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I. INTRODUCCION

EROPUERTOS Espano-
es y Navegacion Aérea
AENA) es el ente publico
responsable de las operaciones
de control del trafico aéreo y de
la administracion de los 41 aero-
puertos espanoles. En el ano
1998, AENA dio empleo a apro-
ximadamente 10.000 personas,
manejo alrededor de 120 millo-
nes de pasajeros y genero unos
beneficios de casi 18.000 millo-
nes de pesetas. La importancia
que tiene la red de aeropuertos
en el desarrollo econémico de un
pais es algo que esta fuera de to-
da duda. Una serie de estudios
sobre el impacto de los aeropuer-
tos en el desarrollo econémico lo
pone de relieve. Ginés de Rus et
al. (1996) evaluaron el impacto
economico del aeropuerto de
Gran Canaria. Sus estimaciones
arrojaron un valor de 39.000 mi-
llones de pesetas. Sin embar-
go, esta cifra no considera el
valor social de las instalaciones
aeroportuarias y los servicios
prestados en ellas. La signifi-
cacion econdomica de los aero-
puertos sobrepasa los efectos
economicos directos, indirectos
0 inducidos. Su importancia esta
estrechamente ligada al papel es-
tratégico que juegan dentro del
sistema econdmico y social. Es-
tudios similares se realizaron pa-
ra los aeropuertos de Barcelona,
Tenerife, Malaga y Alicante. Es-
tos trabajos son el resultado
del esfuerzo que esta realizan-
do AENA en el sentido de me-
jorar los conocimientos acerca
de la importancia de las infraes-
tructuras aeroportuarias en el
desarrollo econdmico de las re-
giones.
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La organizacion de este traba-
jo es la siguiente: el apartado Il
describe, en términos generales,
los aspectos relacionados con la
estructura de costes y sus impli-
caciones para la politica de inver-
siones y precios. El lll se centra
en la descripcién de una serie de
aspectos relevantes de los aero-
puertos espanoles; se pone de
relieve el modelo de gestion de
AENA, resaltando el proceso de
cambio en el que esta inmersa la
organizacion, y se analiza, ade-
mas, la estructura de costes e
ingresos, asi como el resultado
financiero de los aeropuertos
mediante una serie de indicado-
res; se describe también la es-
tructura de precios vigente. Por
ultimo, en el apartado 1V, se des-
tacan las conclusiones del tra-
bajo.

Il. COSTES, INVERSIONES
Y POLITICAS DE PRECIOS

Cuando se analiza la estruc-
tura de costes de los aeropuer-
tos, conviene clasificar tales cos-
tes en dos clases diferenciadas:
los relacionados con el edificio
terminal y aquellos asociados al
campo de vuelo o sistema de pis-
tas de aterrizaje (1). Los prime-
ros dependen del flujo de pasa-
jeros procesados y los segundos
del volumen de aeronaves.

Walters (1978) destaca que el
modelo de costes de los aero-
puertos es de dificil generaliza-
cion. La especificidad geografica
y la dificultad de comparacion
son los principales problemas a
la hora de establecer un modelo
comun, sehala. La estructura de
costes de los aeropuertos esta

globalizada en tres conceptos:
costes de factor capital, de explo-
tacion y de factor trabajo. Res-
pecto al campo de vuelo, los dos
primeros conceptos tienen ma-
yor importancia que el ultimo; en
cambio, en el edificio terminal ad-
quieren mayor relevancia los
gastos de los factores trabajo y
capital. El perfil de la curva de
costes totales para el sistema de
pistas de aterrizaje presenta una
pendiente positiva para los volu-
menes de trafico que no superan
la capacidad disponible. Una vez
alcanzado el nivel de trafico co-
rrespondiente a la capacidad ple-
na, la curva de costes crece ver-
ticalmente de forma asintética
(véase Walters, 1978). El perfil
de la curva de costes quedaria
ilustrada en el grafico 1.

La linea en trazo grueso re-
presenta el coste minimo para
los diferentes niveles de trafico
(en este caso, numero de pasa-
jeros). En ese tramo, la curva de
costes marginales estara siem-
pre por debajo de la curva de
costes medios. El coste marginal
en el corto plazo es cercano a ce-
ro (ver Forsyth, 1972). Dicho va-
lor, en cambio, en el largo plazo,
cuando la demanda excede la
capacidad, es muy grande. Por
ejemplo, si la capacidad del cam-
po de vuelo de un determinado
aeropuerto corresponde a un vo-
lumen de trafico de n aerona-
ves, incrementar dicho volumen
en una unidad n + 1 implicaria
ampliar la capacidad, es decir,
construir una pista de aterrizaje
nueva.

La evidencia empirica senala
la existencia de economias de
escala en las operaciones de
aterrizaje. En contrapartida, exis-
ten deseconomias de escala en
los servicios desarrollados en el
edificio terminal. El tiempo re-
querido para procesar un pasa-
jero a través del mismo aumenta
con el tamano del aeropuerto
(Walters, 1978). Hay, por tanto,
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GRAFICO 1

FUNCIONES DE COSTES (PISTAS DE ATERRIZAJE)

Costes totales X

Y

NESC)

Numero de pasajeros

K,: Coste de capital de la pista pequefia.
K,: Coste de capital de la pista grande.
C,: Capacidad de la pista pequefa.

C,: Capacidad de la pista grande.
K, a X: Coste total de la pista pequena.
K, a Y: Coste total de la pista grande.

economias de densidad de trafi-
co en los edificios terminales de
los aeropuertos. En definitiva,
Walters argumenta que el balan-
ce entre estos dos efectos cons-
tituira, en el futuro, un factor re-
levante en la determinacion de la
dimensién optima en la industria.

Los criterios de inversion de-
penden de forma directa de la es-
tructura de costes que subyace a
la actividad productiva. Dicha es-
tructura de costes, a su vez, inci-
de sobre el sistema de tarifas.
Walters (1978) subraya que una
tarifa fija basada en el coste mar-
ginal a corto plazo proporciona-
ria una regla adecuada para las
decisiones de inversion en infra-
estructura aérea. Dicho autor
anade que si la industria aero-
portuaria verificara rendimientos
constantes a escala y si hubiese
divisibilidad en las inversiones, el
criterio para expandir la capaci-
dad seria simple: ésta deberia
ser expandida siempre y cuando
los usuarios, bajo el sistema de

tarifas antes sefalado, cubrieran
la totalidad de los costes de la ex-
pansion. Si los inputs fueran ta-
sados de acuerdo con sus costes
de oportunidad, esta regla pro-
porcionaria el mejor criterio de in-
version, dado que aseguraria la
completa cobertura de los cos-
tes. En cambio, si existen rendi-
mientos decrecientes a escala en
el largo plazo, la inversion en ca-
pacidad adicional debe pospo-
nerse hasta que se obtengan in-
gresos suficientes para financiar
dicha inversion. Finalmente, si
hay rendimientos crecientes a
escala, ello constituiria, a prime-
ra vista, una razon para subsidiar
la industria.

Existe, por otro lado, una re-
lacion estrecha entre el sistema
de precios y la determinacion del
timing 6ptimo para la inversion
en capacidad adicional. Forsyth
(1972) argumenta que el resulta-
do de muchos andlisis coste-be-
neficio depende, de forma critica,
de la hipdtesis acerca del precio

del output en los diferentes esce-
narios alternativos. En el caso
del tercer aeropuerto de Londres,
se asumio la hipdtesis de cons-
tancia, a lo largo del periodo de
analisis, del sistema de precios
vigente. Sin embargo, como se-
nala Forsyth, esta hipotesis es
poco realista. Lo mas probable,
sostiene dicho autor, es que un
incremento del trafico en los ae-
ropuertos existentes en el area
de Londres ocasione un aumen-
to en la congestion, obligando a
una racionalizacion via modifica-
cion del sistema de precios, lo
cual, a su vez, modificaria la es-
timacion del beneficio derivado
de la construccion del tercer ae-
ropuerto londinense.

Littlechild y Thompson (1977)
observan que la mayoria de los
economistas estan a favor de
una estructura de precios basa-
da en el coste marginal a corto
plazo, mas un plus que refleje los
costes de congestion, donde sea
necesario, y un aumento basado
en la elasticidad de la demanda
donde haya necesidad de incre-
mentar los ingresos. La justifica-
cion para este tipo de politica es
la relativa infrecuencia de la de-
cision de invertir en capacidad
adicional y el deseo de utilizar la
capacidad existente de forma
plena. Sin embargo, ambos au-
tores argumentan que, dado el
crecimiento generalizado del tra-
fico de pasajeros y la escasa ca-
pacidad existente en el sistema
aeroportuario europeo, es nece-
sario considerar la capacidad co-
mo un elemento variable y, en es-
tas circunstancias, es de gran
importancia incorporar los costes
de capacidad en la estructura de
precios. Ello induciria a las com-
panias aéreas, y por tanto a la in-
dustria aeronautica, a tener en
cuenta los costes derivados de la
inversion en capacidad adicional.
En ese sentido, Doganis (1992)
destaca que uno de los objetivos
de una estructura de precios
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orientada comercialmente es
asegurar una asignacion eficien-
te de los recursos aeroportua-
rios. Tal asignacion requiere que
el precio que pagan los usuarios
refleje los verdaderos costes que
ellos imponen sobre el aeropuer-
to. En ese caso, el nivel de de-
manda generado responderia a
las verdaderas necesidades del
mercado y, por consiguiente, no
distorsionaria el modelo de inver-
siones.

Los costes marginales a largo
plazo reflejan los costes genera-
dos por futuras inversiones en
capacidad adicional. Establecer
un sistema de precios sobre la
base del coste marginal a largo
plazo seria un input importante
en el programa de inversiones en
capacidad aeroportuaria conclu-
ye Doganis. Resulta, por tanto,
de importancia crucial para el de-
sarrollo posterior del sistema ae-
roportuario la aplicacion de una
estructura de precios que gene-
re un nivel real de demanda y
que facilite la planificacion y di-
mensionamiento de los proyec-
tos de inversiéon en capacidad
adicional, en orden a evitar un
aumento precipitado y brusco de
la capacidad.

Por otro lado, las indivisibilida-
des de las inversiones en la in-
dustria aeroportuaria, conducen,
generalmente, a una situacion de
exceso de capacidad. Si los pla-
nes de inversion dan lugar a una
expansion de la capacidad muy
superior a las necesidades ac-
tuales, en el corto y medio plazo,
se producira un aumento consi-
derable en los costes medios o
unitarios. La pregunta relevante
en ese caso seria: ¢ resulta igual-
mente desventajosa la existencia
de exceso o defecto de capaci-
dad? Helm y Thompson (1991)
destacan que el coste social de-
rivado de ambas situaciones de-
pende de la elasticidad del tramo
relevante de la funcion de de-
manda. Cuando la demanda es

elastica, la infrautilizacion del
exceso de capacidad instalada
sera comparativamente mayor,
mientras que la degradacion en
la calidad que requiere el persua-
dir a los consumidores o usuarios
en el cambio de su modelo de
consumo, en el caso de que exis-
ta defecto de capacidad, sera
comparativamente menor. En
cambio, cuando la demanda es
inelastica, se produce justo lo
contrario. Sin embargo, Helm y
Thompson concluyen que cuan-
do el mercado de transporte en
cuestion es complementario res-
pecto a otros sectores de la eco-
nomia, generalmente, en térmi-
nos sociales, sera mas ventajosa
la existencia de exceso de capa-
cidad.

Finalmente, conviene senalar
que los aeropuertos prestan un
servicio publico, y por ello per-
siguen objetivos mas comple-
jos que la «simple» maximiza-
cion del beneficio. Ademas, es-
tan inmersos en una serie de
condicionantes que inevitable-
mente afectan a su gestion. Por
ejemplo, la ausencia de un entor-
no competitivo estimula el distan-
ciamiento de los principios de
eficiencia economica. La carac-
teristica fluctuante de la deman-
da de servicios aeroportuarios
obliga a la sobrecapacidad y, en
consecuencia, a una utilizacion
inevitablemente deficitaria de la
misma. Otro aspecto conflictivo
es el de las externalidades. El
ruido, por ejemplo, restringe las
operaciones nocturnasy, por otro
lado, crea la necesidad de meca-
nismos de control que permitan
su regulacién por parte del go-
bierno. En muchos casos, la im-
posicion de directrices politicas
impide la consecucion de deter-
minados objetivos con la eficacia
deseada. Por ejemplo, el control
de la estructura de tarifas de los
aeropuertos por parte del gobier-
no afecta a la capacidad de ge-
nerar ingresos e interfiere en sus

objetivos financieros. La existen-
cia de subsidios, directos o indi-
rectos, distorsiona los costes de
los servicios desarrollados. La
decision de adoptar un determi-
nado nivel de servicio tiene una
gran repercusion en los costes vy,
consecuentemente, en la eficien-
cia econdmica.

lll. AEROPUERTOS
ESPANOLES
Y NAVEGACION AEREA

1. Modelo de propiedad
y gestion

Desde el principio de esta dé-
cada, AENA se encuentra inmer-
sa en un proceso de profundos
cambios. La razon fundamental
qgue ha motivado dichos cambios
es la necesidad de tener mayor
independencia financiera para
reaccionar ante los cambios del
mercado del transporte aéreo.
En el afio 1991 se crea el Ente
Publico Aeropuertos Espaholes
y Navegacion Aérea (AENA). Es-
te organismo tiene encomen-
dadas las funciones de orde-
nacion, direccion, coordinacion,
explotacion, conservacion y ad-
ministracion de los aeropuertos
de caracter civil, de las zonas ci-
viles de las bases aéreas abier-
tas al trafico civil, de las instala-
ciones -y redes de sistemas de
telecomunicacion aeronauticas,
y de las ayudas a la navegacion
y control de la circulacion aérea.
Para llevar a cabo estas funcio-
nes, han sido creadas dos unida-
des de gestion diferenciadas
(UGD): una correspondiente a la
red de aeropuertos (Direccidn
General de Aeropuertos) y otra
encargada de los centros de con-
trol y ayuda a la navegacion aé-
rea (Direccion General de Nave-
gacion Aérea); ambas integradas
en la estructura funcional basica
de AENA, y concebidas como
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unidades con caracteristicas y
resultados propios.

El nuevo diseho de la estruc-
tura organizativa de AENA es-
ta orientado a conseguir una
descentralizacion progresiva y
ordenada de la gestion. La auto-
suficiencia financiera, y la preo-
cupacion por un mayor desarro-
llo y aprovechamiento de las
actividades comerciales llevadas
a cabo en el recinto aeroportua-
rio, son también dos elementos
claves en los planes estratégicos
a desarrollar por AENA. La estra-
tegia perseguida supone un in-
cremento de la participacion pri-
vada, mediante la constitucion de
empresas de capital mixto no
solo en las areas comerciales, si-
no también en aquellos cam-
pos donde se pueda mejorar la
eficiencia de los recursos utiliza-
dos. En resumen, podemos decir
que la estructura organizativa y
las pautas de gestion propugna-
das por el entonces Ministerio de
Transporte a través de AENA
conducen a la descentralizacion
de la gestion, fomentando ade-
mas actitudes independientes y
de caracter marcadamente co-
mercial.

Esta reestructuracion que es-
ta sufriendo AENA es similar a la
que se ha experimentado en
otros paises. Entre los modelos
adoptados se destacan aspectos
tales como la separacion de las
actividades de navegacion aérea
de las aeroportuarias, permane-
ciendo las primeras bajo la res-
ponsabilidad de una empresa
estatal gestionada por el gobier-
no central, la creacion de autori-
dades aeroportuarias regionales
con participacion en la propiedad
por parte de los gobiernos loca-
les o regionales, organizaciones
del sector privado (camaras de
Comercio) y del sector financie-
ro, y la introduccién de partici-
pacion privada mediante esque-
mas BOT (2) o similares.

La liberalizacion de las activi-
dades de handling es un ejem-
plo de este proceso de cambio
que esta sufriendo AENA. Hasta
1992, Iberia explotaba el poder
de monopolio que le otorgaba el
ser el unico operador de handling
de los aeropuertos espanoles.
Sin embargo, la eliminacion de la
clausula de exclusividad para un
determinado concesionario su-
puso la posibilidad de establecer
competencia en este servicio.
Desde octubre de 1994, los ae-
ropuertos de Gran Canaria, Te-
nerife y Barcelona estan funcio-
nando con operadores privados
de handling. La mayor dificultad
gue ha tenido AENA en este pro-
ceso de liberalizacion ha sido el
conflicto creado con los trabaja-
dores de la compahia, debido a
que ello supuso una importante
reduccion de la plantilla de traba-
jadores que Iberia tenia destina-
dos a proveer los servicios de
handling en los aeropuertos es-
panoles. El establecimiento de
operadores privados de handling
en determinados aeropuertos es-
panoles es solo el primer paso
hacia una mayor liberalizacion
del mercado de los servicios ae-
roportuarios en Espana.

El aeropuerto de Barcelona
constituye otro ejemplo a desta-
car dentro de este proceso de
cambio. Su gestion ha sido desa-
rrollada mediante la aplicacion
de un enfoque claramente co-
mercial. Los ingresos provenien-
tes de las explotaciones comer-
ciales se ha incrementado en
mas de dos veces y media en el
periodo de tiempo comprendido
entre los anos 1992 y 1995, exis-
tiendo todavia, segun el departa-
mento de marketing, un potencial
importante sin explotar. Por otro
lado, AENA ha autorizado el de-
sarrollo de un esquema BOT pa-
ra la construccion de un nuevo
edificio terminal de carga. La jus-
tificacion para este proyecto se
basa en la posibilidad de que el

aeropuerto de Barcelona se con-
vierta en un serio competidor pa-
ra los aeropuertos del sur de
Francia, tales como el de Toulou-
se o Lyon en el mercado europeo
de transporte de carga por via
aérea. Por ultimo, el aeropuerto
de Palma de Mallorca, el segun-
do en importancia en términos de
volumen de trafico, tambien veri-
fica un incremento de la partici-
pacion del sector privado en la in-
dustria aeroportuaria espanola.
Esta participacion se ha concre-
tado mediante un esquema BOT.
La concesion para la construc-
cion de un complejo hotelero y la
expansion del area comercial y
de aparcamientos fue concedida
a un consorcio formado por dos
empresas espanolas y AENA.

2. Estructura de costes
e ingresos de los
aeropuertos espanoles (3)

A) Costes

En el cuadro n.® 1 se presen-
ta la composicion de los costes
de la red de aeropuertos espano-
les.

Los valores porcentuales me-
dios de la composicion de cos-
tes para el aho 1997 fueron
los siguientes: coste de capital
36,1 por 100, coste de perso-
nal 31,5 por 100 y coste de ope-
raciones 32,4 por 100. Esta es-
tructura de costes, aunque esta
en consonancia con la de la ma-
yoria de los aeropuertos europe-
0s, muestra un mayor equilibrio
en cuanto a su distribucion res-
pecto aquella (Doganis 1992).
Este equilibrio se pierde, en cam-
bio, cuando descomponemos es-
tos costes por aeropuertos. Co-
mo se comprueba en la tabla
anterior, el coste de personal, pa-
ra el grupo de aeropuertos defi-
citarios, es muy superior al co-
rrespondiente coste de capital.
En algunos casos la proporcion
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CUADRO N.2 1
INDICADORES DE COSTES
i A e e i e T e e i e e e e e e R R ER )
COSTE DE PERSONAL COMO COSTE DE CAPITAL COMO
COSTE TOTAL/UT (%) PORCENTAJE DE LOS PORCENTAJE DE LOS
AEROPUERTOS COSTES TOTALES COSTES TOTALES
1994 1997 1994 1997 1994 1997
~ Aeropuertos con superavit
BArAJAS <.v.veoerveeeeecee e 664 669 28 20 38 40
Palma de Mallorca ...........cccccoovveevrerennn, 491 654 37 24 28 31
Barcelona usssmssmsmmianssamsmimsisimmm 782 669 27 23 38 39
Gran Canaria 746 803 37 30 35 36
Tenerife-Sur 582 664 46 37 28 35
MAIAGA ...vvvoeeeeeeeeee e 1.145 970 38 32 32 34
AlCANE ... 911 891 50 37 31 32
L 122 (0] [ R T —— 494 511 54 42 28 35
Ibiza 801 787 45 37 34 38
Fuerteventura .........cccceeeviiieiiiiiieceiiiien, 582 789 51 31 27 36
MENOICA ..o 953 700 45 41 33 36
Aeropuertos con déficit
Tenerife-NOMe .....c.cvevveeieeiieiiciccee 873 979 51 41 31 36
Vvalencia .. 1.530 1.502 48 37 32 36
Bilbao ..... 1.034 1.025 47 31 35 37
SVIllA oo 2.635 2.223 34 29 42 42
Santiago «suninnniannsrsmsE 2.152 1.748 53 44 30 36
Almeria ... 2.205 2.070 55 47 31 34
La Palma. 1.433 1.690 52 44 30 34
Asturias... 2.052 2.012 56 43 30 30
4.299 3.199 45 38 40 49
1.537 1.309 57 41 27 32
2.403 1.756 53 42 33 40
2.890 2538 42 43 32 36
2.966 2.451 42 39 32 27
La Corufa... 2.801 2.225 57 45 28 31
Melilla ......... 2.802 1.928 61 54 27 33
Pamplona ... 5.061 2562 54 50 31 29
4=V [o 4= FO PP 2.860 2.969 65 50 25 24
Santander .....c.oooeeiiieiie 4.327 4119 54 47 34 40
Valladolid 2.346 1.821 61 58 21 27
San Sebastidn .........cccccoeviiiiiiiiiiiiee 4.273 3.464 56 50 30 36
VIROMIA oo 8.130 4.202 48 42 36 31
HIeIo v 3.707 4.693 50 47 33 37
Murcia/San Javier .... 5.978 5.725 63 58 22 26
Salamanca ........... 8.948 7.761 49 45 40 44
BaGRJOZ.....vveoveoeeeeeeeeeeeeeee e 6.303 8.048 31 34 32 36
(*) 1 UT =un pasajero + Kgs. de carga/100. Unidad de medida: pesetas/UT. (UT: unidades de trafico).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos facilitados por AENA.
es de casi el doble. La situaciéon | la tendencia para toda la red ae- | B) Ingresos
es similar para los aeropuertos | roportuaria espafola es, segun )
con superavit, aunque las dife- | se ve en el cuadro n.? 1, que los Los ingresos generados en un
rencias entre los dos tipos de | costes relativos de personal dis- | aeropuerto se dividen en dos ca-
coste es menor. Los aeropuertos | minuyen. tegorias: aeronauticos y no aero-
deficitarios son méas intensivos nauticos (patrimoniales). Los in-
en factor trabajo que los aero- gresos aeronauticos incluyen las
puertos rentables. Sin embargo, tasas de aterrizaje, tarifas por es-
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tacionamiento de aeronaves, su-
ministro de combustible, tarifa de
salida de pasajeros, tarifas de
utilizacion de pasarelas teles-
copicas y manipulacion de mer-
cancia. Los ingresos no aero-
nauticos estan relacionados, en
su mayoria, con las actividades
comerciales desarrolladas en el
recinto aeroportuario y compren-
den los ingresos por arrenda-
miento, exposiciones comercia-
les, handling (4), tiendas libres
de impuestos, catering, bares 'y
restaurantes, publicidad, coches
de alquiler, aparcamiento, y otros.

La composicion de los ingre-
sos para los diferentes aeropuer-
tos varia de forma sustancial. En
el cuadro n.® 2 mostramos el flu-
jo de pasajeros e ingresos de la
red de aeropuertos espanoles
separando los aeropuertos con
superavit de los deficitarios.

Comprobamos que existe una
correlacion positiva entre el ta-
mano del aeropuerto y su capa-
cidad para generar ingresos. Los
aeropuertos pequenos depen-
den en gran medida de sus ingre-
s0s aeronauticos, mientras que
los aeropuertos de grandes di-
mensiones, dado el elevado vo-
lumen de trafico que circula por
sus terminales, sobre todo de
procedencia internacional, desa-
rrollan un potencial comercial
extraordinario. No obstante, los
ingresos no-aeronduticos para
la totalidad de los aeropuertos
espafoles en el aho 1997 cons-
tituyeron el 38 por 100 de los in-
gresos totales. Un porcentaje ra-
zonable si lo comparamos a los
aeropuertos europeos, que veri-
fican un promedio de 43 por 100;
sin embargo, si lo comparamos a
los aeropuertos de América del
Norte —donde, por término me-
dio, los ingresos no aeronauticos
alcanzan un porcentaje de has-
ta un 75 por 100—, resulta un
porcentaje muy bajo (Doganis,
1992).

En el cuadro n.® 3 compara-
mos la composicién de ingresos
para algunos aeropuertos euro-
peos. En el promedio, aproxima-
damente el 57 por 100 de los in-
gresos totales son aeronauticos
y el resto (43 por 100) provienen
de actividades no aeronauticas.

Como resultado de la presion
de las compahias aéreas, las
tarifas aeronauticas disminuye-
ron durante la década de los
ochenta y se puso énfasis en la
maximizacion de los ingresos
provenientes de las actividades
comerciales. Los aeropuertos
britanicos que pertenecen a la
British Airport Authority (BAA), en
su informe anual sefald que los
ingresos aeronauticos no fueron
suficientes para cubrir los costes
relacionados con las operacio-
nes aeronauticas, pero, en cam-
bio, las actividades comerciales
de la mayoria de los aeropuertos
de BAA se tornaron rentables.
Concretamente, los cuantiosos
beneficios provenientes de las
actividades comerciales en los
aeropuertos de Heathrowy Gat-
wick permitieron compensar las
pérdidas de la parte aeronautica
en los demas aeropuertos pro-
piedad de BAA. Estos resultados
parecen justificar el hecho de
que es necesario poner mas én-
fasis sobre la generacion de in-
gresos no aeronauticos. Como
se comprueba en el cuadro n.? 3,
ademas de los aeropuertos lon-
dinenses, Unicamente los aero-
puertos de Ginebra y Niza mos-
traron unos ingresos comerciales
superiores al 50 por 100. La ma-
yoria de los aeropuertos europe-
0S necesitan aumentar sus ingre-
sos aeronauticos en orden a
cubrir sus costes; sin embargo,
muchos de estos aeropuertos
operan bajo las restricciones de
frecuencia y nivel de incremento
de sus tasas aeronauticas. Por
tanto, donde existan limitaciones
a los incrementos de las tasas
aeronauticas, la Unica solucién

es generar suficiente ingresos
comerciales para compensar las
pérdidas de la parte aeronautica.
En definitiva, existe la necesidad
de subsidiar de forma cruzada a
las operaciones aeronauticas
con los ingresos comerciales.

Respecto a los aeropuertos
espafnoles, los que generaron
mas ingresos provenientes de
concesiones por pasajero trans-
portado, en el afio 1997 (ver cua-
dro n.? 4), fueron Malaga, Alican-
te, Ibiza y Menorca. Conviene
destacar que a pesar de la enver-
gadura del aeropuerto de Bara-
jas, su capacidad generadora
de esta clase de ingresos fue in-
ferior a la de los aeropuertos
antes mencionado, cuyos trafi-
cos de pasajeros, tomados con-
juntamente, alcanza aproxima-
damente el 70 por 100 del trafico
manejado por el aeropuerto de
Barajas.

. Con la aplicacion del Acta
Unica Europea, se suprimen las
barreras aduaneras entre los pai-
ses miembros de la UE. Como
consecuencia, el 30 de junio de
1999 han dejado de tener senti-
do, en el entorno de los paises de
la Unidn Europea, las tiendas li-
bres de impuestos. Como se ob-
serva en el cuadro n.2 4, los ae-
ropuertos espafoles dejaran de
ingresar una importante suma de
dinero. No obstante lo anterior, la
existencia de esta clase de ser-
vicio no esta exenta de polémi-
cas. Entre otras cosas, se cues-
tiona el efecto discriminatorio
que produce en el pequefo co-
mercio local. Asimismo, cabria
discutir, ademas, si premiar a los
usuarios del transporte aéreo
con esta clase de servicio supon-
dria incumplir con los criterios
de equidad respecto a los usua-
rios de los otros modos de trans-
porte.

Cabe destacar la importancia
que tienen los aeropuertos de los
dos archipiélagos (canario y ba-
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Aeropuertos

CUADRO N.2 2

COMPOSICION DE LOS INGRESOS Y PASAJEROS (EN MILES)

(Afio 1997)

Pasajeros

Pasajeros totales . )
internacionales

Ingresos
aeronauticos (*)

Ingresos no
aeronauticos (*)

~ Aeropuertos con superavit
Barajas
Palma de Mallorca...
Barcelona

Malaga
Lanzarote

Fuerteventura ...
Menorca

Aeropuertos con déficit
Valencia.........
Bilbao ....
Sevilla ....
Santiago

La Palma....

Gerona

Pamplona ..
Zaragoza....

San Sebastian..
Victoria
Hierro

Murcia/San Javier
Salamanca ...

Gran Canaria........cccoevveeeiiiieeeiiiieeeiis
Tenerife-Sur.......cccovviiiiiiiiie e

Alicante s

Tenerife-Norte .......ooooviieeviiiiiiiiiieeee

AIMBIE soisvmmnmsssmmsmmim sy

ASTUNAS ..o

SANANACY ..iisinnis i siess s E s BUEE GRS
Valladolid .....c..oeevvveeiieeiiieie e

Badajoz ......cccoeiiiiiiiiiiiiie e

21.452 10.223
15.267 11.338
12.919 5.357
7.656 5.217
7.112 5.979
6.579 4.780
4.025 3.033
3.785 2.770
3.277 879
2.350 1.861
2.021 1.313
1.964 8
1.853 476
1.747 405
1.453 274
1.299 214
71 509
669 230
552 32
455 454
451 427
439 21
416 17
393 139
363 12
341 0
240 3
211 36
199 4
163 28
152 1
143 13
99 0

98 59

43 0

18 0
102.769 56.588

17.008.667 12.376.399 (42)
9.294.459 5.166.275 (36)
9.079.202 6.095.425 (40)
4.922.935 2.359.215 (32)
4.769.982 1.941.676 (29)
4.518.629 3.739.967 (45)
2.647.040 2.050.320 (44)
2.301.142 672.095 (23)
1.946.940 1.243.449 (39)
1.431.277 580.498 (29)
1.179.991 736.758 (38)

685.400 407.603
1.148.771 765.216
969.244 527.666
926.295 692.942 (
696.092 444.390 (
400.870 188.553 (32
246.975 120.193
214.404 180.930 (4
308.221 158.895
317.728 106.248
246.774 123.809
168.311 119.045
230.683
169.407
103.353
118.770
204.930
90.271
103.115
72.908
345.486
19.251
58.265
34.640
9.774
68.143.505 42.276.396 (38)

(*) Los ingresos estan expresados en miles de pesetas. Los pasajeros estan expresados en miles. Las cifras entre paréntesis, de la columna de los ingresos no aeronauticos
corresponden a estos ingresos como porcentajes de los ingresos totales. .
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos facilitados por AENA.

lear) en la generacion de ingre-
sos en el sistema aeroportuario
espanol. A excepcion de los dos
aeropuertos hub, Madrid y Bar-
celona, los demas aeropuertos
rentables tienen caracteristicas

turisticas, es decir, el trafico in-
ternacional supera con creces el
trafico nacional. Se verifica, por
tanto, una dependencia significa-
tiva, en lo que a generacion de in-
gresos se refiere, respecto al tra-

fico internacional. Unicamente
once aeropuertos de la red espa-
Aola generan suficientes ingre-
sos para cubrir los costes incurri-
dos (ver cuadro n.? 5). Debido a
que el resultado financiero se
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CUADRO N.° 3

COMPOSICION DE LOS INGRESOS PARA ALGUNOS AEROPUERTOS EUROPEOS (ANO 1995)
el e R e S e e e e T S e S e

Aeropuertos

Ingresos
Aeronauticos (*)

Ingresos no
Aeronauticos (%)

Holanda
Alemania
Alemania

Portugal
Gran Bretana

Amsterdam (Schipol)
Dusseldorf
Frankfurt

Ginebra

Estocolmo

Lisboa

Londres (Gatwick)
Londres (Heathrow)
Manchester

Madrid

Barcelona

Milan (Linate)

Oslo

Nice

Viena

Copenhague

78 22
71 29
67 33
49 51
67 33
72 28
35 65
40 60
64 36
57 43
57 43
78 22
69 31
45 55
66 34
57 43

57 43

(*) Los ingresos aeronauticos y no aeronauticos estan expresados en porcentajes sobre el total de ingresos.

Fuente: Elaboracion propia a partir de Doganis (1995).

evalua para la red en su conjun-
to, esto significa que el resto de
los aeropuertos espafoles estan
siendo subsidiados implicita-
mente.

Por ultimo, el incremento del
superavit que viene obteniendo
AENA en los ultimos anos ha po-
sibilitado que gran parte de las
inversiones se realicen con re-
cursos propios. El programa de
inversiones para el quinquenio
1994-98 fue de 460.000 millones
de pesetas. En los planes de AE-
NA estaba previsto financiar un
total de 175.000 millones de pe-
setas con recursos externos; el
resto seria financiado con fondos
propios y con fondos provenien-
tes del sector privado utilizando
modelos tipo BOT.

3. La estructura de precios
de AENA

Aviacion Civil es un departa-
mento del Ministerio de Fomento

que actua como regulador en el
sector del transporte aéreo en
Espana. Este organismo regula
las actividades aeronduticas ta-
les como las licencias de vuelo,
las certificaciones de los aviones,
inspecciona las infraestructuras
e investiga los accidentes. Asi-
mismo, regula las tasas y tarifas
cobradas por el sistema aeropor-
tuario espanol.

La estructura de tarifas de AE-
NA consta de una tasa (5) para
los derechos de aterrizaje, pre-
cios publicos derivados de la uti-
lizacién del dominio publico y
precios privados relacionados
con actividades en las que no
predomina la ocupacion del do-
minio publico y desarrolladas en
régimen de competencia (6).

La tasa de aterrizaje y los pre-
cios publicos estan sometidos
a regulacion econdémica vy, por
tanto, sometidos a la aprobacion
del Consejo de Ministros, previa
consideracion del Departamento

de Aviacion Civil. A diferencia de
las tasas de aterrizaje, los pre-
cios publicos son establecidos de
una forma mas flexible que per-
mita relacionarlos mas estrecha-
mente con los cambios en la
estructura de costes de los servi-
cios ofrecidos. Dichos servicios
son: aparcamiento de aeronaves,
tarifa cobrada a los pasajeros,
servicios de handling, catering,
arrendamiento de locales, et-
cétera. En cambio, los precios
privados no estan sujetos a regu-
lacion. Dependen, para su apro-
bacion, del Consejo de Adminis-
tracion de AENA. Los servicios
que responden a esos precios
son: aparcamiento de coches,
servicios de bancos, publicidad y
otros.

La conveniencia de adecuar
la tasa de aterrizaje al proceso
de liberalizacion del transporte
aéreo en Europa, iniciado a par-
tir del afo 1987, obliga a la mo-
dificacion del Real Decreto (7)
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CUADRO N.2 4

INDICADORES DE GENERACION DE INGRESOS (a)
[ T S s il e ey e B g oy o e s Mt

AEROPUERTOS

INGRESOS DE
CONCESIONES/
PASAJERO (c)

INGRESO TOTAL/UT (b)

INGRESOS DE LAS
TIENDAS LIBRES
DE IMPUESTOS

1994

1997 1994 1997

Aeropuertos con superavit
Barajas
Palma de Mallorca
Barcelona
Gran Canaria ...
Tenerife-Sur

Alicante
Lanzarote

Fuerteventura
Menorca

Aeropuertos con déficit
Tenerife-Norte
Valencia

Sevilla
Santiago
Almeria

La Palma....
Asturias
Gerona

Granada .

Pamplona
Zaragoza
Santander ..
Valladolid

San Sebastian .
Vitoria

Hierro
Murcia/San Javier
Salamanca
Badajoz

1.140 158
867 163
987 130
876 54
890 77
.136
.052
729
895
815
843

492
951
738
.020
850
818
516
658
920
818
645
640
900
674
357
577
766
579
654
593
973
500
751
1.060
843

2.259.682 3.324.205
1.827.216 2.497.239
728.503 1.479.827

0 0

0 0

983.625 1.594.588
589.716 1.075.938
0 0

390.672 592.127
0 0

265.141 347.542

w
o
w
[}
R

eNeolNeoNeoNeololNolNoNolNololNolNoNolNo]

[eNelNeNeoNoNeolloloNeolNeNe]

(a) Los ingresos de las tiendas libres de impuestos estan expresados en miles de pesetas.
(b) 1UT = 1 pasajero + (Kgs. de carga/100) Unidades: pesetas/UT.

(c) Unidades: pesetas/pasajero.

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos facilitados por AENA.

sobre derechos aeroportuarios.
En ese sentido, los vuelos inter-
nacionales quedan desglosados
en intracomunitarios y extraco-
munitarios. La primera categoria
hace referencia a los vuelos cu-

yo origen y destino sea un aero-
puerto situado dentro de la Union
Europea, asimilandose a ellos
los que se realicen entre estados
pertenecientes al espacio econo-
mico europeo (8), mientras que

los extracomunitarios son los
vuelos internacionales cuyo ori-
gen o destino sea un aeropuerto
situado fuera del espacio econo-
mico europeo. A efectos de la
aplicacion de la tasa de aterriza-
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je, los aeropuertos nacionales
estan clasificados, en funcion del
volumen de trafico y grado de es-
tacionalidad de éste, en las si-
guientes categorias:

1.2 Categoria: Madrid-Bara-
jas, Barcelona, Gran Canaria,
Malaga, Palma de Mallorca, Te-
nerife Sur, Alicante, Lanzarote,
Sevilla, Valencia, Menorca e |bi-
za. Estos dos ultimos aeropuer-
tos son considerados en esta ca-
tegoria unicamente en el periodo
comprendido entre el 1 de abril y
el 30 de septiembre.

2.2 Categoria: Bilbao, Santia-
go, Fuerteventura, Tenerife Nor-
te, Menorca e Ibiza. Estos dos
ultimos aeropuertos estan consi-
derados en esta categoria unica-
mente en el periodo comprendi-
do entre el 1 de octubre y el 31
de marzo.

3.2 Categoria: Almeria, Astu-
rias, Gerona, Granada, La Pal-
ma, Santander, Zaragoza, Cor-
doba, La Coruha, El Hierro,
Madrid-Cuatro Vientos, Melilla,
Pamplona, San Sebastian, Vigo,
Vitoria, Badajoz, Jerez, Murcia-
San Javier, Reus, Valladolid, Sa-
lamanca, Sabadell y San Bonet.

Cada grupo de aeropuertos
que pertenece a una categoria
determinada presenta un nivel di-
ferente de precios. Aeropuertos
pertenecientes al grupo A (eleva-
do volumen de trafico) cobran
unos precios mayores que los
aeropuertos del grupo D. Esta
discriminacion de precios permi-
te reflejar la diferencia relativa
del impacto de los costes fijos y
de las inversiones en cada aero-
puerto.

Las cuantias exigibles por de-
rechos de aterrizaje para los vue-
los intracomunitarios segun la
categoria de los aeropuertos se
detallan en el cuadro n.2 6.

Como se observa en la tabla
anterior, los factores concernien-

CUADRO N.2 5

RESULTADO FINANCIERO (ANO 1997)
R e T 0 e N B 1 s i w0 =]

Aeropuertos

Ingreso total/coste total

Superavit o déficit/UT

Aeropuertos con superavit
Barajas
Palma de Mallorca
Barcelona

Aeropuertos con déficit
Tenerife-Norte
Valencia
Bilbao
Sevilla
Santiago
Almeria
La Palma
Asturias
Gerona

Melilla
Pamplona
Zaragoza
Santander ...
Valladolid

San Sebastidn....
Vitoria
Hierro
Murcia/San Javier
Salamanca

Badajoz

2,05
1,64
1,81
1,42
1,83
1,54
1,61
2,02
1,55
1,36
1,20

0,71
0,86
0,94
0,59
0,70
0,58
0,43
0,47
0,39
0,88
0,52
0,36
0,50
0,44
0,28
0,34
0,38
0,21
0,56
0,25
0,33
0,16
0,20
0,20
0,14

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos facilitados por AENA.

tes al peso de la aeronave y fre-
cuencia de operaciones son los
determinantes de los derechos
de aterrizaje. A medida que au-
menta la frecuencia de las ope-
raciones disminuye la tarifa a pa-
gar para una misma porcion de
peso. Esto refleja la disponibili-
dad a pagar una tarifa mas ele-
vada por parte de los vuelos de
larga distancia. Aunque no exis-

te penalizacion por la utilizacion
de las infraestructuras aeropor-
tuarias en las horas de mayor
afluencia de trafico, los aeropuer-
tos de 12 categoria, los de mayor
volumen de trafico, cobran unos
derechos de aterrizaje por tone-
lada superiores a los de las otras
dos categorias.

La fuente mas importante de
ingresos en la mayoria de los ae-
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Frecuencia de operaciones durante un mes: «f»

CUADRO N.°6

VUELOS INTRACOMUNITARIOS (ANO 1996)

Porcion de peso menor que
10 toneladas métricas
ptas/t.m.

Porcion de peso comprendido
entre 10 y 100 toneladas métricas
ptas/t.m.

Porcion de peso superior
a 100 toneladas métricas
ptas/t.m.

Aeropuertos de 1.2 categoria

101 <f< 150
151 <f<200..

101 <f< 150
151 <f<200..

849
774
700
626
552

764
696
630
563
497

637
580
525
469
414

| Nota: t.m. significa toneladas métricas.
. Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA.

ropuertos corresponde a las tari-
fas cobradas a los pasajeros co-
mo derecho de utilizacion de las
infraestructuras del edificio termi-
nal, tales como los medios com-
plementarios para el embarque y
desembarque, movimientos de
equipajes, urbanizacion y acce-
sos al aeropuerto. Es exigible en
el momento de formalizarse la
salida de los pasajeros. No estan
obligados al pago de esta tarifa
los pasajeros de un vuelo directo
que haga escala en un aeropuer-
to espafnol y no desembarquen
en el mismo. En cambio, si estan
obligados aquellos que embar-
guen en un aeropuerto espanol,
independientemente de las eta-
pas posteriores, intermedias, que
pueda realizar dicho vuelo y del
destino del mismo. La cuantia de
esta tarifa debe ser incluida en el
precio del transporte, y el parti-
cular, organismo, o la compania
aérea transportista la liquidaran

al ente publico Aeropuerto Espa-
foles y Navegacion Aérea. El vo-
lumen de ingresos generado por
la tarifa cobrada a los pasajeros
por la utilizacion de la infraestruc-
tura aeroportuaria en el anho 1997
correspondio al 29 por 100 de
los ingresos aeronauticos. La ta-
sa de aterrizaje es el segundo
concepto en importancia en la
generacion de los ingresos aero-
nauticos. Ese mismo afo se re-
caudaron mas de 27.000 millo-
nes de pesetas (25 por 100 de
los ingresos aeronauticos).

IV. CONCLUSIONES

En Europa, la actitud de los
gobiernos hacia enfoques orien-
tados comercialmente y hacia
una mayor liberalizacion es con-
secuencia de la necesidad de
una mayor autosuficiencia finan-
ciera de los aeropuertos, con el

objeto de liberarlos de la pesada
carga que supone el manteni-
miento de esta clase de infraes-
tructura. La actividad comercial
es una de las areas de la gestion
aeroportuaria donde se han pro-
ducido los mayores cambios en
los ultimos ahos. Los aeropuer-
tos han dejado de ser meros ofe-
rentes de un servicio publico
para pasar a ser considerados
verdaderos centros de negocio
generadores de actividad econo-
mica.

Los ingresos de la red de ae-
ropuertos espanoles provienen
en mayor medida de las tasas y
tarifas aeronauticas. Por tanto,
AENA debe fomentar las activi-
dades comerciales con el objeti-
vo de equilibrar la relacion entre
ingresos aeronauticos y no-aero-
nauticos. La idea central es con-
vertir los aeropuertos espanoles
en auténticos centros de nego-
cios, gestionados con criterios
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comerciales, y que lleguen a ser,
en un futuro no muy lejano, finan-
cieramente autosuficientes. La
posibilidad, como ocurre en gran
parte de los aeropuertos de Eu-
ropa occidental, de subsidiar las
operaciones de la parte aeronau-
tica con los ingresos provenien-
tes de las actividades comercia-
les constituye un argumento de
peso para el Consejo de la Orga-
nizacion de Aviacion Civil Inter-
nacional (OACI), que recomien-
da estimular las actividades
comerciales en los aeropuertos.

Si tomamos como referencia
lo que esta ocurriendo desde ha-
ce unos anos en Europa, la ex-
periencia de la incorporacion del
sector privado en los aeropuer-
tos espafnoles es todavia inci-
piente. No obstante, la necesidad
de alcanzar una mayor autono-
mia financiera, con la finalidad de
disponer de los fondos necesa-
rios para ampliar la capacidad de
la red de aeropuertos espanoles
y de utilizar de forma mas eficien-
te y racional los recursos dispo-
nibles, constituye la razon pri-
mordial para progresar en el
camino hacia la reestructuracion.

Las indicaciones de los orga-
nismos internacionales (ICAO e
IATA) respecto a la estructura de
precios implica que la mayoria de
los aeropuertos del mundo apli-
can una tarifa basada en el cos-
te medio y en la disponibilidad a
pagar. Aspectos tales como el
impacto medioambiental o la ra-
cionalizacién de la capacidad
instalada no quedan reflejados
en la estructura de tarifas actual.
Sin embargo, el medio ambiente
que rodea los aeropuertos es un
aspecto de gran relevancia en su

planificacion. En ese contexto,
una politica de precios que refle-
je los costes originados por los
efectos externos generados en el
entorno aeroportuario constitui-
ria un sustancial avance en el
empefio de paliar tales efectos.
Por otra parte, la introduccion de
tarifas diferenciadas en horas
punta o la penalizacion del tiem-
po de estacionamiento de aero-
naves ayudaria a mejorar la ges-
tion de la capacidad, evitando la
congestion y los consiguientes
retrasos. Sin embargo, la estruc-
tura de tarifas de los aeropuertos
espanoles y de la mayoria de los
europeos no contempla ninguno
de los aspectos anteriormente
enunciados.

NOTAS

(1) Un sistema de pista de aterrizaje in-
cluye las pistas de aterrizaje o despegue y
las calles de rodadura.

(2) BOT (Build Operate Transfer). En es-
te modelo de participacion privada, el gobier-
no correspondiente garantiza una concesion
o franquicia a una empresa privada para que
financie, construya o modernice ciertas ins-
talaciones que seran también explotadas por
la compania durante cierto tiempo (de 20 a
50 anos). La empresa privada obtiene los in-
gresos respectivos y asume todo el riesgo co-
mercial. Al final del periodo de concesion, la
instalacion revierte al gobierno.

(8) En los cuadros que se muestran en
este epigrafe se excluyen, por falta de datos,
los aeropuertos de Cordoba, Cuatro Vientos,
Sabadell y Gomera.

(4) Silos servicios de handling son pres-
tados por el propio aeropuerto, los ingresos
procedentes de esta actividad son clasifica-
dos como aeronauticos; en cambio, si dichos
servicios son prestados por una compafia
aérea o agente, los ingresos son considera-
dos como no aeronauticos (ver Doganis,
1992).

(5) Las tasas son tributos cuyo hecho
imponible consiste en la prestacion de servi-
cios o la realizacion de actividades en régi-
men de derecho publico, que se refieran,
afecten o beneficien a los sujetos pasivos. La
tasa tiene el caracter de obligatoriedad para

el sujeto pasivo y, ademas, el servicio o acti-
vidad que se presta por parte del ente publi-
co no puede ser prestado por el sector priva-
do. En cambio, si el servicio o actividad es
susceptible de ser prestado por el sector pri-
vado o bien no existe obligatoriedad en su re-
cepcion, estaremos ante un precio publico.
También estaremos ante un precio publico
cuando la actividad consista en la concesion
de la utilizacion privativa o aprovechamiento
especial del dominio publico.

(6) Las tasasy precios publicos estan re-
gulados por la ley 8/1989, de 13 de abril.

(7) Real Decreto 1064/1991, de 5 de ju-
lio.

(8) Es decir, los vuelos intracomunitarios
que procedan de un aeropuerto situado en
algun estado que, aun no siendo miembro de
la Union Europea, forme parte del espacio
econdmico europeo.

BIBLIOGRAFIA

AsHFORD, N., y WRIGHT, P. H. (1992), Airport
Engineering, John Wiley & Sons, Inc.,
EE.UU.

De Rus, G. et al. (1996), Impacto economico
del aeropuerto de Gran Canaria, Edito-
rial Civitas.

DoaaNis, R. (1992), The Airport Business,
Routledge Editions.

ForsyTH, P. J. (1972), «The timing of invest-
ments in airport capacity», Journal of
Transport Economics and Policy, (enero),
paginas 51-68.

HEeLm, D., y THomPsoN, D. (1991), «Privatised
transport infrastructure and incentives to
invest», Journal of Transport Economics
and Policy, (septiembre), pags. 231-246.

ICAO (1991), Manual sobre los aspectos eco-
nomicos de los aeropuertos», publicado
por ICAO.

LITTLECHILD, S. C., y THOMPSON, G. F. (1977),
«Aircraft landing fees: A game theory ap-
proach», The Bell Journal of Economics,
numero 8, pags. 186-204.

MaTAS, A.; ASENSIO, J., y RENDEIRO, R. (1997),
Direct user charges for transport infras-
tructures in the European Union», Comi-
sion Europea, DG II.

RENDEIRO, R. (1996), Andlisis economico de
la Red de Aeropuertos Espanoles», Uni-
versidad de Las Palmas de Gran Cana-
ria, tesis doctoral.

WALTERS, A. A. (1978), «Airports-An Econo-
mic Survey», Journal of Transport Eco-
nomics and Policy, (mayo), paginas
125-160.

41




Resumen

Este trabajo trata de realizar una descripcion de los aspec-
tos mas relevantes de la red de aeropuertos espafoles. Co-
mienza efectuando un repaso a la estructura de costes y su im-
plicacion respecto a las inversiones y politicas de precios v,
seguidamente, describe los aspectos mas relevantes de los
aeropuertos espanoles. El modelo de propiedad y gestion, la
estructura de costes e ingresos y el sistema de precios son los
temas desarrollados por este estudio.

Palabras clave: gestion aeroportuaria, sistema de precios, cos-
tes, ingresos.

Abstract

This article tries to carry out a description of the most rele-
vant aspects of the Spanish airport network. It starts off by re-
viewing the cost structure and its implication for investments
and price policies and then goes on to describe the most rele-
vant aspects of Spanish airports. The ownership and manage-
ment model, the cost and revenue structure, and the price sys-
tem are the subjects developed by this study.

Key words: airport management, price system, costs, revenues.
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