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0. Introducci6

Diversos estudis mostren que els aeroports sénactorf essencial per al creixement
economic de les regions on s’ubiquen (Bowen, 2@2gckner, 2003; Button et al., 2004,
ACI-Europe, 2004; Bel i Fageda, 2005b). En efegl® aeroports generen un gran nombre de
llocs de treball per les activitats directamenbagsgles a la canalitzacio de trafic aeri, A més,
I'activitat turistica se sosté en gran part enafid que proporcionen els aeroports. Finalment,
les empreses dedicades a activitats d’alt valagitafiendeixen a localitzar-se en territoris que
disposen d’aeroports amb una oferta extensa i dnsannexions aéries. En aquest sentit, la
dotacio de serveis aeroportuaris i I'oferta de vetspecialment de llarga distancia- son

factors claus per definir la posicié de les arebsnes en el mapa mundial de ciutats.

Tenint en compte la rellevancia economica delspets per al creixement economic, cal
assenyalar que existeix un procés generalitzaefbemna en la gestié dels aeroports arreu.
Aixi doncs, a Europa i a la majoria de paisos deslapats, la gestid dels aeroports es duu a
terme de forma individualitzada per part de les iadthnacions publiques territorials
(regionals o locals), sovint en exclusiva, i amferints graus de combinacié quant a la
cooperacié entre el sector public i el privat. Asfaegestio facilita la transparencia en els
mecanismes de financament. A meés, promou la comgatéentre aeroports per atreure,
segons els casos, companyies de baix cost, congsam@ xarxa, o ambdoés tipus de

companyies.

En aquest treball es pretén analitzar la singakadue comporta la gestié publica i
centralitzada dels aeroports a Espanya i les iegbns que se’n deriven per als aeroports

ubicats a les diferents regions espanyoles, p&atiment a Catalunya.

Per tal de dur a terme aquesta analisi, el tretegtructura de la forma segiient. En primer
lloc, es realitza una revisio exhaustiva de lestayaes de gestié dels aeroports a Europa i
paisos anglosaxons en termes de propietat, fina@mwamrelacions amb les companyies
aeries. Tot seguit, es detallen les principalsatarestiques del model espanyol. En tercer lloc,

s’'analitza el comportament inversor d’AENA, la eega gestora dels aeroports a Espanya,



des d’una perspectiva historica. Una contribucié gsi fa en aguesta seccio és I'analisi de les
imputacions d’amortitzacions que AENA fa per cadasdels aeroports espanyols. Utilitzem
en la nostra analisi els ‘inexistents’ (!) comptd®xplotacié individuals d’aeroports
elaborats per la propia AENA. En quart lloc, s’exaen les conseqiieéncies economiques que,
particularment per a l'aeroport de Barcelona, sapek fet que el sistema centralitzat
afavoreixi la centralitzacio del trafic de llargsstdncia a I'aeroport de Madrid. Finalment,
s’argumenten els principals beneficis economicsagupoden derivar d’'un procés de reforma

cap a la descentralitzacié de la gesti6 dels aetmpo

1. Trets principals de la gesti6 dels aeroports a [HE-27

El model de gestié d’aeroports més habitual a Eaugzpaquell en el qual una entitat, ja
sigui de titularitat pablica o mixta, gestiona caddraestructura de forma individual i
separada de la resta d’aeroports. Aquestes engisatsoben participades generalment per
diversos nivells de govern, i sovint les entit&sitorials n‘acostumen a tenir la potestat de
gestio. S’observa alhora un proceés intens d’obeua participacio del sector privat, ja sigui
en la propietat o, de forma més frequent, en lid@dsls aeroports.

Aixi doncs, a Europa s’observen diferents estriestute propietat dels aeroports. Val a
dir, en aquest punt, que la corporatitzacio és aggeneral, en el sentit de que sén empreses —
siguin publiques o privades- les que gestionenael®ports, i no la Direccio General d'
Aviacié Civil adscrita al Ministeri corresponenpm havia estat habitual historicament. La
taula 1 reflecteix els trets principals de la gedtls aeroports a paisos de la Unié Europea de
27 paisos.

Insertar taula 1

Els paisos de gran o mitjana dimensid/poblacidadegrio Europea es caracteritzen per
tenir un volum de trafic molt elevat i disposarrdés d’'un aeroport rellevant. En tots aquests
paisos, la gestio dels aeroports esta descerddditz individualitzada. Espanya és I'Gnica
excepcio, en la mesura en que el govern centratémanpropietat i el control dels seus
aeroports, que son gestionats de forma integraka. ifplica, segons definicid expressada
pel Ministeri de Foment I'any 2003, que “el conjle aeropuertos es considerado como una
Gnica infraestructura®.

Els governs locals o regionals tenen la titulapgatcial o total de la majoria dels aeroports

en aquests paisos. Aquest és el cas, per exengideaeloports de Manchester, Newcastle,

! Resposta del govern central a la pregunta es8#£041934 (VII legislatura). La resposta va setipatia pel
Boletin Oficial del Congresaeérie D, nUmero 473, de 24 de gener de 2003.



Leeds i alguns aeroports meés petits al Regne dalitsistema d’aeroports de Mila, 'aeroport
de Pisa i Venécia i alguns aeroports regionals pedéiss a Italia. D’altra banda, en aquest
model es pot identificar una modalitat molt patécu puix en alguns casos la gestié dels
aeroports la duen a terme les cambres de comedystria locals: aixi passa als aeroports
francesos (excepte el sistema de Paris, que é@srgggber una empresa co-participada pel
govern central e inversors privats, tot i que denfo individualitzada en relacié a la resta
d’aeroports) i alguns d’italians (com per exempldeeBolonia).

A Alemanya, el model de gestio dels aeroports gsafcomplex. Els aeroports han estat
caracteritzats, tradicionalment, per la propietatjenta dels governs federal, regional i local,
amb proporcions variables segons el cas. Donahigo@ cada vegada més empreses privades
implicades en la gestié dels aeroports, I'escemagi es presenta a Alemanya és molt divers i
canviant. Aixi, les empreses privades i els goveatgonal i locals tenen participacions
similars en els aeroports de Frankfurt, Diusseldétémburg, mentre que a Munic, Berlin i
Colonia/Bonn els governs locals i regionals séraelsonistes majoritaris i el govern federal
és titular d’'una part minoritaria del capital dautoritat aeroportuaria. En la resta d’aeroports
de menor dimensid, la propietat de la empresa gestal estar a carrec del govern regional
i/o local, tot i que en alguns casos hi ha emprpagades amb participacions minoritaries.

Finalment, un nombre important d’aeroports en agupaisos s’han privatitzat, bé de
manera total o bé de manera parcial. Hi ha dos Imatke privatitzacié possible. Primer,
aquelles entitats que tenen la titularitat i gestio diferents aeroports en el marc del mateix
grup empresarial, com per exemple la BAA (antigdtidr Airport Authority), que té la
propietat de tres aeroports de Londres i els gestia més dels de Glasgow, Edimburg,
Aberdeen i Southampton, o el grup Fraport, queatétdlaritat d’'un ter¢ de les accions de
I'aeroport de Frankfurt i gestiona i/o és el prégiede 15 companyies arreu del mén. Un
segon model de privatitzacio dels aeroports ésliagjuel qual els aeroports son gestionats de
manera estrictament individual, i el sector prigmt’accionista majoritari o Unic. Aquest és el
cas, per exemple dels aeroports de Roma, Napolsrsds aeroports del Regne Unit.

En aquest punt, es destacable assenyalar quemsamnpresarials espanyols, Ferrovial i
abertis, han invertit de forma destacada en emprgsstores d’aeroports d’arreu del mon.
Ferrovial és la principal accionista de la BAA prticipacions significatives als aeroports de

Bristol, Belfast i Sydney, tot i que recentmentemaetat un procés de desinversions selectives

2 En general, la propietat dels terrenys on s'ifstalels aeroports i la propietat de I'empresa gestigna
I'aeroport estan separades. Mentre que la titaladiéls terrenys segueix essent publica (tret gescespecials,
com alguns aeroports de BAA), la gesti6 és fa pwresa privada mitjangant contracte de gestio cessions.



per financar I'adquisicio de BAA. Per la seva baralaertis gestiona la operadora britanica
d’aeroports TBI, la qual opera en concessio o gtapivuit aeroports internacionals; Luton,
Belfast International, Cardiff, Stockholm Skavs@rlando Sanford i tres dels principals
aeroports de Bolivia.

D’altra banda, els paisos de petita dimensié/pablde la Unié Europea, es caracteritzen
per tenir només un aeroport rellevant, que de &gad I'inic aeroport del pais. En aquests
casos, la noci6 de gestid integrada perd gran palt seu sentit, per les propies
caracteristiques dels sistemes aeroportuaris. Nstawol) en alguns d’aquests paisos els
aeroports s’organitzen de manera conjunta comssirfaun Unic sistema. Aquest és el cas de
Finlandia, Polonia, Portugal, Suecia, i altres @aide menor dimensio

Com a Espanya, en aquest model de gestié unatedditi#ularitat pablica controla tots
els elements rellevants de l'activitat aeroporadom poden ser les decisions d’inversio,
financament, politiques comercials i adjudicacis amus espais per a les companyies aéries.
Tanmateix, tots aquests paisos es caracteritzetepierpoca poblacio i un nombre escas de
ciutats importants, a diferéncia d’'Espanya i Romani

Els aeroports de paisos poc poblats que no s’ésternccom si fossin un sistema estatal
es gestionen, en general, per una autoritat publigavada, de manera individual o com un
grup petit. En aquest context, alguns aeropor&nacionals (normalment aquells ubicats en
la capital politica) segueixen efectivament soteositrol estatal, com és el cas dels aeroports
d’Amsterdam, Atenes, Dublin o Praga. Altres aertgponportants son gestionats de manera
estrictament individual, i el sector privat és aotsta majoritari o Unic. Aquest és el cas, de
Budapest, Brussel-les, Copenhaguen o Viena. Refajals aeroports de menor dimensio,
sbn els governs regional i/o local qui normalmemttlen les respectives empreses gestores.

En relacié al financament, els aeroports a Europnen ingressos associats a les
operacions de vol, i a les comercials de terra.tdfmes generals, aquells aeroports que
generen meés trafic i que son gestionats de manemaidual s’autofinancen a través dels
ingressos que provenen de kgseracions aeronautiques o les concessions coiserEia
aeroports regionals meés petits necessiten, normalnseibsidis per financar les seves
operacions corrents i de capital.

En els sistemes de gestio integrada, com el d’Bspaxisteix un sistema de caixa unica,

gue es nodreix amb els ingressos que provenensdaxes aeronautiquéesle les activitats

% Els altres casos relativament comparables amb Eapamiye els paisos de mitjana-gran poblacié deHa U
serien el de Polonia i Romania. Tanmateix, el se@oren aquest paisos te una dimensié molt redAidzés,
en tots dos casos el model integrat ja es trolpaaaes de transformacié cap al model individual.



comercials que es realitzen als aeroports intedratsautoritats distribueixen els recursos de
forma arbitraria, i el sistema de subsidis creeatse els aeroports d’'un mateix grup sol ser
substancial. Sovint es justifica la gestio en xaarab I'argument que aixd permet que els
aeroports mes rendibles financin els no rendil#leg exigiria que els subsidis creuats vagin
dels grans aeroports (que generen beneficis pesdla petits aeroports (que soén, en general,
deficitaris). Tanmateix, aixd no necessariamentlégue succeeix, tal i com veurem més
endavant en I'analisi del cas espanyol.

Les dues taxes aeronautiques més importants qdie;rda generalitzada, es cobren en els
aeroports europeus son les taxes per I'is del amanol (principalment pistes d’aterratge i
enlairament) i les taxes per la utilitzacio de iestal-lacions a les terminals. Els drets
d’enlairament solen basar-se en una ratio unitpeia un pes maxim de l'avio a I'hora
d’enlairar-se. Generalment, la base de les taxesegucobren als passatgers es refereix als
passatgers que marxen. Aguesta taxa generalmpagéala companyia aeria (s'inclou en el
preu del bitllet), i depen de si la destinaciorésrnacional o interior.

2. La gesti6 dels aeroports a Espanya: Un cas excégmal en el context europeu i
d’altres paisos anglosaxons

Com s’ha vist, Espanya és I'inic pais de la UniéoRea d’'una certa poblacié i de gran
dimensié de mercat aeri en qué els seus aeropertgestionen de forma totalment
centralitzada i integrada, i on la gestid i la petgt recau exclusivament en I'Estat central. De
fet, agquesta excepcionalitat va més enlla del sbrgeropeu ja que en paisos anglosaxons
rellevants com ara Estats Units, Canada o Austral@ aeroports també es gestionen de
forma individualitzada ja sigui per part d’entit@isrtanyents al governs locals respectius (cas
d’Estats Units), a empreses privades sense aniocde(cas de Canada) o empreses privades
(cas d’Australia).*Aixi doncs, I'escas nombre de paisos de la OCDElsraeroports sén
gestionats de forma centralitzada i integrada, amiaint una Unica entitat puablica, es
caracteritzen per tenir només un aeroport de gtamensions i un mercat de vols domestics
reduit. La taula 2 reflecteix clarament que Espaeyamateria de gestio d’aeroports, €s un
cas Unic respecte a altres paisos de dimensié cahbipa

Insertar taula 2

D’altra banda, la anomalia del cas espanyol enéammés destacable si considerem la

dinamica dels processos de reforma que han tifmueh els Gltims anys en molts paisos de

la OCDE. La taula 3 reflecteix que un nombre imaortde paisos han dut a terme una

4 Un estudi de la OCDE (1998) i els treballs de Bélageda (2006a, 2006b) analitzen en profunditat els
principals trets de la gesti6 dels aeroports aixals paisos de la OCDE.



reforma de la gestio dels aeroports des d’'un sestesntralitzat, sempre a carrec del govern

central, cap a un marc on els aeroports sén gessiae forma individualitzada per part

d’empreses amb diferents esquemes de propietatheamvist abans. En aquest sentit, hi ha

diversos paisos de I'Est d’Europa i Portugal gquebi& estan reformant el seu sistema de

gestio, essent sovint la privatitzacio de I'aeropoincipal I'element fonamental del canvi.
Insertar taula 3

Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea (AENAYiges els 39 aeroports que
canalitzen trafic comercial a Espanya i 7 aeroptetiicats exclusivament a I'aviacio privada.
A més, és propietaria de totes les instal-laci@soaades. AENA és una entitat pablica
adscrita al Ministeri de Foment, amb personaliatdjca propia i patrimoni independent de
I'Estat. AENA es financa amb els ingressos de lamsactivitat (drets i taxes per activitats
aeronautiques i ingressos de concessions peniatstcomercials).

Tots els aspectes centrals de l'activitat dels @ts espanyols, com poden ser les
inversions o les negociacions que puguin establiamb les companyies aéries, son
responsabilitat d’AENA. Aixi doncs, la possibilitde competencia entre aeroports o els
beneficis d’'una politica comercial diferenciadagsacontemplen.

En aquest sentit, cal assenyalar que amb relalg$ taxes aeronautiques els aeroports
espanyols es classifiquen en tres categories eanidfutlel volum del seu trafic i de
I'estacionalitat. Als aeroports de major traficoedbren uns preus meés alts a les companyies
aeries per compensar el major volum d’inversiondnsial-lacions fixes que és necessari
efectuar. No obstant, entre els aeroports d’'ungietategoria no €s possible aplicar preus
diferents de manera que, per exemple aeroportsfamions i volums de trafic diferent com
ara Madrid o Malaga, cobren els mateixos preus adenpanyies aériés.

A més, l'assignacid dels nous espais disponibldets(s portes d’embarcament,
mostradors de facturacio, etc) per a les comparagess es decideix des d’una comissio de
coordinaci6 especifica formada per alts carrec€dIA i del ministeri de Foment. En aquest
sentit, els interessos i objectius d’AENA com a egsp poden no coincidir amb els especifics
de cada aeroport, puix AENA segueix un principjetarquitzacio d’aeroports que implica la
limitacié de les possibilitats de desenvolupameéadaklls que no son considerats prioritaris
per la propia AENA.

® Cal assenyalar que es troben actualment en faseudi o de construccié aeroports a Lleida, La Seugell,
Castell6 i Ciudad Real per iniciativa de les adsinacions territorials respectives o d’inversovais.

® Bel i Fageda (2007a) analitzen amb més detall ingglicacions econdmiques del sistema de taxes
aeroportuaries a Espanya.



Finalment, les decisions d’inversido estan cenwadles i financades mitjancant el
superavit de tot el sistema d’aeroports espany®ds, 2002). Aixo implica un sistema de
subsidis creuats no transparent entre aeroporisaftstant destacar que els governs centrals
han justificat, de manera continuada, la gestidrabtzada i integrada dels aeroports en el fet
gue aquesta sosté la cohesio territorial. S'argtenene la gestié centralitzada permetra
garantir la provisio de trafic aeri en regions qoex, les seves caracteristiques economiques,
no poden generar un nivell de trafic elevat. Eruadgcasos, aquestes regions presenten, a
més, uns nivells de desenvolupament economic vafagnt baixos. En la mesura que els
aeroports i el trafic aeri en general poden semwmants catalitzadors d’activitat economica,
s’argumenta que la gestidé centralitzada pot esdewenimportant instrument de politica

regional. Ha estat realment aixi a Espanya?

3. Inversio en els aeroports espanyols: Resultateldnodel centralitzat

Quan els aeroports sén gestionats amb criterisateat) les inversions en cada aeroport
han d’estar molt associades als ingressos obtingeitdes operacions en cada aeroport.
Aquests ingressos estan determinats sobre tobpahwle trafic canalitzat per I'aeroport.

Altrament, quan el criteri de cohesi6 territorial # en compte, els aeroports situats en
zones menys desenvolupades haurien de rebre méssagcper inversié que els que
corresponen al seu percentatge en el trafic aili & més, diversos estudis mostren que la
existencia d’economies d’escala e indivisibilitetdificil la rendibilitat dels aeroports petits
[Gillen i Hall, 1997; Martin i Roman, 2002; Europe@€ommission, 2002; Pels et al., 2003].
Per tant, les economies d’escala justificarienasultat de la distribucié de les inversions en
el qual els aeroports grans (i rendibles) haureesubsidiar els aeroports petits (i deficitaris).

La distribucié d’inversions entre els diferentsogerts espanyols mostra una excepcional
concentracié d’inversié a Madrid, com es pot valgegrafics 1 (1985-2005) i 2 (1992-2005).
El primer any complert d’activitat d’AENA va ser 8092. En anys anteriors, era el Ministeri
responsable de transports el que gestionava dineataels aeroports a Espanya. Per aquest
motiu, és adient establir aquesta diferenciacideeséries historiques. En el periode 1985-
2005 Madrid va concentrar el 52% de la inversi@eroports, Catalunya va concentrar quasi
el 16%, i les regions amb els principals aeroptut$stics van concentrar percentatges
sensiblement més reduits, per sota del 10%, tosewe gran trafic. La resta de regions amb
aeroports de menors dimensions van concentrar psadel 6% de la inversio total. Ates que
un periode de 21 anys com 1985-2005 és claramentlarg que el cicle d’'inversions als
aeroports, es pot considerar que I'alta conceritrdaiversions a Madrid és estructural.



Insertar grafic 1
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En el grafic 2 es mostra la comparacio entre ladajea la inversié i la quota en el trafic
aeri de les regions espanyoles en el periode 1002-@analisi homogénia de dades de trafic
no es pot fer per anys anteriors a 1992). Aixi dpren el periode 1992-2005 la regi6
espanyola amb un PIB per capita més elevat i aagvdport que genera més trafic, Madrid,
ha acumulat el 56% de la inversio total quan nora@slitza el 22% del trafic total.

En termes generals, els aeroports ubicats a lesngegspanyoles menys desenvolupades
(Extremadura, Andalusia, Galicia, Mdrcia i Astlyigan rebre una quota d’inversions menor
que la seva quota de trafic. A més, diverses regimt poblades que disposen dels aeroports
de menor trafic també van obtenir un volum relatieat menor d’inversions. Per tant, la
gestio integrada i centralitzada dels aeroportsatueix en la practica el principi de cohesio
territorial que s'utilitza per justificar-lo.

Aix0 proporciona evidéncia clara que la redistribuprogressiva entre les regions
espanyoles no ha estat un element rellevant etelgsions d’inversio del govern central, ni
tampoc hi ha com a rerefons les economies d’egpalaal de recolzar aquelles regions amb
aeroports meés petits).

Tanmateix, factors politics com ara el suport eledta cada regio del partit politic que
governa I’Administracio central, aixi com la copeadéncia entre el partit al govern central i
el partit al govern autonomic, han tingut influenaignificativa en la distribucio regional
d’inversions en aeroports (Bel i Fageda, 2007b).

En conclusio, el tradicional dilema entre efici@ncisolidaritat que sovint regeix les
politiques publiqgues no esta condicionant la paitheroportuaria a Espanya. La manca de
competéncia entre aeroports i de criteris de mearnafassignacié de recursos no ha estat
compensada per 'establiment de mecanismes dédriledd territorial.

L'analisi dels efectes economics del model ceribali de gestid aeroportuaria es
beneficiaria de la disponibilitat d’'una gama mégbani detallada de dades. Tanmateix, el
sistema centralitzat va associat a Espanya a @amaogacitat i manca de transparéncia pel que
fa a la informacié financera desagregada sobreeal fsincionament. Aquesta €s una
consideracido molt rellevant, puix dificulta I'argilii avaluaciéo de la gesti6 d’'un operador
public com és AENA; especialment de les caractquies financeres del sistema i dels

subsidis creuats realment existents.



Es notori que AENA i altres autoritats responsabkes negat reiteradament que disposin
de dades financeres aeroport per aeroport amhulizegt —extremadament sorprenent - de
que no existeix una comptabilitat individual quege aquesta informacio. Tanmateix, aquest
tipus d’'informacio s’havia fet publica ja en el pas fins als anys 1997 i 1998 (Bel, 2002). A
més, en el transcurs d’aquesta recerca hem pogeniobes dades financeres generades per

AENA aeroport per aeroport per I'any 2004.

Ens interessa aqui posar la atencié sobre les @amipuats d’ amortitzacions que fa AENA.
La taula 4 mostra la imputacié de les amortitzaxide tot el sistema als diferents aeroports
espanyols. Les dades es presenten agregades {gepee@ permetre la comparacié amb el
volum d’inversions realitzades en anys anteriomsgntades a les grafiques 1 i 2, més amunt.

La serie d'inversions acaba a 2004 per facilitard@mparacions.
(Insertar taula 4)

D’aquestes dades, es despren una molt probablestsubeié de la amortitzacio
imputable a l'aeroport de Madrid (a expenses ppalonent de les regions amb aeroports
turistics) de manera que s’augmentarien artifiotmlinels beneficis individuals de Barajas.
Les distorsions provocades per aquest sistema dtanf d’amortitzacions —del que no es
pot inferir cap relacio consistent amb les invarsiefectuades- podria explicar (parcialment)
la confusié i contradiccions entre les diferentsdeda fragmentaries sobre resultats
d’explotacié per aeroports aparegudes recentmergl etebat public sobre la gestio dels
aeroports a Espanya: Tremosa (2008),Pais (1/12/2006} Els grafics regionals que es
presenten a I'apéndix mostren molt plasticamedtrteensio de les distorsions.

4. Aeroports i globalitzacié: La concentracio del fafic de llarga distancia a
I'aeroport de Madrid

Per als paisos amb diverses ciutats de gran dilqmsi esperar-se una correspondencia
entre la jerarquia d’arees urbanes i la jerarquaerdports. Es a dir, el volum i abast
geografic del trafic d’'un aeroport hauria de refleel pes economic i demografic de la

corresponent area urbana en el pais en questio.

" Aquestes dades inclouen les comptes d’explotagiccada aeroport pel periode gener-octubre de 2064,
estimacions fetes per AENA pel conjunt de 2004 &rpde les dades efectives dels primers 10 mesdamie
Els autors posen aquesta informacié a disposicifudésevol investigador academic interessat.

8 Crida molt I'atencié que AENA hagi anunciat fa panesos que una consultora externa realitzara detant
primers mesos de 2007 la comptabilitat individuatita de tots els aeroports espanyol. El recurs expert
extern no especialitzat en comptabilitat aeropoidués sorprenent, tot considerant la dimensiét inalell
d’'especialitzacid d’ AENA, empresa d’'una acreditadpacitat técnica i analitica. La sorpresa és enoés
gran tot considerant que AENA ja elabora i dispdaguksta informacid, com és notori.



No obstant aix0, aquesta correspondencia pot naresmen aquells paisos on la gestio
aeroportuaria esta centralitzada i integrada allnnzeional, com és el cas d’Espanya. En
efecte, els governs poden fer Us de la politicafrdiéstructures i de la politica comercial per
introduir distorsions arbitraries en aquesta jaragelativa.

A Espanya no hi ha una correspondencia entre jg@eargqbana i jerarquia aeroportuaria.
El sistema centralitzat i integrat de gestiéo delmports a Espanya promou la concentracio
del trafic a 'aeroport de Madrid, en especial qua¢ fa referéencia al trafic de llarga distancia.
Aquesta concentracio del trafic intercontinental @star perjudicant els aeroports ubicats en
altres grans arees urbanes espanyoles, com aracitli¢ especialment, Barcelona, ja que
I'oferta en aquests aeroports €s inferior a latiial arees urbanes europees amb un pes
economic i demografic similar, tant en el corregirpais com a nivell europeu.

Cal destacar en aquest punt que, en termes deéaqjail’oferta aeroportuaria pel viatger
per negocis, el trafic intercontinental és el gpat element diferencial entre els grans
aeroports europeus. Aixi, una dotacio adequadaideintercontinentals directes és un factor
de primer ordre en les decisions de localitzagkdn@reses intensives en coneixement, com
ara les seus empresarials, els serveis avancaténddstria d’alta tecnologia (Bel i Fageda,
2005). Les activitats intensives en coneixementagacteritzen per generar alt valor afegit i
llocs de treball d’alta qualificacio, pel que noestrany que atreure-les sigui una prioritat en
les estrategies de creixement economic de la maaj@rigrans arees urbanes europees.

La taula 5 mostra la oferta de vols intercontinentdirectes (non-stop) als sistemes
aeroportuaris europeus amb més trafic de passat@erse els aeroports amb més trafic a
Europa, Barcelona ocupa la vuitena posicié pelfgue trafic total a 'aeroport a 'any 2005
(en negreta s’indiquen a la taula 5 els aeroponts menys trafic que Barcelona). Tanmateix,
ocupa la darrera posicid pel que fa a vols intdinentals directes en els sistemes
aeroportuaris configurats per aquests aeroportefésrte, el trafic intercontinental, de gran
valor afegit, és extremadament baix a Barcelonan ggacompara amb la resta de ciutats
liders en el trafic totdf En aquest sentit, 'aeroport de Barcelona semigarj un paper
d’alimentacié del trafic de llarga distancia delsargs aeroports europeus, com ja s’havia

suggerit a Ragas (2003). La resta d’aeroports gsfmno disposa de cap vol directe de llarga

° El criteri d’eleccié de destins intercontinentadseé segiient. S'inclouen els aeroports no eurogeesegistren
més trafic internacional de cada area geografiteccenada (Nord Ameérica, Ameérica Llatina, Orienttjidi
Orient Llunya, Africa i Oceania) que es troben utsiGauna distancia de més de 3450 quildmetres aleayol
aeroport europeu. El llindar de distancia fa refeieea la ruta intra-europea (amb oferta de volsatirs) de més
llarg recorregut: Lisboa-Stockholm. S’exclouen ofestions turistiques.

19 A la temporada d’hivern de 2007 (novembre 2006-a007), Barcelona disposa de 14 freqiiéncies
setmanals non-stop de llarga distancia; 12 a Nowk Y 2 a Buenos Aires. Aix0 no altera la seva p@si
relativa.
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distancia. Aquest fet contrasta amb el elevat vollenconnexions intercontinentals de
I'aeroport de Madrid.
Insertar taula 5

El grafic 3 mostra 'anomalia del cas de I'aeropdet Barcelona. S'hi inclouen totes les
arees urbanes de la UE25 + Suissa + Noruega am@yummesilié d’habitants i/o arees urbanes
gue disposen d’'un gran aeroport (aeroports inclesosl ranquing europeu dels 50 aeroports
que registren mes trafic). Per a aquestes areasasla relacio positiva esperada entre I'oferta
de vols intercontinentals (eix vertical) i el tcafiotal (eix horitzontal) és estadistica i
economicament significativa. L'aeroport que médligiga d’aquesta relacié positiva és el de
Barcelona, ja que el seu elevat nivell de trafic e® correspon amb l'oferta de vols
intercontinentals. El seguient aeroport amb posi@8 llunyana del valor esperat, Newcastle, té
un volum de trafic total molt inferior al de Baroeé.

Insertar grafic 3

5. El futur del model de gesti6 dels aeroports a panya: La reforma necessaria.

La politica aeroportuaria aplicada a Espanya hafieat molt el principahub espanyol,
I'aeroport de Madrid-Barajas. Els instruments qa@lita el sistema de gestio centralitzada i
integrada a Espanya per aconseguir aixo son das:dé la caixa Unica per financar la
sobreinversio a Barajas, i la subordinacié de ldtipa comercial de la resta d’aeroports al
paper central de Barajas, tot evitant la competernttaltres aeroports espanyols amb
possibilitats d’atraure trafic d’alt valor afegit

L’atraccié per part d’'un aeroport de companyieseaegue ofereixin vols intercontinentals
directes requereix el disseny d’una politica comaérd’assignacié dslotseficient i disposar
d’'una dotacio suficient de recursos per invertir reilores i ampliacié de la capacitat, i
d’autonomia per gestionar comercialment els augseatcapacitat. La gestid centralitzada i
integrada dificulta portar a la practica ambduestigaoes, i comporta I'establiment de
subsidis creuats entre els aeroports, que tenerpomhb veure amb la solidaritat.

Hi ha diversos factors que fan desitjable un prateseforma, en una o altra direccio, de
la gestié centralitzada dels aeroports a Espanytie aquests destaquen, en primer lloc, la
seva anormalitat en el context de la resta de paiseda UE i de 'OCDE. En segon lloc, la
consolidacio d’'un entorn competitiu en el transg@t, tant en la prestacio de serveis com en
la produccié d’infraestructures.

Els avantatges de la gestio descentralitzada viohalitzada s6n importants. En primer
lloc, promou la competéncia entre aeroports pertacafes companyies aeries que es
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considerin més adients, tant per l'aeroport com tpeiitori on s’ubica. En segon lloc,
afavoreix la transparencia en el financament deadtivitats corrents i de les inversions de
capital. En efecte, es reduiria la magnitud i o@dael sistema actual de subsidis creuats. A
mes, la individualitzaci6 facilita I'establiment deecanismes de col-laboracié entre el sector
public i sector privat, ja que es pot esperar gugdstio per part d’entitats de menor escala
tendeixi a ser més flexible i menys burocratitzada.

Sigui amb titularitat autonomica, amb titularitatdl o amb cotitularitat consorciada de
diferents administracions, la superacié del modetitlilaritat i control central, i de caixa
Unica, és imprescindible per avancar en la modextiid de la gestié aeroportuaria a Espanya.
Altrament, un sistema de coparticipacio territoenlla gestio, sense capacitat decisoria sobre
tarifes, inversions i politica comercial, no seri@s que un canvi nominal, pero no substantiu,
respecte de la situacié actual (Bel i Fageda, 2006¢

Finalment, i no considerem aixd0 menys important,individualitzacié de la gestio
aeroportuaria comportaria una millora de la traréspaia de la gestio aeroportuaria. Com
sempre, més transparéncia permetria millorar I&ficia de la gestid, i també la qualitat

democratica de la politica publica a Espanya.
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Grafic Ala. Comparaci6 del percentatge d‘inversions amortitzacions a I'aeroport de Madrid
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Grafic Alb. Comparacié del percentatge d‘inversions amortitzacions als aeroports de Catalunya
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Grafic Alc. Comparacié del percentatge d‘inversions amortitzacions als aeroport de les llles Canarie
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Grafic Ald. Comparaci6 del percentatge d‘inversions amortitzacions als aeroports de les llles Balear
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Grafic Ale. Comparaci6 del percentatge d‘inversionsamortitzacions als aeroports d’Andalusia
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Grafic Alf. Comparacio del percentatge d‘inversions amortitzacions als aeroports de la Comunitat

Valenciana
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Taula 1. Caracteristiques

TAULES

rincipals de la gestidlaaeroports de la Unié Europea (UE-27)

|l

Pais Trafic N° aeroports en Gestio Propietat
passatgers el top 50 UE-27
(000)
Regne Unit 204.013 10 Individualitzada Diversos models: prigatv. local
Alemanya 145.977 8 Individualitzada Diversos models: colditiiat
privat, gov. central, regional i loc3
Espanya 143.680 8 Centralitzada Gov. central
Franca 107.955 6 Individualitzada Privat/gov. Central (Parcambra
comer¢ (Resta)
Italia 87.906 4 Individualitzada Diversos models: prigaty.
regional i local
Paisos Baixos 46.433 1 Individualitzada  Co-titularitat gov. cextfregional
i local
Grécia 30.799 1 Individualitzada  Privat/gov. Central (A¢eh gov.
Central (resta)
Irlanda 24.254 1 Individualitzada Gov. central
Suécia 22.899 1 Centralitzada Gov. Central
Dinamarca 22.173 1 Individualitzada  Privat (Copenhague), gegional
i local (resta)
Portugal 20.272 1 Centralitzada Gov. Central
Austria 19.685 1 Individualitzada Privat (Viena), gov. i@l i local
(resta)
Bélgica 17.814 1 Individualitzada Privat (Brussel-les), gegional i
local (resta)
Finlandia 12.348 1 Centralitzada Gov. central
Rep. Txeca 11.266 1 Individualitzada Gov. central (Praga),.gegional
i local (resta)
Hongria 8.049 1 Individualitzada Privat
Polonia 7.080 1 Centralitzada Gov central (Varsovia), co-
titularitat gov. central, regional i
local (resta)
Xipre 6.782 1 Centralitzada Privat
Bulgaria 5.023 0 Centralitzada Gov. central
Romania 3.494 0 Centralitzada Gov. central
Malta 2.757 0 Individualitzada Privat
Letonia 1.872 0 Centralitzada Gov. central
Eslovaguia 1.583 0 Centralitzada Gov. central
Luxemburg 1.538 0 Centralitzada Gov. central
Lituania 1.434 0 Centralitzada Gov. central
Estonia 1.393 0 Centralitzada Gov. central
Eslovénia 1.217 0 Individualitzada Privat (Ljubljana), codtiritat

privat i gov. central (resta)

Font: Elaboraci6 propia a partir de la informacibrsinistrada per la Comissié Europea (2002, 2006)ings
web dels aeroports i Eurostat. Les dades de traficie@005.
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Taula 2. Gestio dels aeroports a paisos europeusEi27 + paisos candidats) i paisos anglosaxons no

europeus amb més de 20 milions d’habitants

=

[

h

Pais N° aeroports en el top 5( Gestio Propietat
UE-27
Espanya 8 Centralitzada Gov. central
Polonia 1 Centralitzada Gov central (Varsovia), co-
titularitat gov. central, regions
i local (resta)
Turquia 1 Centralitzada Gov. central
Romania 0 Centralitzada Gov. central
Regne Unit 10 Individualitzada Diversos models: privat, go
local
Alemanya 8 Individualitzada Diversos models: co-titularita
privat, gov. central, regional i
local
Franca 6 Individualitzada Privat/gov. Central (Paris),
cambra comerc (Resta)
Italia 4 Individualitzada Diversos models: privat, gov
regional i local
Estats Units Multiples Individualitzada Gov local
Canada Multiples Individualitzada Entitats privades sense anin
lucre
Australia Multiples Individualitzada Privat

Font: Elaboracié propia a partir de la informaci®@msinistrada per la Comissié Europea (2002, 2006)ings
web dels aeroports i Eurostat.

Taula 3. Paisos de la UE-27 i anglosaxons que harfaenat la gestio dels aeroports en les dues Ultimes

decades

Reforma des d'un
model centralitzat cap a

En curs de canvi des d’un model
centralitzat cap a un model

Reforma des d’'un model individualitzat
cap a un model centralitzat

un model individualitzat
individualitzat
Australia Bulgaria 0
Canada Polonia
Eslovenia Portugal
Grecia Romania
Hongria
Irlanda
Rep. Txeca

Font: Elaboracid propia a partir de la informaciérmsinistrada per la Comissié Europea (2002, 2006)ires

web dels aeroports.
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Grafic 1. Distribucio regional d’inversions en aergorts. Valor acumulat en el periode 1985-2005
(Percentatge de la inversio rebuda en euros constait
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Font: Elaboracié propia a partir de la infamid subministrada per la pagina web de la FBBVAEIV
per al periode 1985-1991 i per la pagina web deidtkri de Foment per al periode 1992-2005.

Grafic 2. Distribucid regional d’inversions d’AENA en aeroports en relacio al trafic generat en el péde
1992-2005 (Valors acumulats en el periode en eurosnstants)
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Font: Elaboraci6 propia a partir de la informacibrainistrada per la pagina web de la FBBVA-IVIE pér
periode 1985-1991 i per la pagina web del MinisdderFoment per al periode 1992-2005.
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Taula 4. Comparacid de la distribucié regional d‘irversions i amortitzacions en aeroports

Inversi6 (1985-2004) | Inversi6 (1992-2004) | Amortitzacions (2004)

Madrid 54,32% 57,81% 30,30%

Catalunya 14,93% 14,60% 13,80%
Canaries 9,40% 9,06% 16,94%
Balears 7,37% 6,62% 12,97%
Andalusia 5,45% 3,79% 9,39%
Com. Valenciana 2,43% 2,15% 4,76%
Pais Basc 2,37% 2,44% 4,92%
Aragdé 0,37% 0,36% 0,67%
Astlries 0,53% 0,54% 1,10%
Cantabria 0,20% 0,20% 0,53%
Melilla 0,41% 0,40% 0,41%
Castellai Lle6 0,41% 0,38% 0,64%
Extremadura 0,01% 0,01% 0,09%
Galicia 1,81% 1,33% 2,63%
Navarra 0,18% 0,15% 0,52%
Mdarcia 0,17% 0,15% 0,33%

Nota 1: Valor acumulat en el periode corresporieatdentatge de la inversié rebuda en euros cosjptant
Nota 2: Estimacié per AENA del total amortitzat @efinals de 2004 a partir de les dades reals del

periode gener a octubre de 2004.

Font: Elaboraci6 propia a partir de dades de FBB\d& Ministeri de Foment per inversions, i d’/AENA

per les amortitzacions.

Taula 5. Oferta de vols intercontinentals directesls sistemes aeroportuaris urbans europeus amb més
trafic de passatgers (freqiiéncia setmanal a 41 dasicions)

Sistema urba (aeroport, codi) Temporada d’hivern 206 Temporada d’estiu
(novembre 2005-abril 2006) (maig 2006 — octubre 2006)
Londres (LHR, LGWLTN, STD) 868 1190
Paris (CDGQORY) 560 576
Frankfurt (FRA) 494 533
Amsterdam (AMS) 421 252
Madrid (MAD) 168 201
Zurich (ZRH) 156 164
Mila (MXP, LIN) 153 154
Munich (MUC) 151 155
Roma (FCO, CIO) 91 131
Viena (VIE) 85 103
Manchester (MAN) 80 102
Brussel.les (BRU) 54 68
Dublin (DUB) 50 90
Estocolm (ARN) 49 42
Copenhague (CPH) 48 71
Dusselforf (DUS) 26 43
Barcelona (BCN) 0 37

Nota: En negreta els aeroports amb menys trafica@at que Barcelona a 2005.
Font: Elaboracié propia a partir de la informacidilfeada per Official airlines Guide (OAG) i Eurottdes

dades de trafic fan referéncia a 2005.
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Grafic 3. Regressio Range Scatter entre dotacié dels intercontinentals i trafic total 2005-06
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Codi aeroports:

AMS: Amsterdam, ARN: Estocolm Arlanda, ATH: Atenes, BCN: Barcelona, BHX: Birmingham, BUD:
Budapest, BRU: Brussel-les, CDG: Paris Charles de Gaulle, CPH: Copenhaguen, DUB: Dublin, DUS:
Dusseldorf, FCO: Roma Fiumicino, FRA: Frankfurt, GLA: Glasgow, GVA: Ginebra, HEL: Hélsinki, LGW:
Londres Gatwick, LHR: Londres Heathrow, MAD: Madrid, MAN: Manchester, MUC: Munic, MXP: Mila
Malpensa, NEW: Newcastle, LIS: Lisboa, OSL: Oslo, OPO: Porto, PRG: Praga, STU: Stuttgart, VIE: Viena,
WAW: Varsovia, ZRH: Zuric
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