.

Estudios basados en datos preliminares de la
General Aviation Manufacturers Association
(GAMA) estimaron que el numero de aeronaves
fabricadas durante el afio 2005 ascendié a 2.615.
Ello representa un incremento del 10% respecto del
mismo periodo del afio 2004. Todas las categorias
de aeronaves en del sector de la AG presentaron
incrementos en la facturacion: Los aviones de
piston presentaron un incremento del 9.5%, las
aeronaves alimentadas por turbopropulsores eleva-
ron su produccion en un 5.3% y el mayor incremen-
to se produjo en las aeronaves con motores a reac-
cion con un incremento del 15%. Esta ultima cate-
goria de aeronaves presenta unas perspectivas
exponenciales de incremento de cuota de mercado
debido a la aparicion de un nuevo concepto de
aeronave (los VLJs) asi como al auge del servicio
de aerotaxi esperado para los proximos anos.
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@ Produccion Aeronaves AG Estados Unidos
Fuente GAMA

21.- Datos obtenidos de FAA Aerospace Forecasts Fiscal Years 2006-2017.
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I.b.- Europa

Actualmente existen aproximadamente unos
300.000 pilotos privados y 80.000 aeronaves dedica-
das en exclusiva a la AG en Europa; estos valores
representan solo la cuarta parte de los que acaba-
mos de ver en Estados Unidos y la diferencia es
todavia mas significativa si tenemos en cuenta que
la poblacién de los Estados Unidos es mas baja que
la del conjunto de Europa, presentando ambas
regiones un desarrollo econémico similar en muchos
aspectos.

Existe ademas un declive de la AG tradicional en el
entorno europeo (a excepcion de la aviacion de
negocios donde el incremento de facturacion ha sido
significativo en los ultimos afos) debido en parte a
las condiciones de regulacion del sector por los
diversos organismos competentes en la materia y a
las dificultades de implantacién y desarrollo de esta
actividad derivadas del alto precio de los combusti-
bles y los costes de operacion asociados.

A continuacion se realiza una breve descripcion del
sector de la AG en los principales paises europeos?.

Reino Unido

La flota de AG comprende mas de 10.000 aerona-
ves que operan desde un total de unos 500
Aeropuertos y Aerodromos (unos 140 son aeropuer-
tos y aerédromos publicos mientras que el resto
pertenece al ambito privado).

En contraste con la aviacion comercial donde el
85% de los vuelos tienen como finalidad los viajes
de placer o vacaciones, en el sector de la AG
inglesa el 70% de los desplazamientos se realizan
por motivo de negocios. En términos macroecono-
micos, este sector supone una facturacion de alre-
dedor de 1.400 M de libras esterlinas empleando a
mas de 180.000 personas de forma tanto directa
como indirecta. Estos valores son posibles debido
sobre todo a la gran cantidad de empresas de aero-
taxi y de paqueteria que ejercen su actividad en el
pais.

Mencién especial merece la flota de mas de 1.000
helicépteros matriculados en el registro civil de
aeronaves. Dicha flota es esencial para los servicios
de ambulancia aérea, servicios de emergencia,
extinciéon de incendios, policia, busqueda y rescate,
etc.

En el pais operan mas de 130 escuelas de pilotos
que aportan alrededor de 2.500 titulados cada afo.
Un 60% de los mismos acaban convirtiéndose en
pilotos profesionales.

En el Reino Unido, como en el resto de los paises,
la AG es una puerta de entrada y todo piloto de
Lineas Aéreas ha sido necesariamente antes piloto
privado y ha tenido que pasar muchas horas al
mando de aeronaves de AG.

Alemania

El sector de la AG en Alemania dispone de mas de
18.800 aeronaves matriculadas que operan en unos
700 aeropuertos y aerédromos distribuidos por todo
el pais.

Francia

Hay registradas mas de 7.700 aeronaves de AG que
operan desde unos 600 Aeropuertos y aerodromos.

Suecia

Cuenta con un parque de unas 1.800 aeronaves de
AG y con un total de unos 210 aeropuertos y aeroé-
dromos para la AG.

Suiza

Hay registradas un total de 3.400 aeronaves de
AG que operan desde unos 100 Aeropuertos y
Aeroédromos.

Austria

Hay disponible una red de unos 50 aeropuertos y
aerdédromos abiertos a la AG desde los que operan
las 1.300 aeronaves que hay registradas en ese
pais.

Bélgica

Hay registradas mas de 2.000 aeronaves de AG y
un total de unos 60 Aeropuertos y Aerédromos.

22.- Fuente GAMA General Aviation Statistical DataBook.
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A continuacién se presenta una tabla resumen con como Suiza, con una superficie diez veces menor y
las cifras mas importantes anteriormente expuestas. una poblacion que es la sexta parte de la de nuestro
pais. Si se realiza la comparativa con paises de
superficie y poblacion similar a Espafa, sirva de

Pais N° de Aeronaves  N° de Aerédromos ) . ) )
ejemplo el Reino Unido o Francia, se observa como
Alemania 18.800 700 el ratio es cinco veces inferior en numero tanto de
Reino Unido 10.000 500 aeronaves como de aerédromos. Se incluyen como
Francia 7.700 600 referencia las cifras correspondientes a Estados
Suiza 3.400 100 Unidos, si bien como se ha mencionado estan muy
Belgica 2.000 60 alejadas de las del conjunto de los paises europeos
Suecia 1.800 210 desarrollados.
Austria 1.300 50
Tabla 12.- Comparativa desarrollo AG en Europa Pais Poblacién  Superficie  N°de N° de
Fuente GAMA-AOPA (M. hab) (Km?)  Aeronaves/ Aerédromos/
M habitantes M habitantes
Actualmente existe un problema que afecta a la AG Estados 300 9.631.418  200.000  20.000
europea derivado de la necesidad de aumentar las gg:ﬂgsumdo 60 944,820 10.000 500
fr Nci ra | istem municaciones. . ’ :
Eeto roquiert nos equipos dferentes a los que so | F108 61 543865 7700 600
. o Suiza 7 41.285 3.400 100
vienen utilizando actualmente y en general una Espafia 45 505.992 200 80
inversion que la AG no es capaz de sufragar. Se
esta preparando un estudio para demostrar a Tabla 13.- Comparativa desarrollo AG

Eurocontrol que no es necesario el uso de estas Fuente GAMA-AOPA

nuevas frecuencias para la AG, aceptando que sea
aplicable su obligatoriedad de uso para toda clase
de trafico IFR (Instrumental Flight Rules) y VFR-N ~ **

(Night Visual Flight Rules) a partir del 2008. i
l.c.- Espaia M
na

Ante todo deber aclararse que toda comparativa de
la situacion europea o americana con la espafiola 200+
va a estar incompleta, sea cual sea la métrica
elegida, al no tener en cuenta circunstancias espe-
cificas de cada pais como puedan ser densidad de

AW <

poblacion, distintas caracteristicas orograficas, dis- Sulza Ficirea Uinids Francla Espaila
tintas posibilidades de medios de transporte alterna- i
tivos, estructura de la empresas o incluso factores ) .
de naturaleza cultural. No obstante, si que es opor- Comparativa Numero de Aeronaves de AG
- »S1q P en relacion al PIB — Fuente GAMA-AOPA

tuno comparar la situacion general para estimar si
existe un potencial de desarrollo mas o menos
elevado de la Aviacion General en Espafa.

Analizados los datos de los paises anteriormente
mencionados para el sector de la AG en Europa y
Estados Unidos y teniendo en cuenta su extension,
poblacion y grado de desarrollo se considera que
existe margen en Espafa para un importante creci-
miento en lo que se refiere a numero de aerodro-
mos y aeronaves, que podrian en un futuro alcanzar
un numero proximo a las 10.000 unidades, en lugar
de las 2.000 que actualmente se encuentran matri-
culadas.
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A continuacién se muestran una serie de tablas y
figuras que resumen los datos mas significativos.
@ Comparativa Nimero de Aerédromos de AG

Se observa como las cifras del sector de la AG en on relacion al PIB - Fuente GAMALAOPA

Espafia estan incluso por debajo de las de paises
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Espafia presenta una climatologia ideal para el des-
arrollo de la AG y tiene unas distancias considera-
bles entre nucleos urbanos importantes, lo que
invita al desarrollo de estas infraestructuras aero-
nauticas que pueden contribuir a la economia regio-
nal potenciando asi que el turismo de calidad se
afiance en el pais. Es por ello que las perspectivas
de negocio son muy prometedoras para este sector

@ Simulador Citation

puesto que es un mercado que todavia no ha alcan-
zado el nivel de desarrollo de los paises de nuestro
entorno europeo, muchos de los cuales no cuentan
con las mismas ventajas en términos de climatolo-
gia, superficie del pais, capacidades turisticas e
importancia industrial aeronautica.

ANEXO II.
ANALISIS DEL SECTOR
TURISTICO: NEGOCIOS

Espafa se ha consolidado como una de los mas
importantes destinos turisticos mundiales tanto en lo
referente al numero de turistas internacionales no
residentes, como en ingresos totales. Los ultimos
datos publicados por el Instituto de Estudios
Turisticos®, organismo perteneciente a la Secretaria
de Estado de Turismo y Comercio del Ministerio de
Industria, Turismo y Comercio cifran los datos del
sector turistico en 2005 en 55,6 millones de turistas,
so6lo por detras de Francia con 75 millones de turis-
tas y mas de 46.000 M$ en ingresos generados, Uni-
camente superados por los Estados Unidos cuyas
cifras se elevan a 75.000 M$. Estas cifras nos
colocan en una posiciéon predominante en el panora-
ma turistico internacional y destaca el dinamismo
creciente de nuestro sector turistico frente a otros
destinos que estan tomando relevancia en los
ultimos anos.

La aparicion relativamente reciente de nuevos desti-
nos turisticos en paises en vias de desarrollo, con
costes y servicios mucho mas bajos que los que pre-
senta el mercado espafol actual, constituyen una
amenaza que puede poner en peligro nuestro
sistema turistico nacional con las implicaciones que
esto supone para todo el tejido industrial y comercial
del pais.

Para poder mantener nuestro liderazgo en el pano-
rama internacional, es necesario ofrecer servicios de
alto valor afadido en el sector que nos configure
como un destino diferenciado respecto a la oferta
existente actualmente. Uno de los puntos mas des-
tacados para mejorar el servicio prestado se corres-
ponde con las mejoras en las vias de acceso para
los turistas no residentes, sobre todo en las comuni-
caciones aéreas que constituyen la principal via de
acceso al sistema turistico nacional y es aqui donde
la AG puede proporcionar un factor diferenciador.

23.- Balance del turismo en Espafna en 2005 — Fuente Instituto de Estudios Turisticos - 2006.
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@ Numero de turistas no residentes
Fuente Instituto de Estudios Turisticos

Como se puede observar en los graficos mostrados,
las llegadas por via aérea constituyen el 73,4% del
total de las llegadas producidas en 2005, lo que
supone un incremento del 5,7% con respecto al afio
anterior. Ademas el gasto realizado por los turistas
que acceden por via aérea se corresponde con el
86,7% del total de los ingresos contabilizados.
Estos datos permiten resaltar la importancia que el
sector aeronautico representa para la industria
turistica del pais como principal via de acceso al
mismo asi como motor generador de riqueza.
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@ Gastos totales segin motivo de viaje
Fuente Instituto de Estudios Turisticos

En un andlisis y segmentacion del gasto de los turis-
tas que llegan a Espafa*, se puede observar como
el 1% del gasto total de los viajes realizados
corresponden a motivos de negocios. Este segmen-
to genera unos ingresos por dia y persona muy
superiores a cualquiera de los otros segmentos
como son ocio, vacaciones, motivos personales,
estudios, etc. Este porcentaje de gasto total debido
a motivos de negocio, representa un 5,5% del total
de los viajes realizados, es decir este tipo de viajes
genera el doble de ingresos y riqueza en compara-
cion con el turismo tradicional.

Vias de acceso de turistas no residentes

@ Vias de acceso de turistas no residentes
Fuente Instituto de Estudios Turisticos
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@ Segmentacion segun gasto diario
Fuente Instituto de Estudios Turisticos

Observando el grafico adjunto en el que se estable-
ce una segmentacion del turismo no residente en
Espafia en relacion al gasto diario que generan, se
observa como los usuarios con gastos medios
superiores a 450€ diarios y los que se situan en el
rango de entre los 250€ y 449€ diarios suponen res-
pectivamente el 5,6% vy el 6,7% del total. Por tanto
los segmentos que generan mayores ingresos por
persona representan un 12,3% del total de los viajes
realizados.

24 .- Analisis y Segmentacion del gasto de los turistas que llegan a Espafia — Fuente Instituto de Estudios Turisticos 2005.
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Estos dos segmentos se corresponden con perso-
nas con estudios superiores que ocupan cargos de
alta direccion y que se desplazan por motivos de
negocios o por motivos de placer. Se constata que
el grado general de satisfaccion de los turistas,
aunque se mantiene en cotas altas, se relaciona
inversamente con el orden del segmento ocupado,
detectandose el mayor diferencial entre los turistas
en los segmentos que generan un mayor gasto
diario. Esta relacion pone de manifiesto como el
turista que efectia un mayor gasto medio por
persona y dia, también presenta un nivel de exigen-
cia superior en la utilizacion de servicios turisticos
tanto mas notable cuanto mayor es el desplaza-
miento en el sentido creciente del gasto. Ademas se
constata que estos segmentos presentan estancias
cortas de 1 a 2 dias utilizando lineas regulares tra-
dicionales y nunca vuelos charter ni companias de
bajo coste.

Este analisis permite concluir que un porcentaje alto
de los turistas no residentes en Espania, en concre-
to un 12,3% lo que suponen en términos absolutos
7 millones de turistas, genera unos ingresos cerca-
nos al 25% del total, es decir unos 12.000 M$. Este
segmento se compone en su mayoria de altos direc-
tivos cuyos viajes suelen ser de 1 a 2 dias, asi como
segmentos turisticos de alto poder adquisitivo (golf,
caza, deportes nauticos, etc.) que requieren servi-
cios de alto valor afadido. Para que estos grupos
consigan el acceso a sus destinos de la forma mas
directa posible, asi como en el menor tiempo,
resulta muy interesante al evitar asi las demoras de
los grandes aeropuertos. Es en este espectro del
mercado donde el servicio de aerotaxi, (asi como el
segmento de los VLJs y los servicios puerta a
puerta) puede tener un amplio mercado constituido
por mas de 7 millones de potenciales usuarios inter-
nacionales, asi como por un numero importante de
usuarios nacionales caracterizados todos ellos por
un alto poder adquisitivo.

La implantacién de un sistema eficiente y de amplio
espectro geografico de comunicaciones aéreas
mediante servicios que pueden ser prestados por la
AG (sobre todo en aquellos puntos en los que el
acceso por la aviaciéon comercial tradicional sea
dificil o se requiera dar un servicio diferenciado y de
gran calidad) se plantea como una fuente interesan-
te de atraccion turistica y de negocios de alto nivel
que puede suponer un aspecto diferenciador res-
pecto a otros destinos turisticos que se estan des-
arrollando en la actualidad.
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ANEXO Il
ORGANISMOS NACIONALES
E INTERNACIONALES

La navegacion aérea como actividad que se realiza
a lo largo de todo el mundo necesita de organismos
internacionales donde se acuerden y se apliquen
principios y normas que aseguren un desarrollo uni-
forme y coherente de esta modalidad de transporte.
La globalizacién de los problemas del trafico aéreo
en el ambito internacional ha llevado tanto a las
organizaciones nacionales como internacionales a
incrementar sus esfuerzos para mejorar la transpa-
rencia y permeabilidad de sus espacios aéreos.

En su objetivo de encontrar soluciones a estos pro-
blemas y contribuir a la construcciéon del futuro
sistema de navegacion aérea europeo e internacio-
nal, la direccion de Navegacion Aérea esta activa-
mente involucrada en un gran nimero de organis-
mos y programas internacionales, asi como en con-
sorcios multinacionales.

lll.a.- Organismos Nacionales

- DGAC La Direccion General de Aviacion Civil
es el érgano mediante el cual el Ministerio de
Fomento ejerce la direccion y planificacion de
la politica aeronautica civil y el desarrollo de las
funciones administrativas que le competen
como autoridad aeronautica civil.

La DGAC presta sus servicios en diversos
campos: compafias aéreas, ensefianzas aero-
nauticas, AG y deportiva, convenios aéreos y
relacion con organismos internacionales, aten-
cion al usuario, investigacion, infraestructuras e
inspeccion en la fabricacion de aviones.

CIDETRA Tras la creacion en 1977 del
Ministerio de Transportes, Turismo 'y
Comunicaciones las competencias en aeronau-
tica civil fueron traspasadas a este departa-
mento desde el Ministerio de Defensa, en el
que residian hasta ese momento. En 1979 se
cred un organismo (la Comisién Interministerial
Defensa-Transportes) que permitiera asegurar
la coordinacién entre la aeronautica civil y
militar teniendo en cuenta las competencias de
ambos ministerios. Actualmente los asuntos en
estudio son remitidos a la comisién por los
Ministerios de Fomento y Defensa.

- AENA (Aeropuertos Esparoles y Navegacion
Aérea). Esta entidad tiene encomendado un



conjunto de funciones en relacién con los aero-
puertos asignados y con el sistema de navega-
cion aérea espanol. Sus funciones son:

 Ordenacion, direccion, coordinacion, explo-
tacion, conservacion y administracion de los
aeropuertos publicos de caracter civil, aero-
dromos, helipuertos y demas superficies
aptas para el transporte aéreo cuya gestion
se le encargue, asi como de los servicios
afectos a los mismos; también son respon-
sabilidad de Aena la coordinacion, explota-
cion, conservacion y administracion de las
zonas civiles de las bases aéreas abiertas
al trafico civil.

Proyecto, ejecucion, direccion y control de las
inversiones en las infraestructuras e instala-
ciones a que se refiere el epigrafe anterior.

Ordenacioén, direccién, coordinacion, explo-
tacién, conservaciéon y administracion de las
instalaciones y redes de sistemas de teleco-
municaciones aeronauticas, de ayudas a la
navegacion y de control de la circulacion
aérea.

Proyecto, ejecucion, direccién y control de
las inversiones en infraestructuras, instala-
ciones y redes de sistemas de telecomuni-
caciones aeronauticas, de ayudas a la
navegacion y control de la circulacién aérea.

Propuesta de planificacién de nuevas
infraestructuras aeronauticas, asi como de
modificaciones de la estructura del espacio
aéreo.

Desarrollo de los servicios de orden y segu-
ridad en las instalaciones que gestione, asi
como la participacion en las ensefianzas
especificas relacionadas con el transporte
aéreo y sujetas al otorgamiento de licencia
oficial, todo ello sin detrimento de las atribu-
ciones asignadas a la Direccién General de
Aviacion Civil.

- CIPAI La Comision Interministerial de Politica
Aérea Internacional se cre6 en 1946 y esta
formada por altos representantes de varios
ministerios, presididos por un representante del
Ministerio de Asuntos Exteriores. La comisién
tiene competencia en todo lo que se refiere a
convenios, tratados o acuerdos en materia de
politica y trafico aéreo internacional.

- SCA Con el objetivo de establecer un adecua-
do foro de coordinacion entre la administracion
de aviacion civil y los usuarios del sistema de
navegacion aérea, se fundo en 1986 el Comité
de Coordinacion Operativa. En el momento de

su creacion se dividio, a su vez, en cinco sub-
comités, entre los que se encuentra el
Subcomité de Circulacién Aérea. Su mision es
coordinar todos los requisitos operacionales
identificados y justificados por los usuarios. En
el subcomité participan Aena, la DGAC, el
Instituto Nacional de Meteorologia y las compa-
fias aéreas espafolas.

AECA La Asociacion Espafola de Compafias
Aéreas, se fundd en 1988 como una asociacion
de compafias privadas de aviacion. Ademas
de constituirse en nexo de union entre el sector
privado de aviacion y las administraciones
publicas, defiende los intereses comunes del
transporte aéreo espafol.

La AECA también esta constituida como plata-
forma para la realizacion de actividades que
permitan aumentar la eficacia, la economia y la
productividad en la gestion de los servicios del
transporte aeronautico en Espana.

ALA La Asociacion de Lineas Aéreas, fundada
en 1952 con el nombre de FLA (Federacion de
Lineas Aéreas), persigue la defensa de los inte-
reses de las companfias aéreas asociadas. Los
principales asuntos que trata esta agrupacion
son de indole econdmico-financiera (tasas y
precios publicos), juridico-laboral, al igual que
la practica del handling. ALA esta formada por
56 companias de transportes de pasajeros,
tanto regulares como no regulares, que operan
en Espanfia.

AOC Las compafias aéreas que operan en
cada aeropuerto se agrupan en las
Asociaciones de Operadores de Compaiias
locales. Asi mismo, éstas se agrupan en la
AOC de Espana.

Esta agrupacion persigue los siguientes objeti-
VOS:

* Mejorar la coordinacion entre las distintas
compafias y las autoridades aeroportuarias
(Aena).

* Recibir y transmitir informacién del resto de
asociaciones nacionales de lineas y opera-
dores aéreos.

» Estudiar y resolver conjuntamente proble-
mas relacionados con la seguridad, navega-
cion aérea, infraestructuras, trafico, etc.
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lll.b.

- Internacionales

OACI La Organizacién de Aviacion Civil
Internacional es el organismo especializado de
Naciones Unidas sobre aviacién civil. Creada
en 1944 con la firma del Convenio de Chicago
tiene su sede central en Montreal (Canada) y
pertenecen a ella 185 estados.

La OACI se encarga de establecer los princi-
pios, normas y acuerdos internacionales nece-
sarios para garantizar la seguridad, eficacia y
regularidad del transporte aéreo. Espaia perte-
nece a esta organizacién desde 1951 y su
Consejo que actua como dérgano ejecutivo
entre asambleas.

CEAC La Conferencia Europea de Aviacion
Civil fue fundada en 1955 por iniciativa del
Consejo de Europa y con el apoyo activo de la
secretaria de la OACI. Esta organizacion inter-
gubernamental, con sede en Paris esta com-
puesta por 36 estados europeos. Espaia per-
tenece a ella desde su fundacion.

Sus objetivos son:

« El fomento del desarrollo ordenado y seguro
de la aviacion civil en Europa.

* La armonizacion de las politicas de trans-
porte aéreo en materia econémica y técnica.

* La adopcion de medidas comunes para el
control del espacio aéreo.

Eurocontrol (Organizacion Europea para la
Seguridad de la Navegacion Aérea) creada en
1960. Es la organizacion europea mas impor-
tante de navegacion aérea y esta compuesta
por 27 estados miembros con sede esta en
Bruselas. En 1997 Espaina pasé a ser miembro
de pleno derecho.

Eurocontrol tiene como objetivos:

* La coordinacion y la regulacién del espacio
aéreo europeo.

* La explotacion en comun de los servicios de
control de trafico aéreo.

» La percepcion de tarifas por ayudas a la
navegacion aérea.

 La formacion de personal y del desarrollo de
programas, como EATCHIP (para la integra-
cion de los sistemas de control de trafico
aéreo) o CFMU (programa de centralizacion
de las actividades de control de afluencia).
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- UE Fundada en 1957 por el Tratado de Roma,
la Unién Europea esta actualmente compuesta
por 25 estados. Espafia ingreso en la UE, cuya
sede central esta en Bruselas, en 1986. Las
actividades mas importantes de la UE en las
que participa Aena son los programas Galileo,
EGNOS y SESAR.

Sus objetivos en relacion con la navegacion
aérea son:

* La libertad de acceso al mercado aeronauti-
co y de tarifas.

 La implantacion de las redes transeuropeas
del transporte y sus politicas de seguridad.

« El fomento de la investigacion y el desarrollo.

- JAA Autoridades Conjuntas de Aviacion es el
organismo europeo de mas reciente creacion.
Esta asociado a CEAC y sus principales objeti-
VoS son:

» El establecimiento de requisitos técnicos
que permitan la aceptacién comun del mate-
rial aeronautico por parte de sus miembros.

* El establecimiento de cddigos comunes de
navegacion aérea y normativas relativas a
licencias de personal.

- CANSO Aena es miembro fundador de la
Organizacion de Proveedores de Servicios
de Navegacion Aérea, a la cual pertenecen
16 organizaciones proveedoras de servicios
de navegacion aérea. Esta asociacion tiene
su sede en Ginebra y fue creada en 1997.

El objetivo fundamental de CANSO es la
defensa de las entidades suministradoras de
servicios aeronduticos, segun los principios de
seguridad, eficacia y eficiencia, asi como el
apoyo a la industria del sector.

- IATA La Asociaciéon Internacional del Trans-
porte Aéreo, creada en 1985, es la principal
agrupacion internacional de defensa de los
intereses de las companias aéreas. Esta com-
puesta por 189 de ellas y sus objetivos son:

* Promover el transporte y el comercio aéreo.

* Alentar la cooperacion entre las empresas
del sector y de analisis de los problemas
asociados.

* Colaborar con OACI y otras organizaciones
internacionales.

* Elabora estudios y previsiones de trafico,
asi como los denominados manuales IATA.



- ACI Mas de 130 paises, a través de sus autori-
dades aeroportuarias, participan en el Consejo
Internacional de Aeropuertos: su composicion
sobrepasa los 450 aeropuertos. Esta asocia-
cion tiene su origen en 1970 y su sede esta en
Ginebra. Sus misiones son:

 Desarrollar, a escala mundial, una politica
aeroportuaria comun para los aeropuertos
miembros y presentarla ante los organismos
mundiales mas relevantes.

* Promover el intercambio de informacién
sobre asuntos técnicos, financieros, comer-
ciales, de marketing o medio ambiente.

- ESA El objetivo principal de la Agencia Espacial
Europea, creada en 1975 y de la que Espafia
es miembro fundador, es la promocién de la
colaboracién espacial entre sus estados miem-
bros para fines exclusivamente pacificos. Sus
actividades se centran en el desarrollo de
misiones cientificas y de utilizacion practica del
espacio, desde la meteorologia a las telecomu-
nicaciones, asi como en el campo de la obser-
vacion. Los programas ESA mas directamente
relacionados con la aviaciéon son EGNOS vy
GALILEO estando prevista en breve su incor-
poracion al progarma SESAR para el control de
trafico aéreo.

@ Velero ASK21

- EASA La Agencia Europea de Seguridad Aérea
(EASA) es un organismo de la Unién Europea
al que le han sido asignadas tareas especificas
de reglamentacioén y ejecucién en el ambito de
la seguridad aérea. La Agencia representa una
parte esencial de la estrategia de la Unién
Europea orientada a garantizar en todo
momento un nivel elevado y uniforme de pro-
teccién de los ciudadanos europeos en el
ambito de la aviacion civil.

Este organismo tiene una doble misién: facilitar
a la Comisién Europea conocimientos especia-
lizados a la hora de elaborar normas de seguri-
dad aérea en diferentes ambitos y proporcionar
informacién técnica para la celebracién de los
acuerdos internacionales pertinentes.

Ademas, la Agencia es competente para el ejer-
cicio de determinadas tareas ejecutivas relacio-
nadas con la seguridad aérea tales como la
certificacion de los productos aeronauticos asi
como de las organizaciones que participen en
su disefio, produccién y mantenimiento. Estas
actividades de certificaciéon contribuyen a
garantizar el cumplimiento de las normas de
aeronavegabilidad y de proteccién ambiental.

La Agencia Europea de Seguridad Aérea certi-
fica los productos de la aviacion civil en su con-
junto, incluidas la AG y comercial. Cabe sefialar
que no se ocupa de la seguridad aérea (enten-
dida como prevencion de actos ilegales contra
la aviacion civil como por ejemplo la pirateria
aérea) ya que ésta compete a la legislacion
comunitaria que aplican los Estados miembros.

plan estratégico para 81
la aviacién general



ANEXO IV.

AEROPUERTOS,
AERODROMOS Y
HELIPUERTOS NACIONALES

IV.a.- Aeropuertos Nacionales

Aeropuerto - Indicador de lugar OACI IFR/VFR Regular=R/ No Regular=NR/ AG=P
A CORUNA-LECO IFR-VFR R-NR-P
ALBACETE-LEAB IFR-VFR R-NR-P
ALICANTE-LEAL IFR-VFR R-NR-P
ALMERIA-LEAM IFR-VFR R-NR-P
ASTURIAS-LEAS IFR-VFR R-NR-P
BADAJOZ-LEBZ IFR-VFR R-NR-P
BARCELONA-LEBL IFR-VFR R-NR-P
BILBAO-LEBB IFR-VFR R-NR-P
BURGOS-LEBG VFR P
CORDOBA-LEBA VFR R-NR-P
FUERTEVENTURA-GCFV IFR-VFR R-NR-P
GIRONA-LEGE IFR-VFR R-NR-P
GRAN CANARIA-GCLP IFR-VFR R-NR-P
GRANADA-LEGR IFR-VFR R-NR-P
HIERRO-GCHI IFR-VFR R-NR-P
HUESCA/Monflorite-Alcala -LEHC VFR NR-P
IBIZA-LEIB IFR-VFR R-NR-P
JEREZ-LEJR S IFR-VFR R-NR-P
LA GOMERA-GCGM VFR R-NR-P
LA PALMA-GCLA IFR-VFR R-NR-P
LANZAROTE-GCRR IFR-VFR R-NR-P
LEON-LELN IFR-VFR R-NR-P
LOGRONO-LERJ IFR-VFR R-NR-P
MADRID/Barajas-LEMD IFR R-NR-P
MADRID/Cuatro Vientos-LECU/LEVS VFR NR-P
MADRID/Torrejon-LETO IFR NR-P
MALAGA-LEMG IFR-VFR R-NR-P
MALLORCA/Sont Bonet-LESB VFR NR-P
MELILLA-GEML IFR-VFR R-NR-P
MENORCA-LEMH IFR-VFR R-NR-P
MURCIA/San Javier-LELC IFR-VFR R-NR-P
PALMA DE MALLORCA-LEPA IFR-VFR R-NR-P
PAMPLONA-LEPP IFR-VFR R-NR-P
REUS-LERS IFR-VFR R-NR-P
SABADELL-LELL VFR NR-P
SALAMANCA-LESA IFR-VFR R-NR-P
SAN SEBASTIAN-LESO IFR-VFR R-NR-P
SANTANDER-LEXJ IFR-VFR R-NR-P
SANTIAGO-LEST IFR-VFR R-NR-P
SEVILLA-LEZL S IFR-VFR R-NR-P
TENERIFE NORTE-GCXO IFR-VFR R-NR-P
TENERIFE SUR-GCTS IFR-VFR R-NR-P
VALENCIA-LEVC IFR-VFR R-NR-P
VALLADOLID-LEVD IFR-VFR R-NR-P
VIGO-LEVX IFR-VFR R-NR-P
VITORIA-LEVT IFR-VFR R-NR-P
ZARAGOZA-LEZG IFR-VFR R-NR-P

Tabla 14.-Aeropuertos Nacionales — Fuente Ministerio de Fomento
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IV.b.- Aerédromos Nacionales

Aerédromo (Localizacion)

Alfés (Lérida)

Propietario

Generalitat de Catalunya

Alhama de Murcia (Murcia)

Campo de Vuelo S.L.

Almansa (Albacete)

Agustin Medina Cuenca

Altarejos-Guadalcanal (Sevilla)

José Carlos March

Ampuriabrava (Girona)

JIP Aviacio S.L.

Beas de Segura (Jaén)

Ayuntamiento de Beas de Segura

Benabarre (Huesca)

Ayuntamiento de Benabarre

Calaf-Sallavinera (Barcelona)

Juan Lladé Casanovas

Campolara (Segovia)

José Maria Muro Lara

Casarrubios del Monte (Toledo)

Aerohobby Aviacién Deportiva, S.L.

Casas de los Pinos (Cuenca)

Aviomancha, S.A.

Castejon de los Monegros (Huesca)

Pilar de Wenetz y Llopis

Castellon

Ayuntamiento de Castell6n

E. Castellanos-Villacastin (Segovia)

Rafael Gémez Cordobés

El Berriel (Gran Canaria)

Aéreo Club Gran Canaria

El Carrascal (Valladolid)

Agro Aro, S.A

El Castano (Ciudad Real)

Agropecuaria El Castafio

El Manantio (Badajoz)

Trabajos Aéreos Extremefios, S.A.

El Tiétar (Toledo)

Aeronautica del Tiétar

El Viso del Marqués (Ciudad Real)

Jaime Botin Sanz Sautuola

Fuentemilanos (Segovia)

Aeronautica del Guadarrama

Guadalupe (Caceres)

José Plaza Fernandez

Igualada-Odena (Barcelona)

Consorcio Generalitat / Ayuntamiento de Igualada / Privado

La Axarquia-Leoni Benabu (Malaga)

Real Aeroclub de Malaga

La Calderera (Ciudad Real)

Cacerias Azor, S.A.

La Cerdanya (Girona)

Consorcio Paritario Generalitat/Consell Comarcal de la Cerdanya

La Juliana (Sevilla)

Luis Iglesias Mofino

La Mancha (Toledo)

Tomas Fuertes Velero

La Morgal (Asturias)

Principado de Asturias

La Nava - Corral de Ayllon (Segovia)

Fundacion Laureado Coronel Carlos Martinez Vara de Rey

La Perdiz - Torre de Juan Abad (Ciudad Real)

Navalaumbria, S.A.

Lillo (Toledo)

Ayuntamiento de Lillo

Linares (Jaén)

José Garcia Ortiz

Los Martinez del Puerto (Murcia)

Aeroclub Cierva Codorni de Murcia

Madrigalejo del Monte (Burgos)

Jesus Corral Millares

Mafé - Gibraledn (Huelva)

Agricola del Pintado, S.A.

Matilla de los Carios (Valladolid)

Manuel Pérez Martinez y Pascual Cantos Moreno

Manresa (Barcelona)

Ramoén y Manuel Pujol Roca

Morante (Badajoz)

José Moreno Garcia

Muchamiel (Alicante)

Promociones Deportivas Alicante S.A.

Ocana (Toledo)

SENASA

Ontur (Albacete)

Ayuntamiento de Ontur

Palma del Rio (Cdrdoba)

Sebastian Aimagro Castellanos

Pozuelos de Calatrava (Ciudad Real)

Avelino Antolin Toledano

Requena (Valencia)

Mercantil Centro de Vuelos La Fundacion S.L

Robledillo de Mohernando (Guadalajara)

Aeroclub de Guadalajara

Rozas (Lugo)

Gestionado por Aeroclub de Lugo

San Enrique (Ciudad Real)

Gubel, S.A.

San Luis (Menorca)

Gestionado por Aeroclub de Menorca

Sanglesa (Navarra)

Matias Guash Julia

Santa Cilia de Jaca (Huesca)
Aragoén

Direccion General de Turismo de la Diputacién General de

Santo Tomé del Puerto (Segovia)

SENASA

Alt Urgell (Lérida)

Desarrollo del Alto Urgel

Sotos (Cuenca)

Aeroclub de Cuenca.

Torozos (Valladolid)

Salvador Martin de la Concha

Villaframil (Lugo)

Club Aéreo de Ribadeo

Tabla 15.-Aerédromos Nacionales — Fuente Ministerio de Fomento
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IV.c.- Helipuertos Nacionales

Helipuerto (Localizacion) Propietario

Berga (Barcelona) Direccié General de Ports i Transports
(Generalitat de Catalunya)
BP Oil Espaia (Castellon) BP Oil Espafia S.A.
Cala’n Blanes (Menorca) Pedro de Wenetz y Llopis
Campo Gaviota (Vizcaya) Repsol Exploracion S.A.
Cas Curredd (Ibiza) CKYV Christian Krawinkel Vermogensverwalgtung, S.A
Ciudad Sanitaria y Universitaria de Bellvitge Department de Sanitat i Seguretat Social (Barcelona)
(Generalitat de Catalunya)
Costa Brava-Centro (Girona) José Gelabert Casadeball
Costa Norte-Puerto de Viveiro-Celeiro (Lugo) Conselleria de Pesca, Marisqueo y Acuicultura
Direccion General de Trafico (Madrid) Direccion General de Trafico
El Musel (Gijon) Sociedad Estatal de Salvamento y Seguridad Maritima
El Portinyol (Barcelona) Victor de lwanow Bauer
Expo’92 (Sevilla) Sociedad Estatal de Gestion de Activos
Garidells (Tarragona) Repsol Exploracion S.A.
Heli Montsia - Amposta (Tarragona) Heli-Montsia S.A.
Helicsa (Albacete) Helicsa
Helipuerto de la autoridad portuaria
de Barcelona (Barcelona) CAT Helicopters, S.L.
Orriols (Girona) Direccion General de Emergencias y Seguridad civil
(Generalitat de Catalunya)
Helipuerto Parque de Garraf-Sitges Direccion General de Emergencias y Seguridad civil
(Generalitat de Catalunya)
Hospital Alcorcén (Madrid) Fundacion Hospital Alcorcén
Hospital Can Misses (Ibiza) Hospital Can Misses
Hospital Doce de Octubre (Madrid) Hospital Doce de Octubre
Hospital Doctor Josep Trueta (Gerona) Servi Catala de la Salut (Generalitat de Catalunya)
Hospital General de Catalunya (Barcelona) Catalana de Diagnéstic Cirugia, S.L.
Hospital General de Manresa (Barcelona) Hospital General de Manresa
Hospital San Pau (Barcelona) Hospital de la Santa Creu i Sant Pau
Hospital Universitario de Canarias Hospitales del Excmo. Cabildo de (La Laguna-Tenerife)
Tenerife (HECIT)
Hospital Universitario Joan XXIII (Tarragona) Servei Catala de la Salut (Generalitat de Catalunya)
Hotel Rey Juan Carlos | Barcelona Projet’'s S.A.
lurreta (Vizcaya) Departamento de Interior (Eusko Jaurlaritza)
La Cerdanya (Girona) Direccié General de Ports i Transports
(Generalitat de Catalunya)
Mas Passamaner (Tarragona) Chateau Resort “Mas Passamaner”
Nou Hospital de Matar6 (Barcelona) Consorci Sanitari del Maresme
Sa Sabina (Formentera-Baleares) Consejeria de Sanidad y Consumo del Gobierno Balear
San Sebastian de la Gomera (La Gomera) Delegacion de Gobierno en La Gomera
Sant Marti de Sescorts (Barcelona) Ing. de Construcciones Rovira, S.L.
Servei d’evacuacié del circuit de Catalunya Circuits de Catalunya, S.A. (Barcelona)
Tirvia (Lérida) Generalitat de Catalunya
Torre Picasso (Madrid) Comunidad de Propietarios Azca A-1
Tremp (Lleida) Direccié General de Ports i Transports
(Generalitat de Catalunya)
Ullastrell-Teresa Vila (Barcelona) Josep Puig Ferrer
Vielha (Lleida) Direccié General de Ports i Transports
(Generalitat de Catalunya)
Vilaller (Lleida) Direccié General de Ports i Transports
(Generalitat de Catalunya)

Tabla 16.-Helipuertos Nacionales — Fuente Ministerio de Fomento
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ACRONIMOS

ACI
ADS
AECA
AG
ALA
AOC
AOPA
ATAG
ATC
ATM
CANSO
CDTI
CEAC
CEPT
CIDETRA
CIPA
CNS
DGAC
EASA
ESA
Eurocontrol
FAA
FCL
FIR
GAMA
GNSS
GPS
IATA
IFR
JAA
JAR
NBAA
OACI
PDTIA
RVSM
VFR
VLJ
SCA
TA
TURESPANA
UAV
UE
uiT

Consejo Internacional de Aeropuertos

Automatic Dependant Surveillance

Asociacion Espafola de Compafias Aéreas

Aviacion General

Asociacion de Lineas Aéreas

Asociaciones de Operadores de Compafiias
Asociacion de Propietarios de Avién y Pilotos

Air Transport Action Group

Air Traffic Control

Air Traffic Management

Organizacion de Proveedores de Servicios de Navegacion Aérea
Centro para el Desarrollo Tecnolégico e Industrial
Conferencia Europea de Aviacion Civil

Conferencia Europea Postal y de Telecomunicaciones
Comision Interministerial Defensa-Transportes
Comisioén Interministerial de Politica Aérea Internacional
Communications, Navigation, Surveillance

Direcciéon General de Aviacion Civil

European Aviation Safety Agency

Agencia Espacial Europea

Organizacion Europea para la Seguridad de la Navegacion Aérea
Federal Aviation Administration

Flight Crew License

Flight Information Region

General Aviation Manufacturers Association

Global Navigation Satellite System

Global Positioning System

International Air Transport Association

Instrumental Flight Rules

Joint Aviation Authorities

Joint Airworthiness Regulations

Nacional Business Aviation Association

Organizacion de Aviacion Civil Internacional

Plan de Desarrollo Tecnoldgico de la Industria Auxiliar
Reduced Vertical Separation Minimum

Visual Flight Rules

Very Light Jet

Subcomité de Circulacion Aérea

Trabajos Aéreos

Instituto de Turismo de Espana
Unmanned Aerial Vehicle

Union Europea

Uniodn Internacional de Telecomunicaciones.
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