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El modelo de gestion de aeropuertos en Espafia: un caso anormal

Espafia es el Unico pais de la Unidon Europea de una cierta dimensién y poblacion en el que
los aeropuertos se gestionan como una red totalmente integrada y en el que la gestién y la
propiedad pertenecen exclusivamente al Estado Central. El Unico caso relativamente
parecido es el de Polonia, que se encuentra en proceso de transformacion. El escaso
numero de paises de la OCDE en los que los aeropuertos son gestionados de forma
centralizada e integrada, a través de una entidad publica Unica, se caracteriza por tener un

solo aeropuerto de grandes dimensiones y un reducido mercado de vuelos domésticos.

El modelo de gestion de aeropuertos mas habitual en Europa es aquél en el que una
entidad, sea de titularidad puUblica o mixta, gestiona cada infraestructura de forma
individual y separada del resto de aeropuertos. Estas entidades estan participadas
generalmente por diversos niveles de gobierno y a menudo las entidades territoriales son
las que tienen la potestad sobre la gestion. Se observa a su vez un intenso proceso de
apertura hacia la participacion del sector privado, sea en la propiedad o, de forma mas
frecuente, en la gestion de los aeropuertos. En la tabla 1 se reflejan los principales rasgos

de la gestion de los aeropuertos en paises de una cierta dimensiéon y poblacion.

Tabla 1. Gestion de los aeropuertos en paises europeos (UE-25 + paises candidatos) y
paises anglosajones no europeos con mas de 20 millones de habitantes

Pais NUmero de aeropuertos en el Gestion de los Propiedad aeropuertos

top 40 de la UE. 2004* aeropuertos
Espafa 7 Centralizada Gobierno central
Polonia 1 Centralizada Gobierno central
Turquia 1 Centralizada Gobierno central
Rumania 0 Centralizada Gobierno central
Reino Unido 8 Individualizada Diversos modelos: privado, gob. regional
Alemania 7 Individualizada Co-titularidad: privado, gob. regional y gob. central
Francia 4 Individualizada Gob. central (Paris), caAmara de comercio (resto)
Italia 3 Individualizada Diversos modelos: privado, gob. regional
Estados Unidos multiples Individualizada Gobierno regional, local
Canada multiples Individualizada Gobierno regional
Australia multiples Individualizada Privado

Fuente: Eurostat

*Para el afio 2004, Eurostat publica el ranking de los 42 aeropuertos comn mas trafico de pasajeros de la UE-25. El Unico aeropuerto de
los paises candidatos que supera este umbral de trafico es Estambul, en Turquia.

*El aeropuerto de Bucarest esta en proceso de ser privatizado de forma individualizada, mientras que hay expectactivas que el aeropuerto
de Varsovia sea privatizado en un futuro préximo. Los sistemas aeroportuarios de los paises anglosajones no europeos estan muy
desarrollados y cuentan con distintos aeropuertos relevantes.



Inversion en los aeropuertos espafoles: resultados del modelo
centralizado

Aeropuertos Espafoles y Navegacion Aérea (AENA) gestiona los 40 aeropuertos que
canalizan el trafico comercial en el territorio espafnol y es, ademas, la propietaria de todas
las instalaciones asociadas a los mismos. Todos los aspectos centrales de la actividad de los
aeropuertos espafioles, como las inversiones o las negociaciones que puedan establecerse
con las lineas aéreas, son responsabilidad de AENA. Asi pues, la posibilidad de competencia
entre aeropuertos, los beneficios de una politica comercial diferenciada o la asignaciéon
regional de inversiones en base a criterios de mercado no estan contemplados. Las
decisiones de inversion estan centralizadas y financiadas con el superavit del conjunto del
sistema de aeropuertos espafioles. La distribucion de inversiones entre los diferentes
aeropuertos espafioles muestra una excepcional concentracion de inversion en Madrid,

como puede apreciarse en los graficos 1 (1985-2004) y 2 (1992-2004).

En este sentido, existe un sistema de subsidios cruzados no transparente y no eficiente entre
los aeropuertos espafioles. Los sucesivos gobiernos centrales han justificado la gestion
centralizada y la caja Unica de los aeropuertos en el hecho que asi se sostiene la cohesion
territorial. Se argumenta que la gestion centralizada permitird garantizar la provision de trafico
aéreo en regiones que, por sus caracteristicas econdmicas, no pueden generar un nivel de
trafico elevado. Y, a menudo, estas regiones tienen un nivel de desarrollo econdmico

relativamente bajo.

Grafico 1. Distribucion regional de inversiones en aeropuertos. Valor acumulado en el periodo
1985-2004 (porcentaje de la inversioén recibida en euros constantes)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacién suministrada por la pagina web de FBBVA-IVIE para el periodo 1985-
1991 y por la pagina web del Ministerio de Fomento para el periodo 1992-2004.
Grafico 2. Distribucidn regional de la inversion en aeropuertos. Valor acumulado en el
periodo 1992-2004 (porcentaje de la inversion recibida en euros constantes)
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Fuente: Elaboracién propia a partir de la informacién suministrada por la pagina web del FBBVA-IVIE para el periodo 1985-1991 y por la
pagina web del Ministerio de Fomento para el periodo 1992-2004.

En el grafico 3 se muestra la comparacidon entre la cuota en la inversion y la cuota en el
trafico aéreo de las regiones espafiolas en el periodo 1992-2004, desde el primer afio
completo en que AENA gestiona el sistema aeroportuario espafiol. La region espafiola con

un PIB per capita mas elevado (en el afio 2004) y con el aeropuerto que genera mas



trafico, Madrid, ha acumulado casi el 60 % de la inversion total a pesar de que so6lo ha
canalizado el 22 % del trafico total. En términos generales, los aeropuertos ubicados en las
regiones espafiolas menos desarrolladas (Extremadura, Andalucia, Galicia, Murcia y
Asturias) recibieron una cuota de inversiones menor que su cuota de trafico. Ademas,
varias regiones poco pobladas que disponen de aeropuertos de menor trafico también

obtuvieron un volumen relativamente menor de inversiones.

Asi pues, esto proporciona evidencia clara de que la redistribucidn progresiva entre las
regiones espafolas no es un elemento relevante en las decisiones de inversiéon del gobierno
central, ni tampoco estan como trasfondo las economias de escala (para sostener a las
regiones con aeropuertos mas pequefios). Sin embargo, factores politicos como el soporte
electoral en cada region del partido politico que gobierna en la Administraciéon central, o la
correspondencia entre el partido que gobierna en la Administracion central y el que
gobierna en la Administracién autondémica, parecen tener una influencia significativa en la

distribucion regional de inversiones en aeropuertos.

Grafico 3. Distribucion regional de inversiones de AENA en aeropuertos en relacién con el
trafico generado en el periodo 1992-2004 (valores acumulados en el periodo en euros

constantes)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacién suministrada por la pagina web del FBBVA-IVIE para el periodo 1985-1991 y por la
péagina web del Ministerio de Fomento para el periodo 1992-2004.



En conclusién, el tradicional dilema entre eficiencia y solidaridad que a menudo rige las
politicas publicas no esta condicionando la politica aeroportuaria en Espafia. La falta de
competencia entre aeropuertos y la ausencia de criterios de mercado en la asignacion de
recursos no ha sido compensada por el establecimiento de mecanismos de redistribucion

territorial.



La politica aeroportuaria en Espafia promueve un sistema de

aeropuertos subordinado a las necesidades de Madrid-Barajas

Para los paises con varias ciudades de gran dimensién, puede esperarse una
correspondencia entre la jerarquia de areas urbanas y la jerarquia de aeropuertos. Es decir,
el volumen y el alcance geografico del trafico de un aeropuerto deberia reflejar el peso

economico y demografico del area urbana correspondiente en el pais en cuestion.

No obstante, esta correspondencia puede no darse en aquellos paises en los que la gestion
aeroportuaria esta centralizada e integrada a nivel nacional, como es el caso de Espafia. En
efecto, los gobiernos pueden hacer uso de la politica de infraestructuras y de la politica

comercial para introducir distorsiones arbitrarias en esta jerarquia relativa.

En Espafia no hay correspondencia entre jerarquia urbana y jerarquia aeroportuaria. El
sistema centralizado e integrado de gestion de los aeropuertos espafioles promueve la
concentracion de trafico en el aeropuerto de Madrid, en especial el que se refiere a tréafico
de larga distancia. Esta concentracion del trafico intercontinental puede estar perjudicando
los aeropuertos ubicados en otras &areas urbanas espafiolas, como Valencia vy,
especialmente, Barcelona, ya que la oferta en estos aeropuertos es inferior a la de otras
areas urbanas europeas con un peso econémico y demografico similar, tanto en el pais

correspondiente como a nivel europeo.

En este punto hay que destacar que, en términos de calidad de la oferta aeroportuaria para
el viajero por asuntos de negocios, el trafico intercontinental es el principal elemento
diferencial entre los grandes aeropuertos europeos. Asi, una dotacién y adecuacion de
vuelos intercontinentales directos constituye un factor de primer orden en las decisiones de
localizacibn de empresas intensivas en conocimiento, como por ejemplo las sedes
empresariales, los servicios avanzados o la industria de alta tecnologia. Las actividades
intensivas en conocimiento se caracterizan por generar un alto valor afiadido y puestos de
trabajo altamente cualificados, por lo que no es de extrafiar que su captacién sea una
prioridad en las estrategias de crecimiento econémico de la mayoria de las grandes areas

urbanas europeas.

El andlisis de los determinantes de la oferta de vuelos intercontinentales directos en
aeropuertos muestra que el aeropuerto de Madrid tiene mas trafico que el que le
corresponderia segln sus caracteristicas econémicas y demograficas. Por el contrario, el
aeropuerto de Barcelona tiene menos trafico que el que le corresponderia segun estas

mismas caracteristicas. En realidad, el trafico intercontinental, de gran valor afiadido, es



extremadamente bajo en Barcelona si se compara con el resto de ciudades lideres en el

trafico en general, como puede verse en la tabla 2.*

Entre los aeropuertos con mas trafico de Europa, Barcelona ocupa la novena posicién en
relacion al trafico general del aeropuerto (en negrita se sefialan en la tabla los
aeropuertos con menos trafico que Barcelona). Sin embargo, ocupa la ultima posicién en
relaciéon a vuelos intercontinentales directos en los sistemas aeroportuarios configurados

por estos aeropuertos.

Tabla 2. Oferta de vuelos intercontinentales directos en los sistemas aeroportuarios urbanos
europeos con mas trafico de pasajeros (frecuencia semanal a 41 destinaciones)

Sistema urbano Temporada de invierno 2006 Temporada de verano
(Aeropuerto, c6digo) (noviembre 2005-abril 2006) (mayo 2006-octubre 2006)
Londres (LHR, LGW, LTN, STD) 868 1190
Paris (CDG, ORY) 560 576
Frankfurt (FRA) 494 533
Amsterdam (AMS) 421 252
Madrid (MAD) 168 201
Zurich (ZRH) 156 164
Milan (MXP, LIN) 153 154
Munich (MUC) 151 155
Roma (FCO, CIO) 91 131
Viena (VIE) 85 103
Manchester (MAN) 80 102
Bruselas (BRU) 54 68
Dublin (DUB) 50 90
Estocolmo (ARN) 49 42
Copenhague (CPH) 48 71
Dusseldorf (DUS) 26 43
Barcelona (BCN) 0 37

Nota: En negrita los aeropuertos con menos trafico aéreo general que Barcelona
Fuente: Elaboraciéon propia a partir de la informacién facilitada por Official Airlines Guide (OAG)

El grafico 4 muestra esta situacién de forma muy clara. Incluye todas las areas urbanas de
la UE25 + Suiza + Noruega con mas de un millébn de habitantes y/o areas urbanas que
disponen de un gran aeropuerto (aeropuertos incluidos en el ranking europeo de los 50 que
registran mas trafico). Para estas areas urbanas, la relacién positiva esperada entre la
oferta de vuelos intercontinentales (eje vertical) y el trafico total (eje horizontal) es

estadistica y econémicamente significativa. El aeropuerto que mas se aleja de esta relacion

1 Debe sefialarse que en la temporada de invierno de 2007 (noviembre 2006-abril 2007), Barcelona tendra 14
frecuencias semanales directas de larga distancia: 12 a Nueva York i 2 a Shangai. Esto no alterara su posicién
relativa.



positiva es el de Barcelona, ya que su elevado nivel de trafico no se corresponde con la
oferta de vuelos intercontinentales. El siguiente aeropuerto en posicion mas alejada del
valor esperado, Newcastle, tiene un volumen de trafico generado muy inferior al de

Barcelona.

Grafico 4. Regresion Range Scatter entre dotacidon de vuelos intercontinentales y trafico total
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Cédigo aeropuertos:

AMS: Amsterdam, ARN: Estocolmo Arlanda, ATH: Atenas, BCN: Barcelona, BHX: Birmingham, BRU; Bruselas, BUD:
Budapest, CDG: Paris Charles de Gaulle, CPH: Copenhague, DUB: Dublin, DUS: Dusseldorf, FCO: Roma Fiumicino,
FRA: Frankfurt, GLA: Glasgow, GVA: Ginebra, HEL: Helsinki, LGW: Londres Gatwick, LHR: Londres Heathrow, LIS:
Lisboa, MAD: Madrid, MAN: Manchester, MUC: Munich, MXP: Milan Malpensa, NEW: Newcastle, OSL: Oslo, OPO:
Oporto, PRG: Praga, STU: Stuttgart, VIE: Viena, WAW: Varsovia, ZRH: Zurich.



El futuro del modelo de gestion de los aeropuertos en Espafa. La
necesidad de la reforma.

Hay tres factores que hacen deseable un proceso de reforma, en una u otra direccion, de la
gestion centralizada de los aeropuertos en Espafia. En primer lugar, su anormalidad en el
contexto del resto de paises de la UE y de la OCDE. En segundo lugar, la cada vez mas
intensa participacion del sector privado tanto en la gestion y financiacion de los aeropuertos
como en la producciéon de las actividades comerciales que tienen lugar en su recinto. Y en
tercer lugar, la consolidacion de un entorno competitivo en el transporte aéreo, tanto en la

prestacion de servicios como en la producciéon de infraestructuras.

Las ventajas de la gestion descentralizada e individualizada son importantes. En primer
lugar, promueve la competencia entre aeropuertos para captar las compafiias aéreas que se
consideren mas adecuadas, tanto para el aeropuerto como para el territorio donde éste se
ubica. En segundo lugar, favorece la transparencia en la financiacion de las actividades
corrientes y de las inversiones de capital. En efecto, se reduciria la magnitud y la opacidad

del actual sistema de subsidios cruzados.

Ademas, la descentralizacion facilita el establecimiento de mecanismos de colaboracion
entre el sector publico y el sector privado, ya que puede esperarse que la gestion por parte

de entidades de menor escala tienda a ser mas flexible y menos burocratizada.

En cualquier caso, es cierto que el proceso de reforma de la gestién de los aeropuertos en
Espafia puede establecer una diferenciacion entre la gestion y los mecanismos de
financiacion. Sea de titularidad autondmica, de titularidad local o de cotitularidad
consorciada de diferentes administraciones, la superacion del modelo de titularidad y
control central, y de caja Unica, es imprescindible para avanzar en la modernizacién de la
gestion aeroportuaria en Espafa. Por otro lado, un sistema de coparticipaciéon territorial en
la gestion, sin capacidad decisoria sobre tarifas, inversiones y politica comercial, no seria

mas que un cambio nominal, pero no sustantivo, respecto a la situacién actual.

Las implicaciones de una reforma de la politica aeroportuaria en Espafia serian de gran
trascendencia. El aumento de la competencia y la expansion de la cooperacién publico-
privada generan un entorno cada vez mas exigente, tanto para las compafiias aéreas como

para los operadores aeroportuarios.

En términos generales, la politica aeroportuaria aplicada en Espafia, desde el momento en

que AENA se constituyé como entidad autdnoma, ha beneficiado mucho el principal hub



espafol, el aeropuerto de Madrid-Barajas. Los instrumentos que facilita el sistema de
gestion centralizada e integrada en Espafia para conseguirlo son dos: el uso de la caja
Unica para finanzar la sobreinversion en Barajas, y la subordinacion de la politica comercial
del restos de aeropuertos al papel central de Barajas, evitando asi la competencia de otros
aeropuertos espafoles con posibilidades de atraer trafico de valor afiadido. En realidad,
esta competencia —al mismo tiempo que beneficiaria a los aeropuertos que la aplicasen y
los haria mas atractivos- podria restar masa critica a Barajas, reduciria sus frecuencias de

vuelo y disminuiria su atractivo.

La atraccion por parte de un aeropuerto de comparfias aéreas que ofrezcan vuelos
intercontinentales directos requiere el disefio de una politica comercial y de asignacion de
slots eficiente y disponer de una dotaciéon suficiente de recursos para invertir en mejoras y
ampliacién de la capacidad. La gestion centralizada e integrada dificulta llevar a la practica
ambas politicas porque hace mas probable la colusién entre el operador aeroportuario y la
aerolinea de bandera, y conduce al establecimiento de subsidios cruzados entre los

aeropuertos, que no tienen que ver con la solidaridad.

Con el actual estado de las cosas, el aeropuerto de Barcelona corre el riesgo de convertirse
en el hub de las compafias de bajo coste en Europa. Ello no es suficiente para estar en el
mapa mundial de ciudades. En cambio, una gestién individualizada, que utilice aln en
mayor medida los mecanismos modernos de cooperacién publica-privada, puede ser
decisiva para hacer posible una politica comercial, de tarifas y de inversiones que desarrolle
las muchas potencialidades del aeropuerto de El Prat, ahora infrautilizadas. Esta es la via

que puede situar Barcelona en el mapa de las ciudades globales.
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