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Introduccion. Motivacion y estructura del trabajo

El déficit de infraestructuras que sufren algunas regiones, como por ejemplo Cataluia, ha
sido considerado por las instituciones politicas correspondientes, econdmicas y sociales
como uno de los obstaculos mas relevantes para poder afrontar con garantias los retos
que comporta la progresiva globalizaciéon de la economia. En este contexto hay que
destacar la importancia de las infraestructuras aeroportuarias en la medida en que el
avién tiene un peso muy importante y creciente en la movilidad de las personas en
trayectos de media distancia y casi exclusivo en trayectos de larga distancia. Asi, cabe
sefialar que los aeropuertos estan considerados como un factor esencial en el crecimiento
economico de las regiones en las que estan situados. Puede afirmarse que, actualmente,
la dotacién de servicios aeroportuarios y la oferta de vuelos -especialmente de larga
distancia- constituyen factores claves para definir la posicion de las areas urbanas en el

mapa mundial de ciudades.

Existe un proceso generalizado de reforma en la gestion de los aeropuertos. Estos estén
dejando de ser concebidos Unica y exclusivamente como proveedores de un servicio publico,
y pasa a adquirir también mucha relevancia su consideracién como entidades econdmicas
que pretenden maximizar los ingresos de algunas de sus actividades. Existen dos factores
que explican esta tendencia. En primer lugar, la creciente participacion del sector privado,
tanto en la gestién misma como en la financiacién de inversiones de mejora y ampliacion de
la capacidad, refuerza la aplicacidon de criterios comerciales en la actividad aeroportuaria. En
segundo lugar, la politica de cielos abiertos y la eclosion de las compafiias de bajo coste han

creado mucha competencia entre todo tipo de compafias y aeropuertos.

Este entorno competitivo en toda la cadena de valor del transporte aéreo explica que, en
Europa y en la mayoria de paises desarrollados, la gestion de los aeropuertos sea por lo
general desarrollada de forma individualizada por las Administraciones publicas
territoriales (regionales o locales), a menudo de forma exclusiva, y con diferentes grados
de combinacion en cuanto a la cooperacidon entre el sector publico y el sector privado.
Esta gestion individualizada facilita la transparencia en los mecanismos de financiacion y
facilita el establecimiento de las practicas comerciales mas adecuadas para atraer a las
lineas aéreas deseadas. Ademads, promueve la competencia entre aeropuertos para
captar, segun el caso, compafias de bajo coste, aerolineas de red o ambos tipos de

companias.
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En este trabajo se pretende analizar la anormalidad derivada de la gestion publica y
centralizada de los aeropuertos en Espafia y la implicaciones que se derivan de ésta en

los aeropuertos situados en las diferentes regiones espafiolas.

Para llevar a cabo este andlisis el trabajo estd estructurado de la forma siguiente: En
primer lugar, y a modo introductorio, se revisan los principales canales a través de los
cuales las infraestructuras aeroportuarias influyen en el crecimiento econdmico.

Seguidamente, el cuerpo central del estudio esta dividido en dos partes diferenciadas.

En la primera parte se realiza, en primer lugar, una revisidén exhaustiva de las practicas de
gestion de los aeropuertos en la OCDE, en términos de propiedad, financiacion y relaciones
con las lineas aéreas. En segundo lugar se analiza la situacion actual de los aeropuertos
situados en el territorio espafiol. Asi, se detalla la evolucion del volumen vy tipologia del
trafico, la evolucion de los excedentes financieros que genera el sistema y los criterios
utilizados para distribuir los recursos por inversion en las diferentes regiones
aeroportuarias. En esta primera parte se discute el sistema centralizado y el argumento de
que éste constituye la garantia de supervivencia de los aeropuertos con menos trafico, que
a menudo son deficitarios y/o estan situados en regiones relativamente pobres. Esta
cuestion es de gran interés si se tiene en cuenta que la centralizacion espafiola es un caso
excepcional entre los paises de gran y mediana dimensién/poblacién, puesto que el resto

suele utilizar otros mecanismos para afrontar el problema de los aeropuertos deficitarios.

En la segunda parte, centramos la atencién en las consecuencias econémicas que supone
para los aeropuertos del Arco Mediterraneo el hecho de que el sistema centralizado
favorezca la centralizacion del trafico de larga distancia en el aeropuerto de Madrid. Asi,
se lleva a cabo una caracterizacion de la oferta del trafico aéreo de larga distancia en
Europa, tanto en cuanto a las principales aerolineas como a los principales aeropuertos
implicados en el trafico. A continuacion, se efectia un analisis estadistico de la relacién
de causalidad entre la dotacién de vuelos intercontinentales directos sin escala (‘non-
stop’) y la localizaciéon de sedes de grandes empresas para una muestra de grandes
areas urbanas europeas. En tercer lugar, se intenta identificar en qué medida existe una
correspondencia entre la jerarquia de areas urbanas y la jerarquia de aeropuertos en los

principales paises europeos, haciendo énfasis en la posicion relativa de Espana.

Finalmente, se hard mencion de las principales conclusiones e implicaciones que se derivan
de este estudio, haciendo énfasis en las ventajas e inconvenientes de las distintas
alternativas de reforma del sistema aeroportuario espafiol. En este Ultimo punto se

detallaran los escenarios de futuro previsibles para los aeropuertos catalanes en funcion de



si se mantiene el sistema actual o se emprende un proceso de reforma en una u otra

direccion.
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0. Aeropuertos y crecimiento economico

El papel de los aeropuertos en el crecimiento econémico se puede considerar desde tres
puntos de vista. En primer lugar, los aeropuertos son grandes generadores de puestos de
trabajo en las actividades directamente asociadas a la canalizacién del trafico aéreo. En
segundo lugar, las empresas dedicadas a actividades de alto valor afiadido tienden a
localizarse en territorios que disponen de aeropuertos con una oferta extensa y densa de
conexiones aéreas. Finalmente, la actividad turistica, que es una de las industrias con
mayor peso en el PIB espafol, se sustenta en gran parte en el trafico que proporcionan
los aeropuertos. En este punto cabe destacar que la contribucién de los aeropuertos al
crecimiento econdmico se centra especialmente en la economia del area urbana o regién

de referencia, mucho mas que en la economia nacional.

Con respecto al impacto de la actividad aeroportuaria en la ocupacion, el estudio de ACI-
Europe (2004) para una muestra de 25 aeropuertos europeos muestra que el impacto
directo de la actividad desarrollada en las instalaciones aeroportuarias supone la creacion
de 950 puestos de trabajo por cada millon de pasajeros transportados. En la misma
direccién, si afiadimos el impacto indirecto, que es fruto del desarrollo de actividades
logisticas en zonas proximas al aeropuerto, y el impacto inducido, debido al gasto
generado por los trabajadores asociados a las actividades directa e indirecta, la creacion
de puestos de trabajo llega a los 2.950 por cada milldon de pasajeros transportados. En
términos de valor afiadido, el mismo estudio cuantifica que el peso econémico de los
aeropuertos representa, al menos, el 2-3 por ciento del Producto Interior Bruto de la

regioén correspondiente.

Pese a la importancia de este impacto de los aeropuertos en la ocupacion, su principal
funcion en términos de crecimiento econdmico, aunque sea mas dificil de medir, es la de
garantizar la accesibilidad a las empresas de la region en la cual se sitla el aeropuerto.
En efecto, una oferta aeroportuaria de calidad puede permitir una mejora de la
productividad de las empresas al facilitar (y abaratar) el acceso a sus suministradores y

clientes y, en términos mas generales, al facilitar una gestion del tiempo mas eficiente.

En efecto, el papel de los aeropuertos como catalizadores del crecimiento econémico se
fundamenta principalmente en que la calidad de la oferta de servicios aéreos se considera
un factor determinante fundamental en las decisiones sobre la localizacién de empresas

especializadas en sectores de alto valor afadido. Diversos estudios avalan este hecho.

10
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Los sectores de alto valor afiadido son generalmente sectores que se caracterizan por
desarrollar actividades intensivas en conocimiento.! En un estudio que analiza el caso del
Reino Unido (Oxford Economic Forecasting, 1999), se identifican los sectores mas
dependientes de los servicios de transporte aéreo a partir del analisis del gasto por
empleado en transporte aéreo y de la cuota del transporte aéreo en la demanda total de
transporte. Segun estos indicadores, sectores intensivos en conocimiento, como por
ejemplo las Compaiias Aseguradoras, Banca y Finanzas, Comunicaciones, Instrumentos
de Precision y Optica e Investigacidon y Desarrollo son grandes sectores consumidores de

servicios de transporte aéreo.

Por otro lado, existen tres estudios que analizan mediante técnicas econométricas la
relacion causal entre la oferta aeroportuaria en un area urbana y su capacidad de atraer
actividades de alto valor afiadido. Brueckner (2003) muestra que una dotacién de
instalaciones aeroportuarias de calidad promueve las economias de aglomeracion
interurbana, ya que influye en las decisiones de localizacion de las empresas que
dependen, para el desarrollo de sus actividades, de contactos personales con personas
ubicadas en otras ciudades. Button et al. (1999) muestran que existe una relacién causal
muy significativa entre los niveles de ocupacion en industrias de alta tecnologia y la
disponibilidad de un gran aeropuerto en una muestra de 321 areas metropolitanas de
Estados Unidos. Ademas, Khan y Vives (2005) muestran, en un estudio para Estados
Unidos, la existencia de una relaciéon positiva entre la localizacion de sedes de empresas
no manufactureras en Estados Unidos y la disponibilidad de servicios aeroportuarios. En
este caso, el hecho diferencial entre areas urbanas es el de disponer o no de un

aeropuerto.

En este punto es necesario analizar por qué la accesibilidad que permiten los aeropuertos

es determinante como factor de localizacidon de empresas.

La globalizacion es una de las tendencias mas importantes de la economia contemporanea.
Este proceso se caracteriza por un aumento de la movilidad de las personas y mercancias
por todo el mundo. Gran parte de este proceso de globalizacién se ha basado en una

reduccion sustancial de los costes de transporte (de mercancias) a lo largo del siglo XX.

! Cabe destacar que este tipo de actividades suelen demandar trabajadores de alta cualificacidn y ofrecer
salarios elevados.

11
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En efecto, se ha producido una mejora en las tecnologias utilizadas para mover
mercancias, y el valor afiadido por tonelada ha ido aumentando (Glaeser, 1998).> No
obstante, los costes de comunicacion son todavia significativos. Estos costes dependen
en gran medida del coste de oportunidad del tiempo invertido en el viaje, que aumenta
con el nivel de renta. Ademas, los avances de las nuevas tecnologias de la informacién
no han disminuido la necesidad de interaccion personal. En efecto, los contactos
personales ofrecen ventajas Unicas como medio de comunicacion, coordinacién y
motivacion frente a los contactos codificados por medios electrdonicos. Asimismo, el
aumento de la comunicacidn electrénica puede llegar a intensificar, mas que a sustituir,

los contactos personales.

En definitiva, las areas urbanas que disponen de una oferta de servicios aéreos de
calidad pueden maximizar la eficiencia en los intercambios de informacién, tanto en el
seno de la propia empresa como entre diferentes empresas. Este aspecto es de vital
importancia para las actividades intensivas en conocimiento, en las que se tiende a

gestionar un gran volumen de informacién no codificada.

Finalmente, hay que destacar que el papel de los aeropuertos como catalizadores de
crecimiento econémico también estd relacionado con su funcion de soporte a la
actividad turistica. En efecto, los aeropuertos son la principal puerta de entrada de
turistas que provienen de lugares lejanos. Obviamente, la actividad turistica es una
actividad principal en territorios como, por ejemplo, todos los que conforman la

Eurorregion del Arco Mediterraneo.

2 En este sentido, cabe sefialar que una proporcién importante y creciente del comercio de mercancias se
realiza por medio del modo aéreo, especialmente en lo que hace referencia a mercancias de alto valor afiadido
en relacion a su peso (Bowen, 2002).

12






PARTE 1.

La gestion centralizada de los aeropuertos en Espana:

Caracteristicas y algunos efectos
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I.1. Principales caracteristicas de la gestion de los aeropuertos en
la OCDE

I.1.1.Tendencias generales: Comercializacién, privatizaciéon, descentralizacion

La comercializacion de los aeropuertos es una tendencia general en el sector
aeroportuario. Cada vez mas, los aeropuertos son gestionados como entidades que
desarrollan actividades de tipo empresarial, y no solamente como organizaciones que
ofrecen un servicio publico. Asimismo, ha aumentado la cooperacion publica-privada a

través de diferentes modalidades.

Hay dos hechos que explican, en gran parte, por qué existe esta tendencia en los
aeropuertos a que algunas de sus actividades tiendan a ser consideradas como
actividades empresariales. En primer lugar, la liberalizacion en la prestacién de servicios
de transporte aéreo ha introducido una presién competitiva en toda la cadena de la
industria de la aviacidén, especialmente desde la irrupcion de las compafias de bajo coste

en las rutas de de corta y media distancia.

En segundo lugar, la necesidad de aumentar o mejorar la capacidad de las instalaciones
aeroportuarias ante el gran crecimiento del trafico aéreo de los ultimos afos, junto con
unos presupuestos publicos cada vez mas restrictivos, han estimulado la implicacién de
empresas privadas (que maximizan beneficios) en la gestion de los aeropuertos, que en
muchos casos se convierten en una actividad muy rentable desde el punto de vista

econdmico.

Este nuevo escenario ha supuesto la aparicion de oportunidades para la competencia
entre aeropuertos y, por tanto, un fuerte potencial de ganancias en eficiencia. Por otro
lado, hay que considerar también que la competencia entre lineas aéreas esta muy
condicionada por las caracteristicas de la gestion de los aeropuertos, como por ejemplo,

las normas de acceso de las aerolineas a estos.

En esta seccion se hace una revision de las politicas de gestién de los aeropuertos en los
paises de la OCDE, especialmente en lo referente a la propiedad, financiacién y normas
de acceso de las aerolineas a los aeropuertos. Centramos la atencién en el caso de la
Union Europea, Estados Unidos y otros paises anglosajones. La diversidad de
experiencias en la gestién de los aeropuertos en los distintos paises de la Unién Europea
implica que en esta area geografica puedan encontrarse todos los modelos de gestién de

aeropuertos identificados en paises de la OCDE. La principal excepcion es el caso de

16
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Estados Unidos que, dado el tamano del sector de industria aeroportuaria en este pais,

justifica que se le dedique una atencién especifica.

Para poder realizar esta revision, se han utilizado como fuente principal de informacién
los informes de la OCDE (1998), Federal Aviation Administration (1999), Comision
Europea (2002) y Commonwealth of Australia (2002). Asimismo es importante resaltar
los trabajos de Doganis (1992) y Graham (2002), que proporcionan una excelente vision

general de los modelos de gestion de los aeropuertos en diferentes paises.

I.1.2 La gestion de los aeropuertos en la OCDE
I.1.2.1 Los modelos de gestion aeroportuaria en la Union Europea

El modelo de gestion de aeropuertos mas generalizado actualmente en Europa es aquel
en el que una entidad, ya sea de titularidad publica o mixta, gestiona cada
infraestructura de forma individual, no integrada con el resto de los aeropuertos. Estas
entidades estan participadas generalmente por diversos niveles de gobierno, nacional,
regional y local, en funcion de la estructura administrativa de los diferentes paises y de

los condicionantes histoéricos de los diversos aeropuertos en particular.

Este predominio general del sector publico se estéa modificando a través de un intenso
proceso de apertura a la participacion del sector privado, ya sea en la propiedad o, de
forma mas frecuente, en la gestion de los aeropuertos. Esta participacion se concreta,
generalmente, mediante la creacidn de empresas mixtas con predominio publico, o

empresas con mayoria o control completo del sector privado.

De hecho, el debate publico sobre el modelo de gestién aeroportuaria en la mayoria de
paises europeos con mayor poblacion, a diferencia del caso de Espana, no se refiere al
grado de descentralizacién o participacion de las administraciones regionales o locales,
cuestidn que ya esta resuelta desde hace muchos afios. El debate en nuestro entorno se
centra sobre todo en si es necesario dar un paso mas alld en la participacién del capital
privado, y de qué forma la gestion aeroportuaria habria de adoptar un perfil mas

comercial, mas competitivo.

17
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- éComo se gestionan los aeropuertos en la Union Europea?

- Paises de grande o mediana dimensién/poblacion

Estos paises se caracterizan por tener un volumen de trafico muy elevado, y disponen de
mas de un aeropuerto relevante. Son los siguientes: Alemania, Reino Unido, Francia, Italia
y Espafia. En todos estos paises, la gestion de los aeropuertos esta individualizada. Espana
constituye la Unica excepcidn,® en la medida en que el gobierno central mantiene la
propiedad y el control de sus aeropuertos, que son gestionados de forma integrada. Eso
implica, segun la definicion expresada por el Ministerio de Fomento en 2003, que “el

conjunto de aeropuertos es considerado como una Unica infraestructura”.*

Los gobiernos locales o regionales tienen la titularidad parcial o total de la mayoria de los
aeropuertos en estos paises. Este es el caso, por ejemplo, de los aeropuertos de
Manchester, Newcastle, Leeds y de algunos aeropuertos mas pequefios en el Reino
Unido, del sistema de aeropuertos de Milan, el aeropuerto de Pisa y Venecia y de algunos
aeropuertos regionales mas pequefios en Italia. Por otro lado, en este modelo se puede
identificar un caso particular significativo. Asi, en los aeropuertos franceses (excepto el
sistema de Paris, que esta gestionado por el Estado, aunque de forma individualizada del
resto de aeropuertos) y en algunos italianos (como por ejemplo el de Bolonia) la gestion

de los aeropuertos esta en manos de las Camaras de Comercio e Industria locales.

En Alemania el modelo de gestion de los aeropuertos es bastante complejo. Los aeropuertos
han estado tradicionalmente caracterizados por la propiedad conjunta de los gobiernos
federal, regional y local, con proporciones variables segin el caso. Dado que hay cada vez
mas empresas privadas implicadas en la gestién de los aeropuertos, el escenario que se
presenta en Alemania es muy diverso y cambiante. Asi, las empresas privadas y los
gobiernos locales tienen participaciones iguales en los aeropuertos de Hamburgo y de
Dusseldorf, mientras que en el aeropuerto de Frankfurt sélo una parte minoritaria de la
propiedad esta en manos de una empresa privada. Por Gltimo, en los aeropuertos de Munich,
Berlin y Colonia/Bonn los gobiernos locales y regionales son los accionistas mayoritarios y el

gobierno federal es titular de una parte minoritaria del capital de la autoridad aeroportuaria.

Finalmente, un nimero importante de aeropuertos en estos paises se han privatizado,

bien de manera total, bien de manera parcial. Hay dos modelos de privatizacion posibles.

3 El Unico caso relativamente comparable entre los paises de gran poblacién de la UE seria el de Polonia. Sin
embargo, el sector aéreo en este pais tiene una dimensién muy reducida comparativamente. Estad prevista la
privatizacidn del Unico aeropuerto relevante de Polonia, el de Varsovia.

* Respuesta del gobierno central a la Pregunta escrita 184/041934 (VII Legislatura). La respuesta fue publicada
en el Boletin Oficial del Congreso, Serie D, nimero 473, de 24 de enero de 2003.

18
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Primero, aquellas entidades que tienen la titularidad y gestionan diferentes aeropuertos
en el marco del mismo grupo empresarial, como por ejemplo la British Airport Authority
(BAA), que tiene la propiedad y gestiona tres aeropuertos de Londres, ademas de los de
Glasgow, Edimburgo, Aberdeen y Southampton; o el grupo Fraport (que tiene la
titularidad de un tercio de las acciones del aeropuerto de Frankfurt y gestiona y/o es el
propietario de 15 compaiiias por todo el mundo). Un segundo modelo de privatizacion de
los aeropuertos es aquel en el que los aeropuertos son gestionados de manera
estrictamente individual, y en el que el sector privado es accionista mayoritario o Unico.
Este es el caso, por ejemplo, de los aeropuertos de Roma, N&apoles y de algunos

aeropuertos regionales del Reino Unido.

En general, la propiedad de los terrenos donde se instalan los aeropuertos y la de la
empresa que gestiona el aeropuerto no recae en el mismo agente. Mientras que la
titularidad de los terrenos continda siendo publica (excepto en algunos aeropuertos,
como los gestionados por la BAA), la gestidn corre a cargo de empresas privadas a través

de contratos de gestion o concesiones.

- Paises de pequefia dimensién/poblacion

Estos paises se caracterizan por tener solamente un aeropuerto relevante, que a veces
es el Unico aeropuerto del pais. En estos casos, la nocién de gestién integrada pierde

gran parte de su sentido, por las caracteristicas propias de los sistemas aeroportuarios.

Los aeropuertos que no se estructuran como una red estatal son gestionados, en general,
por una autoridad publica o privada, de manera individual o como un grupo pequefio.® En
este contexto, algunos aeropuertos internacionales siguen efectivamente bajo control
estatal. El Estado puede ser el Unico accionista, como es el caso de la recientemente
creada Dublin Airport Authority, que gestiona el aeropuerto de Dublin. El gobierno central
también puede ser accionista mayoritario, como es el caso del aeropuerto de
Amsterdam-Schipol (AAS) o del aeropuerto de Atenas. En este Ultimo caso, los
accionistas minoritarios del aeropuerto de Atenas provienen del sector privado, mientras
que en el caso del aeropuerto de Amsterdam los accionistas minoritarios son gobiernos

locales.®

Otros aeropuertos importantes son gestionados de manera estrictamente individual, y el

sector privado es accionista mayoritario o Unico. Este es el caso de Viena, Bruselas y

5 Es una practica comdn que los aeropuertos mas cercanos sean propiedad del mismo operador. Este es el caso,
por ejemplo, de las regiones de Lombardia, Hesse o Randstadt.
% En el caso del aeropuerto de Amsterdam estd prevista la privatizacién parcial de la autoridad que lo gestiona.
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Copenhague. En el caso de los aeropuertos comerciales de Bélgica diferentes a Bruselas

son las autoridades territoriales las encargadas de la gestién.’

En algunos paises el gobierno central mantiene la propiedad y el control de sus
aeropuertos. En estos casos, los aeropuertos se organizan de manera conjunta. Se
pueden encontrar ejemplos de este modelo en los aeropuertos de Portugal, Finlandia y
Suecia.® El control de los aeropuertos a nivel central es también el caso en algunos de los
paises que han entrado recientemente en la Unién Europea, como la Republica Checa. °
Como en Esparfia, en este modelo de gestidon una entidad de titularidad publica controla
todos los elementos relevantes de la actividad aeroportuaria, como pueden ser las
decisiones de inversion, financiacion, politicas comerciales y adjudicaciéon de los nuevos
espacios para las aerolineas. Sin embargo, todos estos paises, a diferencia de Espafia, se

caracterizan por tener poca poblacién y un numero escaso de ciudades importantes.
- ¢é&Como se financian los aeropuertos en la Unién Europea?

En general, los aeropuertos se financian con los ingresos derivados de las operaciones de
vuelo y de las comerciales de tierra. En términos generales, los aeropuertos mas grandes
gestionados de manera individual se autofinancian a través de los ingresos que provienen
de las operaciones aeronauticas o de las concesiones comerciales. Los aeropuertos
regionales mas pequenos necesitan, normalmente, subsidios per financiar sus

operaciones corrientes.

En los sistemas de gestidon integrada, como el de Espafia, existe un sistema de caja Unica
que se nutre de los ingresos que provienen de las tasas aeronauticas y de las actividades
comerciales que se realizan en los aeropuertos integrados. Las autoridades distribuyen
los recursos de forma arbitraria, y el sistema de subsidios cruzados entre los aeropuertos
de un mismo grupo suele ser sustancial. A menudo se da como justificacidon de la gestién
en red que ésta permite que los aeropuertos mas rentables financien los no rentables.
Eso exigiria que los subsidios cruzados fueran de los grandes aeropuertos (que generan
beneficios positivos) a los pequefios aeropuertos (que son, por lo general, deficitarios).
No obstante, eso no es necesariamente lo que sucede, tal y como veremos mas adelante

en el analisis del caso espaiol.

7 Este modelo se estd consolidando también en los dos aeropuertos principales de Suiza (Zurich y Ginebra).

8 Los aeropuertos de Noruega también estdn organizados de forma integrada.

° Este es también el caso en paises como Hungria, Eslovaquia, Malta o Eslovenia, aunque hay que destacar que
hay empresas privadas implicadas en la gestidn del aeropuerto de la capital. Hay planes de privatizacion de los
aeropuertos en muchos de los nuevos paises entrantes en la Unién Europea, como por ejemplo los aeropuertos
de Varsovia, Praga y Larnaca.
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Aunque los ingresos que provienen de las actividades comerciales (aparcamiento de coches,
comercio minorista, bares, restaurantes, etc.) son cada vez mas una fuente esencial de
ingresos para todos los aeropuertos de la OCDE, las tasas aeronauticas contintan siendo

todavia muy importantes, especialmente en la interaccion entre aeropuertos y aerolineas.

En este sentido, es importante destacar que la presién sobre las tasas aeronauticas ha
aumentado con la aparicidon de les compaiiias de bajo coste y las dificultades financieras de
les aerolineas tradicionales. De hecho, algunos aeropuertos regionales han tenido éxito a la
hora de atraer compafias de bajo coste mediante subsidios, de manera que las tasas
pueden ser, en muchos casos, incluso negativas. Desde la decision de la Comision Europea
en 2004 de sancionar parcialmente las ayudas financieras otorgadas por el aeropuerto de
Charleroi y por el gobierno regional de Valonia (Bélgica) con el propdsito de incentivar las

operaciones de Ryanair, existe un importante debate politico sobre esta cuestion.

Por otro lado, las lineas aéreas y los aeropuertos que compiten con Ryanair y con los
aeropuertos que otorgan los subsidios denuncian que ésta es una practica prohibida por
la legislacion europea en materia de defensa de la competencia. En efecto, los incentivos
financieros para atraer compariias de bajo coste pueden ser considerados como ayudas
publicas discriminatorias a determinados operadores, de manera que se estan
introduciendo distorsiones en el funcionamiento del mercado. Por otra parte, la existencia
de economias de escala e indivisibilidades hace dificil la rentabilidad de los aeropuertos
pequefios [Gillen y Hall, 1997; Martin y Roman, 2002; Pels et al., 2003]. Ademas, la
llegada de una gran compaiia de bajo coste supone un instrumento importante de

politica regional al favorecer, de forma muy importante, la actividad turistica.

Las aerolineas que denuncian estas actividades no suelen realizar operaciones en los
aeropuertos que son sede de compafias de bajo coste y, en cierta medida, se puede

estar favoreciendo la competencia entre aeropuertos.

En este sentido, cabe sefalar que la Comisidon Europea ha publicado recientemente una
serie de directrices en relacién con el sistema de financiacion de los aeropuertos
regionales y con las ayudas que conceden los aeropuertos regionales a las compaiiias
aéreas de bajo coste. Estas directrices tienen como a objetivo el establecimiento de unas
condiciones que determinen objetivamente en qué casos los subsidios en los aeropuertos

y las ayudas publicas a las aerolineas no suponen una distorsion del mercado.

Las dos tasas aeronduticas mas importantes que, de forma generalizada, se cobran en los
aeropuertos europeos son las tasas por el uso del campo de vuelo (principalmente pistas

de aterrizaje y despegue) y las tasas por el uso de las instalaciones en las terminales. Los
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derechos de despegue suelen estar basados en una ratio unitaria por un peso maximo del
avién en el momento del despegue.'® Generalmente, la base de las tasas que se cobran a
los pasajeros son los pasajeros que salen, tasa que generalmente paga la aerolinea (se

incluye en el precio del billete) y que depende de si el destino es internacional o interior.

En la mayoria de los paises de la Unidn Europea, el establecimiento de las tasas
aeronauticas estd sometida a algun tipo de regulacion econdmica. La regulacion
econdmica varia segun el alcance de las actividades del aeropuerto que se regulen o

segun el método de regulacién que se utilice.

El alcance de la regulaciéon econdmica de los servicios y funciones aeroportuarias se
centra en los servicios aeronauticos. Los servicios aeronauticos estan regulados en un
contexto de “single-till” en el que las tasas aeronauticas se fijan teniendo en cuenta los
ingresos que obtiene el aeropuerto por todas sus actividades, incluidas las que no son de

tipo aeronautico.!?

En cuanto a los diferentes métodos de regulacion econdmica, hay que destacar que los
modelos de regulacién price-cap se aplican en Irlanda, en los tres aeropuertos de
Londres de la BAA y en el aeropuerto de Manchester en el Reino Unido, en el aeropuerto
de Hamburgo en Alemania y en el aeropuerto de Viena. Existen regimenes menos
complejos en las redes publicas de aeropuertos, como por ejemplo en Espafia o Portugal.

En Espafia, las tasas son aprobadas por las Cortes Generales.

- Acceso de las aerolineas a los aeropuertos de la Union Europea

El acceso de las aerolineas a los aeropuertos europeos se determina, fundamentalmente,
mediante unas reglas de reparto de slots que, a su vez, se basan en la Directiva de la
Comisién Europea No. 95/93 y en las reglas coordinadas de la International Air Transport
Association (IATA).!? No obstante, en la practica el reparto sigue unos precedentes
histéricos ("grand-father rights”): el usuario de un slot puede reclamar su uso la

temporada siguiente. Ademas, también se aplica la regla de “o se usa o se pierde”; por lo

0 Se pueden encontrar algunas excepciones, especialmente en los aeropuertos de Londres. En estos
aeropuertos, en vez de una tarifa unitaria sobre el MTOW, se aplican unos cargos fijos diferenciando entre
tarifas punta y no punta.

1 A pesar de ello, en el Reino Unido hay un debate importante en torno a la revisién del modelo actual de
regulacién. La UK'’s Civil Aviation Authority (CAA) considera que el sistema de regulacidn single-till habria de ser
sustituido por un sistema de dual-till en el que las tarifas aeronduticas se fijasen en funcion estrictamente de
los costes aeronauticos. La CAA argumenta que este sistema trataria de forma eficiente el exceso de demanda
a través de la fijacion de precios que reflejase, al mismo tiempo, los costes vy la escasez de las instalaciones
aeroportuarias.

2 Un slot es el derecho a programar un vuelo, sea la salida o la llegada, en un dia especifico y en una franja
horaria determinada.
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tanto, una compafia establecida puede perder sus derechos sobre una serie de slots si
no ha utilizado mas del 80 por ciento. Los nuevos slots disponibles se ponen en una
parrilla, y el 50 por ciento éstos se ponen a disposicidn de las nuevas compafias que
quieran acceder a un determinado aeropuerto. Hay que afiadir asimismo que dos

compafiias pueden intercambiarse slots siguiendo una regla de ‘uno por uno’.?

Hay que afadir también que los servicios programados en rutas internacionales (no
comunitarias) estdn muy controlados a través de un sistema de acuerdos bilaterales.
Estos acuerdos (establecidos por los gobiernos correspondientes) han determinado,
tradicionalmente, las operaciones de mercado a través de la regulacién de las lineas
aéreas en cuanto a los aeropuertos de origen y destino, e incluso los precios y la

frecuencia de los servicios aéreos ofrecidos.

Es asimismo importante destacar que los acuerdos bilaterales entre Estados Unidos y los
paises europeos contenian, hasta hace poco, una clausula de nacionalidad que excluia a
las aerolineas de otros paises de la UE de las rutas negociadas (por ejemplo, un acuerdo
entre Estados Unidos y el Reino Unido no permitia que las compafias francesas o
alemanas volasen entre Londres y ciudades de Estados Unidos). En noviembre de 2002 el
Tribunal Europeo de Justicia dictd una sentencia considerando que la cldusula de
nacionalidad violaba el principio de libertad de establecimiento que se recoge en el

articulo 43 del Tratado de la Unién Europea.

Durante el afio 2006 las autoridades de la UE y Estados Unidos parecen estar cerca de
llegar a un acuerdo para abrir los espacios aéreos para el mercado del Atlantico-Norte.
Se espera que este acuerdo lleve hacia un proceso de consolidacion de las aerolineas

involucradas en las principales alianzas.
I.1.2.2. El modelo de gestion aeroportuaria en Estados Unidos
- éComo se gestionan los aeropuertos en Estados Unidos?

La Federal Aviation Act de 1958 establecid que una entidad de titularidad publica, la
Federal Aviation Administration (FAA), se haria cargo de la industria del transporte aéreo
de EEUU. Las dos responsabilidades basicas de la FAA estan relacionadas con la
seguridad y la eficiencia de la aviacién civil. Para abordar estas responsabilidades la FAA

ha desarrollado una serie de tareas, como por ejemplo conceder licencias y regular todos

3 En Europa, la normativa oficial establece que las aerolineas pueden intercambiarse los slots pero sin
transferencias financieras. Pese a ello, en la practica pueden darse transferencias financieras. Por ello, algunas
compafiias han comenzado a mostrar el valor de sus slots como activos en sus balances financieros.
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los aeropuertos comerciales, asi como administrar los programas de ayudas de tipo

federal para las inversiones en ampliacién o mejora de capacidad.

Existen aproximadamente 5.300 aeropuertos de uso publico en Estados Unidos. Alrededor
del 10 por ciento de estos son aeropuertos comerciales.!* Mientras que todos los
aeropuertos comerciales son de titularidad publica, hay algunos aeropuertos pequenos,
destinados a la aviacién privada o recreativa, que son de titularidad privada. Los gobiernos
locales y regionales son propietarios de las instalaciones de la mayoria de aeropuertos
comerciales, pero éstos pueden estar gestionados a través de comisiones, departamentos
especiales de los gobiernos locales o estatales, comisiones consultivas, autoridades
aeroportuarias con unos propoésitos especificos o autoridades regionales multi-

jurisdiccionales.

- éComo se financian los aeropuertos en Estados Unidos?

La parte mas importante de la financiacion de los aeropuertos de Estados Unidos proviene
de las tasas que se cobran a los usuarios (tanto aeronauticas como no aerondauticas),
bonos privados y publicos (que generalmente estédn exentos de impuestos y tienen un tipo
de interés muy bajo), las tasas por uso de las instalaciones que se cobran a los pasajeros
(tasas por pasajero que se utilizan para financiar la expansién de los aeropuertos) y las
ayudas federales, estatales y locales. A diferencia con otros paises, las tasas aeronauticas
dependen de los acuerdos contractuales establecidos con cada aerolinea. De hecho, es
importante resaltar el papel de los acuerdos de utilizacién y arrendamiento entre los
aeropuertos y las companias aéreas firmantes. Estos acuerdos especifican las obligaciones
financieras y otras responsabilidades que cada una de las partes asume con respecto a la
utilizacién de las instalaciones del aeropuerto. Aunque las practicas varian enormemente,

estos acuerdos se pueden agrupar en tres tipos: residuales, compensatorios e hibridos.

Con los acuerdos de tipo residual las compafias aéreas asumen el riesgo financiero en el
desarrollo de la actividad aeroportuaria. Las aerolineas garantizan que el aeropuerto tendra
un presupuesto equilibrado y que pagaran unos precios que generaran unos ingresos iguales
a los costes residuales de las operaciones, teniendo en cuenta los ingresos que no provienen

de las companias aéreas (o teniendo en cuenta un porcentaje especifico de estos ingresos).

4 Los aeropuertos comerciales se definen, en términos legales, como aquellos aeropuertos que rednen las
siguientes caracteristicas: 1) Ofrecen servicios programados para pasajeros, 2) Tienen un transito de 2.500
pasajeros o mas al afio, 3) Estan controlados por entidades publicas, y la propiedad de los terrenos es también
publica.
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Con los acuerdos compensatorios las compariias aéreas sélo pagan por el uso real que
hacen de las instalaciones y servicios del aeropuerto, y dejan que la autoridad
aeroportuaria asuma los riesgos financieros y las ganancias procedentes de las
actividades no aeronduticas. Finalmente, los acuerdos hibridos constituyen una variacion
de los dos tipos anteriores, y generalmente excluyen de la parrilla de costes residuales

algunas actividades no aeronduticas.

A la hora de decidir a qué tipo de acuerdo adscribirse, los gestores del aeropuerto se

encuentran ante una eleccion complicada:

* Los acuerdos residuales transfieren los riesgos financieros de las operaciones pero
limitan el control de la autoridad aeroportuaria sobre las fuentes de ingresos y el uso de
sus fondos. De hecho, muchos de estos acuerdos no permiten a menudo que las
inversiones que haga el aeropuerto se financien a través de los beneficios de explotacion,

lo que comporta que estas inversiones dependan de fuentes de financiacién externas.

* Los acuerdos compensatorios, por otro lado, implican que los resultados econémicos de
los aeropuertos dependan de las tendencias ciclicas de la industria, pero que los gestores

tengan control absoluto sobre las instalaciones.

* Los acuerdos hibridos se pueden considerar un punto medio en cuanto a los riesgos

financieros y al control del aeropuerto.

Segun un informe de ACI-USA (Airport Council International-USA) del afio 1998, los
acuerdos residuales e hibridos suponian aproximadamente entre el 60 y el 80 por ciento de
todos los acuerdos entre los gestores de los aeropuertos y las aerolineas. Ademas, estos
acuerdos se acompafian a menudo de les clausulas majority—in-interest. Una clausula de
este tipo es una provisidon contractual que exige al operador del aeropuerto que consulte con
un porcentaje determinado de las compaiiias firmantes de los acuerdos y que busque su
aprobacién para cualquier proyecto de envergadura que se proponga o se pretenda llevar a

cabo.

Por otro lado, el uso que hacen las aerolineas de las instalaciones del aeropuerto, del
edificio de la terminal (puertas de salida, mostradores de facturacién, etc.), depende de
si el acuerdo contractual especifica que sea en exclusiva, preferencial o de uso comun.
Un acuerdo en exclusiva de las instalaciones de la terminal da derecho a una aerolinea a
utilizar las instalaciones del aeropuerto durante un tiempo determinado, y también a
realquilar o asignar estas instalaciones a otras aerolineas, condicionado ello a un acuerdo

previo y por escrito de los gestores del aeropuerto.
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Los acuerdos preferenciales dan a la compania arrendataria el derecho principal de uso
de las instalaciones cuando tiene operaciones programadas. Por ultimo, los acuerdos de
uso comun dejan todas las instalaciones del aeropuerto bajo el control de los gestores.
La eleccion del tipo de acuerdo por los agentes correspondientes determina, en gran
medida, la posicion dominante (o no) de las compafias aéreas en un aeropuerto. Seguin
el informe mencionado anteriormente, los acuerdos en cuanto a las puertas de salida
eran, mayoritariamente, en exclusiva o preferenciales en los 30 aeropuertos medianos y
grandes de EEUU en el afio 1998.

- Acceso de las lineas aéreas a los aeropuertos de Estados Unidos.

En Estados Unidos la adjudicacion de los slots es, fundamentalmente, una cuestion de
politica interior. De hecho, el acceso a la capacidad de las pistas de los aeropuertos de
Estados Unidos esta influido por los acuerdos contractuales que cubren el uso de las
terminales por las compafiias aéreas arrendatarias (sean en exclusiva o preferenciales),

que pueden “bloquear” la entrada de nuevas aerolineas.

Es interesante resaltar que la High Density Rule, que supone que los slots se asignen en
base a criterios de mercado, determina el acceso a algunos de los aeropuertos con mas
trafico de EEUU: O’'Hare en Chicago, John Fitzgerald Kennedy y La Guardia en Nueva York
y el aeropuerto National en Washington. De hecho, la regulacion existente permite que las
compafiias aéreas puedan vender, alquilar o intercambiar los slots correspondientes a
vuelos interiores después de un periodo minimo de utilizacion prescrito, y permite que
cualquier agente que cumpla los requisitos fijados por la FAA pueda ser propietario de un

slot.
I.1.2.3 Modelos de gestion aeroportuaria en otros paises de la OCDE

Todos los aspectos que tienen que ver con los modelos de titularidad, financiacién o de
asignaciéon de slots de los aeropuertos que se presentan para los paises de la Unidn

Europea también se pueden aplicar al resto de paises de la OCDE.

En Australia, hasta el afo 1996, una empresa de titularidad publica, la Federal Airports
Corporation (FAC), gestiond los 22 aeropuertos mas grandes de Australia. En aquel
momento, el gobierno australiano vendié 17 de los 22 aeropuertos a algunos operadores
privados a través de un contrato de arrendamiento a largo plazo (50 afios con una opcion
de renovar por otros 49 anos). El aeropuerto con mas trafico de Australia - el aeropuerto
de Sydney- también se privatizé en 2002. Ademas, se aplicd una regulacién price-cap a

muchos de los aeropuertos privatizados hasta el afio 2001. En este periodo, la regulacion
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fue sustituida por un sistema de control, aunque se decidié establecer una revision del
nuevo escenario cada 5 afos, revisidn que, a su vez, podria recomendar un nuevo

proceso de regulacién.

Cabe destacar también que una particularidad de la estructura organizativa de los
aeropuertos australianos es la gestion de las terminales de vuelos interiores. Desde
finales de la década de 1980, las dos lineas aéreas australianas principales, Ansett y
Quantas Airways, han operado sus propias terminales a través de un contrato de
arrendamiento a largo plazo que se habia negociado con anterioridad al establecimiento
de la FAC. En estos contratos, que tienen vigencia hasta el afio 2018, las aerolineas son
responsables de todas las operaciones que se lleven a cabo en las terminales. Ademas,
en algunos aeropuertos, incluidos los de Melbourne y Sydney, la responsabilidad de las
compafias aéreas incluye el mantenimiento y la provisién de infraestructuras de las
terminales, y el aeropuerto sélo aparece como proveedor de los terrenos donde estan
instaladas las terminales. Como ya se ha mencionado anteriormente, este modelo de

gestion de aeropuertos con este tipo de contrato sélo es habitual en Estados Unidos.

Otro ejemplo importante de gestion aeroportuaria es el caso de Canada. Hasta el afio
1994 Transport Canada, una entidad de titularidad publica, era propietaria y gestora de
un grupo de 149 aeropuertos canadienses, incluidos los aeropuertos comerciales y los
aeropuertos locales para la aviacion privada. En aquel momento, la Politica de
aeropuertos Nacionales establecid un nuevo marco para la gestion de los aeropuertos en
Canada. El gobierno federal mantuvo la propiedad de 26 aeropuertos comerciales, que
daban servicio a mas del 90 por ciento de todo el trafico aéreo de Canada. La gestion de
cada uno de estos aeropuertos fue encargada a organizaciones locales sin animo de
lucro, que pagan un alquiler anual al gobierno federal por las instalaciones. Por otro lado,
se transfirié la propiedad y la gestion de los aeropuertos con trafico de pasajeros inferior
a los 200.000 pasajeros al afio a los gobiernos provinciales y locales. Se cred asimismo
un fondo nacional (basado fundamentalmente en los ingresos obtenidos de los 26
aeropuertos principales) para financiar la inversion y las pérdidas de los aeropuertos
regionales y locales mas pequefos. Las tasas aeronduticas no estan basadas en una
formula detallada, pero se exige que sean competitivas y no discriminatorias. En 2006 el
gobierno federal ha anunciado que esta dispuesto a vender los aeropuertos principales a

aquellas autoridades provinciales o locales que quieran adquirirlos.

En México y Corea, los gobiernos estatales han sido tradicionalmente los propietarios de
los aeropuertos y éstos han sido gestionados de forma integrada. No obstante, los

aeropuertos de México se privatizaron en el afio 1990 a través de concesiones por grupos
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de aeropuertos separados por areas geograficas regionales. Finalmente, los aeropuertos
de Japén estén gestionados por autoridades de titularidad publica. Estas autoridades
estan controladas por los gobiernos nacionales y/o regionales y locales. Actualmente

estan planificadas las privatizaciones de los aeropuertos de Tokio, Osaka y Nagoya.

I.1.3 La gestion de los aeropuertos en Espaifia: Un caso excepcional dentro del

contexto europeo

Para concluir esta seccidon, es importante destacar que todos los paises anteriormente
mencionados en los que los aeropuertos son gestionados por una Unica entidad publica,
se caracterizan por tener Unicamente un aeropuerto de grandes dimensiones y un
mercado de vuelos domésticos reducido. La Unica excepcion es Espafia. De hecho,
Espafia es el Unico pais de la Unidon Europea de una cierta dimension en el que los
aeropuertos se gestionan de forma totalmente integrada y en el que la gestidon y la
propiedad recaen exclusivamente en el Estado Central. La tabla 1.a (UE-15) y 1.b (paises

de acceso reciente) reflejan este hecho de una forma clara.

Tabla I.1a. Caracteristicas principales de la gestion de los aeropuertos en Europa (UE-15)

Namero de
aeropuertos en el  Trafico total de
top 40 de la UE. pasajeros (en

Pais 2004* miles) 2004 Gestion aeropuertos Propiedad
Reino Unido 8 192.307 Individualizada privada, gob. regional
Alemania 7 135.850 Individualizada privada, gob. regional y gob. central
Espafa 7 129.791 Centralizada gobierno central
Francia 4 102.432 Individualizada gob. central (Paris), cdmara comercio (resto)
Italia 3 81.630 Individualizada privada, gob. regional
Holanda 1 44.494 Individualizada privada, gob. central
Grecia 1 29.544 Parcialmente individualizada privada (Atenas), gob. central (resto)
Suecia 1 21.719 Centralizada gobierno central
Irlanda 1 20.851 Individualizada gobierno central
Dinamarca 1 21.006 Individualizada privada, gobierno central
Portugal 1 18.242 Centralizada gobierno central
Austria 1 18.297 Individualizada privada, gobierno central
Bélgica 1 17.469 Individualizada privada, gobierno regional
Finlandia 1 11.785 Centralizada gobierno central
Luxemburgo - 1.509 Centralizada gobierno central

Fuente: Eurostat
*Para el afio 2004, Eurostat publica el ranking de los 42 aeropuertos con mas trafico de pasajeros.

Tabla I.1b. Caracteristicas principales de la gestion de aeropuertos en Europa (nueva adhesion)
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Namero de
aeropuertos en  Trafico total de
el top 40 de la  pasajeros (10%).
Pais UE. 2004* 2004 Gestion aeropuertos Propiedad

Republica Checa 1 9.950 Centralizada gobierno central
Polonia 1 6.092 Centralizada gobierno central
Hungria 1 6.445 Individualizada privada (Budapest), gob. central (resto)
Chipre - 6.422 Centralizada gobierno central
Malta - 2.790 Individualizada privada (Malta internacional), gob. central (resto)
Eslovaquia - 1.081 Individualizada (en proceso) en privatizacion (Bratislava), gob. central (resto)
Letonia - 1.056 Centralizada gobierno central
Eslovenia - 1.046 Individualizada privada (Ljubljana), gob. central (resto)
Lituania - 994 Centralizada gobierno central
Estonia - 991 Centralizada gobierno central

Fuente: Eurostat
* Para el afio 2004, Eurostat publica el ranking de los 42 aeropuertos con mas trafico de pasajeros.

En efecto, Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea (AENA) gestiona los 40
aeropuertos que canalizan el trafico comercial en Espafia. Ademas es propietaria de todas
las instalaciones asociadas.!> AENA es una entidad publica adscrita al Ministerio de
Fomento, con personalidad juridica propia y patrimonio independiente del Estado. AENA
se financia con los ingresos de su actividad (derechos y tasas por actividades

aeronduticas’®, ingresos de concesiones por actividades comerciales).

Todos los aspectos centrales de la actividad de los aeropuertos espafioles, como pueden
ser las inversiones o las negociaciones que puedan establecerse con las companias
aéreas, son responsabilidad de AENA. Asi pues, la posibilidad de competencia entre
aeropuertos o los beneficios de una politica comercial diferenciada no estan

contemplados.

Las decisiones de inversion estan centralizadas y financiadas a través del superavit de todo
el sistema de aeropuertos espafioles. En este sentido, existe un sistema de subsidios
cruzados no transparente entre aeropuertos. Es importante destacar aqui que los
gobiernos centrales han justificado, de manera continuada, la gestidn centralizada e
integrada de los aeropuertos por el hecho de que ésta mantiene 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. Asi, en el caso de que la actividad aeroportuaria esté sometida a rendimientos

15 por otro lado, se encuentran en fase de estudio o de construccién aeropuertos en Lleida, Seu d'Urgell,
Castelldn y Ciudad Real. Estos aeropuertos estédn impulsados por autoridades territoriales y/o por la iniciativa
privada. Con respecto al aeropuerto de Lleida, la Generalitat ha hecho publico el Plan Director del aeropuerto
ubicado en Alguaire. El objetivo de este aeropuerto, el primero de trafico comercial construido exclusivamente
por la Generalitat, es conseguir un trafico de 400.000 pasajeros anuales.

8 En este sentido, hay que sefialar que los aeropuertos se clasifican en tres categorias en funcién del volumen
de su trafico y de la estacionalidad. En los aeropuertos de mayor trafico se cobran unos precios mas elevados a
las aerolineas para compensar el mayor volumen de inversiones en instalaciones fijas que ha de hacerse. Los
aeropuerto del Arco Mediterraneo entran todos en la primera categoria, excepto los de Menorca e Ibiza durante
la temporada de invierno, en la que pasan a estar en la segunda, y Reus y Girona, que estdn en la segunda
categoria en la temporada de verano y en la tercera en la temporada de invierno.
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crecientes, la gestion de los aeropuertos situados en estas regiones puede no ser rentable.
En algunos casos, estas regiones presentan, ademas, unos niveles de desarrollo econdmico
relativamente bajos. En la medida que los aeropuertos y el trafico aéreo en general pueden
ser importantes catalizadores de actividad econdmica, se argumenta que la gestion

centralizada puede convertirse en un importante instrumento de politica regional.

En las siguientes secciones estudiamos estas cuestiones con mayor profundidad. En
particular, analizaremos la mayor o menor conveniencia de la politica aeroportuaria
espafola para abordar la problematica tanto de los aeropuertos regionales que generan
poco trafico como del desarrollo econdmico regional. En todo caso, hay que tener en
cuenta que otros paises de la OCDE con un sistema aeroportuario complejo afrontan tal
problematica a través de la concesion de subsidios explicitos. Estos subsidios explicitos
pueden ser financiados por los gobiernos de diferentes ambitos territoriales o con un
fondo creado a partir de los ingresos generados por todos los aeropuertos, como muestra

claramente el caso de Canada.
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I.2. La situacion actual de los aeropuertos en Espaia

I.2.1 Caracterizacion del trafico en los aeropuertos de la red espanola
I.2.1.1 Analisis de los aeropuertos por categorias

Como se ha mencionado en el apartado anterior, la red aeroportuaria espafiola gestionada
per AENA estd integrada por 40 aeropuertos que ofrecen trafico comercial y por 7
aeropuertos que no ofrecen trafico comercial. Podemos diferenciar 7 categorias de
aeropuertos en funcién de cuatro criterios relativos a la tipologia del trafico: el volumen de
trafico, la proporcion de trafico regular, la proporcion de trafico internacional y, finalmente,
el tipo de aerolineas con una mayor presencia. La tabla 2 muestra estas categorias, con los
aeropuertos y caracteristicas principales de cada una de dichas categorias. Los datos

utilizados para definir las 7 categorias de trafico se han obtenido de la web de AENA.

En primer lugar, encontramos dos aeropuertos internacionales, Madrid-Barajas vy
Barcelona-El Prat, que con un trafico de mas de 25 millones de pasajeros, aparecen en
el ranking de los 10 aeropuertos europeos con mayor trafico de pasajeros. Estos dos
aeropuertos se caracterizan por un predominio de las aerolineas de red integradas en
alianzas (pese a la importante expansion en los Ultimos afios de las compafiias de bajo
coste en Barcelona), por la poca relevancia del trafico charter y por un peso similar del

trafico nacional e internacional.

Ahora bien, dos datos adicionales ayudan a entender las diferentes funciones que ambos
aeropuertos ejercen en la jerarquia europea de aeropuertos. En efecto, el peso del trafico
extracomunitario sobre el total en el aeropuerto de Madrid es del 20 por ciento, mientras
que en el de Barcelona es de solamente del 5 por ciento. Ademads, en el trafico
extracomunitario del aeropuerto de Madrid juegan un papel muy importante los destinos
a América (especialmente a Latinoamérica), mientras que en el de Barcelona lo juegan
los destinos de menor recorrido, como al Norte de Africa, Rusia o Turquia. Por otro lado,

el trafico de conexidén es muy superior (mas del doble) en Madrid que en Barcelona.

De esta informacién puede concluirse que el aeropuerto de Madrid juega una funcién de
hub, especialmente en destinos a Latinoamérica, mientras que el aeropuerto de
Barcelona genera mucho trafico punto a punto, y si acaso, juega el papel de alimentador

(feeder) de las grandes aerolineas europeas de red.

En segundo lugar encontramos destinos turisticos, de primer y segundo nivel, que

generan un trafico de mas de un millon de pasajeros al afio. Los de primer nivel, con
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volumenes de trafico por encima de los 8 millones de pasajeros, aparecen en el ranking

de los 50 aeropuertos europeos con mas trafico de pasajeros.

Estas dos categorias de aeropuertos (principalmente diferenciadas por el volumen de
trafico que generan) se caracterizan por un predominio de compafias de bajo coste y
charter, y por un peso relativamente reducido del trafico regular y del trafico nacional.
Cabe destacar que la mayor parte del trafico no se concentra en unas cuantas
compafiias, como tiende a ser el caso en las otras categorias de aeropuertos. En esta
categoria destacamos la presencia del aeropuerto de Reus en el que, pese a la creciente
presencia de una compafiia de bajo coste como Ryanair, el trafico es mayoritariamente

charter.

En tercer lugar encontramos los aeropuertos nacionales que generan un volumen de trafico
en torno a 1-4 millones de pasajeros. En esta categoria se encuentran los situados en las
tres ciudades espafiolas con mayor poblacion (aparte de Madrid y Barcelona). Esta
categoria de aeropuertos se caracteriza por un predominio de Iberia y por un peso muy
elevado del trafico nacional regular, siendo Madrid y Barcelona normalmente los dos
destinos que generan mas trafico. De hecho, los aeropuertos regionales de primer vy
segundo nivel (que no son base de compafiias de bajo coste como Ryanair) con un
volumen de trafico por debajo del milldn y medio de pasajeros, presentan las mismas
caracteristicas que la categoria de aeropuertos nacionales pero con una intensidad mucho
mas acusada. Asi, el dominio de Iberia es mas acusado, y gran parte del trafico se dirige a

Madrid y/o Barcelona.

Finalmente encontramos los aeropuertos regionales que han conseguido constituirse en
base de operaciones de una compafiia de bajo coste, en todos los casos Ryanair.!” Estos
aeropuertos presentan unes tasas de crecimiento del trafico muy elevadas y una red de
destinos europeos relativamente extensa. Este es particularmente el caso del aeropuerto
de Girona, que con la decisién de la mencionada compafiia de bajo coste de convertir este

aeropuerto en su principal base en el sur de Europa, ha pasado de mover poco mas de

7 Las otras dos grandes compafiias europeas de bajo coste que operan en Espafia, Easyjet y Air Berlin, siguen
una estrategia diferente a la de Ryanair en cuanto a los aeropuertos desde donde canalizan sus operaciones.
Asi, Ryanair tiende a situarse en aeropuertos considerados secundarios, mientras que Easyjet y Air Berlin han
consolidado posiciones en aeropuertos de mayor volumen de trafico, como por ejemplo Barcelona, Malaga o
Alicante, en el caso de Easyjet, o Palma de Mallorca en el caso de Air Berlin. Este hecho podria crear una
competencia creciente entre aeropuertos para captar el trafico que generan este tipo de compaiiias. Este es el
caso de Barcelona-Girona o Malaga-Jerez (y pronto puede serlo en el caso de Alicante-Valencia, en la medida
en que Ryanair estd aumentando su presencia en el segundo). Por otro lado, la aerolinea espafiola de reciente
creacion, Vueling, opera principalmente en los aeropuertos de Barcelona y Valencia, aunque tiene planes
importantes de expansién en Madrid. Finalmente, Iberia ha promovido la creacién de una compafiia de bajo
coste que tendra como base principal de operaciones el aeropuerto de Barcelona.
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500.000 pasajeros en 1995 a mover 3 millones y medio en 2005. En este mismo sentido,

el aeropuerto de Murcia registra tasas de crecimiento elevadisimas en los Ultimos anos.

Tabla I.2. Categorias de aeropuertos en funcion de la tipologia de trafico en 2005

Categoria Aeropuertos Caracteristicas Observaciones
Aeropuertos Madrid, Barcelona 1. Trafico > 25 mill. Pax 1.% tréfico extra-EU: Madrid- 20,67%; Barcelona
internacionales 2. Cuota alianzas > 70% 5,32%
3. La mayor parte del tréfico es regular 2. Tasa conexiones 2003: Madrid-37%;
4. Similar peso trafico internacional y nacional Barcelona-14%
Destinos turisticos  Palma Mallorca, Malaga, 1. Trafico > 8 mill pax 1. Baja concentracién trafico en términos de
(primer nivel) Gran Canaria’, Alicante, 2. Cuota lineas aéreas tradicionales < 40% cuota mercado lineas aéreas
Tenerife Sur' 3. Proporcién trafico regular < 80%
4. Proporcion trafico internacional > 50%
Destinos turisticos  Lanzarote, Ibiza, 1. Trafico entre 1 mill y 5,3 mill pax 1. Baja concentracién tréfico en términos de
(segundo nivel) Fuerteventura, Menorca, > cyota alianzas < 20% cuota mercado lineas aéreas
Reus 3. Proporcién trafico regular < 70% 2. Ibiza y Menorca tienen una presencia
4. Proporcidn trafico internacional > 60% importante de aerolineas de red
Aeropuertos Bilbao, Tenerife Norte®, . _ ) P
nacionales Valencia, Sevilla, ; 'éraflco entre 1 mill °V 4 mill pax 1. Tenerife Norte no satisface la caracteris- tica 2
Santiago, Almeria . Cuota alianzas > 60% y Almeria la caracteristica 4
3. La mayor parte del trafico es regular 2. Cuota Iberia > 40%
4. Proporcion trafico internacional < 40%
Aeropuertos Girona, Jerez, Murcia 1. Tréfico entre 1 mill y 4 mill pax 1. Jerez no satisface la caracteristica 2
regionales 2. Cuota compafiias bajo coste > 90% 2. Importante presencia de Ryanair
(base operaciones 3. La mayor parte del trafico es regular
compaiiias bajo 4. Proporcidn trafico internacional > 50%
coste)
Aeropuertos La Palma’, Asturias, Vigo, 1. Trafico entre 200.000 y 1.5 mill pax 1. Aerolineas tradicionales hace referencia a
regionales La Corufia, Valladolid, 2. Cuota aerolineas tradicionales > 70% Iberia, Lagun Air y Binter Canarias
3

Granada, Santander,
Pamplona, San Sebastian,
Melilla, Zaragoza

(primer nivel)

. La mayor parte del trafico es regular
4. Elevada proporcion del tréfico con destino a
Madrid y Barcelona

2. Zaragoza y Melilla no satisfacen algunas
caracteristicas

Aeropuertos El Hierro®, Badajoz, Ledn,
regionales (segundo | ggrofio, La Gomera?,
nivel) Albacete

1. Trafico < 200.000 pax

2. Practicamente todo el trafico es operado por
aerolineas tradicionales

3. La mayor parte del trafico es regular

4. Elevada proporcion del trafico con destino a
Madrid y Barcelona

1. Aerolineas tradicionales hace referencia a
Iberia, Lagun Air y Binter Canarias

Fuente: AENA

! Los aeropuertos canarios presentan una particularidad importante: El trafico intra-canario canalizado por Binter Canarias tiene un peso muy elevado.

2 Los aeropuertos de Vitoria y Salamanca no encajan en ninguna categoria (trafico < 10.000 pax).

3 Los aeropuertos de Madrid-Cuatro Vientos, Madrid-Torrejon, Ceuta, Cérdoba, Burgos, Huesca y Sabadell estan gestionados per AENA pero no ofrecen

vuelos comerciales.

La tabla 3 indica la evoluciéon del trafico por categorias. Asi, se indican las tasas de
crecimiento del trafico total en el periodo 1995-2005. Se puede constatar un dinamismo
importante de los dos aeropuertos principales con tasas de crecimiento por encima de la
media espanola. Asi, estos dos aeropuertos han pasado de representar el 32% del trafico
total en 1995 al 40% en 2005. Por lo tanto, parece que se produce una tendencia a la
concentracion del trafico en los dos grandes aeropuertos, en un contexto de crecimiento

generalizado del trafico.

Por otro lado, como ya hemos mencionado anteriormente, hay que destacar los
crecimientos espectaculares de los aeropuertos que han pasado a tener una importante

presencia de compafiias de bajo coste, con lo que se ha triplicado el peso de los mismos
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en el trafico total generado por los aeropuertos de AENA en el periodo considerado. Asi
mismo, se observa un cierto estancamiento relativo de los destinos turisticos, y se ha
reducido su peso en el total nacional de un 54 por ciento en 1995 al 41 por ciento en
2005. Sin embargo, hay que sefalar el buen comportamiento de los destinos turisticos

peninsulares (Malaga, Alicante y Reus).

En cuanto a los aeropuertos regionales, hay muchas divergencias en su comportamiento,
aunque en general parece que aumenta ligeramente su peso en el trafico total. Asi,
algunos aeropuertos han registrado crecimientos importantes de trafico, como por ejemplo
Vigo o San Sebastian, mientras que otros han sufrido crecimientos modestos, como por
ejemplo Zaragoza. En el caso del aeropuerto de Zaragoza, la evolucion negativa en los
volimenes de trafico generados es una consecuencia de la entrada en funcionamiento de

la linea ferroviaria de alta velocidad en el trayecto Madrid-Zaragoza-Lleida.

El crecimiento modesto del aeropuerto de Zaragoza, causado por la mejora en las
prestaciones de la oferta ferroviaria, muestra un hecho que puede llegar a ser muy
importante en el futuro de los aeropuertos regionales en Espafia. Muchos de ellos estan
situados a distancias de Madrid y Barcelona relativamente competitivas para el tren de alta

velocidad.

Por ello, la progresiva extension del tren de alta velocidad, que permitira una conexion
de altas prestaciones entre la mayoria de las capitales de provincia y Madrid (y, en
menor medida, Barcelona) constituye una amenaza importante para estos aeropuertos,
ya que ambas ciudades son los destinos principales (a menudo los Unicos destinos) de los
mismos. Aeropuertos nacionales como los de Bilbao y, especialmente, Valencia también
pueden verse afectados por la llegada del AVE. No obstante, el buen comportamiento del
aeropuerto de Sevilla en los Ultimos afios deja entrever que los aeropuertos situados en

ciudades densamente pobladas tienen otras oportunidades de crecimiento.

Por otro lado, para aeropuertos situados muy cerca de Madrid o Barcelona, como por
ejemplo Valladolid o Reus, la llegada del AVE constituye tanto una oportunidad como una

amenaza en la medida en que aumentara la competencia para atraer un hinterland coman.

En conjunto, el comportamiento del trafico por categorias en el periodo 1995-2005
muestra una tendencia que se puede acentuar en los proximos afios: la concentracion del
trafico en aeropuertos en los que, por un lado, las aerolineas de red integradas en
alianzas (Oneworld, Star, Skyteam) basan su trafico de interconexién y, por otro lado, en
aeropuertos en los que las principales compafiias de bajo coste (Easyjet, Ryanair y Air

Berlin) establecen sus bases de operaciones. Estos son los dos modelos de negocio que
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se estan imponiendo en cuanto a las aerolineas, y esto por ldgica tendria que afectar

igualmente a los aeropuertos.

La cierta maduracion que se observa en la evolucidon del trafico de los aeropuertos
centrados en el trafico turistico puede deberse a que el volumen de trafico conseguido por
estos aeropuertos en periodos anteriores ya era muy elevado. Por ello, 7 de estos
aeropuertos aparecen en el ranking de los 50 aeropuertos europeos con mas trafico. En un
sentido inverso, el buen comportamiento de los aeropuertos nacionales se explica, en
parte, por el bajo nivel de desarrollo de las operaciones comerciales en el periodo previo, al
menos en comparacion a otras ciudades europeas de similar peso econdémico y

demografico.

Tabla I.3. Evolucidn del trafico de pasajeros segin categoria de aeropuertos

Peso sobre Peso sobre
Tasas crecimiento trafico 1995-2005 trafico total trafico total
Categoria (Espaiia: 74,11%) (1995) (2005)
Aeropuertos internacionales Madrid, Barcelona > 100% 32,28% 40,20%
Destinos turisticos Malaga, Alicante > 100% 41,10% 30,43%
(primer nivel) Palma Mallorca, Gran Canaria, Tenerife Sur < 50%
Destinos turisticos Lanzarote, Ibiza, Menorca, Almeria < 50% 12,60% 10,19%
(segundo nivel) Fuerteventura = 61,4%; Reus = 180,1%
Aeropuertos nacionales Bilbao, Valencia, Sevilla > 100%, 8,95% 10,89%
Santiago, Almeria < 50%; Tenerife Norte = 87,1 %
Aeropuertos regionales (base Girona, Murcia > 500% 1,03% 3,61%
operaciones compafiias bajo coste) Jerez = 235%
Aeropuertos regionales Vigo, La Corufia, Pamplona, San Sebastian, Asturias, 3,60% 4,38%
(primer nivel) Granada, Santander > 100%
La Palma = 50,9%; Melilla = 0,25%; Zaragoza = 41,7
Aeropuertos regionales Badajoz > 200%, El Hierro = 50,4% 0,13% 0,23%
(segundo nivel) Inicio operaciones Ledn y La Gomera en 1999
Inicio operaciones Logrofio y Albacete en 2004
Otros Vitoria, Salamanca < 0% 0,20% 0,07%

Fuente: AENA

Finalmente, la tabla 4 refleja una cuestidon importante en relacion al trafico canalizado
por las grandes alianzas. Asi, hacemos referencia a los aeropuertos con mas de un milléon
de pasajeros en 2005 y en los que, para el mismo afio, el peso del trafico de las tres

principales alianzas es superior al 60 por ciento.

En todos los casos, es la alianza Oneworld (Iberia, British Airways, American Airlines y
otras) la que canaliza gran parte de este tipo de trafico, mientras que las otras dos
alianzas, Star (Spanair, Lufthansa, US Airways y otras), y sobre todo Skyteam (Air

France-KLM, Delta y otras) tienen un papel mucho mas secundario.
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Gran parte del trafico de Star se debe al trafico nacional que mueve Spanair, el principal
competidor de Iberia, mientras que gran parte del trafico de Skyteam es debido a la
importancia de las conexiones de Air France, Alitalia y KLM entre ciudades espafiolas vy
Paris, Roma-Milan y Amsterdam. Por lo tanto, sélo Oneworld (fundamentalmente Iberia)
tiene una presencia importante en la red espafiola como alianza que explota operaciones

de interconexion.

Por otro lado, la posiciéon fuerte que tiene en el mercado espanol Spanair, compaiiia
participada mayoritariamente por SAS e indirectamente por Lufthansa, nos lleva a la
conclusién de que el potencial de expansion de operaciones de interconexion de la alianza
Star en Espafia es importante.'® Mas limitado es, en un principio, el potencial de expansion
de Skyteam.!®

En cuanto a los aeropuertos de menos de un millén de pasajeros con un peso relevante
del trafico de las alianzas, éste lo concentra en gran parte Iberia (o Air Nostrum, que

forma parte del Grupo Iberia).

Tabla I.4. Peso del trafico de las tres principales alianzas en aeropuertos de la red
espafnola. 2005

% trafico 3

principales % trafico % trafico % trafico
Aeropuerto alianzas Oneworld Star Alliance SkyTeam
Madrid 79,88% 56,76% 16,99% 6,13%
Barcelona 72,85% 46,91% 18,46% 7,48%
Ibiza 61,10% 48,66% 12,65% 0,00%
Bilbao 78,03% 48,19% 19,51% 10,32%
Valencia 67,77% 57,60% 5,58% 4,58%
Sevilla 72,12% 64,71% 7,40% 0,01%
Menorca 72,60% 62,06% 10,70% 0,00%
Santiago 82,98% 64,67% 18,27% 0,03%
Asturias 94,00% 71,22% 22,98% 0,00%
Almeria 65,39% 65,26% 0,01% 0,00%

Fuente: AENA

I.2.1.2 Estimacion de los determinantes del trafico en la red espaiola de

aeropuertos

8 En este sentido, hay que sefialar que tanto Lufthansa como Spanair han mostrado publicamente interés en
establecer un hub de interconexién en el aeropuerto de Barcelona.

% No obstante, hay que decir que Air Europa mantiene una estrecha colaboracién, en forma de acuerdos de
codigos compartidos y explotacion conjunta de los programas de viajero frecuente, con algunas compaiiias de
la alianza Skyteam, como Continental o Northwest.
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Una de las principales justificaciones que se aducen para gestionar de forma centralizada
los aeropuertos en Espafia hace referencia a la necesidad de garantizar el servicio en
aeropuertos situados en regiones que, por sus caracteristicas, no pueden generar un

nivel de trafico suficientemente elevado.

En términos generales, puede esperarse que el trafico aéreo sea mayor en aquellas
regiones mas pobladas y con mayor renta per capita. Hay que considerar dos
elementos especificos del caso espanol. En primer lugar, puede esperarse que aquellas
regiones con mas intensidad de la actividad turistica también puedan generar niveles
de trafico mas elevados. Y, en segundo lugar, también puede esperarse que aquellas
regiones mas alejadas del principal hub de las aerolineas de red que operan en Espafia
y situado en el centro geografico del pais, el aeropuerto de Madrid-Barajas, también

registren mas trafico aéreo.

Para identificar las perspectivas de futuro de los aeropuertos regionales tiene relevancia
cuantificar la importancia de estos determinantes de la demanda a través del uso del
analisis econométrico. Asi, la ecuacién de demanda en aeropuertos de la regién i en el

periodo t puede expresarse de la forma siguiente:
DEMANDA= p1 + BiPOBLACION; + BoPIBit + B3sTURISMOy + B4sHUB: + €, (1)

donde DEMANDA hace referencia al numero total de pasajeros transportados en
aeropuertos de la region i en el periodo t. Como variables explicativas para la regién i en
el periodo t, POBLACION hace referencia a la poblacién total, PIB a la renta per capita,
TURISMO al numero de turistas recibidos per capita y HUB a la distancia aérea media

respecto al aeropuerto de Madrid.?°

Para poder estimar este modelo, hemos construido un panel de datos para el periodo
1996-2004 para las 15 regiones espafolas que disponen de al menos un aeropuerto con
trafico comercial. Los datos referidos al trafico han sido obtenidos de la pagina web de
AENA; los datos referentes a la renta per capita y a la poblacion han sido obtenidos del
INE. Finalmente, los datos referidos al nimero de turistas han sido obtenidos del

Instituto de Estudios Turisticos.

20 E| término de error (e ) se distribuye de manera idéntica e independiente en todas las regiones y durante
todo el periodo de tiempo con media 0 y varianza o2

38



. -E:_

Las tablas 5 y 6 muestran los resultados de la estimacién.?! Los resultados de la
estimacion muestran que el modelo tiene, en conjunto, un elevado poder explicativo (80
por ciento), mientras que todas las variables explicativas son significativas a nivel

individual.

La principal implicacién de los resultados de esta estimacion es que la mayoria de
aeropuertos situados en las regiones peninsulares alejadas del litoral mediterraneo (con la
l6gica excepcion de Madrid y tal vez también de la provincia de Vizcaya) pueden tener
dificultades serias para generar trafico y, por lo tanto, para ser rentables y tener un
impacto econdmico importante sobre el territorio. En efecto, todas estas regiones tienen
una baja capacidad de generar trafico por su reducida dimension geografica y econémica,
el poco peso de la actividad turistica y la cercania relativa a Madrid. La importancia de este

ultimo factor se puede intensificar con la extension progresiva del tren de alta velocidad.

Tabla I.5. Resultados de la regresion de la ecuacion de demanda (N = 135)

Variable dependiente: DEMANDA

FGLS PCSE °
POBLACION 2,98 (0,21)%** 2,98 (0,15)***
PIB 906,73 (126,11)%%*x* 906,73 (90,01 )%**
TURISMO 1.935.984 (178.723,4)%*x* 1.935.984 (94.791,11)%%*x
HUB 8.332.793 (1.450.99)%** 8.332.793 (272,18)%*x*
Constante -1,91e+07 (2.141,077)%** -61,81 (13,53)%**
Wald1 536,68%** 19.936,94%%*
R? - 0,8
BP 575,002%** -
Wald2 1.831,90%% -
D, 0,56 -

® Errores estandar robustos a heterocedasticidad y correlacién contemporénea.

! Errores estandar entre paréntesis.

2 Significacion al 1% (***) y al 5% (**).

3 Wald1: Contraste de Wald de significacién conjunta; BP: Contraste de Breusch-Pagan de
independencia de los residuos; Wald2: Contraste de Wald por heterocedasticidad; Dp:
Contraste de Bhargava et al. por autocorrelacién de los residuos (contraste modificado de
Durbin-Watson).

2! La columna 1 indica los resultados de la estimaciéon cuando se utiliza el Estimador de Minimos Cuadrados
Generalizados (FGLS en las siglas en inglés). Se realizan contrastes de robustez de los residuos que muestran
la existencia de un problema de heterocedasticidad y correlaciéon contemporanea pero no un problema de
autocorrelacidon. Por ello, la columna 2 indica los resultados de la estimacién cuando se utiliza el Estimador de
Minimos Cuadrados Ordinarios con los errores estandar corregidos (PCSE en las siglas en inglés).
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Tabla I.6. Elasticidades estimadas (evaluadas en la media muestral)

Variable dependiente: DEMANDA

PCSE
POBLACION 0,86 (0,07)***
PIB 1,52 (0,16)***
TURISMO 0,34 (0,02)***
HUB 0,41 (0,02)%**

I.2.2 Caracterizacion de la situacion financiera en los aeropuertos de la red

espaiiola

La existencia de economias de escala en las actividades aeroportuarias explican que
exista una estrecha relacion entre los niveles de trafico que un aeropuerto alcanza y sus

niveles de rentabilidad, aunque esta relacién no sea necesariamente lineal.

Martin y Roman (2001) demuestran que la mayoria de aeropuertos espafiolas operan en
un entorno de rendimientos crecientes. Otros estudios para el caso de Estados Unidos
(Gillen y Hall, 1997) y para el caso de Europa (Pels et al., 2003) confirman los resultados

para Espafia.

No obstante, y aparte de la existencia de indivisibilidades que dificultan la expansion de
capacidad, la magnitud de estas economias de escala puede ser relativamente modesta.
En este sentido, hay que sefalar que un importante estudio de la Comisién Europea
(2002) para los aeropuertos del Reino Unido, Francia y Suecia sitla la frontera de la

rentabilidad en un millén de pasajeros.

Las tablas 7a y 7b dan informacién sobre los resultados econdmicos individuales de los
aeropuertos espafioles, segun si registraron mas o menos de un milléon de pasajeros en el
afno 1998, ultimo afio para el que se ha hecho publica la informacién de explotacion

desagregada para cada aeropuerto.

Tabla I.7a. Resultados econémicos de los aeropuertos con rentabilidad positiva. 1998
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Ratio Resultados de
Trafico total (miles ingresos /trafico explotacién (miles

de pasajeros) (euros/pasajero) euros)
Madrid/Barajas 25.504 8,18 92.754
Palma Mallorca 17.663 5,88 28.993
Barcelona 16.195 6,79 48.822
Gran Canaria 8.693 5,81 15.958
Mélaga 8.297 7,11 22.132
Tenerife Sur 7.767 6,48 23.628
Alicante 4.868 7,19 14.281
Lanzarote 4.583 4,59 9.765
Ibiza 3.780 6,02 8.955
Fuerteventura 2.890 5,46 4.507
Menorca 2.434 5,68 3.059

Fuente: AENA
Nota: El ratio ingresos/pasajeros excluye los ingresos por ayudas a la navegacion.
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Tabla I.7b. Resultados econdmicos de los aeropuertos con rentabilidad negativa. 1998

Trafico total Trafico total Ratio Resultados de
(miles de (miles de ingresos/trafico explotacion (miles

pasajeros) 1998 pasajeros) 2004 (euros/pasajero) euros)
Bilbao 2.123 3.386 5,37 -903
Tenerife Norte 2.022 3.365 3,10 -3.559
Valencia 1.882 3.100 7,01 -1.394
Sevilla 1.692 2.642 6,96 -5.402
Santiago 1.254 1.543 5,88 -2.941
Almeria 766 808 5,46 -2.626
La Palma 764 970 3,14 -3.207
Reus 569 1.127 5,28 -268
Oviedo 618 936 4,72 -2.584
Girona 611 2.936 6,29 -3.267
Vigo 583 909 5,25 -3.267
Jerez 500 1.054 6,21 -1.723
Granada 453 570 4,47 -1.715
La Corufia 439 573 4,67 -3.128
Melilla 322 229 2,31 -1.982
Pamplona 286 314 3,84 -2.909
Santander 228 341 3,75 -2.145
San Sebastiadn 223 288 4,13 -2.835
Zaragoza 222 209 7,91 -1.938
Valladolid 202 420 4,14 -3.028
Murcia 142 838 5,11 -669
Vitoria 136 92 nd -2.007
El Hierro 106 142 2,30 -4.421
Salamanca 38 19 9,09 -1.112
Cérdoba 18 45 3,33 -1.474
Badajoz 18 66 4,67 -582
La Gomera 0 29 0,00 0

Fuente: AENA
Nota: El ratio ingresos/pasajeros excluye los ingresos por ayudas a la navegacién.

El umbral de la rentabilidad en Espafia se situaba en 1998 en los 2,4 millones de
pasajeros. Por lo tanto, parece que la red integrada espafiola ha sido ineficiente a la hora

de generar beneficios.

Los aeropuertos rentables fueron los dos principales aeropuertos internacionales y la
mayoria de destinos turisticos de primer y segundo nivel. En total, 11 de los 37
aeropuertos que ofrecian trafico comercial en 1998 fueron rentables. El resto sufrid

pérdidas de magnitud variable.
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Por otro lado, la tabla 8 refleja la evolucién financiera agregada de AENA en el periodo
1998-2004. En este periodo la capacidad de generacidon de beneficios de toda la red ha
aumentado en un 50 por ciento debido principalmente al crecimiento del trafico, pero
también, aunque en mucha menor medida, a la mejora del ratio de ingresos por
pasajero. En este sentido, cabe destacar que el porcentaje de ingresos por actividades no
aeronauticas (que, en gran parte, hace referencia a actividades comerciales) se ha

mantenido estable a lo largo del periodo.

La falta de datos financieros desagregados por aeropuerto desde 1998 no nos permite
determinar qué aeropuertos fueron rentables y cuales no lo fueron en los afnos mas

recientes.

No obstante, si el umbral de la rentabilidad se mantiene en unos niveles similares a los de
1998, se puede concluir (con poco riesgo de equivocarse) que los aeropuertos de Bilbao,

Tenerife Norte, Valencia y Sevilla se han incorporado al grupo de aeropuertos rentables.

Menos clara es la rentabilidad del aeropuerto de Girona, en la medida que los
aeropuertos que son sedes de compafiias de bajo coste presentan una menor capacidad
de generar ingresos por pasajero. Ademas, no se puede olvidar que la llegada de Ryanair

a Girona ha estado impulsada per la concesidon de subsidios por parte de la Generalitat.

Tabla I.8. Evolucion de los resultados econémicos de AENA

Ratio ingresos /trafico Porcentaje ingresos por Resultados de
Trafico total (miles (euros actividades no explotacion (miles
Ao de pasajeros) constantes/pasajero) aeronauticas euros constantes)
1998 116.370 10,53 25,00% 152.395
1999 126.694 10,55 23,97% 157.097
2000 138.690 10,75 23,60% 212.011
2001 142.650 11,03 23,05% 223.547
2002 141.240 11,47 24,12% 201.127
2003 151.733 11,75 23,65% 196.140
2004 166.747 11,51 24,14% 228.078
Tasa crecimiento
1998-2004 42,77% 9,35% - 49,66%

Fuente: AENA

! Los datos de ingresos incluyen los ingresos por ayudas a la navegacion.
“ La indexacién al IPC de los datos financieros se ha realizado con la base del INE de 1992 para el periodo 1998-2000 y

con la base del INE del 2001 para el periodo 2001-2004. Se ha utilizado el coeficiente de enlace de las dos bases que
determina el INE.
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La tabla 9 muestra los resultados econdmicos de los aeropuertos espafioles en 1998
agregados per regiones. Se observa que el déficit agregado es relativamente modesto

(en torno a los 32 millones de euros).

Por otro lado, en las regiones de Cataluia, Canarias, Comunidad Valenciana y Andalucia
los superavits de un gran aeropuerto permiten compensar los déficits del resto (en
Baleares no hay ningun aeropuerto que genere pérdidas). Esta situacién incluso ha
mejorado en los Ultimos afios, en la medida que los aeropuertos de Girona, Valencia y
Sevilla pueden haber superado la frontera de trafico que garantiza una rentabilidad

positiva.

Estos dos hechos constituyen, desde el punto de vista del nuevo escenario financiero que
supondria, un argumento a favor para defender la descentralizacion de la gestion de los

aeropuertos a través de la creacion de redes regionales.

El argumento en contra hace referencia a que esta forma de descentralizacién, en
contraste con una descentralizacién a nivel del aeropuerto individual, podria representar

un obstaculo para el fomento de la competencia entre aeropuertos.

Tabla I.9. Beneficios de explotacion en los aeropuertos agregados por regiones

Beneficios de explotacion
Regién Aeropuertos 1998
(miles euros)

Madrid Madrid-Barajas, Madrid-Cuatro Vientos 89.002
Canarias Gran Canaria, Tenerife Norte, Tenerife Sur, Fuerteventura, 45.043
Lanzarote, La Palma, El Hierro, La Gomera

Cataluiia Barcelona, Girona, Reus, Sabadell 44.199
Baleares Palma Mallorca, Ibiza, Menorca 41.006
Com. Valenciana Alicante, Valencia 12.886
Andalucia Malaga, Almeria, Sevilla, Cérdoba, Granada, Jerez 7.786
Extremadura Badajoz -582

Castilla y Ledn Valladolid, Salamanca, Ledn -1.780
Murcia Murcia -2.006
Navarra Pamplona -2.145
Asturias Oviedo -2.583
Cantabria Santander -2.834
Melilla Melilla -2.908
Aragon Zaragoza -3.028
Galicia Santiago, La Coruiia, Vigo -6.645
Pais Vasco Bilbao, San Sebastian, Vitoria -7.262

Fuente: AENA
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Asi, como hemos mencionado anteriormente, la diferencia en la estrategia de las dos
principales compafias de bajo coste, Easyjet y Ryanair, respecto al tipo de aeropuertos
donde concentran operaciones, ha permitido un cierto desarrollo de la competencia entre
aeropuertos situados en estas tres regiones (Barcelona-Girona, Alicante-Valencia,
Malaga-Jerez). Hay que decir que parte de esta competencia ha estado motivada por la
concesion de subsidios de los correspondientes gobiernos regionales a Ryanair, lo que

puede suponer una importante distorsion del mercado.

En cualquier caso, la decisidon entre una u otra forma de descentralizacion de la gestion
de los aeropuertos en Espafia que aparecen como alternativas para comenzar un proceso
de reforma afectaria especialmente a estas tres comunidades. Las otras regiones multi-
aeroportuarias podrian verse menos afectadas por la decision de escoger un sistema de

financiacion u otro.

Asi, los volumenes de trafico muy elevados generados y la situacidon geografica de
aislamiento de cada aeropuerto en las dos regiones insulares ya garantiza de por si una

excelente situacion financiera y un cierto grado de competencia.

En contraste, las oportunidades de generar beneficios y/o de favorecer una competencia
entre aeropuertos son muy reducidas en las tres regiones multi-aeropuerto peninsulares,
Pais Vasco, Galicia y Castilla y Ledn, aunque en el caso del Pais Vasco el aeropuerto de
Bilbao puede haber superado la frontera de trafico que permite obtener una rentabilidad

positiva.

En este sentido, la dimensién demografica y econémica (especialmente con respecto al
bajo volumen de entrada de turistas en las tres regiones y a los bajos voliumenes de
renta per capita en las regiones de Galicia y Castilla y Ledn) de estas tres regiones hace
dificil pensar que puedan entrar en una dindmica de generar beneficios en conjunto o de

competencia entre aeropuertos.

El volumen elevado de pérdidas de las regiones del Pais Vasco y Galicia en 1998 es fruto
de una politica de “minifundismo aeroportuario” que puede ser defendida desde una

optica de reequilibrio territorial, pero que comporta costes econdmicos importantes.

45



]
| | E
.
| |
I.2.3 Caracterizacion de la politica de inversiones en aeropuertos en Espafna

Como hemos mencionado anteriormente, las decisiones sobre inversiones a Espafia estan
centralizadas, y se financian a través del excedente agregado del sistema. Esta caja
Unica comporta la existencia de un sistema de subsidios cruzados entre los aeropuertos

espafoles que no es ni transparente ni eficiente.

El sistema de subsidios cruzados ha sido justificado de forma reiterativa por sucesivos
gobiernos estatales sobre la base de un principio de cohesién territorial. En efecto, la
existencia de una relacién causal entre la calidad de las infraestructuras aeroportuarias y
el crecimiento econdomico regional podria justificar la aplicacion de politicas que

garanticen la provision de estas infraestructuras a las regiones menos desarrolladas.

En un mismo sentido, la viabilidad econémica de los aeropuertos que no pueden generar
un nivel elevado de trafico aéreo puede estar condicionada por la existencia de
economias de escala, ya que el desarrollo de la actividad aeroportuaria exige incurrir en

elevados costes fijos.

En esta seccidn, analizamos si el comportamiento inversor de AENA, en un contexto de
toma de decisiones centralizadas en ésta, ha tenido efectivamente como objetivo abordar
tanto los problemas de rentabilidad de los aeropuertos regionales como los de desarrollo

econémico regional.
I1.2.3.1 Evolucion de las inversiones de AENA

El grafico 1 nos muestra, desde de una perspectiva histdrica, el gran aumento de las
inversiones en aeropuertos que ha tenido lugar en los ultimos 6 afios. De hecho, las
inversiones en el periodo 1999-2004 han duplicado las inversiones realizadas en los 14

anos anteriores.

Una gran parte de los recursos por inversién utilizados per AENA en estos Ultimos 6 afios
ha estado destinada a la ampliacién del aeropuerto de Madrid-Barajas y, en mucha
menor medida, a la ampliacion del aeropuerto de Barcelona-El Prat. De hecho, las
inversiones en el primer aeropuerto mas que triplican las que ha recibido el aeropuerto

catalan.

La ampliacién de Barajas, que el Ministerio de Fomento menciona como la obra civil mas
importante de Europa de los ultimos afos, puede suponer que este aeropuerto pase de
mover 40 millones de pasajeros a mas de 70 millones, siendo con ello el segundo

aeropuerto con mayor capacidad de Europa, después de Londres Heathrow.
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Con la ampliacion de El Prat, AENA prevé que el aeropuerto de Barcelona canalice 40
millones de pasajeros en el periodo 2020-2025. Si se mantienen los ritmos de
crecimiento del trafico en Barcelona, estas previsiones se quedaran cortas mucho antes y
la congestion puede volver a ser pronto uno de los grandes problemas que ha de afrontar

este aeropuerto, incluso con la entrada en funcionamiento de la nueva terminal en 2008.

Grafico I.1. Evolucion de la inversion total de AENA en aeropuertos espaiioles, 1985-
2004. Valor acumulado en el periodo (Miles euros 2004)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacién que proporciona el Ministerio de Fomento. Los datos
del periodo 1985-1993 estan disponibles a la pagina web de IVIE-FBBVA, mientras que los datos del
periodo 1994-2004 han sido obtenidos a través de la pagina web del Ministerio de Fomento (liquidaciones
presupuestarias).

En el caso de que los aeropuertos sean gestionados con criterios de mercado, las
inversiones en cada aeropuerto habrian de estar profundamente asociadas a los ingresos
obtenidos de las operaciones en cada aeropuerto. Estos ingresos estan,
fundamentalmente, determinados por el volumen de trafico que canaliza cada

aeropuerto.

Por otro lado, cuando se tiene en cuenta el criterio de cohesion territorial, los

aeropuertos situados en zonas menos desarrolladas tendrian que recibir mas recursos
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por inversion de los que corresponden a su porcentaje en el trafico aéreo de todo el
Estado.

Ademas, las economias de escala habrian de justificar un resultado de la distribucion de
las inversiones en el cual los aeropuertos grandes (y rentables) habrian de subsidiar a los

aeropuertos pequefos (y deficitarios).

La tabla 10 y el grafico 2 muestran cudl ha sido la distribucion regional de inversiones en
aeropuertos en el periodo 1985-2004, mientras que la tabla 11 y el grafico 3 muestran
cudl ha sido la distribucion regional de inversiones de AENA en el periodo 1992-2004. El
primer aino completo de actividad de AENA fue 1992. En afios anteriores, era el Ministerio
responsable de transportes quien gestionaba directamente los aeropuertos en Espaiia.
Por este motivo es adecuado establecer esta diferenciacién entre series histéricas.?
Como menciondabamos anteriormente, el elevadisimo volumen de inversiones de los
Ultimos anos explica que las diferencias entre las dos series de inversiones no sean

significativas.

Tabla I.10. Distribucion regional de inversiones. Importe acumulado en el periodo
1985-2004, en términos corrientes y en términos constantes

22 Asimismo, la disponibilidad de datos para algunas variables de interés para explicar la evolucién de la
inversidn en aeropuertos es menor para afios anteriores a 1992.

48



. -E:_

% inversion total (Espafia = % inversion total (Espaia=100)
Region 100 Euros corrientes) Euros constantes de 2004
Madrid (1) 55,89% 54,32%
Catalufia (3) 15,48% 14,93%
Canarias (8) 8,67% 9,40%
Baleares (3) 6,62% 7,37%
Andalucia (6) 5,31% 5,45%
Pais Vasco (3) 2,24% 2,37%
C. Valenciana (2) 2,07% 2,43%
Galicia (3) 1,52% 1,81%
Asturias (1) 0,52% 0,53%
Melilla (1) 0,40% 0,41%
Castilla y Ledn (3) 0,39% 0,41%
Aragon (1) 0,36% 0,37%
Cantabria (1) 0,19% 0,20%
Navarra (1) 0,16% 0,18%
Murcia (1) 0,16% 0,17%
Extremadura (1) 0,01% 0,01%

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.

Nota: Entre paréntesis se indica el nimero de aeropuertos con trafico comercial en el periodo,
situados en la region correspondiente.

Grafico 1.2. Distribucion regional de inversiones en aeropuertos. Valor acumulado en el
periodo 1985-2004 (Porcentaje de la inversion recibida en euros constantes)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion 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.

En el periodo 1985-2004 Madrid concentrd el 54 por ciento de la inversidon en
aeropuertos, Catalufia concentrd el 15%, vy las regiones con los principales aeropuertos
turisticos concentraron porcentajes sensiblemente mas reducidos, pese a su gran trafico.
El resto de regiones con aeropuertos de menores dimensiones concentraron poco mas del

6 por ciento de la inversion total.
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Tabla I.11. Datos sobre la relacion entre inversion en aeropuertos y variables econdémicas
regionales. Participacion acumulada en el periodo 1992-2004

Region % inversioén total % trafico total  Ratio Inversion- % poblacién total % PIB total (Espafia Indice riqueza
(Espaifa = 817.114 (Espafa = trafico (1/2) (Espafa = = 557.063.815 miles relativa (5/4)
miles euros 120.291.150) 38.617.092) euros constantes)
constantes)

(1) (2) (3) (4) (5) (6)
Madrid (1) 57,81% 22,27% 2,6 13,61% 17,72% 1,3
Catalufia (3) 14,60% 14,78% 0,99 16,31% 19,54% 1,2
Canarias (8) 9,06% 22,31% 0,41 4,38% 4,12% 0,94
Baleares (3) 6,62% 18,98% 0,35 2,14% 2,56% 1,2
Andalucia (6) 3,79% 9,81% 0,39 18,97% 14,10% 0,74
Pais Vasco (3) 2,44% 2,07% 1,18 5,46% 6,61% 1,21
C. Valenciana (2) 2,15% 6,08% 0,35 10,69% 10,12% 0,95
Galicia (3) 1,33% 1,90% 0,7 7,13% 5,69% 0,8
Asturias (1) 0,54% 0,55% 0,98 2,82% 2,42% 0,86
Melilla (1) 0,40% 0,22% 1,82 0,31% 0,29% 0,93
Castilla y Ledn (3) 0,38% 0,21% 1,82 6,51% 6,05% 0,93
Aragoén (1) 0,36% 0,20% 1,82 3,11% 3,34% 1,07
Cantabria (1) 0,20% 0,19% 1,04 1,39% 1,33% 0,95
Navarra (1) 0,15% 0,22% 0,69 1,41% 1,76% 1,25
Murcia (1) 0,15% 0,19% 0,8 2,51% 2,97% 0,85
Extremadura (1) 0,01% 0,03% 0,54 2,79% 1,84% 0,66

Fuente: Elaboracién propia a partir de la informacién suministrada por la pagina web del Ministerio de Fomento, la pagina web de FBBVA-IVIE y el INE.
Nota: Entre paréntesis se indica el nimero de aeropuertos con trafico comercial en el periodo, situados en la regiéon correspondiente.

* La indexacion al IPC se ha realizado con la base del INE de 1992 para el periodo 1998-2000 y con la base del INE de 2001 para el periodo 2001-
2004. Se ha utilizado el coeficiente de enlace de las dos bases que determina el INE.

Los datos de la tabla 11 y el grafico 3 ponen en duda que el sistema centralizado de
gestién y financiacion de aeropuertos a Espana haya realmente respondido a un criterio

de cohesidn territorial.

En el periodo 1992-2004, la regién espafola con un PIB per capita mas elevado (en el
ano 2004) y con el aeropuerto que genera mas trafico, Madrid, ha acumulado casi el 60
por ciento de la inversion total, cuando solamente canaliza el 22 por ciento del trafico

total. El ratio (cuota inversion)/(cuota trafico) es ciertamente muy elevado: 2,60.

En términos generales, los aeropuertos situados a las regiones espafiolas menos
desarrolladas (Extremadura, Andalucia, Galicia, Murcia y Asturias) recibieron una cuota
de inversiones menor que su cuota de trafico. Ademas, diversas regiones poco pobladas
que disponen de los aeropuertos de menor trafico también obtuvieron un volumen
relativamente menor de inversiones. Por lo tanto, de estos datos se deduce que la
gestion integrada y centralizada de los aeropuertos no sigue en la practica el principio de

cohesion territorial que se utiliza para justificarla.
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Grafico 3. Distribucion regional de inversiones de AENA en aeropuertos en relacion al 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 pagina web del Ministerio de Fomento para el periodo 1992-2004.

Asi pues, no parece que el habitual dilema entre eficiencia y solidaridad que a menudo

rige las politicas publicas esté condicionando la politica aeroportuaria en Espafa.

Los subsidios cruzados no han seguido la légica de que los aeropuertos con excedentes
financien a los deficitarios, ni tampoco se ha favorecido a aquellas regiones menos
desarrolladas. Por lo tanto, es importante analizar en mayor profundidad qué criterios,
econdmicos y/o politicos, han determinado la asignacién regional de inversiones en

aeropuertos de Espanfa.

I.2.3.2 Estimacion de los determinantes de la asignacion regional de inversiones

en aeropuertos: criterios economicos versus criterios politicos

En esta seccidon se pretende analizar qué factores han influido en mayor medida sobre la
proporcion de inversiones que AENA ha destinado a las regiones espafiolas que disponen

de al menos un aeropuerto en el periodo 1992-2004.

Asi, la ecuacion de la distribucién regional de inversiones en la regiéon y en el periodo t

puede expresarse de la forma siguiente:
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INVERSION; = w; + B1PIBi + B.DEMANDA i + BsNACi + BsINCUM + BsCORRE+ ¢, (2)

donde INVERSION; es el porcentaje de inversiones realizado en la regidn respecto a la

inversion total.

Como variables econdmicas se incluyen las siguientes: PIB: es la renta per capita,
DEMANDA;: es el porcentaje de trafico en la region respecto al trafico total y NAC;: es el
porcentaje de trafico nacional respecto al trafico total en los aeropuertos de la regién

correspondiente.

Como variables politicas se incluyen las siguientes: INCUM es el porcentaje de votos a
nivel regional en las elecciones generales del partido que gobierna en la Administracion
Central y CORRE es una variable dicotémica que toma valor 1 cuando existe una
correspondencia entre el partido que gobierna en la Administracion Central y el partido

que gobierna en la Administracién Autondmica.??

Para poder estimar este modelo hemos construido un panel de datos del periodo 1992-
2004 para las 15 regiones espanolas que disponen de al menos un aeropuerto con trafico

comercial.

Los datos referidos a la inversion y trafico han sido obtenidos de la pagina web de AENA,
mientras que los datos referentes al producto interior bruto per capita han sido obtenidos
del INE. Finalmente, los datos referidos a las variables politicas han sido obtenidos de la

pagina web del Ministerio de Interior.

Las tablas 12 y 13 muestran los resultados de la estimacién de la ecuacién de la

distribucién regional de inversiones en aeropuertos.*

Todas las variables son significativas, y el poder explicativo de la ecuacién estimada es
relativamente alto. Los resultados muestran, de manera clara, evidencia de que la
redistribucidn progresiva entre las regiones espanolas no es un elemento relevante en las
decisiones de inversion del gobierno central. De hecho, el porcentaje de inversiones

totales en una region es mas elevado cuando aumenta la renta per capita de la region.

23 para evitar cualquier problema de multicolinealidad, la estimacién de las variables politicas se lleva a cabo de
forma separada. El término de error (¢ i) se distribuye de manera idéntica e independiente en todas las
regiones y durante todo el periodo de tiempo con media 0 y varianza o2,

24 Las columnas 1 y 3 indican los resultados de la estimacion cuando se utiliza el Estimador de Minimos
Cuadrados Generalizados (FGLS en sus siglas en inglés). Se realizan contrastes de robustez de los residuos que
muestran la existencia de un problema de heterocedasticidad y correlacién contemporanea pero no un
problema de autocorrelacion. Por ello, las columnas 2 y 4 indican los resultados de la estimacion cuando se
utiliza el Estimador de Minimos Cuadrados Ordinarios con los errores estandar corregidos (PCSE en sus siglas
en inglés).
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Ademads, tampoco parece que exista evidencia sobre el hecho de que las decisiones de
inversién tengan como trasfondo las economias de escala (con objeto de sostener las
regiones con aeropuertos mas pequefios), ya que el porcentaje de inversiones aumenta
mas que proporcionalmente en relacién al output generado por la red aeroportuaria de
cada regiéon. De hecho, un aumento del 10 por ciento en la proporcion de trafico de un
determinado aeropuerto sobre el total de la red de aeropuertos, aumenta en un 14 por

ciento el porcentaje de inversiones realizadas en dicho aeropuerto.

Por otro lado, si se mantienen los otros factores constantes, el porcentaje de inversiones
total es superior en aquellos aeropuertos regionales con un porcentaje de trafico interior
elevado. Este ultimo resultado puede estar indicando que el sistema de subsidios
cruzados supone una transferencia de recursos de los aeropuertos centrados en el trafico
turistico (que son los que presentan un porcentaje mas elevado de trafico internacional)
hacia otros aeropuertos, que no son necesariamente los que generan menos trafico ni los

que estan situados a las regiones menos desarrolladas.

Finalmente, es importante sefialar que las dos variables politicas parecen tener una
influencia significativa, tanto econdmica como estadisticamente, en la distribucion

regional de inversiones en aeropuertos.

Tabla I.12. Resultados de las regresiones de la ecuacion de distribucion de inversiones
(N = 195)

Variable dependiente: INVERSION

FGLS (1) PCSE® (2) FGLS (3) PCSE® (4)
PIB 3,65e-06 (1,55e-0,6) **  3,65e-06 (9,44e-07)*** 3,66e-06 (1,47e-06)** 3,66e-06 (7,54e-07)**
DEMANDA 1,40 (0,10)*** 1,40 (0,08)*** 1,44 (0,09)*** 1,44 (0,08)%**
NAC 0,14 (0,031)*** 0,14 (0,01)*** 0,15 (0,02)*** 0,15 (0,01)***
INCUM 0,13 (0,06)** 0,13 (0,05)** - -
CORRE - - 0,06 (0,01)%** 0,06 (0,01)%**
CONSTANTE -0,225 (0,04)%** -0,225 (0,04)**x* -0,21 (0,03)%** -0,21 (0,03)***
Wald1 267,88*%* 1.231,96%%* 315,70%** 1.373,81%%*
R2 - 0,58 - 0,62
BP 431,464%%* - 410,422%%* -
Wald2 64.081,13%** - 7.097,68%** -
Dy 1,47 - 1,45 -

® PCSE: Estimacién por Minimos Cuadrados Ordinarios con los errores estandar robustos a heterocedasticidad y correlacion
contemporanea.

Nota 1: Errores estandar entre paréntesis.
Nota 2: Significacion al 1% (***), al 5% (**) y al 10% (*).
Nota 3: Wald1: Contraste de Wald (c?) de significacién conjunta; Contraste LM BP_ Breusch-Pagan LM de correlacién

contemporanea; Wald2: Contraste de Wald de heterocedasticidad; Dp: Contraste de Bhargava et al. de autocorrelacion (Contraste
Durbin-Watson modificado).
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Tabla I.13. Elasticidades estimadas (evaluadas en la media muestral)

Variable dependiente: INVERSION

FGLS (1) PCSE® (2) FGLS (3) PCSE® (4)
PIB 0,74 (0,32)*** 0,74 (0,21)%** 0,74 (0,30)*** 0,74 (0,15)***
DEMANDA 1,40 (0,16)*** 1,40 (0,13)%** 1,44 (0,16)*** 1,44 (0,12)%**
NAC 1,44 (0,34)%** 1,44 (0,23)%** 1,51 (0,32)%** 1,51 (0,19)%**
INCUM 0,82 (0,40)** 0,82 (0,34)** - -
CORRE - - 0,46 (0,10)*** 0,46 (0,13)***

® PCSE: Estimacion por Minimos Cuadrados Ordinarios con los errores estandar robustos a heterocedasticidad y correlacién
contemporanea.

Nota 1: Errores estandar entre paréntesis.

Nota 2: Significacidn al 1% (***), al 5% (**) y al 10% (*)

Nota 3: Wald1l: Contraste de Wald (cz) de significacion conjunta; Contraste LM BP_ Breusch-Pagan LM de correlacion
contemporanea; Wald2: Contraste de Wald de heterocedasticidad; Dp: Contraste de Bhargava et al. de autocorrelacion
(Contraste Durbin-Watson modificado).

I.2.3.3 Estimacion de los determinantes de la inversion regional per capita: éEs

la gestion centralizada un instrumento de politica regional?

La estimacion de los determinantes de la distribucién regional de inversiones muestra
gue ésta no parece haber estado guiada por un principio de cohesién territorial. Por otro
lado, la cuota de inversiones aumenta mas que proporcionalmente a los incrementos del
trafico. En cambio, la influencia de la composicion de éste (proporcién de trafico nacional
o internacional) y algunos aspectos politicos han sido muy relevantes, al menos en el
periodo 1992-2004.

En esta seccidn, se analiza qué regiones han recibido mas o menos recursos per capita
utilizando como variables de control los factores que determinan la demanda de trafico

aéreo que estas regiones pueden generar.

Asi, la ecuacion de la inversion per capita en los aeropuertos de la region i duranate el

periodo t puede expresarse de la forma siguiente:
INVERSIONpercapitay = u; + piPOBLACION; + BoPIBy + BsTURISMO;: + BaHUBy + DRESION, 4 ¢ (3)

donde INVERSIONpercapita hace referencia a la inversién per capita, POBLACION a la

poblacidn, PIB al producto interior bruto per capita, TURISMO al niumero de turistas
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recibidos per capita y HUB a la distancia aérea media del aeropuerto de Madrid.

Finalmente, D?*¢°N son |os efectos fijos de regién.?®

Para poder estimar este modelo hemos construido un panel de datos para el periodo
1996-2004 para las 15 regiones espaiiolas que disponen como minimo de un aeropuerto

con trafico comercial.

Los datos referidos a la inversion y trafico han sido obtenidos de la pagina web de AENA;
los datos referidos al producto interior bruto per capita y a la poblacion han sido
obtenidos del INE. Finalmente, los datos referidos al nimero de turistas han sido

obtenidos del Instituto de Estudios Turisticos.

Las tablas 14 y 15 muestran los resultados de la estimacion de la ecuacion de la

inversion per capita. °

En la estimacion, sin incluir los efectos fijos de region, se constata que los factores que
determinan la demanda influyen de manera significativa y positiva sobre la inversion per

capita, a excepcion de la variable HUB.

Ahora bien, la elasticidad es superior a 1 respecto al producto interior per capita e inferior
a 1 respecto a la poblacidon e intensidad turistica. Por lo tanto, la inversidon per capita
aumenta mas que proporcionalmente con incrementos del producto interior bruto per
capita y menos que proporcionalmente con incrementos de la poblaciéon e intensidad

turistica.

Por otro lado, es importante destacar que el significado global de la ecuacidon sin incluir
efectos fijos es muy baja. En efecto, R*> es inferior al 40 por ciento. En un sistema
individualizado y, por lo tanto, guiado en mayor medida por criterios de mercado, la
inversidn per capita tendria que estar determinada fundamentalmente por el trafico que
se genera, dado que es la principal fuente de obtencidn de ingresos. Pero éste no parece

ser el caso en un sistema centralizado.

25 E|l término de error (e ) se distribuye de manera idéntica e independiente en todas las regiones y durante
todo el periodo de tiempo con media 0 y varianza ..

26 La columna 1 indica los resultados de la estimaciéon cuando se utiliza el Estimador de Minimos Cuadrados
Generalizados (FGLS en las siglas en inglés) sin incluir los efectos fijos de regidén. Se realizan contrastes de
robustez de los residuos que muestran la existencia de un problema de heterocedasticidad y correlacion
contemporanea pero no un problema de autocorrelacidon. Por ello la columna 2 indica los resultados de la
estimacion cuando se utiliza el Estimador de Minimos Cuadrados Ordinarios con los errores estandar corregidos
(PCSE en las siglas en inglés) sin incluir los efectos fijos de regién. La columna 3 refleja los resultados de esta
ultima estimacion cuando se incluyen los efectos fijos de region.
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La estimacién que incluye los efectos fijos de regién muestra los ganadores y perdedores

del sistema de caja Unica. %’

Los ganadores del sistema de caja Unica, ordenados por la magnitud del coeficiente (con

signo positivo) asociado a la variable regién son:
- Madrid, Aragén, Navarra, Cantabria, Extremadura, Pais Vasco, Castilla y Ledn y Murcia

Los perdedores del sistema de caja Unica, ordenados por la magnitud del coeficiente (con

signo negativo) asociado a la variable region son:
- Canarias, Catalufa, Andalucia, Galicia, Comunidad Valenciana, Baleares

Asturias es la Unica region que ni gana ni pierde con el sistema de caja Unica, ya que el

coeficiente asociado no es significativo.

Asi pues, los ganadores del sistema de caja Unica son, en primer lugar, Madrid y, en
segundo lugar, otras regiones que no generan un nivel elevado de trafico ni reciben un
volumen importante de inversiones. Por lo tanto, las desviaciones que el sistema de caja
Unica pueda comportar dificilmente habrian de estar muy relacionadas con este segundo

grupo de regiones.

Los perdedores del sistema de caja Unica son, en primer lugar, aquellas regiones que
generan el mayor volumen de trafico (aparte de Madrid), ya que son regiones muy
pobladas y/o con una importante entrada anual de turistas: Canarias, Catalufa,
Andalucia, Comunidad Valenciana y Baleares. Y, en segundo lugar, Galicia, que no

genera un nivel elevado de trafico ni recibe un volumen importante de inversiones.

Todas las regiones perdedoras son regiones multi-aeroportuarias, mientras que las
regiones ganadoras soélo tienen un aeropuerto, con la excepcidn del Pais Vasco y, en parte
del periodo, Castilla y Ledn, ya que el aeropuerto de Ledn entré en funcionamento en
1999.

27 Hay que destacar, en primer lugar, que la inclusidn de los efectos regionales distorsiona la interpretacion y la
significacién estadistica de las variables de demanda dado que la influencia de éstas sobre la inversién per
capita queda, en parte, recogida en los efectos regionales.
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Tabla I.14 Resultados de regresiones de la ecuacion de inversiones per capita (N= 135)

Variable dependiente: INVERSION per capita

FGLS PCSE® PCSE® con efectos
regionales

POBLACION 4,81e-06 (1,38e-06)*** 4,81e-06 (1,49e-06)*** 0,00008 (0,00001)***
PIB 0,0043 (0,0008)*** 0,0043 (0,0007)*** 0,0007 (0,0005)
TURISMO 5,007 (1,18)*** 5,007 (1,11)*** -17,09 (8,09)**
HUB -0,006 (0,009) -0,006 (0,004) 2,07 (0,49)***
Madrid - -
Cataluiia - - -522,16 (99,88)***
Baleares - - -29.90 (8,02)***
Canarias - - -2.633.926 (630,39)***
C. Valenciana - - -39.80 (19.,21)**
Andalucia - - -495,50 (86,95)***
Asturias - -
Aragén - -
Cantabria - -
Castilla v Le6n - -
Pais Vasco - -
Galicia - - -289.64 (72,63)***
Navarra - -
Murcia - -
Extremadura - -
CONSTANTE -61,81 (14,15)*** -61,81 (13,53)*** -941,34 (197,86)***
Wald1i 74,42%** 238,32%*x* 3.232,46%**
R2 - 0,36 0,7
BP 585,849%** - -
Wald2 6.146,02%** - -
D, 0,6 0,6 0,59

® PCSE: Estimaciéon por Minimos Cuadrados Ordinarios con los errores estadndar robustos a
heterocedasticidad y correlaciéon contemporanea.

Nota 1: Errores estandar entre paréntesis.

Nota 2: Significacién al 1% (***), al 5% (**) y al 10% (*)

Nota 3: Wald1: Contraste de Wald (c2) de significaciéon conjunta; Contraste LM BP_ Breusch-Pagan LM de
correlacion contemporanea; Wald2: Contraste de Wald de heterocedasticidad; Dp: Contraste de Bhargava
et al. de autocorrelacién (Contraste Durbin-Watson modificado).
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Tabla I.15 Elasticidades estimadas (evaluadas en la media muestral)

Variable dependiente: INVERSION per capita

FGLS PCSE® PCSE® con efectos
regionales
POP 0,63 (0,21)%** 0,63 (0,20)*** 3,16 (0,96)***
PIB 3,24 (0,64)**x* 3,23 (0,64)**x* 1,53 (0,43)***
TUR 0,40 (0,06)*** 0,40 (0,06) -0,03 (0,51)
HUB -0,13 (0,09) -0,13 (0,09) 9,13 (6,80)

En definitiva, no parece que el sistema centralizado de asignacién de inversiones haya

sido un instrumento de politica regional.

Entre las regiones perdedoras hay regiones con elevados niveles de renta per capita
(como por ejemplo Catalufia o Baleares) y regiones con bajos niveles de renta per capita
(como por ejemplo Andalucia o Galicia). En un mismo sentido, entre las regiones
ganadoras hay regiones con elevados niveles de renta per capita (como por ejemplo
Madrid, Pais Vasco o Navarra) y regiones con bajos niveles de renta per capita (como por

ejemplo Extremadura o Castilla y Ledn).

Es cierto que muchas de las regiones ganadoras generan unos niveles de trafico modestos,
mientras que la gran mayoria de regiones perdedoras genera unos niveles de trafico muy
elevados. Pero la regién que sale mas beneficiada del sistema de caja Unica es la region de

Madrid que, con diferencia, dispone del aeropuerto espanol que registra mas trafico.
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PARTE 1I.

Globalizacion, aeropuertos y ciudades: Implicaciones de
la falta de vuelos intercontinentales directos en la red de

aeropuertos del Arco Mediterraneo.
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II.1. El porqué de la importancia de la oferta de vuelos

intercontinentales directos

En esta segunda parte del trabajo centramos la atencion en la dotacién de vuelos
intercontinentales directos como determinante fundamental de las decisiones de
localizacién de sedes de empresas multinacionales, especialmente de aquellas empresas

especializadas en sectores intensivos en conocimiento.

En este sentido, es importante destacar que la calidad de la oferta de servicios aéreos
gue ofrece un aeropuerto viene determinada no solamente por el volumen de trafico que
generan sus instalaciones, sino también por el alcance geografico de las rutas con vuelo
directo. En relacién a este hecho, existen dos aspectos que justifican que en este trabajo

centremos la atencion en la dotacion de vuelos intercontinentales directos.

En primer lugar, las diferencias en la calidad de la red de rutas ofrecida en aeropuertos
de las grandes areas urbanas europeas estan fundamentalmente relacionadas con la
disponibilidad de vuelos intercontinentales, tanto con respecto al nimero de destinos

como a la frecuencia de vuelos de cada conexion.

Asi, la mayoria de grandes areas urbanas europeas estan bien conectadas con el resto de
Europa a través de una densa red de autopistas y trenes de alta velocidad, teniendo en
cuenta que las distancias en torno a las areas centrales (la denominada “banana azul”) son
cortas. Ademas, las grandes areas urbanas que se caracterizan por una localizacion mas
dispersa (como por ejemplo Lisboa, Madrid, Roma u Oslo) tienen frecuentes conexiones

directas (a menudo de bajo coste) con una red de destinos europeos muy extensa.

Por otro lado, es necesario distinguir entre la conectividad directa y la conectividad
indirecta. En términos generales, las grandes aerolineas tienden a organizar su oferta de
servicios de transporte aéreo concentrando una parte importante de las operaciones en

aeropuertos que realizan la funcion de centros de distribucién o hubs.

Los aeropuertos que desempefian la funcidon de hub permiten explotar el trafico de
interconexion que supone canalizar pasajeros de diferentes origenes hacia este
aeropuerto hub, a partir del cual cogen los vuelos que los llevan a su destino final. Esto
explica que la conectividad indirecta, en Europa, tienda a ser muy elevada en la mayoria
de aeropuertos con un trafico que se sitle por encima del millén de pasajeros, en la
medida en que estos aeropuertos suelen tener conexiones con la mayoria de estos

grandes hubs. Mayores diferencias pueden encontrarse en la conectividad directa,
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especialmente en trayectos de larga distancia. Asi, la oferta de vuelos intercontinentales
directos ‘non-stop’ se concentra en unos cuantos aeropuertos, aunque no

necesariamente estos aeropuertos son hubs de una gran aerolinea.

La importancia de la conexion directa ‘non-stop’ es particularmente relevante para los
pasajeros que viajan por asuntos de negocio. En este sentido, hay que hacer referencia
al concepto de coste generalizado del viaje. Este coste generalizado incluye el coste
monetario que implica el pago del billete a la linea aérea y el tiempo empleado en el
viaje. El tiempo de viaje se puede desglosar en el tiempo de acceso al aeropuerto, el
tiempo del viaje en avion y el tiempo de espera. El tiempo de espera es la diferencia
entre la hora en que se quiere viajar y la hora en que se puede efectivamente viajar, y es
una funcién de la frecuencia del vuelo. La conectividad directa no asegura un coste
menor en términos monetarios, pero si supone una reduccion sustancial del coste del
viaje en términos del tiempo invertido. Este aspecto es especialmente valorado por los

pasajeros que viajan por asuntos de negocio.

La tabla 1 muestra las diferencias promedio en tiempo de viaje de vuelos directos e
indirectos que tienen su origen en las principales areas urbanas europeas?® para una
seleccion de destinos de larga distancia. Tomamos como referencia el tiempo de viaje de
los vuelos directos con el menor precio y el tiempo de viaje de los vuelos indirectos con
el menor tiempo de viaje. Utilizamos este criterio para obtener la maxima homogeneidad

en la comparacion entre alternativas.

8 Mas adelante se detallan las dreas urbanas europeas que son objeto de andlisis y de las cuales existe
informacidn disponible en el momento de construir la tabla 1.
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Tabla II.1. Ratio del tiempo de viaje entre conexiones directas e indirectas de las princi-
pales areas urbanas europeas a destinos intercontinentales seleccionados (Febrero 2005)

Destino Distancia Tiempo de viaje del Tiempo de viaje del Ratio del tiempo de viaje
(kilometros) vuelo directo vuelo indirecto entre vuelos directos e
(promedio minutos por (promedio minutos por indirectos
km) km)
(1) (2) (2)/(1)
Dubai (DXB) 4.500-5.000 0,066 0,117 1,78
5.000-5.500 0,067 0,099 1,48
5.500-6.000 0,065 0,090 1,38
6.000-6.500 0,067 0,094 1,40
Nueva York (JFK, EWR) 6.000-6.500 0,075 0,106 1,41
6.500-7.000 0,076 0,097 1,28
7.500-7.500 0,074 0,092 1,25
Pekin (PEK) 8.000-8.500 0,066 0,082 1,24
8.500-9.000 0,064 0,086 1,33
9.000-9.500 0,066 0,078 1,17
Bangkok (BKK) 9.000-9.500 0,064 0,085 1,33
9.500-10.000 0,063 0,079 1,25
10.000-10.500 0,060 0,072 1,20
10.500-11.000 0,061 0,075 1,22
Sdo Paulo (SAO) 9.100-9.600 0,069 0,084 1,23
10.600-11.100 0,065 0,079 1,21
Los Angeles (LAX) 9.600-10.100 0,068 0,087 1,27
10.100-10.600 0,070 0,087 1,25
10.600-11.100 0,066 0,080 1,20

Fuente: Pagina web de Travelocity

De acuerdo con la tabla 1, las diferencias en tiempo de viaje entre vuelos directos ‘non-
stop’ e indirectos se sitian en el entorno del 20 por ciento, reconociendo que las
diferencias promedio habrian de ser en la practica mas elevadas dado el criterio
conservador que utilizamos. Ademas, los vuelos indirectos tienen costes adicionales en
términos de menor calidad que no son capturados por el tiempo total de viaje. Por ello, la
incertidumbre e incomodidad de coger dos vuelos es significativa, y el tiempo de espera

es mas elevado cuando no se encuentra disponible una alternativa directa.
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I1.2. El mercado europeo de lineas aéreas en el trafico aéreo de larga distancia

Obviamente, la actividad de los aeropuertos se fundamenta en las operaciones que
realizan las compafias aéreas a través del uso de sus instalaciones. Asi, tanto el volumen
de trafico que se genera como el alcance geografico de rutas estan muy determinados

por las decisiones que toman las aerolineas.

En este sentido, existen dos modelos de negocio que tienden a imponerse en el sector de
las aerolineas: las aerolineas de red, que ofrecen una extensa red de conexiones de
media y larga distancia a través de la explotacion del trafico de interconexién en base a
unos pocos hubs, y las compaiias de bajo coste, que ofrecen vuelos directos con
frecuencias de servicio elevadas en rutas de media y corta distancia en base a unos
aeropuertos, a menudo secundarios, cercanos a grandes areas urbanas o destinos
turisticos internacionales. Por ahora, las compafiias de bajo coste han entrado de forma
muy modesta en el mercado de larga distancia, excepto en rutas que generan mucho
trafico punto a punto, como por ejemplo la ruta Londres-Nueva York. Por lo tanto, son
las aerolineas de red integradas en alianzas internacionales las que concentran gran

parte de este mercado.

La tabla 2 muestra los principales rasgos de la oferta de servicios de larga distancia de
las compafiias aéreas europeas con mayor trafico de pasajeros. Las tres compafias que
tienen el liderazgo en este mercado son British Airways, Air France-KLM y Lufthansa,
integradas respectivamente en las alianzas Oneworld, Sky Team y Star Alliance, tal y

como muestra la tabla.

Tanto los coeficientes de ocupaciéon como el porcentaje de viajeros por asuntos de negocios
conseguidos en el afio 2004 por estas companias permite inferir una buena rentabilidad
econdmica en un segmento del negocio en el que no existe la competencia fuerte de las
compafiias de bajo coste que las aerolineas de red sufren de forma cada vez mas intensa
en rutas intra-europeas. Ademas, el dominio del principal hub donde concentran la
actividad intercontinental también es muy destacada (y a menudo éste es también es el
caso en los aeropuertos secundarios), aunque esto sea aplicable en menor medida a
Londres-Heathrow. En este sentido, British Airways sufre la competencia en las rutas desde
Londres a Estados Unidos por parte de la Unica compaiia de bajo coste que ha entrado en
una cierta escala en este mercado, Virgin Atlantic. De las grandes aerolineas, British
Airways es la Unica que muestra una tasa de crecimiento negativa en el periodo 2000-
2004.
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En un segundo nivel se encuentra Iberia, que parece consolidar una posicidon fuerte en el
trafico Europa-Latinoamérica en su hub de Madrid, aunque el dominio de este aeropuerto
en el trafico intercontinental es menos acusado que en el caso de otras grandes aerolineas
de red. Por lo tanto, las dos grandes compafiias europeas de Oneworld tienen un control

comparativamente inferior de sus hubs que sus homodlogas en Sky Team o Star Alliance.

En un tercer nivel se encuentran Alitalia, Swiss, Austrian y SAS. Excepto Alitalia, que esta
integrada en Sky Team, las otras compafias estan integradas en Star Alliance. Todas
ellas muestran una dindmica positiva en el trafico intercontinental en el periodo 2000-
2004 y, con la excepcidon de Swiss, el dominio del principal hub es casi total. Por lo tanto,
para el periodo considerado no parece haber un proceso de concentracion en beneficio de

las tres grandes compaiiias.

Finalmente estan las companias dominantes de paises de pequena dimensidon, como por
ejemplo TAP y Finnair (integradas en alianzas) u Olympic y SN Brussels (no integradas
en alianzas), asi como bmi y Spanair (ambas integradas en Star Alliance), que compiten
con British Airways e Iberia en el mercado britanico y el espafiol. No obstante, el trafico
de larga distancia de Spanair es casi testimonial. En general, el comportamiento de
parametros econdmicos relevantes, como por ejemplo el coeficiente de ocupacion, el
porcentaje de viajeros por asuntos de negocios y el dominio aeroportuario muestran un
comportamiento mas negativo que en el caso del resto de compafiias. A pesar de ello, las
tasas de crecimiento del trafico de larga distancia en el periodo 2000-2004 no son

necesariamente negativas.
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Tabla I1.2. Oferta de servicios de larga distancia de las principales compaiias aéreas

Ingresos por

Tasa de

crecimiento

europeas (2004)

Porcentaje de

Principal hub

(cuota de la compaiiia

Otros aeropuertos con

trafico de larga

pasajero-Kkm RPK (2000- Coeficiente viajeros de dominante)? distancia
Linea aérea (RPK) 2004) de ocupacion negocios

British Airways 80.986.535 -12,70% 76,80% 14,70% Heathrow (50,40%) Gatwick, Manchester
Air France 79.813.697 16,60% 80,70% 14,80% Paris CDG (61,60%) Paris Orly
Lufthansa 78.043.851 17,50% 82,90% 19,70% Frankfurt (75,40%) Munich, Dusseldorf
KLM 47.991.325 -1,00% 84,20% 9,70% Amsterdam (75,00%) -
Virgin Atlantic 30.222.744 - 77,70% 8,00% - Heathrow, Gatwick
Iberia 26.013.400 23,20% 81,20% 11,40% Madrid (53,40%) -
Alitalia 18.160.145 -21,90% 78,80% 9,10% Mildn MXP (91,00%) Roma FCO
Swiss 13.816.440 - 82,80% 17,70% Zurich (33,10%) Ginebra
Austrian 11.965.467 100,20% 78,70% 7,90% Viena (82,70%) -
SAS 10.724.702 31,60% 82,90% 12,00% Copenhague (100%) Estocolmo
TAP 6.870.110 32,20% 77,00% 8,60% Lisboa (25,0%) Oporto
Finnair 5.252.766 93,20% 77,30% 7,80% Helsinki (100%) -
Olympic 2.036.629 -18,20% 69,30% 7,40% Atenas (27,20%) -
SN Brussels 1.980.617 - 67,00% 8,50% Bruselas (46,60%) -
bmi 1.840.617 - 70,70% 4,60% - Heathrow, Manchester
Spanair 38.994 -97,50% 29,80% 9,00% - Madrid
OtrosAEA 15.546.302 28,70% - - - -

Fuente: Association of European Airlines (AEA), excepto cuota de la aerolinea dominante (véase nota 2)

Notas:

1. La definicién de AEA de trafico de larga distancia es el trafico que tiene como origen Europa con destino al Atlantico, Africa Subsahariana,
Asia y Oceania (no incluye Oriente Medio ni el Norte de Africa).
2. Cuota: Porcentaje de trafico que concentra la alianza o compafiia dominante en el trafico intercontinental. Elaboracién propia a partir de
los datos que suministra OAG.

3. Swiss y SN Brussels son compafiias surgidas después de la quiebra de Swissair y Sabena. Virgin Atlantic y bmi no eran compafiias
participantes en la AEA en el afio 2000. La Unica compafiia aérea de Europa Occidental con trafico de larga distancia significativo y que no
pertenece a la AEA es la irlandesa Aer Lingus.

Tabla I1.3. Las alianzas de las aerolineas de red

Alianza Principales compaiiias
Iberia, Aer Lingus, American Airlines, British Airways, Cathay,
Oneworld . . .
Finnair, Lanchile, Quantas
Air Canada, Air New Zealand, ANA, Asiana Airlines, Austrian,
Star bmi, LOT, Lufthansa, SAS, SIA, Spanair, Thai, UA, US Airways,
Varig
Aeroflot, Aeroméxico, Air France-KLM, Alitalia, Continental, Czeq
SkyTeam Airlines, Delta, Korean Airlines, Northwest, South African

Airlines, Swiss.

Fuente: Elaboracién propia

68



. -E:_

Por otro lado, y a diferencia del caso de Estados Unidos, las grandes lineas aéreas
europeas no han estructurado sus aeropuertos hubs de manera eficiente en el sentido de

que tienden a duplicar las redes de rutas que ofrecen desde diferentes aeropuertos.

Este hecho obedece a dos factores. En primer lugar, las antiguas aerolineas de bandera
han podido dominar los aeropuertos con mas trafico de pasajeros de sus respectivos
paises, aungue no todos ellos sean operados como hubs. En este sentido, las inercias que
comportan los derechos histéoricos sobre los slots y la existencia de fronteras
internacionales (aunque queden diluidas en el contexto de la Unién Europea) han
impedido una racionalizacion de la cobertura geografica de rutas de las grandes
aerolineas. En segundo lugar, las grandes alianzas internacionales han sido creadas a
partir de un proceso de negociacion entre lineas aéreas de diferentes paises que no

necesariamente ha tenido en cuenta esta racionalizacion.

No obstante, la excesiva duplicacion de hubs no permite optimizar las ventajas
economicas que se derivan de las alianzas, como por ejemplo la explotacién de
economias de alcance y economias de escala por el lado de los costes y las economias de

presencia de mercado por el lado de la demanda.

La tabla 4 muestra algunos datos que permiten reflejar la duplicacidon de hubs en las tres
grandes alianzas internacionales, asi como identificar los aeropuertos que mueven un
mayor volumen de trafico extracomunitario. Segun Dennis (2005), los aeropuertos que
pueden realizar una funcién de hub con cierta viabilidad son aquellos aeropuertos que
ofrecen la frecuencia minima necesaria para disponer de una conexion completa en

veinte o mas rutas intraeuropeas.

La columna 1 muestra el total de rutas intraeuropeas ofrecidas por la alianza respectiva
al aeropuerto correspondiente. La columna 2 muestra las rutas intraeuropeas ofrecidas
por la alianza Unicamente en el aeropuerto correspondiente, es decir, el niumero de
destinos que el aeropuerto aporta a la alianza como posibles alimentadores (feeders) del
trafico de larga distancia. Cuanto menor sea el nUmero de estos destinos Unicamente
ofrecidos en el aeropuerto correspondiente, menor es la aportacion de feeders de éste a
la alianza, y por lo tanto, mayor es la duplicaciéon de rutas. Finalmente, la columna 3
muestra el trafico extra-comunitario que canalizan todas las lineas aéreas que operan en

el aeropuerto correspondiente.
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Tabla II.4. Caracteristicas del trafico de los principales hubs de las alianzas*

Total rutas intraeuropeas Rutas intraeuropeas Total Trafico
ofrecidas por la alianza en el ofrecidas por la alianza extracomunitario
aeropuerto correspondiente Unicamente en el
aeropuerto

correspondiente

(1) (2 3)

Aeropuertos de Oneworld

Madrid 40 7 8.196.663
Londres LHR 36 11 35.017.161
Barcelona 34 3 2.040.220
Londres LGW 27 9 10.516.538
Helsinki 20 14 1.799.728

Aeropuertos de Star Alliance

Frankfurt 65 9 25.067.988
Munich 49 4 6.775.960
Copenhague 42 12 5.431.691
Zurich 36 1 6.010.783
Estocolmo 35 16 2.783.737
Viena 30 3 5.510.074
Londres LHR 22 6 35.017.161
Dusseldorf 20 0 4.174.795

Aeropuertos de SkyTeam

Paris CDG 61 25 24.566.313
Amsterdam 51 14 18.597.006
Lyon 31 4 1.142.478
Mildn MXP 30 1 6.964.749
Roma FCO 29 4 5.395.385
Paris ORY 24 10 4.260.385

Fuente: Eurostat y Dennis (2005)
* Hacemos referencia a los aeropuertos que ofrecen vuelos directos a destinos europeos con una frecuencia de al menos 3 vuelos

diarios en dias laborables. Esta es la minima frecuencia necesaria para poder ofrecer una conexidén completa. Unicamente
consideramos aeropuertos que ofrecen esta frecuencia para 20 o mas rutas como hubs viables (Dennis, 2005).

En cuanto a la alianza Oneworld, 5 aeropuertos tienen una extensa red de rutas intra-
europeas con una elevada frecuencia de servicio. En los Ultimos afios, British Airways ha
reorganizado su red eliminando conexiones a Londres-Gatwick que ya se ofrecian desde
Londres-Heathrow. No obstante, las restricciones de capacidad y la notable presencia de
bmi (y Virgin) en este ultimo ha comportado que se mantenga cierta duplicacién en los
dos grandes hubs de la antigua aerolinea de bandera britanica.?° Iberia y especialmente
Finnair aportan un nimero significativo de rutas en los dos extremos de Europa, mientras

que Barcelona repite gran parte de las rutas feeder que ofrece Madrid.

En relacion al volumen de trafico extracomunitario que acaban canalizando los grandes

aeropuertos de Oneworld, cabe destacar el extraordinario comportamiento de los dos

2% Asimismo cabe destacar que tanto British Airways como bmi ofrecen vuelos de larga distancia en un tercer
aeropuerto, Manchester.
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aeropuertos de Londres. Esto es debido en gran parte a la gran atraccién que ejerce esta
ciudad en el trafico intercontinental punto a punto. Aparte de Londres, sélo Madrid
genera un volumen significativo de trafico extracomunitario, especialmente concentrado

en Latinoamérica.

En este contexto se sitla la légica empresarial de la decisién de Iberia de concentrar
operaciones en el aeropuerto de Madrid y, en contrapartida, impulsar la creacion de una
compafiia de bajo coste en Barcelona. Ahora bien, la extensa red de rutas que Barcelona
tiene en un mercado aéreo tan importante como el espafol (y, mas en general, en el
area del Mediterraneo) permite inferir que la aportacién de este aeropuerto a cualquiera
de las otras dos alianzas en las que Iberia no esta presente podria ser muy significativa.
Esto es especialmente cierto en el caso de Star Alliance, teniendo en cuenta que Spanair

compite en un gran nimero de rutas del mercado espafiol.*°

La aplicacion de la estrategia empresarial de Iberia de concentrar sus vuelos estratégicos
en Madrid seria mas dificil si los aeropuertos perjudicados por esta decisiéon, como el de
Barcelona, pudiesen desarrollar sus propias politicas de atraccion de compafiias -y
alianzas- competidoras de Iberia en la escala global. Sin embargo, la gestién centralizada e
integrada de los aeropuertos a Espafia dificulta que el aeropuerto de Barcelona pueda
hacer efectivas medidas estratégicas, como por ejemplo decisiones en la asignacion de
slots disponibles, adjudicacidon de nuevos espacios y slots derivados de ampliaciones, o una
politica comercial y de inversiones centrada en este objetivo, con objeto de atraer
operaciones de hub de las otras dos alianzas. En este sentido, la creciente implantacién de
las companias de bajo coste en Barcelona puede suponer una importante barrera a la
expansion de Star Alliance y Sky Team en Barcelona, dado que la competencia en el trafico

de corta distancia puede perjudicar la alimentacion hacia los vuelos intercontinentales.

En el caso de Star Alliance, 8 aeropuertos tienen una extensa red de rutas intra-europeas
con una elevada frecuencia de servicio. Asi pues, esta alianza tiene una mayor cobertura

del mercado europeo que Oneworld.

Los dos grandes hubs de Lufthansa, Frankfurt y Munich, dominan esta alianza. Lufthansa
se ve forzada a crear un sistema de doble hub con una importante duplicaciéon de rutas,
dadas las restricciones de capacidad que sufre Frankfurt. De hecho, Lufthansa mueve un

importante nimero de operaciones de diverso alcance geografico también desde

30 Ademas, Air Europa, que también dispone de una extensa red de rutas en el mercado espafiol, tiene firmados
acuerdos de cooperacién con diversas aerolineas de Sky Team, como por ejemplo Aeroméxico, Air France-KLM,
Alitalia o Continental.
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Dusseldorf, sin que este aeropuerto aporte ninguna ruta adicional a la alianza.?! Los dos
hubs de SAS, Copenhague y Estocolmo, aportan un nimero significativo de rutas a Star
Alliance, principalmente aquéllas que tienen como origen algun territorio de
Escandinavia. El caso de Londres-Heathrow es ciertamente especial, puesto que la
presencia destacada de bmi en éste permite incluirlo como aeropuerto importante de
Star Alliance, aunque sea el gran hub de Oneworld. Menor es la aportacion de los otros
dos grandes aeropuertos de Star Alliance, Viena (Austrian Airlines), y Zurich (Swiss).
Estos dos aeropuertos repiten, en una escala muy inferior, la red de rutas que Lufthansa
ofrece desde aeropuertos alemanes. Por lo tanto, sorprende desde el punto de vista de la

eficiencia econdmica la reciente entrada de Swiss en esta alianza.

Respecto al volumen de trafico extracomunitario que generan los aeropuertos de Star
Alliance, hay que sefialar que hasta 5 aeropuertos mueven mas de cinco millones de
pasajeros al afio (excluyendo Londres-Heathrow) y Dusseldorf se encuentra muy cerca
de esta cifra. El liderazgo de Frankfurt se basa, a diferencia de Heathrow, en una gestion
eficiente del trafico de interconexion, dado que el trafico punto a punto que genera esta

ciudad no es comparable al de Londres.

En cuanto a la alianza Sky Team, 6 aeropuertos tienen una extensa red de rutas intra-
europeas con una elevada frecuencia de servicio. Air France-KLM concentra 4 de estos
aeropuertos (los tres franceses y Amsterdam) y Alitalia los otros dos. Paris CDG vy
Amsterdam disponen del mayor niumero de rutas intraeuropeas y, ademas, la oferta de
ambos aeropuertos es complementaria. Paris Orly aporta rutas del mercado interior
francés, mientras que Lyon y los dos aeropuertos de Alitalia (Mildn-Malpensa y Roma-

Fiumicino) contribuyen a la alianza muy residualmente.

El sistema de doble hub de Air France-KLM, que conforman Paris CDG y Amsterdam
permite la canalizacion de mas de 40 millones de pasajeros de trafico extracomunitario,
una cifra similar a la que generan los dos grandes aeropuertos de Londres. Ademas, Air
France-KLM no ha de afrontar los dos grandes retos de British Airways: las restricciones
de capacidad del principal hub y la fuerte competencia en el mercado doméstico. Alitalia
reparte operaciones de una manera muy equilibrada entre sus dos hubs, los cuales
generan un importante trafico extracomunitario pero sin que ninguno pueda conseguir

posicion preeminente. Por Ultimo, hay que sefalar que el trafico extra-comunitario de los

31 E| aeropuerto de Dusseldorf estd situado en el drea del Ruhr, que es el drea con una mayor concentracién de
actividad industrial de toda Europa. Por ello, existen rutas intercontinentales, como por ejemplo la Dusseldorf-
Chicago, en las que la clase business ocupa toda o gran parte de la oferta de asientos.
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otros dos aeropuertos franceses tiene a menudo como destino ciudades pertenecientes a

las antiguas colonias africanas.

La excesiva duplicacién de la cobertura geografica de los aeropuertos que canalizan gran
parte del trafico de larga distancia podria hacer probable un proceso de consolidacion
adicional de este tipo de trafico en unos cuantos aeropuertos. No obstante, en un
contexto en el que diversos aeropuertos de grandes dimensiones estan realizando (o ya
han realizado) ambiciosas ampliaciones de capacidad, se mantiene la incertidumbre

sobre si las restricciones de periodos anteriores impediran esta consolidacion.

Por otro lado, la progresiva implantacion de los acuerdos de “cielos abiertos” supondra un
cambio en la regulacion desde acuerdos bilaterales entre Estados, mas o menos
restrictivos, hacia un marco general de liberalizacion. Las negociaciones entre las
autoridades correspondientes de Europa y Estados Unidos para cerrar un acuerdo de
cielos abiertos estan muy avanzadas, y se espera que el acuerdo se haga efectivo en
2007. El aumento general del trafico en el Atlantico Norte vendrd acompafiado de un
aumento de la competencia entre aeropuertos, dado que se eliminaran las restricciones
presentes en algunos acuerdos bilaterales que exigian operar el trafico en este mercado

geografico desde unos aeropuertos determinados.
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I1.3. Evaluacion e implicaciones de la dotacion de vuelos

intercontinentales directos en 47 areas urbanas europeas

I1.3.1. El papel de los aeropuertos en el contexto de la globalizaciéon

La globalizaciéon ha sido una de las tendencias mas importantes de las ultimas décadas,
en las que han surgido grandes empresas como actores clave en el sistema econdémico
actual. En efecto, una caracteristica comin de la organizacion de estas empresas es la
dispersion de su actividad por todo el mundo. Ademas, la organizacién interna de estas
empresas promueve la separacion espacial de las sedes de empresas y las plantes de
produccion. Asi, las sedes de empresas estan generalmente concentradas en grandes
areas metropolitanas, mientras que las plantes productivas estan mucho mas dispersas,

tanto geografica como demograficamente.

La gestién de los intercambios de informacidon es crucial para las sedes de grandes
empresas que operan a una escala global, ya que el papel de estas sedes es el de
coordinar y dirigir todas las actividades que tienen lugar en la empresa, ademas de
recoger informacién sobre las condiciones del mercado y suministrar a la empresa

servicios intensivos en conocimiento (publicidad, contabilidad, servicios legales, etc.).

En este contexto, la dotacidn de infraestructuras de transporte de un area urbana es un
elemento clave en el procesamiento y transmision de la informacion de forma eficiente.
Esto se debe al hecho de que la dotacion de infraestructuras influye en los costes y
oportunidades de los contactos personales entre residentes en diferentes ciudades. Y,
como hemos mencionado anteriormente, los costes de comunicacion entre personas son

todavia muy significativos.

Los dos medios de transporte que tienen mayor influencia en la reduccidén de los costes
de comunicacién entre personas residentes en diferentes ciudades son el transporte por
carretera y el transporte aéreo. En esta seccidon centramos la atencion en el analisis de la
relacion causal entre la dotacién de vuelos intercontinentales directos y la atraccién de
sedes de grandes empresas. Como mencionabamos anteriormente, uno de los principales
rasgos diferenciales en términos de dotacidn de infraestructuras relativas a estos medios,
cuando hacemos un analisis comparativo de las grandes areas urbanas europeas, es la

oferta de vuelos intercontinentales directos.

Existen dos razones que explican la importancia del analisis de esta relacion causal. En

primer lugar, la atraccion de sedes de grandes empresas tiene relevancia per se para un
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area urbana. Asi, la aglomeracion de centros de decision empresarial refleja y es un
factor causal del poder econdmico de una regién. Ademas, las sedes empresariales son
grandes consumidoras de trabajo cualificado y salarios elevados. Finalmente, una
elevada concentracion de sedes de grandes empresas en sectores intensivos en

conocimiento puede promover el progreso tecnoldgico en el area urbana correspondiente.

En segundo lugar, el analisis de la influencia de la oferta de vuelos intercontinentales
directos sobre las decisiones de localizacién de sedes de grandes empresas nos puede
permitir inferir la influencia de esta oferta sobre las decisiones de localizacion de
actividades intensivas en conocimiento en general (servicios de alto valor afiadido,
industria de media y alta tecnologia). En efecto, el analisis de la relacién causal entre la
dotaciéon de vuelos intercontinentales directos non-stop y la atraccidon de sedes de
grandes empresas (como actividad intensiva en conocimiento) nos permite contrastar
explicitamente en qué medida las decisiones de localizacion en este tipo de actividades
dependen de la gestion eficiente de la informacion que pueden permitir los grandes

aeropuertos.

I1.3.2. Criterios de seleccion de la muestra de areas urbanas

El analisis de la relacién causal de interés en este trabajo se realiza para una muestra
homogénea de areas urbanas europeas. El criterio de elecciéon de areas urbanas europeas
es el siguiente: se incluyen areas urbanas de la UE25 + Suiza + Noruega con mas de un
millén de habitantes y/o areas urbanas que disponen de un gran aeropuerto (aeropuertos

incluidos en el ranking europeo de los 50 aeropuertos que registran mas trafico).

En relacién a la definicion de trafico intercontinental, hay que sefialar que el trafico extra-
comunitario no lo recoge adecuadamente, ya que dentro de este concepto se incluyen
destinos cercanos a la Unidon Europea, como por ejemplo muchos paises del Este de
Europa o el Norte de Africa. Por ello, el andlisis se centra en la frecuencia semanal de
vuelos con origen en los aeropuertos de la muestra de areas urbanas a una seleccion de

destinos intercontinentales.

El criterio de eleccion de destinos intercontinentales es el siguiente: se incluyen los
aeropuertos no europeos que registran mas trafico internacional de cada area geografica
seleccionada (Norteamérica, Latinoamérica, Oriente Medio, Extremo Oriente, Africa y
Oceania) que se encuentran situados a una distancia de mas de 3450 kildmetros de

cualquier aeropuerto europeo. La frontera de distancia hace referencia a la ruta intra-
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europea (con oferta de vuelos directos) de mas largo recorrido: Lisboa-Estocolmo. Se

excluyen destinos turisticos. Las tablas 5 y 6 indican cuales son las areas urbanas y

cudles son los destinos intercontinentales utilizados en el trabajo empirico.

Tabla II.5. Muestra de areas urbanas (UE25 + Noruega y Suiza)

Amsterdam
Atenas
Barcelona
Berlin
Bielefeld
Birmingham
Bruselas
Budapest
Colonia-Bonn
Copenhague
Dublin
Estocolmo
Frankfurt
Ginebra
Glasgow
Gothenburg

Hamburgo
Helsinki
Leeds
Lille
Lisboa
Liverpool
Londres
Lyon
Madrid
Manchester
Marsella
Milan
Munich
Néapoles
Newcastle
Oslo

Paris
Oporto
Praga
Roma
Rotterdam-La Haya
Ruhr Central (Essen-Dortmund-Duisburg)
Ruhr Sur (Disseldorf-Wuppertal)
Sevilla
Stuttgart
Toulouse
Turin
Valencia
Varsovia
Viena
Zurich

Fuente: Elaboracién propia

Tabla I1.6. Muestra de destinos intercontinentales

Atlanta
Bangkok
Bogota
Bombai
Boston
Buenos Aires
Caracas
Chicago
Colombo
Dallas
Denver
Doha
Dubai
Filadelfia

Hong Kong
Houston
Islamabad
Johannesburgo
Kuala Lumpur
Los Angeles
Manila
México DF
Miami
Montreal
Nairobi
Nueva Delhi
Nueva York
Osaka

Pekin (Beijing)
Rio de Janeiro
Santiago de Chile
Sé&o Paulo
Seul
Shangai
Sidney
Singapur
Taipei
Tokio
Toronto
Washington
Yakarta

Fuente: Elaboracion propia
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I1.3.3. Caracterizacion del trafico de larga distancia en los aeropuertos de la

muestra de areas urbanas

Antes de entrar en el analisis propiamente estadistico es importante identificar la oferta
de vuelos intercontinentales de los aeropuertos de la muestra de areas urbanas, asi
como la dinamica que esta oferta ha seguido en los Ultimos afios. Asi, la tabla 7 muestra

datos que aportan informacion en este sentido.

En primer lugar, hay que destacar el excelente comportamiento del trafico
intercontinental en la temporada de verano. Asi, la gran mayoria de aeropuertos
experimentan tasas de crecimiento positivas (y en general de gran magnitud) de este
trafico en el periodo 2004-2006, excepto Amsterdam, Zurich y Oporto. En el caso de
Amsterdam puede haber influido la fusion entre Air France y KLM, mientras que en el
caso de Zurich cabe mencionar la creciente cooperacion de Swiss con Lufthansa. Estos
procesos de integracion entre aerolineas tendrian que comportar una racionalizacion de

la oferta de sus hubs.

En la temporada de invierno, los resultados son mucho mas diversos, y coexisten
aeropuertos con tasas de crecimiento muy elevadas en el periodo 2004-2005 (como por
ejemplo Amsterdam, Munich, Viena, Estocolmo, Birmingham, Atenas o Varsovia) con
aeropuertos con reducciones notables de trafico de larga distancia (Heathrow,

Manchester, Lisboa, Helsinki u Oporto).

De la informacién que aporta la tabla 7 no se puede concluir que esté teniendo lugar un
proceso de consolidacidon de trafico en los grandes aeropuertos, pues estos no registran
tasas de crecimiento necesariamente superiores a los aeropuertos de menor dimensién,
mientras que aeropuertos que en periodos anteriores no ofrecian vuelos
intercontinentales ahora los ofrecen a una cierta escala. Destacan en este punto los
casos de Berlin, Stansted y Barcelona. Asi, en verano de 2006 Barcelona ofrece vuelos
directos a Nueva York (JFK, Newark), Atlanta, Filadelfia, Buenos Aires, Bogota, Shangai y
El Cairo. La ampliacién de capacidad con la entrada en funcionamiento de la segunda
pista, tarea del Comité de Desarrollo de rutas aéreas (integrado por AENA y diferentes

instituciones locales y regionales) puede explicar, al menos en parte, este hecho.

En cualquier caso, podemos distinguir entre cuatro categorias de aeropuertos. En primer
lugar, los grandes aeropuertos hub de las grandes compafias aéreas europeas
(Heathrow, Charles de Gaulle y Frankfurt), que ofrecen una frecuencia semanal de mas

de 500 vuelos a la semana.
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En segundo lugar, los hubs secundarios de estas compafiias (Gatwick, Amsterdam,
Munich) y los hubs principales de aerolineas de menor dimensiéon (Madrid, Zurich, Milan,
Roma, Viena), que ofrecen una frecuencia semanal de entre 100 y 200 vuelos. Un caso
especial es el de Manchester, que se mueve en este rango de frecuencias de vuelo pero
gue presenta una gran diversificacidon de lineas aéreas con presencia importante en este

aeropuerto.

En tercer lugar, encontramos otros hubs principales de lineas aéreas de dimension
reducida y que ofrecen frecuencias siempre por debajo de los 100 vuelos (Dublin,
Bruselas, Lisboa, Helsinki, Atenas). Copenhague y Estocolmo también aparecen en esta

categoria, dado que se reparten el trafico de larga distancia de SAS.

Finalmente, podemos encontrar aeropuertos que generan trafico intercontinental punto
a punto que puede ser de mayor o0 menor escala, como por ejemplo Dusseldorf (en
general trafico por asuntos de negocio), Birmingham y Glasgow (con estrechas
relaciones con Estados Unidos) y grandes polos de atraccion de turistas, como por

ejemplo Barcelona o Praga.
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Tabla I1.7. Datos de vuelos intercontinentales directos de los aeropuertos de la muestra
de areas urbanas europeas

Temporada de invierno 2006 (noviembre Temporada de verano (mayo
Aeropuerto (c6digo) 2005-abril 2006) 2006-octubre 2006)
Tasa crecimiento Tasa crecimiento
frecuencia frecuencia
Frecuencia semanal semanal 2005- Frecuencia semanal 2004-

2006 2006 semanal 2006 2006
Londres (LHR) 739 -16,49% 1019 11%
Londres (LGW) 129 18,34% 154 17%
Paris (CDG) 560 12,67% 576 11%
Frankfurt (FRA) 494 0,81% 533 4%
Amsterdam (AMS) 421 52,53% 252 -19%
Madrid (MAD) 168 2,43% 201 16%
Zurich (ZRH) 156 1,96% 164 -10%
Munich (MUC) 151 32,45% 155 14%
Milan (MXP) 153 15,05% 154 5%
Roma (FCO) 91 10,97% 131 14%
Viena (VIE) 85 28,78% 103 27%
Manchester (MAN) 80 -12,08% 102 0%
Bruselas (BRU) 54 22,72% 68 42%
Dublin (DUB) 50 100,00% 90 73%
Estocolmo (ARN) 49 104,16% 42 75%
Copenhague (CPH) 48 -4,00% 71 42%
Birmingham (BHX) 38 90,00% 32 30%
Dusseldorf (DUS) 26 30,00% 43 13%
Atenas (ATH) 23 64,28% 51 183%
Helsinki (HEL) 22 -15,38% 35 46%
Lisboa (LIS) 19 -42,42% 44 19%
Varsovia (WAW) 19 216,60% 35 400%
Glasgow (GLA) 13 -7,14% 34 55%
Ginebra (GVA) 13 7,14% 17 21%
Berlin 10 - 14 -
Praga (PRG) 9 12,50% 24 200%
Budapest (BUD) 8 14,28% 22 214%
Stuttgart (STR) 7 - 7 -
Oslo (OSL) 4 33,33% 7 -
Barcelona (BCN) 0 - 37 429%
Oporto (OPO) 0 -100,00% 7 -13%

Fuente: Elaboracidn propia a partir de la informacion facilitada por la Guia Oficial de Aerolineas (OAG)

Nota 1: Para el resto de aeropuertos, no hay vuelos intercontinentales directos en ninguno de los dos periodos
considerados, excepto los siguientes aeropuertos en la temporada de verano de 2006 (entre paréntesis se indica la
frecuencia semanal): Colonia-Bonn (7), Hamburgo (15), Londres Stansted (17), Lyon (2), Marsella (1), Napoles (3),
Toulouse (2).

Nota 2: Vale la pena sefialar que, para la temporada de invierno de 2007 (noviembre 2006-abril 2007), Barcelona
tendra 14 frecuencias semanales non-stop de larga distancia: 12 a Nueva York y 2 a Shangai.
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I1.3.4 Analisis paramétrico de la causalidad entre sedes de empresas y trafico

intercontinental

La ecuacidon de los determinantes de la localizacién de sedes de empresas de la

correspondiente area urbana puede expresarse de la forma siguiente:

SEDES = a + B;FREC_INTERCONTINENTAL + B,POBLACION + BsPIB +
+ B4ESPECIALIZACION_SERVICIOS-EMPRESAS + B.MPUEST_BENEFI + ¢, (4)

donde la variable dependiente, SEDES, es el nimero de sedes de empresas de las 1000
empresas europeas de mayor tamafio localizadas en su correspondiente area urbana.?
Puede esperarse que uno de los factores explicativos de la localizacién de sedes de
empresas sea la frecuencia semanal de vuelos intercontinentales directos a los
aeropuertos del area urbana correspondiente (B8;FREC_INTERCONTINENTAL).>®* Como
variables de control referidas al area urbana se incluyen la poblacion del area urbana
(POBLACION), el producto interior bruto per capita (PIB) y la especializacion en servicios
a las empresas (ESPECIALIZACION_SERVICIOS-EMPRESAS) que son los principales
proveedores externos de los centros de decisidn empresariales. Finalmente, se incluye
una variable que recoge el impuesto de beneficios en el pais correspondiente
(B4IMPUEST_BENEFI). ¢ Es un término de error aleatorio.

Un aspecto primordial en la aplicacion empirica de esta ecuacion es considerar la posible
existencia de un sesgo que no permita identificar el elemento causal, dado que la
relacion entre localizacion de sedes de empresas y dotacidon de vuelos intercontinentales
puede determinarse de forma simultanea. Es decir, las sedes de grandes empresas se
situaran en areas urbanas con una dotacidn conveniente de vuelos intercontinentales
pero, al mismo tiempo, una area urbana puede disponer de una dotaciéon conveniente de
vuelos intercontinentales sdlo si hay una masa critica de sedes de empresas que pidan
estos servicios. Por ello se estima esta ecuacidon a través del estimador de Minimos
Cuadrados Ordinarios en Dos Etapas (2MQO).3*

32 La fuente de informacidn para esta variable es ELC Europe's 15,000 Largest Companies. 2003

33 La fuente de informacidn para esta variable es Official Airlines Guide (OAG). Los datos hacen referencia a la
frecuencia semanal en vuelos directos durante la primera semana de octubre de 2004 en el periodo de verano y
la segunda semana de febrero de 2005 en el periodo de invierno. Los datos son incorporados al analisis
estadistico como un promedio simple de los dos periodos. Entendemos por vuelos directos, vuelos sin paradas
intermedias ya sea con el mismo o diferente nimero de vuelo.

34 Se usa como instrumento de la variable explicativa enddgena, Frec_Intercont, una variable que aproxima la
capacidad aeroportuaria.
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La tabla 8 muestra los resultados de la estimacion. Dado el valor que toman las variables

de control, se confirma la significacién estadistica y econdmica de la oferta de vuelos

intercontinentales como factor de localizacion de sedes de empresas.

Tabla II1.8. Estimacion de los determinantes de la localizacion de sedes
de empresas (2MCO). N = 47

Variable dependiente: SEDES

POBLACION

FREC_INTERCONT

PIB
ESPECIALIZACION_SERVICIOS-EMPRESAS
IMPUESTO_BENEFICIO

CONSTANTE

5.60e-06 (1.95e-06)***
0.065 (0.03)**
0.0004 (0.0002)**
5.52 (4.35)
-0.51 (1.59)
-22.69 (11.88)*

R2

0.81

Nota 1: *** significacion al 1%, ** al 5% y * al 10%.
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I1.3.5. Analisis no paramétrico de la causalidad entre sedes de empresas y

trafico intercontinental

Una vez mostrada la existencia de una relacion causal significativa entre la dotacion de
vuelos intercontinentales y las decisiones de localizacion de sedes de empresas, en esta
seccion analizamos mediante el uso de técnicas estadisticas no paramétricas tanto la
forma funcional de esta relacion como la identificacién de las areas urbanas que se

desvian del comportamiento general.

El grafico 1 muestra que la relacion positiva entre localizacién de sedes de empresas y
dotacién de vuelos intercontinentales no es lineal, sino que se observa un efecto de
aglomeracion. Asi, el impacto de la oferta de trafico de larga distancia en las decisiones
de localizacién adquiere especial relevancia a partir de un cierto umbral minimo, mientras

que a niveles muy elevados su efecto tiende a diluirse.

Grafico II.1. Regresion Kernel entre sedes empresas y dotacion de vuelos
intercontinentales directos (2003)

Kernel regression, bw = ___00000F, k = 6
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El grafico 2 confirma la existencia de una relacién positiva estadistica y econdmicamente
significativa entre la localizacion de sedes de empresas y la dotacion de vuelos
intercontinentales. Las areas urbanas que parecen disponer del mayor nimero de sedes
de empresas en relacion a la oferta de vuelos intercontinentales de sus respectivos
aeropuertos son Londres y Paris, probablemente por las economias de aglomeracién que
generan estas ciudades, algunas ciudades alemanas con una fuerte presencia de
actividad industrial y algunas capitales de paises poco poblados. En contraste, las areas
urbanas que ofrecen un mayor nimero de vuelos intercontinentales en comparacién al
numero de sedes de empresas que acogen son Madrid, la mayoria de areas urbanas de la
muestra del Reino Unido y ciudades como Atenas, Ginebra o Viena. Barcelona parece
estar muy cerca de los valores medios, pues la escasa oferta de vuelos intercontinentales

se corresponde con una baja presencia de sedes de grandes empresas.

Grafico I1.2. Regresion Range Scatter entre localizacion de sedes de empresas y
dotacion de vuelos intercontinentales
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I1.4. Jerarquia de areas urbanas y jerarquia de aeropuertos

Dejando a un lado los aeropuertos centrados en el trafico turistico, es razonable plantear
gue el tamafio relativo de un aeropuerto habria de estar asociado al tamafio relativo del
area urbana donde se sitla. En un mismo sentido, los aeropuertos que generan mas
trafico suelen tener una oferta mas diversificada, en términos de la composicién
geografica de la red de rutas, dado que la demanda del drea urbana correspondiente
considerara un mayor nimero de destinos. Por ello, para los paises con diversas ciudades
de gran dimensién, puede esperarse una correspondencia entre la jerarquia de areas
urbanas y la jerarquia de aeropuertos. Es decir, el volumen y alcance geografico del
trafico de un aeropuerto tendria que reflejar el peso econdmico y demografico de la

correspondiente area urbana en el pais en cuestion.

No obstante, esta correspondencia puede no darse en aquellos paises en los que la
gestion aeroportuaria esta centralizada a nivel nacional, como es el caso de Espafa. En
efecto, los gobiernos pueden hacer uso de la politica de infraestructuras para introducir
distorsiones en esta jerarquia relativa. Asi, el trafico y alcance geografico de rutas que
ofrece un aeropuerto dependen de las decisiones que tomen las compafiias aéreas. En
este sentido, los rasgos que caracterizan el area de influencia del aeropuerto, como
puedan ser la poblacion, el tipo de actividades econdmicas que predominen o la posicion
geografica de mayor o menor centralidad influyen en gran medida en estas decisiones.
No obstante, la disponibilidad de unas instalaciones adecuadas y no congestionadas, asi
como la politica comercial y de adjudicacién de slots que se aplique, pueden jugar un
papel importante a la hora de atraer a aquellas compafiias que se consideran mas

adecuadas para el aeropuerto en cuestion.

I1.4.1 EIl trafico de larga distancia en el aeropuerto de Barcelona: Un caso

exepcional en el contexto europeo

El grafico 3 muestra el trafico total y extra-comunitario de los diez aeropuertos con mas
trafico de pasajeros en Europa. Com podia esperarse, los grandes aeropuertos estan
situados en las areas urbanas de mayor tamano, como por ejemplo Londres, Paris,
Madrid, Barcelona, Roma y Milan (si sumamos el trafico de los dos aeropuertos de esta
area urbana, Malpensa y Linate). Las excepciones son Amsterdam, hub de KLM, y los

aeropuertos alemanes que son hub de Lufthansa.®® En este ranking destaca el bajo

35 Entre estos aeropuertos alemanes no aparece Berlin, que es la capital politica y la ciudad mas poblada del
pais. La particular historia de esta ciudad puede explicar, al menos en parte, este hecho.

84



]
| | E
.
| |
volumen de trafico extra-comunitario del aeropuerto de Barcelona, muy por debajo del

resto de grandes aeropuertos europeos.

Grafico I1.3. Trafico total y extra-comunitario en el top-10 europeo (2004)
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Fuente: Eurostat

Codigos aeropuertos - LHR: Londres Heathrow; CDG: Paris Charles de Gaulle; FRA: Frankfurt; AMS:
Amsterdam; MAD: Madrid; LGW: Londres Gatwick; FCO: Roma Fiumicino; MUC: Munich; BCN: Barcelona;
ORY: Paris Orly.

El grafico 4 muestra que, para la muestra de areas urbanas de la tabla 5, la relacion
positiva esperada entre la dotacién de vuelos intercontinentales y el trafico total es
estadistica y econdmicamente significativa. El aeropuerto que mas se aleja de esta
relaciéon positiva es el aeropuerto de Barcelona, pues su elevado nivel de trafico no

parece corresponderse con la oferta de vuelos intercontinentales que ofrece.
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Grafico I1.4. Regresion Range Scatter entre dotaciéon de vuelos intercontinentales y
trafico total
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Cdédigo 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.

I1.4.2. Analisis comparativo de los 5 paises mas poblados de la UE

Las tablas 8a y 8b muestran datos de la estructura urbana y del sistema de aeropuertos

de los cinco paises mas poblados de la Unidén Europea.

Alemania es el pais con una estructura urbana mas diversificada. Este pais cuenta con
hasta 9 areas urbanas con mas de un milldn de habitantes, mientras que no hay ninguna
region con un peso econdmico por encima del 8 por ciento del PIB nacional. En cuanto al
sistema aeroportuario, pese a que Frankfurt y Munich concentran la mitad del trafico
total y mas de dos tercios del trafico extracomunitario, el resto de aeropuertos de las

areas urbanas mayores (con la excepcion de Dortmund en el Ruhr Central y Bielefeld)
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registran unos volumenes de trafico significativos. Cabe destacar que la distancia fisica
entre la mayoria de estas areas urbanas es menor que en otros paises de referencia, a
menudo con solapamientos de los hinterlands de los aeropuertos respectivos. Por lo

tanto, no es de extrafiar una cierta concentracién del trafico aéreo en este pais.

La estructura urbana de Espaifia e Italia es similar. Ambos paises cuentan con cuatro
areas urbanas de mas de 1 millén de habitantes, pero existen dos con una preeminencia
clara. En Espafa, Madrid y Barcelona tienen una poblacion similar y el peso econémico de
la regién catalana supera al de la regién que acoge la capital. En Italia, los roles de Roma
y Milan como capital politica y capital econémica parecen estar claramente definidos. En
cuanto al sistema de aeropuertos, la concentracidon del trafico en Madrid es muy acusada,
especialmente cuando hacemos referencia al trafico extracomunitario.®® En contraste, los
niveles de trafico de los aeropuertos de Roma i Milan sén similares, aunque Roma
registra un mayor volumen de trafico total y Milan registra un mayor volumen de trafico

extracomunitario.

Reino Unido y Francia se caracterizan per tener capitales politicas que pueden ser
consideradas ciudades globales. Londres y Paris tienen mas de 8 millones de pasajeros y
en torno a un tercio de la actividad econdmica de todo el pais se realiza en su zona de
influencia inmediata. En ambos casos, esto se corresponde con la disponibilidad de un
sistema aeroportuario multiple que concentra un volumen de trafico y de vuelos
intercontinentales mayor que el de ninguna otra area urbana en Europa. El papel del
resto de areas urbanas y de sus respectivos aeropuertos es mucho mas modesto,
especialmente en Francia. En el Reino Unido, Birmingham y Manchester son todvia
importantes centros industriales, y Manchester dispone de un aeropuerto con un

importante volumen de vuelos intercontinentales directos.

En conjunto, la estructura urbana de un pais suele reflejarse en la configuracién del
sistema aeroportuario. Los aeropuertos de Londres y Paris concentran gran parte del
trafico aéreo nacional porque sus respectivas areas urbanas concentran gran parte de la
actividad econdédmica. El peso de los aeropuertos de Roma y Milan en el trafico nacional es
similar porque ambas tienen un papel preeminente en el pais. El sistema urbano
diversificado de Alemania se traduce en diversos aeropuertos con unos voliumenes de
trafico significativos, aunque la cercania relativa entre los principales nucleos urbanos

facilita una cierta concentracion del trafico aéreo.

3 En términos globales, la concentracion del trafico en los aeropuertos de las grandes ciudades espafiolas es
menor que en los otros paises, dada la importancia del trafico turistico en Espafia.
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En cambio, en Espana la correspondencia entre jerarquia urbana y jerarquia
aeroportuaria es menos clara. Madrid y Barcelona tienen un peso econémico similar en el
pais, pero Madrid concentra una proporcidn mucho mas elevada del trafico aéreo,

especialmente del trafico extracomunitario.

Tabla I1.8a. Datos de las areas urbanas con mas de un millon de habitantes en los paises
mas poblados de la Union Europea (paises con menor centralizacion territorial)

% PIB de la region %o Trafico aéreo total %o Trafico aéreo extra

i Poblacion del area respecto al PIB del respecto al trafico del UE-25 respecto al
Area urbana urbana (2004) pais (2002) pais (2004) trafico del pais (2004)

Pais = 42.345 miles Pais = 698.589 Pais = 163.888.517 Pais = 12.998.000
Espaia habitantes millones euros pasajeros pasajeros
Madrid 4.853 17,46% 23,28% 63,10%
Barcelona 4.043 18,32% 14,86% 15,70%
Valencia 1.361 9,78% 1,89% 0,50%
Sevilla 1.066 13,56% 1,61% 0,10%
Subtotal - 59,12% 41,65% 79,40%

Pais = 82.531 miles Pais = 2.107.300 Pais = 154.419.536 Pais = 47.218.000
Alemania habitantes millones euros pasajeros pasajeros
Ruhr Central 5.221 4,22%%* 0,76% nd
Berlin 3.760 3,65% 9,53% 5,00%
Hamburgo 2.281 3,62% 6,32% 3,10%
Colonia-Bonn 2.460 5,61% 5,34% 2,10%
Dusseldorf 2.379 7,13% 9,37% 8,80%
Munich 1.653 7,32% 17,23% 14,40%
Frankfurt 1.485 6,42% 32,83% 53,10%
Stuttgart 1.235 6,08% 5,60% 3,80%
Bielefeld 1.176 2,40% 0% 0%
Subtotal - 46,46% 87,40% 90,30%

Pais = 57.888 miles Pais = 1.260.428 Pais = 107.885.352 Pais = 15.438.000
Italia habitantes millones euros pasajeros pasajeros
Milan 3.708 20,65% 33,52% 45,10%
Napoles 2.887 6,59% 5,65% nd
Roma 2.627 10,30% 36,35% 35,70%
Turin 1.279 8,47% 3,81% nd
Subtotal - 46,01% 79,33% 80,80%

Fuente: Eurostat, AENA, GVA, UCCGA, Assaeroporti, CAA

Nota 1: Por &rea urbana entendemos areas contiguas urbanizadas en las que las viviendas no estan separadas mas
de 200 metros (descontando rios, parques, carreteras, poligonos industriales, etc).

Nota 2: La region hace referencia a la unidad estadistica NUTS2 de Eurostat.

* Parte del area urbana del Ruhr Central esta situada en la regién NUTS2 de Disseldorf.
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Tabla I1.8b. Datos de las areas urbanas con mas de un millon de habitantes de los 5
paises mas poblados de la Union Europea (paises con mayor centralizacion territorial)

Area urbana

urbana (2004)

pais (2002)

respecto al trafico
del pais (2004)

% PIB de la regiéon % Trafico aéreo total % Trafico aéreo extra
Poblacién del area respecto al PIB del UE-25 respecto al

trafico del pais (2004)

Pais = 60.200 miles

Pais = 1.526.821

Pais = 125.890.313

Pais = 35.133.000

Francia habitantes millones euros pasajeros pasajeros
Paris 8.476 28,28% 59,58% 82,30%
Lyon 1.442 9,56% 4,87% 3,30%
Marsella 1.370 6,96% 4,45% 3,10%
Lille-Kortrijk 1.365 5,26% 0,66% nd
Subtotal - 50,06% 69,56% 88,70%

Pais = 59.699 miles

Pais = 1.660.457

Pais = 215.681.000

Pais = 56.103.000

Reino Unido habitantes millones euros pasajeros pasajeros
Londres 9.932 19,96%** 55,36% 84,30%
Birmingham 2.280 4,18% 4,08% 1,80%
Manchester 2.235 3,93% 9,72% 9,00%
Leeds 1.516 3,37% 1,10% nd
Liverpool 1.127 1,70% 1,55% nd
Glasgow 1.150 3,46% 3,97% 1,60%
Newcastle 1.059 1,97% 2,18% nd
Subtotal - 38,56% 77,96% 0,967

Fuente: Eurostat, AENA, GVA, UCCGA, Assaeroporti, CAA

Nota 1: Por area urbana entendemos areas contiguas urbanizadas en las que las viviendas no estan separadas

mas de 200 metros (descontando rios, parques, carreteras, poligonos industriales, etc).

Nota 2: La region hace referencia a la unidad estadistica NUTS2 de Eurostat.

** | a influencia del area urbana de Londres se extiende mas alla de la correspondiente region NUTS2. Si le
afiadimos el PIB de la region del sureste, el peso de este area llega al 34,69%.
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I1.4.3. Estimacion de los determinantes de la dotacion de vuelos

intercontinentales directos

El analisis estadistico nos puede permitir contrastar con mas formalidad la hipdtesis de
gue en Espana no existe una correspondencia entre la jerarquia urbana y la jerarquia de
aeropuertos. En particular, puede ser de gran utilidad la estimacion de los determinantes
de la oferta de vuelos intercontinentales directos en un aeropuerto. Asi, la ecuaciéon de
los determinantes de la frecuencia de vuelos intercontinentales en los aeropuertos de la

correspondiente area urbana puede expresarse de la forma siguiente:

FREC_INTERCONTINENTAL = o + B;SEDES + B, CAPACIDAD + B;POBLACION + B,DAREA-URBANA | ¢

(3)

donde la variable dependiente es la frecuencia semanal de vuelos intercontinentales
directos en los aeropuertos del area urbana correspondiente
(FREC_INTERCONTINENTAL), mientras que las variables explicativas son: 1) El nimero
de sedes de empresas de las 1000 empresas europeas de mayor tamafno situadas en la
correspondiente drea urbana (SEDES), 2) La poblacién del &rea urbana (POBLACION), 3)

una variable que aproxima la capacidad aeroportuaria (CAPACIDAD).?’

El contraste de la hipétesis de correspondencia o no entre jerarquia urbana y jerarquia
aeroportuaria se lleva a cabo a través de la inclusidon de efectos fijos de areas urbanas
seleccionadas (D?®®-'") En el modelo 1, se incluyen efectos fijos de las capitales
politicas de los paises mas poblados. En el modelo 2, se incluyen efectos fijos de las
areas urbanas que disponen del aeropuerto que genera mas trafico de pasajeros (aparte

de la capital politica) de cada uno de los paises mas poblados.

La estimacidon de esta ecuacion se realiza a través del estimador de Minimos Cuadrados

Ordinarios en Dos Etapas (2MQO).3® La tabla 9 muestra los resultados de la estimacion.

37 La variable de capacidad aeroportuaria es una variable indicadora que toma el valor 1 para aeropuertos de
gran capacidad. Se consideran aeropuertos de gran capacidad aquellos aeropuertos en los que el indicador de
capacidad estad por encima del promedio de la muestra. El indicador de capacidad se construye a partir de la
agregacion de datos del nimero de pistas de aterrizaje, el espacio en la terminal (M?), el nimero de
mostradores de facturacion y el nimero de puertas de embarque.

% ge utilizan como instrumento de la variable explicativa endégena, sedes, las siguientes variables: El producto
interior bruto per capita y la especializacidn relativa en servicios a las empresas en las areas urbanas
correspondientes, asi como el impuesto de beneficios del pais en cuestion.
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Tabla I1.9a. Estimacion de los determinantes de la oferta de vuelos intercontinentales

(2MQO). N =47

Variable dependiente: Frecuencia
intercontinental

Modelo 0
SEDES 3.43 (1.05)**x*
POBLACION 0.000018 (0.000014)
CAPACIDAD 196.23 (71.56.84)%*x*
CONSTANTE -44.66 (26.84)
R2 0.83

Nota: *** significacion al 1%, ** al 5% y * al 10%.

Tabla I1.9b. Estimacion de los determinantes de la oferta de vuelos intercontinentales
(2MQO). N =47

Variable dependiente:
frecuencia intercontinental

Modelo 1 Modelo 2
SEDES 2.47 (0.88)**x* 2.83 (1.06)**
CAPACIDAD 234.15 (71.48)*** 197.02 (88.22)**
POBLACION -0.000015 (8.80e-06)* 0.000026 (0.000014)*
CONSTANTE 22.22 (11.11)* -55.66 (26.99)**
Madrid 195.16 (27.43)*** -
Berlin 9.70 (18.17) -
Paris 156.85 (94.80) -
Roma -149.93 (71.78)** -
Londres 595.38 (110.71)%** -
Barcelona - -60.10 (34.30)*
Frankfurt - 187.60 (69.69)**
Lyon - 2.82 (9.52)
Manchester - -165.99 (85.02)**
Milan - 89.89 (12.56)***
R? 0.94 0.86

Nota: *** significacion al 1%, ** al 5% y * al 10%.
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En el modelo 1 se puede constatar que sélo los aeropuertos de Londres y Madrid tienen
mas trafico del que les corresponderia segun las variables explicativas de control. Hay
que sefalar en este punto que Gran Bretafia no deja de ser una isla que dispone de una
estrecha relacién tanto econdmica como politica y social con Estados Unidos. Las
variables de control explican los niveles de trafico intercontinental conseguidos por
Berlin y Paris. Finalmente, Roma parece tener una oferta de vuelos intercontinentales
inferior a la que le corresponderia por su peso econdmico y politico, probablemente
como consecuencia del sistema de doble hub de Alitalia (también es el caso de Milan,

como refleja el modelo 2).

Ademas, los resultados del modelo 2 muestran que los aeropuertos de Frankfurt y
Manchester ofrecen unos niveles de trafico intercontinental por encima de los que le
corresponden a su peso econdmico y politico. En el primer caso, el hinterland del
aeropuerto de Frankfurt va mucho mas alla de la correspondiente area urbana, mientras
gue Manchester es un ejemplo paradigmatico de los resultados que se pueden conseguir
con una gestidon aeroportuaria eficiente. La ausencia de vuelos intercontinentales en Lyon
es un reflejo del bajo peso econdmico y demografico de esta area urbana en el conjunto
del pais. Finalmente, Barcelona, a diferencia de Madrid, dispone de una oferta de vuelos
intercontinentales directos inferior a la que le corresponderia como centro industrial (y

turistico) de primer orden.

La gestidn integrada de los aeropuertos en manos de AENA, en connivencia con el interés
de la antigua aerolinea de bandera de concentrar operaciones en un aeropuerto vy
evitarse competencia interna, puede explicar los resultados dispares de los dos grandes
aeropuertos espanoles. En Espafia, eso explica que una estructura urbana mas cercana a
Italia y, en menor medida, a Alemania se acabe traduciendo en un sistema aeroportuario

que tiende mas hacia el modelo inglés o francés.
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Conclusiones:

Escenarios de futuro y propuestas de actuacion

El modelo de gestion de aeropuertos mas habitual actualmente en Europa es aquel en el
que una entidad, sea de titularidad publica o mixta, gestiona cada infraestructura de
forma individual y separada del resto de aeropuertos. Estas entidades estan participadas
generalmente por diversos niveles de gobierno, nacional, regional y local, y las entidades
territoriales acostumbran a tener la potestad sobre la gestion. Se observa a la 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.

Todos los paises europeos en los que los aeropuertos son gestionados de forma
centralizada e integrada, a través de una Unica entidad publica, se caracterizan por tener
Unicamente un aeropuerto de grandes dimensiones y un mercado de vuelos domésticos
reducido. Espafa es el Unico pais de la Unidon Europea de una cierta dimension y
poblacidn en el que los aeropuertos se gestionan como una red totalmente integrada y en
el que la gestidon y la propiedad pertenecen exclusivamente al Estado Central. El Unico
caso relativamente parecido es el de Polonia, que se encuentra en proceso de

transformacion.

En efecto, Aeropuertos Espafioles y Navegacién Aérea (AENA) gestiona los 40
aeropuertos que canalizan el trafico comercial en el territorio espafiol. Ademas, es 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 asignacién regional de inversiones en base a criterios

de mercado no estan contemplados.

Las decisiones de inversidn estan centralizadas y financiadas a través del superavit de
todo el sistema de aeropuertos espafioles. En este sentido, existe un sistema de
subsidios cruzados entre los aeropuertos espafoles que no es ni transparente ni
eficiente. Los sucesivos gobiernos centrales han justificado la gestion centralizada de los
aeropuertos por el hecho de que ésta sostiene la cohesion territorial. Asi, se argumenta
que la gestidon centralizada permitird garantizar la provision de trafico aéreo en regiones

que, por sus caracteristicas econdmicas, no pueden generar un nivel de trafico elevado.
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Y, a menudo, estas regiones suelen tener un nivel de desarrollo econémico relativamente

bajo.

En el periodo 1992-2004, la regién espaiola con un PIB per capita mas elevado (en el
ano 2004) y con el aeropuerto que genera mas trafico, Madrid, ha acumulado casi el 60
por ciento de la inversién total cuando sélo canaliza el 22 por ciento del trafico total. En
términos generales, los aeropuertos situados en las regiones espafiolas menos
desarrolladas (Extremadura, Andalucia, Galicia, Murcia y Asturias) recibieron una cuota
de inversiones menor que su cuota de trafico. Ademas, diversas regiones poco pobladas
que disponen de de los aeropuertos de menor trafico también obtuvieron un volumen de

inversiones relativamente menor.

Los resultados de las estimaciones econométricas con respecto a la distribucion regional
de inversiones de AENA en los aeropuertos espafioles muestran que el porcentaje total
de inversiones en una region es mas elevado cuando aumenta la renta per capita de la
region. Ademas, el porcentaje de inversiones aumenta mas que proporcionalmente en
relacion al output generado por la red aeroportuaria de cada region. Asi pues, estos
resultados muestran de forma clara evidencia de que la redistribucion progresiva entre
las regiones espafiolas no es un elemento relevante en las decisiones de inversion del
gobierno central, ni tampoco hay ni tampoco estan como trasfondo las economias de

escala (para sostener las regiones con aeropuertos mas pequefios).

Por otra parte, el porcentaje total de inversiones es superior en los aeropuertos
regionales con un porcentaje de trafico doméstico elevado. Este ultimo resultado puede
indicar que el sistema de subsidios cruzados supone una transferencia de recursos de los
aeropuertos centrados en el trafico turistico (que son los que presentan un porcentaje
mas elevado de trafico internacional) hacia otros aeropuertos, que no son
necesariamente los que generan menos trafico ni los que estan situados en las regiones
menos desarrolladas. Finalmente, los aspectos politicos, como por ejemplo el soporte
electoral en las regiones correspondientes del partido politico que gobierna en la
Administracién Central, o la correspondencia entre el partido que gobierna en la
Administracién Central y el partido que gobierna en la Administracion Autondmica
parecen tener una influencia significativa, tanto econdmica como estadisticamente, en la

distribucién regional de inversiones en aeropuertos.

Por lo tanto, no parece que el dilema tradicional entre eficiencia y solidaridad que con
frecuencia rige las politicas publicas esté condicionando la politica aeroportuaria en

Espafia. La falta de competencia entre aeropuertos y de criterios de mercado en la
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asignaciéon de recursos no se ha visto compensada por el establecimiento de mecanismos

de redistribucidn territorial.

El sistema centralizado e integrado de gestion de los aeropuertos en Espana ha
promovido la concentracién del trafico en el aeropuerto de Madrid, especialmente en lo
gue respecta al trafico de larga distancia. Esta concentracion del trafico intercontinental
puede estar perjudicando a los aeropuertos situados en otras grandes areas urbanas
espafiolas, como por ejemplo Valencia y, especialmente, Barcelona, ya que la oferta en
estos aeropuertos es inferior a la de otras areas urbanas europeas con un peso

economico 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 dotacion vy
adecuacion de vuelos intercontinentales directos constituye un factor de primer orden en
las decisiones de localizacion 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
captacidon sea una prioridad en las estrategias de crecimiento econémico de la mayoria de

las grandes areas urbanas europeas.

Los resultados de las estimaciones econométricas para una muestra de 47 areas urbanas
europeas muestran la existencia de una relacién causal entre la localizacién de sedes de
empresas y la oferta de vuelos intercontinentales directos. En términos de elasticidades,
un aumento del 10% en la oferta de vuelos intercontinentales directos supone un
aumento de alrededor del 4% en el nUmero de sedes de empresas situadas en el area
urbana correspondiente, tomando como variables de control la poblacion, renta per

capita, especializacion relativa en servicios a las empresas y el impuesto de sociedades.

Dejando a un lado los aeropuertos centrados en el trafico turistico, es razonable plantear
gue el tamano relativo de un aeropuerto tendria que estar asociado al tamano relativo
del area urbana donde esta situado. En un mismo sentido, los aeropuertos que generan
mas trafico suelen tener una oferta mas diversificada, en términos de la composicion
geografica de la red de rutas, dado que la demanda del area urbana correspondiente
contemplard un mayor nimero de destinos y permitira un mayor desarrollo del trafico de
interconexion. Por eso, en los paises con diversas ciudades de gran dimensidon, puede

esperarse una correspondencia entre la jerarquia de areas urbanas y la jerarquia de
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aeropuertos. Es decir, el volumen y alcance geogréafico del trafico de un aeropuerto
tendria que reflejar el peso econémico y demografico de la correspondiente area urbana

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.

Asi, el trafico y el alcance geografico de rutas que ofrece un aeropuerto dependen de
las decisiones que tomen las aerolineas. En este sentido, los rasgos que caracterizan el
area de influencia del aeropuerto influyen en gran medida en estas decisiones. No
obstante, la disponibilidad de unas instalaciones adecuadas y no congestionadas, y la
politica comercial y de adjudicacion de slots que se aplique pueden jugar un papel
importante a la hora de atraer a aquellas companias que se consideren mas adecuadas

para el aeropuerto en cuestion.

En Espafia no hay una correspondencia entre jerarquia urbana y jerarquia aeroportuaria.
Madrid y Barcelona tienen un peso econémico similar en el pais, pero Madrid concentra
una proporcidn mucho mas elevada del trafico aéreo, especialmente del trafico extra-

comunitario.

Los resultados de las estimaciones econométricas, respecto a los determinantes de la
oferta de vuelos intercontinentales directos en aeropuertos de la muestra de areas
urbanas, muestran que el aeropuerto de Madrid tiene mas trafico del que le
corresponderia segun las variables explicativas de control, mientras que el aeropuerto de
Barcelona tiene menos trafico del que el que le corresponderia segin las variables
explicativas de control. En este sentido, las variables explicativas de control son la
poblacion, el nimero de sedes de empresas y la capacidad en las instalaciones

aeroportuarias.

Hay tres factores que hacen deseable un proceso de reforma, en una u otra direccion, de

la gestidn centralizada de los aeropuertos en Espaiia.

En primer lugar, su anormalidad en el contexto del resto de paises de la OCDE. En
segundo lugar, la cada vez mas intensa participacion del sector privado tanto en la
gestion y financiacién de los aeropuertos como en la produccion de las actividades

comerciales que tienen lugar en su recinto. En tercer lugar, la consolidacion de un
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entorno competitivo en el transporte aéreo, tanto en la prestaciéon de servicios como en

la produccién de infraestructuras.

Las ventajas de la gestién individualizada son importantes. En primer lugar, promueve la
competencia entre aeropuertos para captar aquellas aerolineas que se consideren mas
adecuadas, tanto para el aeropuerto como para el territorio en el que se encuentra
situado. En segundo lugar, favorece la transparencia en la financiacidon de las actividades
corrientes y de las inversiones de capital. En efecto, con ella se reducirian la magnitud y

opacidad del sistema actual de subsidios cruzados.

Ademas, la descentralizacion facilita el establecimiento de mecanismos de colaboracion
entre el sector publico y el sector privado, ya que la gestion por parte de entidades de
menor escala puede esperarse que tienda a ser mas flexible y a estar menos

burocratizada.

Uno de los principales obstaculos que se esgrimen contra el cambio a una gestion
individualizada puede ser la necesidad de establecer algiin mecanismo diferente que dé
soporte financiero a aquellos aeropuertos regionales que no pueden generar suficiente
trafico para ser rentables. En este sentido, la progresiva extensién del tren de alta
velocidad en Espafia como elemento competidor del aviéon en distancias medias
acentuara los problemas financieros de estos aeropuertos, pero también puede hacer

menguar su papel como catalizadores del crecimiento econdmico regional.

En cualquier caso, la problematica de los aeropuertos regionales suele abordarse, en
otros paises de la OCDE, con un sistema aeroportuario complejo, a través de la concesion
de ayudas y subsidios explicitos. El analisis comparado muestra que, en la practica, hay
diferentes alternativas eficaces para garantizar la viabilidad de los aeropuertos no

rentables por si mismos.

En este contexto, se pueden plantear dos formas alternativas para comenzar un proceso

de descentralizacién de la gestién de los aeropuertos en Espafia.

La primera consiste en crear entidades aeroportuarias regionales que tengan a su cargo
los aeropuertos de las respectivas Comunidades Auténomas. La segunda consiste en que
cada aeropuerto se gestione de manera autéonoma. Por ldgica, so6lo puede haber

diferencias en aquellas regiones que tienen diversos aeropuertos en su territorio.

La descentralizacion de los aeropuertos a través de la creacion de grupos regionales

presenta una ventaja practica importante en cuanto a la viabilidad de la reforma. En
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muchas regiones los superavits de un gran aeropuerto(s) de la regién permiten

compensar los déficits de el resto de aeropuertos regionales.

El argumento en contra de la creacion de grupos regionales hace referencia a que esta
forma de descentralizacion, en contraste con una descentralizacién a nivel del
aeropuerto individual, podria representar un obstaculo para el fomento de la

competencia entre aeropuertos.

En cualquier caso, puede decirse que el proceso de reforma en la gestion de los
aeropuertos en Espafa puede establecer una diferenciacion entre la gestion y los

mecanismos de financiacion.

Sea con titularidad autondmica, con titularidad local, o con cotitularidad consorciada de
diferentes administraciones, la superacion del modelo de titularidad y control central y
de caja Unica es imprescindible para avanzar en la modernizacion de la gestion

aeroportuaria en Espaifa.

Por otro lado, un sistema de coparticipacion subcentral en la gestion, sin capacidad
decisoria sobre tarifas, inversiones y politica comercial, no seria mas que un cambio

nominal, pero no sustantivo, respecto de la situacion actual.

Las implicaciones de una reforma de la politica aeroportuaria en Espafia serian de gran
trascendencia. El aumento de la competencia y la expansién de la cooperacién publica-
privada generan un entorno cada vez mas exigente, tanto para las compafias aéreas
como para los operadores aeroportuarios. En efecto, el buen comportamiento del trafico
en la mayoria de aeropuertos espanoles en los ultimos afios no esconde los retos de

futuro a los que habran de enfrentarse estos aeropuertos.

En términos generales, la politica aeroportuaria aplicada en Espana desde que se
constituyd AENA como entidad auténoma, ha beneficiado mucho al principal hub espafiol,
el aeropuerto de Madrid-Barajas, y ha perjudicado especialmente a les regiones que

concentran la mayor proporcion de trafico turistico.

Asi, el aeropuerto de Madrid-Barajas ha recibido una parte sustancial de los recursos que
el sistema centralizado genera para inversiones en detrimento de las regiones que

acogen los aeropuertos centrados en el trafico turistico.

Por otro lado, no parece que los aeropuertos situados en las principales ciudades
espafolas, aparte de Madrid, ni los aeropuertos regionales se hayan Vvisto

necesariamente beneficiados por el sistema actual.
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El mantenimiento del sistema actual puede acentuar la tendencia a la concentracién del
trafico en el principal hub espanol y al estancamiento del trafico en los aeropuertos con
un fuerte contenido turistico. Ademas, puede limitar seriamente las oportunidades de

expansién del resto de aeropuertos relevantes no turisticos.

En este contexto, el comportamiento del trafico en los aeropuertos nacionales y
regionales estara muy condicionado por las decisiones que tomen las compaiias aéreas,
tanto las aerolineas de red (especialmente Iberia) como las de bajo coste (especialmente

Easyjet y Ryanair).

Hay que decir que el sistema actual puede debilitar la posicion negociadora de los
aeropuertos correspondientes con las compafias de bajo coste, y tiende ademas a
favorecer cierta colusion entre Iberia y AENA que Unicamente beneficia al aeropuerto de
Madrid-Barajas. Esto es coherente con la légica de maximizacion de beneficios de Iberia,
que continla siendo concebida como ‘aerolinea de bandera’ (que es la terminologia
aplicada al ‘campeodn nacional’ en el sector aéreo). También es coherente con la ldgica de
subordinacion del resto de aeropuertos a Barajas que es exigida por el suefio
administrativo de hacer un aeropuerto central tipo Londres o Paris en un pais como
Espafia, que no se parece ni al Reino Unido ni a Francia. AENA e Iberia coinciden en el
objetivo de fomentar el transito por Barajas de todo el trafico aéreo de elevado valor

afadido.

Los instrumentos que facilitan el sistema de gestion centralizada e integrada a Espafia
para conseguir este objetivo son dos: el uso de la caja Unica para financiar la
sobreinversiéon en Barajas y la subordinacion de la politica comercial del resto de
aeropuertos al papel central de Barajas, evitando la competencia de otros aeropuertos
espafioles con posibilidades de atraer trafico de valor afiadido. En realidad, esta
competencia —al tiempo que beneficiaria a los aeropuertos que la aplicasen y los haria
mas atractivos- podria restar masa critica a Barajas, reduciria su frecuencia de vuelos y

disminuiria su atractivo.

En definitiva, el sistema actual perjudica al usuario del transporte aéreo en la medida que
pone trabas al desarrollo de la competencia tanto entre companias aéreas como entre
aeropuertos. Ademas, el hecho de que el sistema centralizado e integrado pueda ser uno
de los factores que obstaculice el desarrollo de una estrategia de crecimiento econdémico
basada en la captacién de actividades intensivas en conocimiento en, por ejemplo

Barcelona, muestra la gran trascendencia del debate actual sobre si emprender o no un
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proceso de reforma hacia un sistema que, de alguna manera, sea mas transparente y

orientado bajo criterios de mercado.

Para concluir, hacemos referencia a los escenarios de futuro previsibles para los tres

aeropuertos catalanes que generan actualmente trafico comercial.

En cuanto a los dos aeropuertos comerciales de menor trafico, Girona y Reus, los dos
principales riesgos son, en primer lugar, la excesiva dependencia que tienen de una
compaiiia con una estrategia de mercado muy agresiva como es Ryanair y, en segundo
lugar, la creciente insuficiencia de unas instalaciones que no estan preparadas para

absorber los actuales niveles de trafico que se estan generando.

Hay que tener ademas en cuenta que la posibilidad de que el aeropuerto de Barcelona se
especialice en el trafico que generan las compafiias de bajo coste podria perjudicar a
estos dos aeropuertos, en la medida que parte del trafico que genera Ryanair tiene como

destino final el Area Metropolitana de Barcelona.

Del mismo modo que en el caso del aeropuerto de El Prat, la conveniencia de atraer a
nuevas companias de bajo costo o de mejorar la capacidad de negociacién con Ryanair,
asi como la necesidad de invertir en la ampliacion de su capacidad, hacen pensar que

una gestion individualizada resultaria beneficiosa para los aeropuertos de Girona y Reus.

Por lo que respecta a Barcelona, es previsible que los ritmos de crecimiento del trafico en
el aeropuerto de Barcelona se mantengan en términos cuantitativos, independientemente

de las lineas basicas de futuro de la politica aeroportuaria en Espafa.

El aeropuerto de El Prat estd ubicado en una de las areas urbanas mas densamente
pobladas de Europa, gran receptora de inmigrantes y con un atractivo turistico que no
cesa de aumentar. No obstante, el Area Metropolitana de Barcelona sélo podrd ocupar
una posicion destacada en la jerarquia urbana de Europa si dispone de un aeropuerto con

una oferta de red de vuelos intercontinentales directos.

Asi, una extensa red de vuelos intercontinentales es uno de los aspectos principales que
influyen en las decisiones de localizacién de las empresas que operan en actividades
intensivas en conocimiento, como hemos mencionado anteriormente. Y son las aerolineas
de red las que estan en mejor posicion para desarrollar una oferta importante de vuelos

en trayectos de larga distancia.

En un contexto en el que se espera que la alianza Oneword concentre cada vez en mayor

medida las operaciones de interconexidn en Espafia en el aeropuerto de Madrid, las
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oportunidades para canalizar este trafico pasan, o por que las alianzas Star o Skyteam
establezcan un hub secundario en Barcelona, o bien por diversificar la oferta de larga
distancia a través de diversas aerolineas punto a punto. El ejemplo de éxito del

aeropuerto de Manchester confirma que la segunda estrategia también es factible.

Atraer este tipo de compaiiias requiere el disefio de una politica comercial eficiente y
disponer de una dotacion de recursos suficiente para invertir en mejoras y ampliaciéon de

la capacidad.

La gestidon centralizada e integrada dificulta llevar a la practica ambas politicas porque
hace mas probable la colusidon entre el operador aeroportuario y la aerolinea de bandera,
y comporta el 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 companias de bajo coste en Europa. Ello
no es suficiente para estar en el mapa mundial de ciudades. En cambio, una gestion
individualizada, que utilice ain en mayor medida los mecanismos modernos de
cooperacion publica-privada, puede ser decisiva para hacer posible una politica de tarifas,
de inversiones y comercial que desarrolle las muchas potencialidades del aeropuerto de
El Prat, ahora infrautilizadas. Esta es la pista que puede situar Barcelona en el mapa de

las ciudades globales.
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Grafico A.1. Distribucion regional de inversiones en aeropuertos. Valor acumulado en el
periodo 1985-2004 (Porcentaje de la inversion recibida en euros corrientes)
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de la informacidén 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 A2. Distribucion regional de inversiones de AENA en aeropuertos en relacion al

trafico generado en el periodo 1992-2004
(Valores acumulados en el periodo en euros corrientes)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion suministrada por la pagina web de FBBVA-IVIE (periodo
1985-1991) y por la pagina web del Ministerio de Fomento (periodo 1992-2004).
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Grafico A3. Regresion Range Scatter entre porcentaje trafico extra UE-25 y trafico total

B0 — === mmmm o mmm oo m oo oo oo oo
®|hr

R2 = 0.47

400 oo m o T
® vid® mxp
sch ®zrh
[
® bud
bru'du?CPh
man ®muc
20% —t-------@--P-SWU___7 __________ _._fm__________._mad_ _______________________________________________
®ory
cgn °
®us 9V@ dub ®ben
® cia ® std
| ®osl
0% fsua® V02 S
T T T T T
0 20 40 60 80
Trafic total (mill passatgers)
® % trafic extra-comunitari ~—————— Valors estimats
Cddigo aeropuertos:

AMS: Amsterdam, ARN: Estocolmo Arlanda, ATH: Atenas, BCN: Barcelona, BHX: Birmingham, BRU;
Bruselas, BUD: Budapest, CDG: Paris Charles de Gaulle, CGN: Colonia-Bonn, CIA: Roma Ciampino, CPH:
Copenhague, DUB: Dublin, DUS: Dusseldorf, FCO: Roma Fiumicino, FRA: Frankfurt, GLA: Glasgow, GVA:
Ginebra, HAM; Hamburgo, HEL: Helsinki, LGW: Londres Gatwick, LIS: Lisboa, LHR: Londres Heathrow, LTN:
Londres Luton, LYS: Lyon, MAD: Madrid, MAN: Manchester, MAR: Marsella, MUC: Munich, MXP: Milan
Malpensa, NEW: Newcastle, OSL: Oslo, ORY: Paris Orly, SCH: Berlin Schonefeld, STD: Londres Stansted,

SVQ: Sevilla, STU: Stuttgart, TLS: Toulouse, TXL: Berlin Tegel, VAL: Valencia, VIE: Viena, WAW: Varsovia,
ZRH: Zurich.
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