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Los pequerios aeropuertos regionales de la Espaiia peninsular:
dindmicas recientes y perspectivas de futuro

RESUMEN

Dentro del conjunto de aeropuertos abiertos al trafico civil en la
Espaia peninsular, se puede identificar un grupo de quince instalacio-
nes, cuyo trafico no supera el millén de pasajeros anuales y comparten
una serie de caracteristicas comunes. Ubicados en la mayoria de los
casos en el interior peninsular, su lejanfa de los principales destinos
turisticos y de las grandes dreas metropolitanas explicaria en buena
medida lo reducido de su trafico, si bien existen diferencias notables
tanto en lo que respecta a volumen de pasajeros como a sus trayecto-
rias recientes.

RESUME

Les petits aéroports régionaux en Espagne continentale: dynamique
récente et perspectives d’avenir. Dans I’ensemble des aéroports ou-
verts au trafic civil en Espagne continentale, nous avons identifié un
groupe de quinze installations dont le trafic ne dépasse pas un million
de voyageurs par an qui partagent certaines caractéristiques com-
munes. Situés, dans la plupart des cas, a I’intérieur de la Péninsule
Ibérique, leur éloignement des grandes destinations touristiques et des
grandes zones métropolitaines explique en grande partie la faiblesse
de son trafic, mais il y a des différences notables, non seulement en

I. INTRODUCCION

l a liberalizacién del mercado europeo de transporte
aéreo ha generado una notable literatura académica

! Este articulo presenta algunos resultados del proyecto de investigacion Las
compaiiias aéreas de tarifas reducidas en Espania: ayudas publicas, costes socio-
ambientales 'y discurso politico, subvencionado por el Ministerio de Ciencia e
Innovacion (referencia CSO2009-11317; subprograma Geog; periodo 2010-2012).
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termes de volume de voyageurs mais aussi dans leurs trajectoires
récentes.

ABSTRACT

Mainland Spain small regional airports: recent trends and possi-
ble evolution. Within the airports open to civilian traffic in mainland
Spain, we can identify a group of fifteen facilities, whose traffic does
not exceed one million annual passengers, that share a number of com-
mon characteristics. Located in most cases within the inland Iberian
Peninsula, its remoteness from major tourist destinations and major
metropolitan areas largely explains the smallness of its traffic, although
there are outstanding differences, both in terms of passenger volume
and their recent trajectories.
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de la que no ha quedado al margen la geografia. El interés
por los efectos de este proceso en la competencia entre
aerolineas, la dinamica de elevado crecimiento de la de-
manda observada y la eclosion de los llamados «opera-
dores de bajo coste» a expensas de las antiguas compa-
fifas de bandera se han conjugado para atraer la atencién
hacia el sector de un buen nimero de investigadores. Sin
embargo, la mayor parte del trabajo desarrollado por los
gedgrafos se ha limitado a analizar, desde enfoques pre-
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ferentemente cuantitativos, los grandes cambios observa-
dos en las redes y flujos de transporte aéreo, resaltando
su papel en el funcionamiento de la economia mundia-
lizada, pero sin prestar la necesaria atencién a cuestio-
nes de tipo social o ambiental (Adey y otros, 2007). Es
mas, incluso dentro de las orientaciones utilitarias u or-
todoxas dominantes, por utilizar las palabras de Keeling
(2007, 219), se observa que ciertos actores y politicas,
cuya dindmica afecta a una proporcién muy restringida
del total de la oferta, pero que pueden ser muy relevan-
tes escala local o regional, tienen una presencia limitada
en la produccién académica mds reciente. Los pequefios
aeropuertos regionales, las aerolineas regionales, la de-
claracion de rutas como obligacién de servicio publico y
la generalizacion de las subvenciones a las compaiiias de
bajo coste por parte de las administraciones locales son
algunos ejemplos de esos actores y politicas atin escasa-
mente tratados.

En ese sentido, el presente articulo se aproxima al
estudio de los pequefios aeropuertos regionales de la Es-
pafia peninsular con la intencién de dar cabida al andli-
sis de un conjunto de nuevas dindmicas estrechamente
vinculadas al proceso liberalizador, contribuyendo asi a
cerrar algunas de las lagunas que atn existen sobre las
repercusiones espaciales de dicho proceso en Espafia.
Los estudios acerca de la red de aeropuertos espafioles
con un enfoque territorial la han abordado de una manera
general mostrando su evolucidén en las dltimas décadas,
muy vinculada al desarrollo del turismo y a la internacio-
nalizacién de la economia espafiola. Resulta inevitable
que en estos trabajos se destaquen, como no podia ser
de otra manera, los aeropuertos de Madrid y Barcelona,
junto con otros emplazados en localidades del litoral o
de ambos archipiélagos, mientras que la atencién de un
numeroso conjunto de instalaciones aeroportuarias (con
un limitado peso en el trafico) quede muy desdibujada.

El objeto de estudio del presente articulo lo consti-
tuye precisamente ese conjunto de aeropuertos espafioles
peninsulares que comparten una serie de caracteristicas
comunes y que pueden ser elementos estratégicos en los
desplazamientos a media distancia en nuestro pafs. Pre-
sentaremos sus transformaciones en los ultimos afos, sus
caracteristicas y sus alternativas de viabilidad. Se trata,
en suma, de caracterizar a los pequefios aeropuertos re-
gionales del pais y de vincular sus dindmicas recientes
con los cambios propiciados por la liberalizacion, el auge
de las ayudas publicas, la competencia intermodal fruto
de la implantacién de la red ferroviaria de alta velocidad
y las politicas de lucha contra el cambio climdtico y fo-
mento del ahorro energético.

II. LOS PEQUENOS AEROPUERTOS
REGIONALES: DEFINICION Y ESTADO
DE LA CUESTION

A pesar del tiempo transcurrido desde el inicio de la
liberalizacién del transporte aéreo en la Unién Europea,
no existe consenso oficial ni académico a la hora de es-
tablecer una tipologia de los aeropuertos europeos. En
el plano académico, y con la finalidad de analizar los
cambios propiciados por la liberalizacion, tanto Graham
(1998) como Burghouwt y Hakfoort (2001) clasificaron
los aeropuertos comunitarios siguiendo criterios funcio-
nales de acuerdo con diferentes metodologias que, en el
segundo caso, daban cabida a distintas variables. Por otro
lado, la legislacién comunitaria sobre el sector y los di-
ferentes estudios e informes encargados por diversas ins-
tituciones europeas han dado lugar a distintas tipologias,
fundamentadas sobre todo en el volumen de pasajeros
que transita por las instalaciones aeroportuarias. El dl-
timo ejemplo lo constituyen las Directrices comunitarias
sobre la financiacion de aeropuertos y ayudas estatales
a compaiiias aéreas que operen desde aeropuertos regio-
nales, en las que el legislador, tras reconocer ese hecho,
procede a establecer una nueva categoria tnica y exclu-
sivamente a los efectos de la citada norma (pocg, 2005).

De todos modos, tras la aparente diversidad de ca-
tegorias y tipologias, hay una clara coincidencia en la
identificacién de un nutrido grupo de aeropuertos que
constituyen el tltimo escalén del sistema aeroportuario
europeo, tanto en términos funcionales como en volumen
de trafico (cuadro 1). Un millén de pasajeros anuales
constituye en cuatro de las cinco clasificaciones ana-
lizadas el umbral de trifico que permitiria distinguir a
este grupo del resto de aeropuertos europeos. Una cifra
que, por otro lado, puede ser relevante desde el punto de
vista de la rentabilidad estrictamente econdmica de estas
instalaciones, pues se sitda en el punto intermedio de la
horquilla que manejan los diferentes estudios hechos al
respecto (DOCE, 2005, 11). Por otro lado, la denominacién
de «pequefios aeropuertos regionales», acuiiada en las
directrices antes mencionadas, es sumamente expresiva
desde el punto de vista cualitativo del tipo de aeropuertos
a los que se hace referencia. No en vano, los mds de 280
aeropuertos comunitarios que pueden incluirse en esa
categoria® son en buena medida los responsables de la

2 De acuerdo con las tltimas cifras oficiales disponibles (ce, 2009), al menos
288 aeropuertos ubicados en el territorio comunitario, entendiendo como tal el
compuesto por los 27 paises miembros de la ue, Suiza, Noruega e Islandia (ue
27+3), podian considerarse en 2007 pequefios aeropuertos regionales, al no su-
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Cuapro 1. Algunas propuestas de clasificacion de los aeropuertos europeos

Académicas Institucionales
Graham (1998)-UE15+3 Pasajeros N.° RTE-T (1996) Pasajeros N.°
Hubs intecontinentales 12-83 5 Aeropuertos Internacionales >5
Aptos regiones metropolitanas 7-22 15 Aeropuertos Comunitarios 1-4
Principales aptos regionales 3-6.5 13 Aptos regionales y de accesibilidad 0,25-0,99
Aptos CIUd.a des pr1/nc.1pales periferia 6-10,5 3 Comité Regiones (2003)-UE15 Pasajeros N.°
Aptos destinos turisticos 1-15 13 —55 —
Aptos regionales secundarios 1-3 36 A- HUb_S 1; 25 16
Aptos locales <1 90 B - Nacionales )
C - Regionales RTE-T 5-10 15
D - Regionales 1-5 57
El - Otros regionales 02-10 67
E2 - Locales <02 ~200
Burghouwt y Hakfoort (2001)-UE15+2 Oferta asientos N.° DOCE (2005)-UE27+3 Pasajeros N.°
Hubs principales 437.901-855.459 4 A - Grandes aeropuertos >10 34
Hubs secundarios 152.413-392.552 11 B - Aeropuertos nacionales 5-10 29
Aeropuertos medios 48.665-241.537 12 C - Grandes aeropuertos regionales 1-5 100
Aeropuertos pequeios 14.542-174.722 34 D - Pequefios aeropuertos regionales <1 288
Aeropuertos muy pequeiios 18-46.212 485

Fuente: Burghouwt y Hakfoort, 2001; CoR, 2003; DOCE, 1996; DOCE 2005; Graham, 1998.

capilaridad alcanzada por los servicios aéreos en el con-
tinente, pues su notable cobertura territorial posibilitaba
que en 2005 s6lo un 5 % de la poblacién comunitaria se
encontrara a mas de 90 minutos de un aeropuerto con una
oferta diaria de vuelos regulares (cg, 2007, 64). Y es que
los pequefios aeropuertos regionales, a pesar del limitado
porcentaje de trafico que concentran®, no deberian con-
siderarse actores secundarios, pues su funcién de aporte
de trifico a los grandes nodos del sistema no es desde-
flable, y su trascendencia en el dmbito local o regional
puede ser notable, sobre todo si tenemos en cuenta que el
discurso politico y econémico dominante establece una
potente relacion causal entre dotacion de infraestructuras
de transporte, reduccién de los tiempos de viaje y creci-
miento econdémico®.

perar su trafico el millén de pasajeros anuales. Decimos «al menos» porque los
datos oficiales sélo tienen en cuenta los aeropuertos que superan los 15.000 pa-
sajeros anuales, con lo que algunos como Burgos o Huesca estarian excluidos de
ese recuento en 2008, aun disponiendo de vuelos regulares. De todas formas, este
umbral es bastante razonable (salvo algunas excepciones) para discriminar entre
los aeropuertos que cuentan con trafico regular estable por pequefio que sea y los
que presentan una demanda estacional o puntual. Piénsese que un acropuerto cuyo
trafico se limitara a un solo vuelo diario de ida y vuelta, operado con un reactor
regional de 50 plazas, presentaria una oferta anual de 36.400 asientos, los que con
una tasa de ocupacion baja, del 50 %, equivaldria a mas de 18.000 pasajeros al afio.

3 De los 288 pequefios aeropuertos regionales, 112 no superan los cien mil
pasajeros anuales, y 130 se sitiian entre los cien mil y el medio millon.

4 Un claro y reciente ejemplo al respecto se puede encontrar en las pa-
ginas 60 y 61 del Cuarto Informe sobre la Cohesién Economica y Social (ce,

Sin embargo, la atencién dedicada por la literatura
académica a estos pequefios aeropuertos regionales es
aun limitada, si bien existen notables excepciones. La
reiterada preocupacién de los gedgrafos franceses por
el estudio de los aeropuertos del pais con menor vo-
lumen de trifico y de los servicios aéreos regionales
o de tercer nivel® constituye una de ellas (Spill, 1973
y 1977; Varlet, 1997 y 2008; Thompson, 2002; Do-
bruszkes, 2007). Este hecho puede relacionarse con
la pronta consideracién del transporte aéreo como una

2007). No vamos a entrar aqui en un debate sobre este discurso, pero si conviene
apuntar la existencia de planteamientos alternativos que impugnan algunas de
las premisas del mismo, como los desarrollados por Estevan y Sanz, 1996 y
Bermejo y otros, 2005).

> La aviacion regional presenta una serie de caracteristicas diferenciadoras
respecto al resto del trafico aéreo de pasajeros. En general se ha desarrollado
mediante compaiiias que ofrecen vuelos regulares utilizando aparatos de dimen-
siones medias. Estas companias, a menudo franquiciadas de los grandes trans-
portistas aéreos, operan en rutas con escaso trafico, realizando conexiones punto
a punto entre ciudades a distancias cortas o medias. Suelen ofrecer frecuencias
de al menos dos vuelos, al inicio y al final de la jornada, lo que permite en los
viajes de negocio realizar desplazamientos de ida y vuelta en el mismo dia. Estos
servicios también se utilizan para suministrar pasajeros a los grandes hubs con-
tinentales desde los que operan las principales compaiiias aéreas. Sin embargo,
aun manteniéndose en parte este perfil, en la aviacion regional estan surgiendo
cambios motivados por la aparicion en algunas de estas rutas de compaiias de
bajo coste, por las inversiones en las instalaciones de estos aeropuertos regionales
con la intencidn de consolidar una demanda minima y por las posibilidades de in-
termodalidad que ofrece el tren de alta velocidad. Para una explicacion detallada
sobre este tipo de servicios puede consultarse Graham (1997, 227-229) y Ramos
Pérez (2001, 105-114).
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espafioles (2009).

herramienta mds de la politica de ordenacién del te-
rritorio en Francia, y el consiguiente rol otorgado al
mismo en la consecucién del desarrollo econémico
de los espacios enclavados, clave para el objetivo del
reequilibrio territorial del hexdgono (Spill, 1977, 227,
Dupéron, 2000, 88-91).

En el Reino Unido, a pesar de existir una gran pro-
duccién geogréfica sobre el transporte aéreo, la atencién
prestada a los pequefios aeropuertos regionales ha sido
minima. S6lo Pagliari (2003) ha venido a llenar en parte
ese vacio, al presentar un andlisis detallado de la pro-
visién de servicios aéreos en la region escocesa de las
Highlands & Islands con el objetivo de evaluar el im-
pacto derivado de la generalizacién del sistema de fran-
quicia en la prestacién de los mismos.

En el caso de Espaifia, ha sido Antén Burgos el que
desde finales de los afios ochenta (1987, 1988 y 1991)
ha mantenido un especial interés por los llamados «ser-
vicios de tercer nivel», incluso con el diseflo de una red
que pudiera revitalizar ciertos aeropuertos de la cornisa
cantdbrica y su entorno inmediato, cuya actividad era
escasa o incluso inexistente. Recientemente el citado
autor ha evaluado los cambios que se han sucedido du-
rante la dltima década en dichos servicios (Antén Bur-
gos, 2008). Sin embargo, tanto en esta aportacién como
en las de Herndndez Luis (1994 y 2004) y Ramos Pérez
(2001), centradas estas tltimas en el archipiélago cana-
rio, el objeto de estudio no es el aeropuerto, sino que
atienden fundamentalmente a la evolucién de un tipo

concreto de conexiones aéreas, las denominadas «de
tercer nivel». Esta circunstancia hace que no entren de
lleno en los cambios experimentados por el conjunto de
la oferta en los pequefios aeropuertos regionales involu-
crados, ni en el analisis de las dindmicas mas recientes
a las que hacemos referencia en la introduccién. De he-
cho, puede afirmarse que no existe por el momento un
andlisis de este tipo para el conjunto del pais, pues el
reciente trabajo de Tapiador y otros (2008), que realiza
un andlisis cuantitativo de la eficiencia geografica de los
aeropuertos regionales espafioles, no da cuenta de esas
lagunas existentes: por un lado, aunque hablan de ae-
ropuertos regionales, trabajan con toda la red peninsu-
lar de AENA; por otro, la tnica variable especificamente
relacionada con el transporte aéreo que incorporan al
modelo es el trifico de pasajeros, y aunque otras como
la poblacién estdn estrechamente relacionadas con la
demanda potencial, no explican por si solas las trans-
formaciones que han podido afectar a los aeropuertos
estudiados.

En este contexto de ausencia de un estudio que
ofrezca una perspectiva amplia sobre los pequefios ae-
ropuertos regionales espafioles es en el que se inserta la
aportacion del presente articulo. Constituye, por tanto,
una primera aproximacién que pretende identificar y
sistematizar los cambios que han afectado durante los
dltimos afios a estos pequefios aeropuertos, como paso
previo a un estudio mds detallado y singularizado de di-
chas dindmicas.
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Cuapro 2. Trdfico de pasajeros en los aeropuertos regionales peninsulares (2000-2009)

Pasajeros Tasa de crecimiento medio anual

Aeropuerto 2000 2007 2008 2009 2007-2000  2008-2007  2009-2008
Santander 258.730 761.519 856.500 957272 16,7 12,5 118
Zaragoza 244932 510.606 592.582 526.718 11,1 16,1 -11,1
Valladolid 173.508 510.397 471.987 358.328 16,7 =15 -24,1
Pamplona 338.718 493.167 427463 327.037 55 -133 -235
San Sebastidn 278.151 459.674 395.575 307.217 74 -13,9 -223
Ledn 19.936 161.293 122952 94.245 348 -23.8 -233
Badajoz 28.400 87.086 77.122 71.178 174 -114 -1,
Ciudad Real 0 0 1.116 53.557 - - 4.699,0
Salamanca 41.084 63.779 56918 53.860 6.5 -10.8 -7,1
Vitoria 118.834 172.361 66.594 38.742 55 -614 -41.8
Burgos 0 0 13.037 23.439 - - 79.8
Logroiio 0 52.040 41.707 22.286 - -19.9 -46,6
Albacete 0 17.848 16.957 14.073 - -50 -170
Huesca 0 1.386 3.903 6.320 - 181,6 619
Cérdoba 803 2.080 4.590 2.503 14,6 120,7 -455
Aptos. regionales 1.503.096 3.293.236 3.149.003 2.855.755 11,9 -44 9,3
Resto aeropuertos 134.529.333 205.391.746 199.177.165 183.180.764 62 -30 -8,0
Total Espafia 136.032.429 208.684.982 202.326.168 186.036.539 6,3 -30 -8.,1
% aptos regionales 1,10 1,58 1,56 1,54

Fuente: AENA y Aeropuerto de Ciudad Real. Sélo se consideran pasajeros regulares en vuelos comerciales.

III. CARACTERISTICAS DE LOS PEQUENOS
AEROPUERTOS REGIONALES.

1. IDENTIFICACION Y CRITERIOS DE SELECCION

Al finalizar el afio 2009, de los cuarenta y nueve ae-
ropuertos abiertos al trafico civil en Espaifia, veintitrés de
ellos que no superaban el millén de pasajeros se inclui-
rian, de acuerdo con la clasificaciéon que venimos mane-
jando, en la categoria de pequefios aeropuertos regiona-
les. Nuestro andlisis se centra en quince de ellos (Fig. 1),
descartandose los restantes por diferentes razones:

* Madrid-Torrején, Madrid-Cuatro Vientos, Saba-
dell y Son Bonet, por tratarse de instalaciones
orientadas exclusivamente a la aviacién general,
deportiva, educativa o los servicios de Estado. El
primero de ellos, una base aérea militar que puede
recibir aeronaves comerciales, acogié de forma
excepcional durante 1998 algunos vuelos regula-
res entre Madrid y San Sebastidn y Pamplona, de-
bido a la congestién que padecia Madrid-Barajas.

* El Hierro, La Gomera, Melilla y Ceuta, por con-
siderar que el hecho insular y el enclavamiento al

que responde la existencia de estas infraestructu-
ras no s6lo limitan notablemente las posibilidades
de competencia intermodal, sino que aseguran la
pervivencia en el tiempo de una oferta de servi-
cios aéreos por pequefia que sea. Dichas circuns-
tancias no concurren, o al menos no con la misma
intensidad, en el resto de pequefios aeropuertos
regionales de cardcter continental.

Las instalaciones objeto de estudio (Fig. 1) compar-
ten una ubicacion alejada de los principales espacios de
acogida del turismo internacional que visita el pais, y que
ha sido un factor clave en el crecimiento experimentado
por los aeropuertos proximos a la costa mediterranea.
Presentan también la particularidad de estar situados, con
la salvedad de Santander y San Sebastidn, en el interior
peninsular, relativamente préximos al principal aero-
puerto espafiol, Madrid-Barajas, que en buena medida
se convierte en elemento clave para comprender el dina-
mismo y viabilidad a medio y largo plazo de los mismos.
Asimismo, ninguno de los aeropuertos cuenta con una
ruta declarada obligacién de servicio publico, es decir,
oficialmente no se considera que alguna conexién aérea
sea «esencial para el desarrollo econémico y social» de
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las regiones servidas por esos aeropuertos, por utilizar
las palabras recogidas en la normativa legal al efecto. Sin
embargo, en todos y cada uno de los casos se constata la
existencia de ayudas publicas a algunas de las aerolineas
operadoras, transferidas mediante diversos mecanismos.
Finalmente, todas las ciudades a las que sirven estos ae-
ropuertos van a estar integradas en la red ferroviaria de
alta velocidad en construccién, lo que recortard atin mas
los tiempos de viaje en tren, no s6lo en las conexiones
con Madrid, sino también en las relaciones transversales
con el resto del pais, lo que terminard afectando a la de-
manda de los mismos.

Conviene sefialar que el mapa aeroportuario espaiiol
alin no estd cerrado, ya que se espera un creciente pro-
tagonismo de los gobiernos regionales y de la iniciativa
privada en la construccién y gestion de estas infraestruc-
turas, por lo que no cabe descartar que este grupo de pe-
queflos aeropuertos regionales aumente sus integrantes a
medio plazo. El caso de Ciudad Real, primer aeropuerto
espafiol abierto al trafico civil y no gestionado por AENA,
es un claro ejemplo de lo dicho. Si bien fue inaugurado
en diciembre de 2008, 1o hemos considerado ya en nues-
tro andlisis, al presentar ciertas caracteristicas particula-
res desde el punto de vista de la intermodalidad avién-
tren de alta velocidad. En enero de 2010 el aeropuerto
de Lleida, gestionado por la Generalitat de Cataluiia, se
ha sumado a este conjunto de instalaciones, contando en
principio con la presencia Ryanair (Mars, 2009) y Vue-
ling (Visa, 2009). La propia Generalitat reabri6 el 4 de
junio de 2010 el aeropuerto de La Seu de Urgell, que
ya contdé con vuelos comerciales de Aviaco entre 1982
y 1984, y que también perteneceria al grupo de instala-
ciones aqui tratadas. Por tltimo, la Diputacién de Cas-
tellon, tras la finalizacién de las obras de un aeropuerto
en la provincia, gestiona, por el momento sin resultados,
la puesta en marcha del mismo; un proceso salpicado de
numerosas irregularidades y que aun requiere de la pre-
ceptiva autorizacién del Ministerio de Fomento (Fabra y
Ferrandis, 2010). Estos aeropuertos no han sido incluidos
en el presente articulo, pero futuras aportaciones al res-
pecto deberan contar con ellos.

2. UN CRECIMIENTO ACELERADO
DEL TRAFICO REGULAR DE PASAJEROS

Los aeropuertos analizados son representativos de la
distribucién desequilibrada del trafico de pasajeros en
nuestro pais. Si en el extremo superior de la relacion de
los principales instalaciones aeroportuarias los de Ma-
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FiG. 2. Tréfico de pasajeros de los pequefios aeropuertos regionales y
peso relativo en el sistema espaiiol (Fuente: Estadisticas de AENA [www.
aena.es]).

drid, Barcelona y Palma de Mallorca recogieron en el
afio 2009 mas de 96 millones de desplazamientos, es de-
cir el 51,7 % del total de los pasajeros de la red de aero-
puertos espaiioles, este conjunto de catorce aeropuertos
del interior apenas representan el 1,54 % del total anual
(cuadro 2).

Aunque este porcentaje es uno de los mds elevados de
los tltimos veinticinco afios (Fig. 2), todavia no supera el
maximo alcanzado a finales de los setenta, como conse-
cuencia de un crecimiento moderado de la demanda en tér-
minos absolutos (aun partiendo de unos valores bajos) y del
aumento del nimero de aeropuertos en los ultimos afios.

El ritmo de crecimiento del trafico de pasajeros de los
pequefios aeropuertos regionales s6lo ha sobrepasado co-
yunturalmente la media del sistema espafiol, lo que cons-
tituye un dato significativo de esta moderacién. De he-
cho, durante los casi treinta afios del periodo 1980-2009,
la red en su conjunto presenta una tasa de crecimiento
media cuatro décimas superior a la del conjunto de pe-
quefios aeropuertos regionales, si bien es posible distin-
guir diferentes etapas a lo largo de esas tres décadas.

El verdadero despegue de los aeropuertos regionales
tiene lugar entre 2000 y 2007, cuando su tasa de creci-
miento medio anual se sitdia casi seis puntos por encima
de la media del sistema, 11,9 % frente a 6,3 %. Ello es
16gico si se tiene en cuenta que en esos afios coinciden la
ya citada apertura de nuevos aerédromos, la explotacién
de nuevos servicios regionales desde los aeropuertos de
Castilla y Leén, iniciada por Lagun Air (2003) y conti-
nuada por Air Nostrum, asi como la entrada en escena
de Ryanair en Valladolid (2003), Zaragoza y Santander
(2004). De todos modos, ese crecimiento de la demanda
ha estado concentrado en unos pocos aeropuertos (Fig.
3), pues si entre 2000 y 2007 el conjunto de pequefios
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FiG. 3. Evolucién del trafico de pasajeros en los pequefios aeropuertos regionales (1984-2009).

aeropuertos regionales gana 1,87 millones de pasajeros,
el 80 % del total, es decir, mds de millén y medio, se lo
reparten cinco aeropuertos.

De manera significativa destaca el aeropuerto de San-
tander, que recoge cerca de la tercera parte de la cifra
total de pasajeros. En segundo plano se encuentran los
aeropuertos de Zaragoza, Valladolid, Pamplona y San
Sebastidn, con cifras préximas al medio millén de pasa-
jeros anuales cada uno de ellos. Los cinco estan situados
en el cuadrante nororiental peninsular y han mostrado
una evolucién muy positiva desde 2003, afio en el que
transportaban alrededor de 250.000 pasajeros cada uno,
habiendo duplicado o triplicado esta cifra en apenas cua-
tro afios. Incluso cabe calificar de notable el comporta-
miento del aeropuerto de Santander (+11,9 %), al tratarse
de una de las pocas instalaciones de la red de AENA, junto
con las de Burgos (+112,5 %), Huesca (+59,2 %), Reus
(+33.5 %) y Santiago de Compostela (+1,4 %), con una
evolucion positiva respecto al afio anterior.

Por ello puede considerarse que constituyen un sub-
conjunto particular dentro de este conjunto de pequefios

aeropuertos regionales, mds atn si tenemos en cuenta que
en tres de ellos opera la compaififa de bajo coste Ryanair,
con un efecto mds que notable sobre la demanda. De
hecho, el auge del trafico observado en Santander sélo
puede explicarse por la irrupcién de la compaiiia irlan-
desa. La presencia de Ryanair también explica el mayor
peso del trifico internacional en Zaragoza, Valladolid y
Santander, pues la aerolinea irlandesa ha establecido co-
nexiones con varias ciudades europeas, como Londres,
Bruselas, Mildn y Roma, rutas que pronto han superado
los 50.000 pasajeros anuales.

En un tercer escalén se encuentran los aeropuertos
de Leo6n, Badajoz, Ciudad Real y Salamanca, con cifras
comprendidas entre 50.000 y los 100.000 pasajeros y que
han mostrado trayectorias negativas en los dos ultimos
afios. Sin embargo, los descensos que han experimentado
estos tres aeropuertos no pueden compararse a los del ae-
ropuerto de Vitoria, que constituye un caso aparte: de los
124.941 pasajeros que utilizaban el aeropuerto alavés en
el afio 2000 se ha pasado en el dltimo afio a 38.742, con
descensos del 61 % y del 41,12 % en los dos tltimos
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afios, respectivamente. Finalmente, los cinco aeropuertos
restantes no superaron la cifra de 30.000 pasajeros du-
rante el tltimo afio, lo que arroja un promedio inferior a
los cien pasajeros al dia.

En general, se trata de terminales que prestan servi-
cio a capitales de provincia de tamafio medio o pequeifio,
ubicadas en territorios no excesivamente dindmicos en
términos de actividad econdémica y cuya demanda poten-
cial resulta necesariamente limitada, maxime cuando la
notable inversion realizada en la red viaria ha reducido
en casi todos los casos los tiempos de acceso a otros aero-
puertos relativamente proximos y dotados de una amplia
oferta de vuelos.

Esta dindmica expansiva que ha afectado a los pe-
queflos aeropuertos regionales se ha visto truncada por
la crisis econémica y financiera, que ha terminado afec-
tando de lleno al modo aéreo. De hecho, estos aeropuer-
tos han perdido pasajeros durante este ultimo afio a una
velocidad mayor que el conjunto del sistema: -4.4 %
frente al -3 % en 2008 y -9,3 % frente al -8,1 % en 2009.
Este dato resulta relevante, al tratarse de unas instala-
ciones que presentan un menor grado de especializacién
en los desplazamientos turisticos, precisamente los mas
afectados durante los ultimos meses. Ello pondria de
manifiesto que los servicios de aviacion regional, predo-
minantes en este grupo, y que atienden una demanda de
pasajeros que se desplaza en mayor medida por motivos
profesionales, se estarian también viendo afectados por
el impacto de la crisis. La quiebra de Lagun Air, aque-
jada de otros multiples problemas, la delicada situacién
de Spanair y la reduccién de la oferta por parte de Air
Nostrum vendrian a confirmar esa situacion, revelando
que la especializacion en estos servicios no asegura la
estabilidad de la demanda. De todos modos, esta cifra
media de reduccién en el trifico de pasajeros incluye
trayectorias diferentes para los distintos aeropuertos,
pudiendo constatarse que tanto en Santander como en
Zaragoza, donde opera Ryanair, el comportamiento fue
positivo, como ya hemos indicado.

Respecto al trafico de carga, las estadisticas indican
que su importancia es practicamente testimonial en este
conjunto de aeropuertos con las salvedades de Vitoria y
Zaragoza, con 686 y 70 toneladas de carga transportada
por pasajero en 2009, respectivamente, cuando la cifra
media de los aeropuertos de AENA se sitda en tres tonela-
das. Ambos cuentan con instalaciones aduaneras propias
que facilitan el trasiego de mercancias y suponen una
clara alternativa a otros aeropuertos mas congestionados
como Madrid, Barcelona o Bilbao. Pero mientras Vito-
ria presenta un cierto estancamiento, Zaragoza muestra

una dindmica de crecimiento ininterrumpido que lo ha
llevado a convertirse en 2009 en el tercer aeropuerto de
pais en volumen de mercancias transportadas (Escalona
Orcao y Ramos Pérez, 2010).

IV. DEBILIDADES ESTRUCTURALES DE LOS
PEQUENOS AEROPUERTOS REGIONALES

1. LA POSICION DOMINANTE DE POCAS COMPANIAS

Los datos disponibles para 2009 reflejan que los 2,9
millones de pasajeros que transitaron por los pequefios
aeropuertos regionales lo hicieron en un nimero redu-
cido de compaiiias. De hecho, tres de ellas, Ryanair, Air
Nostrum e Iberia, acapararon el 78 % de los desplaza-
mientos. Un andlisis detallado de cada uno de los aero-
puertos muestra diferencias significativas en la estrategia
de las principales compaififas, ya que mientras Iberia y
Ryanair concentran la mayoria de los pasajeros en cinco
aeropuertos (Pamplona y San Sebastidn en el primer
caso y Santander, Zaragoza y Valladolid en el segundo),
la compaiifa Air Nostrum muestra una auténtica voca-
cion de servicio regional al estar presente en trece de los
quince aeropuertos considerados.

Iberia, la antigua compaifiia de bandera espafiola, ha
desempefiado siempre un papel destacado en la presta-
cion de estos servicios domésticos de muy baja densi-
dad de trafico, si bien es verdad que raras veces se ha
involucrado en la explotacion directa de los mismos. En
un primero momento fue Aviaco, una compaifiia publica
y subsidiaria de Iberia, especializada en ciertos tipos de
trafico doméstico, que se hizo cargo de los mismos. Mads
recientemente ha sido Air Nostrum®, con la que Iberia
mantiene un acuerdo de franquicia, la que ha asumido
todo este tipo de operaciones, con excepcion de algunas
frecuencias entre Madrid y San Sebastidn y Pamplona.’

¢ Air Nostrum se constituye en 1994, y en la actualidad su accionariado se
reparte entre Nefinsa (Grupo Serratosa, 75,5 %), Caja Duero (22 %) y accionistas
minoritarios, proporcionando empleo a mas de dos mil trabajadores. Desde 1997
la compaiiia ha firmado un contrato de franquicia con Iberia, renovable cada cinco
aflos, mediante el cual sus vuelos son comercializados por Iberia tras una progra-
macion coordinada de los horarios de ambas, lo que la convierte en alimentadora
del hub de Madrid. Integrada en la alianza Oneworld, opera en 59 aeropuertos
conectados por mas de un centenar de rutas, en las que transporto en durante el
afo 2009 a mas de ocho millones de pasajeros.

7 Si bien la situacion de control total de estos mercados por Iberia en 1992
dio paso a una mayor diversidad de operadores en 1996, tras la liberalizacion del
mercado doméstico, la realidad es que Iberia no ha dejado de ejercer una posicion
dominante, ligeramente erosionada en momentos muy puntuales. Precisamente,
1996 fue uno de ellos, con la irrupcion de una Air Nostrum independiente que en-
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La compaiiia Lagun Air, que pasé por diferentes es-
trategias empresariales, llegé a superar en 2004 el 5 %
de la oferta de plazas domésticas desde estos aeropuer-
tos, si bien centrada prioritariamente en Castilla y Leon,
donde suponia una alternativa sélida a los vuelos de Air
Nostrum, fundamentalmente en Salamanca y Leén. In-
augurd incluso servicios regulares desde aeropuertos en
los que nunca habia estado presente Air Nostrum, como
la conexién Salamanca-Barcelona, que al poco tiempo
también seria cubierta por la franquiciada de Iberia. Su
desaparicion en octubre de 2008, unida al abandono de
las pocas frecuencias que operaba Spanair desde Pam-
plona y San Sebastidn, ha dejado casi en solitario a Air
Nostrum en la prestacién de servicios domésticos con
origen o destino en los pequefios aeropuertos regiona-
les. Su vinculacién con Iberia y la dimension de su red
le otorgan una fortaleza con la que no puede contar casi
ningtln otro operador. De hecho, en el panorama de los
vuelos domésticos s6lo permanece Air Europa, conec-
tando Zaragoza (y mds recientemente Ledn) con varios
destinos insulares, asi como la low cost Ryanair, que se
consolida tras sumar al enlace Santander-Madrid las rela-
ciones Santander-Alicante, Santander-Reus y Zaragoza-
Alicante. A medio plazo, si esta compaiiia opta por refor-
zar su presencia en el mercado interior, es la que puede
perjudicar en mayor medida a Air Nostrum, aunque a
priori pocas rutas ofrecen condiciones adecuadas para
ser explotadas con el Boeing 737-800 de 189 plazas que
opera la aerolinea irlandesa, y que a todas luces resulta
desproporcionado para la demanda potencial que puede
existir en la mayoria de enlaces.

El reducido nimero de compaifiias que operan en es-
tos aeropuertos y su escaso volumen de pasajeros afiaden
un factor de incertidumbre a la viabilidad econémica de
estas instalaciones. En la figura 4 se observa que, con la
salvedad de tres aeropuertos (Vitoria, Valladolid y Pam-
plona), mas de la mitad de la demanda estd servida por
una sola compafiia. La situacién resulta si cabe mas grave
en los aeropuertos de Ledn, Badajoz, Burgos, Logrofio
y Salamanca, en donde mds del 75 % de los pasajeros
utilizaron los servicios de Air Nostrum.

De lo expuesto se deduce que en estos aeropuertos se
han consolidado situaciones de monopolio o duopolio,
claramente acentuadas a lo largo del dltimo afio. Ello ter-
mina convirtiéndose en una clara debilidad, debido a la

tré a competir directamente con Aviaco en algunas rutas con origen en Zaragoza,
Santander y San Sebastian. Esta situacion duré hasta que la aerolinea valenciana
firmo el acuerdo de franquicia con Iberia, que ha terminado convirtiéndola en una
de las principales compaiiias regionales de Europa.
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FiG. 4. Trafico de pasajeros y peso porcentual de la primera compafifa
(2009).

notable dependencia que se establece entre el trafico del
aeropuerto y las decisiones operativas de una compaiiia.

Uno de los ejemplos mds claros de los efectos ne-
gativos que esta concentracion puede suponer se mues-
tra cuando se analiza la trayectoria experimentada por
el aeropuerto de Vitoria desde el afio 2000. El inicio de
los vuelos de Ryanair en este aeropuerto en el afio 2006
implicé un incremento de 82.277 pasajeros adicionales
respecto al ejercicio anterior, duplicando ese afio y el si-
guiente el trafico de pasajeros que venia experimentando
desde principios de siglo. Asi, mientras que en 2005 el
aeropuerto proporciond servicio a 91.594 pasajeros, en
2007 esa cifra alcanzaria los 173.878. En ese afio la com-
pafifa irlandesa transportaba al 51,3 % de los pasajeros
que entraban y salfan del aeropuerto alavés. Pero en el
afio 2008 Ryanair decide abandonar el aeropuerto de Vi-
toria y se manifiesta de forma clara la debilidad de estas
instalaciones cuando dependen de un nimero reducido
de compaiiias: el aeropuerto acusé una reduccién de mas
de 100.000 pasajeros, desciendo hasta los 38.742 corres-
pondientes al afio 2009.

2. LA OFERTA DE DESTINOS Y FRECUENCIAS: UNA RED
POLARIZADA POR MADRID Y BARCELONA

La cartograffa de las rutas operadas desde los pe-
quefios aeropuertos regionales en febrero de 1992 y de
2009 muestra los cambios que han tenido lugar entre
ambas fechas, tanto en lo que respecta al incremento
del ndmero de instalaciones con trafico regular como a
la diversidad de destinos servidos (Figs. 5 y 6). En lo
que respecta al mercado doméstico, no sélo el nimero
de rutas desde estos aeropuertos se ha mds que dupli-
cado, sino que lo mismo ha ocurrido con las frecuencias
y las plazas ofertadas (cuadro 3). Las conexiones con
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Fic. 5. Rutas con origen o destino en los pequeflos aeropuertos regionales (Fuente: base de datos 0aG). Nota: rutas operadas durante una semana

tipo de cada mes.

Madrid y Barcelona han resultado las grandes beneficia-
das, pues en 2008 concentran practicamente el 90 % de
las frecuencias y plazas ofertadas en vuelos domésticos
desde los pequefios aeropuertos regionales, cuando en
1992 se situaban en torno al 80 %. Si bien en términos
cuantitativos la preponderancia de Madrid es notoria,
puede afirmarse que a lo largo de estas dos décadas es
Barcelona quien ha experimentado un notable salto cua-
litativo, al incorporar a su abanico de relaciones destinos
como Leén, Salamanca, Burgos, Badajoz o Albacete,
para los que el avion ofrece una dréstica reduccién en
los tiempos de viaje respecto a la carretera y el ferroca-
rril, como veremos mds adelante. La configuracién ra-
dial de ambas redes y la posicién excéntrica de la capital
catalana en el contexto peninsular convierten al modo
aéreo en la opcidén mds conveniente para quien necesita
un desplazamiento rapido a buena parte del centro-oeste
peninsular, un nicho de mercado que en algunos casos
han tardado mucho en explotar las aerolineas regionales,
constituyendo la relacién Barcelona-Salamanca un buen
ejemplo de ello.

El resto de la oferta doméstica estd compuesto por un
conjunto de destinos variables segtin el afio analizado y
la temporada considerada, ya que durante la época estival

se observa una cierta reorganizacion de la malla de rutas,
incorpordndose varios vuelos directos con aeropuertos de
la costa mediterrdnea y de los archipi€lagos, al tiempo
que se reducen las frecuencias con Madrid y Barcelona,
tal y como se puede ver en la figura 7, donde se recogen
las rutas que tinicamente se operan durante el mes agosto
y desaparecen al llegar septiembre. Un claro ejemplo de
esta situacion lo ofrece el aeropuerto de Le6n, que du-
rante el invierno sélo esta conectado con Madrid, Barce-
lona y Valencia, pero durante el mes de agosto suma entre
dos y cinco frecuencias semanales a Mallorca, Menorca,
Ibiza, Mdlaga y Gran Canaria. El objetivo de estos vuelos
es canalizar la demanda turistica que se genera durante
el mes de agosto, ya que durante el resto del afio la ex-
plotacién de estas rutas seria totalmente inviable. Este
tipo de conexiones estivales, sobre todo las orientadas a
los archipiélagos, ha sido una constante desde los afios
ochenta, incluso en aeropuertos que sélo en los dltimos
afios han contado con una oferta continuada de vuelos
regulares, como es el caso de Salamanca. Entre todos los
destinos, Mallorca se ha consolidado en la programacién
de la mayor parte de estos aeropuertos mds alld del mes
de agosto, sobre todo en los interiores mds alejados de la
playa, como Valladolid o Salamanca.
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FiG. 6. Oferta de asientos desde los pequeiios aeropuertos regionales (Fuente: base de datos 0aG). Nota: asientos ofrecidos durante una semana tipo

de cada mes. Hecho con Philcarto - http://philcarto.free.fr

Si nos centramos ahora en las rutas internacionales,
es Ryanair la que ejerce una posiciéon hegemonica, hasta
el punto de que en 2008 controlaba el 55 % de las fre-
cuencias ofertadas y el 83,5 % de los asientos. En todo
caso, estamos ante una oferta tremendamente polarizada
por Zaragoza, Valladolid y Santander, pues los tres con-
centraban en noviembre de 2009 el 97 % de la oferta de
plazas en vuelos internacionales de este grupo de aero-
puertos. Los dos primeros han contado desde mediados
de los noventa con enlaces internacionales, algunos de
ellos estrechamente vinculados a las necesidades de las
empresas del sector del automovil asentadas en ambas
ciudades (Valladolid-Paris y Zaragoza-Francfort). La en-
trada en escena de Ryanair no sé6lo ha diversificado la
oferta de destinos de ambos aeropuertos, sino que ha per-
mitido que Santander se convierta en el aeropuerto con
una de las tasas de crecimiento de pasajeros mas elevadas
de lared gestionada por AENA. En el resto de pequefios ae-
ropuertos regionales la presencia de rutas internacionales
es testimonial, salvo la conexién diaria Pamplona-Lisboa
operada por TAP. Le6n, Salamanca y Burgos cuentan, gra-
cias al convenio firmado entre la Junta de Castilla y Le6n

y Air Nostrum, con una conexién semanal con Parfs, pero
su permanencia a medio plazo es mds que dudosa®.

De este modo, parece evidente que la oferta de los
vuelos regulares procedentes de estos aeropuertos de-
pende esencialmente de dos lineas aéreas, Air Nostrum y
Ryanair, dedicdndose la primera a los vuelos nacionales
y la segunda a los internacionales. Ello sitda a estas ins-
talaciones en una clara posicién de desventaja en caso de
que estas compaiifas realicen cambios en su organizacién
de rutas. Es ésta una de las principales amenazas para la
supervivencia de estos aeropuertos.

8 Sobre todo si tenemos en cuenta que en octubre de 2009 la relacion Sala-
manca-Paris registré una tasa de ocupacion inferior al 25 %, claramente insufi-
ciente siquiera para cubrir el coste economico de la explotacion. Esta ruta habia
mantenido tasas de ocupacion superiores al 50 % durante todo el afio 2009, pero el
retraimiento general de la demanda observado tiltimamente unido a la supresion
de una de las dos frecuencias semanales que se operaban, y que permitian viajes
de ida y vuelta durante el fin de semana entre Salamanca y la capital francesa,
pueden haber sido los causantes de este descenso acelerado de la ocupacion de
los vuelos.
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CuADRO 3. Oferta semanal de destinos, frecuencias y asientos desde los pequerios aeropuertos regionales

a) Destinos servidos desde aeropuertos estudiados

Doméstico Internacional Total
Acropuerto 1992 1996 2000 2004 2008 2009 1992 1996 2000 2004 2008 2009 1992 1996 2000 2004 2008 2009
Albacete ABC - - - - 1 1 - - - - - - - - - - 1 1
Badajoz BIZ - 2 1 2 3 2 - - - - - - - 2 1 2 3 2
Burgos RGS - - - - - 1 - - - - - 1 - - - - - 2
Ciudad Real CQM  — - - - - 1 - - - - - - - - - - 1
Cérdoba ODB - - - - - - - - - - - - - - - - -
Huesca HSK - - - - - - - - - - - - - - - - -
Leén LEN - 2 8 5 4 - - - - 1 - - 2 8 5 5
Logrofio RIL - - - 2 2 1 - - - - - - - - - 2 2 1
Pamplona PNA 3 3 2 2 3 2 - - - - 1 1 3 3 2 2 4 3
Salamanca SLM - 2 2 - 3 1 - - - - 1 - 2 2 - 3 2
San Sebastidan EAS 2 2 2 2 4 2 - - - - - - 2 2 2 2 4 2
Santander SDR 3 2 2 2 8 8 - - - - 7 4 3 2 2 2 15 12
Valladolid VLL 1 4 4 2 4 2 2 1 4 3 4 1 6 6 6 7 6
Vitoria VIT 4 5 4 2 2 1 - - 1 - - - 4 5 2 2 2 1
Zaragoza ZAZ 3 7 4 4 5 6 1 3 1 1 7 6 4 10 5 5 12 12
16 27 23 26 40 32 1 5 3 5 18 18 17 32 26 31 58 50
b) Frecuencias semanales operadas desde aeropuertos estudiados
Doméstico Internacional Total
Aeropuerto 1992 1996 2000 2004 2008 2009 1992 1996 2000 2004 2008 2009 1992 1996 2000 2004 2008 2009
Albacete ABC - - - - 6 6 - - - - - - - - - 6 6 6
Badajoz BIZ - 10 1 13 25 18 - - - - - - - 10 13 25 25 18
Burgos RGS - - - - - 6 - - - - - 1 - - - - - 7
Ciudad Real ~CQM - - - - - 4 - - - - - - - - - - - 4
Cérdoba ODB - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Huesca HSK - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Ledn LEN - - 11 39 48 22 - - - - 1 - - 11 39 48 23
Logrofio RIL - - - 32 12 6 - - - - - - - - - 32 12 6
Pamplona PNA 26 57 52 64 100 55 - - - - 6 6 26 57 52 64 106 61
Salamanca SLM - 2 2 - 16 8 - - - - 1 - 2 3 - 16 9
San Sebastidn EAS 28 21 21 61 100 61 - - - - - - 28 21 47 61 100 61
Santander SDR 23 28 28 74 117 108 - - - - 32 13 23 28 50 74 149 121
Valladolid VLL 7 13 13 22 39 27 10 6 39 29 13 7 23 29 61 68 40
Vitoria vIT 14 25 25 17 18 5 - - 2 - - - 14 25 33 17 18 5
Zaragoza ZAZ 22 24 24 21 21 21 4 9 5 5 31 24 26 33 48 26 52 45
120 180 261 343 502 347 4 19 13 44 98 59 124 199 274 387 600 406
c) Oferta semanal de asientos desde aeropuertos estudiados
Doméstico Internacional Total
Aeropuerto 1992 1996 2000 2004 2008 2009 1992 1996 2000 2004 2008 2009 1992 1996 2000 2004 2008 2009
Albacete ABC - - - - 324 300 - - - - - - - - - - 324 300
Badajoz BJZ - 190 148 562 1274 1.200 - - - - - - - 190 148 562 1274 1200
Burgos RGS - - - - - 300 - - - - - 50 - - - - - 350
Ciudad Real ~CQM - - - - - 696 - - - - - - - - - - - 6%
Cérdoba ODB - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Huesca HSK - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Leén LEN - ~ 550 1534 2145 1230 - - - - - 50 - — 550 1534 2.145 1280
Logrofio RIL - - - 1.624 648 300 - - - - - - - - - 1.624 648 300
Pamplona PNA  3.160 4570 3.170 4943 8.083 3982 - - - 114 114 3.160 4.570 3.170 4943 8.197 4.096
Salamanca SLM - 296 276 - 800 400 - - - - - 50 - 29 276 - 800 450
San Sebastidn EAS 1232 2730 4.056 4334 7818 4458 - - - - - — 1232 2730 4056 4334 7818 4458
Santander SDR 2880 3.020 3217 4.122 7.667 9.266 - - - — 5075 2457 2880 3.020 3.217 4.122 12.742 11.723
Valladolid VLL 770 1.731 1992 1.700 1950 1.350 - 830 900 4279 2840 2.040 770 2561 2892 5979 4.790 3.390
Vitoria VIT 1540 1.544 1550 918 916 250 - - 100 - - — 1540 1544 1650 918 916 250
Zaragoza ZAZ 2420 2394 2560 1454 1.700 2.126 372 990 450 250 4.191 3563 2792 3384 3010 1.704 5891 5.689
12.002 16475 17.519 21.191 33325 25858 372 1.820 1450 4.529 12220 8.324 12.374 18.295 18.969 25.720 45.545 34.182

Fuente: Elaboracion propia a partir de la base de datos OAG MAX.

Nota: Todos los datos se refieren a u na semana tipo del mes de febrero del afio considerado, salvo los de 2008, que toman como referencia noviembre.

3. LAS AYUDAS PUBLICAS Y LA DEMANDA DE PASAJEROS

Una caracteristica compartida por la mayoria de los
aeropuertos que estudiamos es la presencia de subvencio-

nes directas a las compaiifas aéreas que ofrecen servicios
con origen o destino en los mismos. Cuando hablamos
de subvenciones directas, aludimos a las ayudas econé-
micas, fundamentalmente publicas, que son transferidas
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Fic. 7. Rutas tnicamente operadas durante el verano (semana tipo de
agosto de 2009).

a las aerolineas, bien por las administraciones locales o
regionales, bien por consorcios en los que junto a dichas
administraciones aparecen en ocasiones las cdmaras de
comercio o incluso el propio ente ptiblico que gestiona los
aeropuertos espafioles. El objetivo de estas subvenciones
no es otro que asegurar el mantenimiento de conexiones
ya existentes o la puesta en marcha de nuevas rutas desde
dichos aeropuertos y, sin duda, se ha convertido en una
variable clave para entender el crecimiento del trafico ex-
perimentado por algunas de estas instalaciones.

Estas subvenciones ni son exclusivas de Espafia ni
tampoco se pueden considerar totalmente novedosas,
aunque haya sido en los ultimos afios cuando hayan aflo-
rado con mayor intensidad. Asi, desde la década de 1970,
por ejemplo, las colectividades locales francesas conta-
ron con fondos publicos para el fomento de los servicios
aéreos (Spill, 1977, 277; Dupéron, 2000, 88-91), una
préctica a la que se dio continuidad a través de las obli-
gaciones de servicio publico (osp) previstas en la legisla-
cién comunitaria que liberalizé el mercado de transporte
aéreo y prohibi6 las ayudas publicas en el sector salvo en
casos excepcionales. Y en el propio caso espafiol, ya en
1958 la Diputacién Provincial de Cérdoba subvencion6
los primeros vuelos de Aviaco en ese aeropuerto (AENA,
1996b). Sin embargo, es a raiz de la investigacion llevada
a cabo por la Comisién Europea sobre el trato de favor re-
cibido por Ryanair en el aeropuerto de Charleroi cuando
se ha podido constatar la difusién por todo el continente
de diversas férmulas de ayudas a las aerolineas al mar-
gen de los mecanismos legalmente establecidos para ello

(Ramos Pérez, 2006, 414-430). La decision de la propia
Comisién de aprobar a finales de 2005 unas directrices
comunitarias que regulan las ayudas publicas a las com-
pafifas aéreas que pongan en marcha nuevas rutas que
afecten a aeropuertos con un trafico anual inferior a cinco
millones de pasajeros constituye una clara confirmacién
de la magnitud alcanzada por el fendmeno y de la incapa-
cidad de la Comision de hacer frente a ciertos grupos de
presién (gobiernos regionales, aeropuertos, compaiiias
de bajo coste) favorables a la pervivencia de tales prac-
ticas. Como ha sefialado Skoglund (1997) refiriéndose
al caso sueco, los politicos locales otorgan una notable
trascendencia a la posibilidad de contar en sus aeropuer-
tos proximos con conexiones aéreas. La asociacién de las
mismas a la modernidad y el desarrollo es un factor nada
desdefiable, pues el avién sigue constituyendo un icono
de la modernidad (Spill, 1977,234), o incluso del espacio
de los flujos que caracterizaria a la posmodernidad. La fe
en el desarrollo que esa conexion aérea traerd al territorio
servido por el aeropuerto, al que se afirma que «pondra
en el mapa europeo», sobre todo con el objetivo ultimo
de atraer turistas, es continuamente repetido por las dife-
rentes instituciones para justificar estas ayudas. Por ello,
hoy en dia es dificil encontrar algtiin pequefio aeropuerto
regional en el que las aerolineas allf instaladas no reciban
algin tipo de ayuda o contraprestacion econémica por
sus vuelos, mds alld de los ingresos que genera la venta
de billetes.

La particularidad del caso espafiol radica en que nin-
guno de los aeropuertos aqui considerados canaliza las
ayudas publicas existentes a través de los mecanismos
legalmente establecidos por la legislacién comunitaria,
sino que recurren a diversas férmulas de contratacién
de derechos de publicidad en los distintos soportes que
para tal fin facilitan las aerolineas. Por tanto, a diferencia
de lo que viene ocurriendo en el resto de la Unién Eu-
ropea, las administraciones puiblicas no recurren ni a la
imposicién de obligaciones de servicio publico (osp) en
ciertos trayectos, como es habitual en Francia o Noruega,
ni hacen uso de la reciente directiva que permite incen-
tivar econémicamente la apertura de nuevas rutas desde
los aeropuertos regionales. Ello evidencia una notable
contradiccién entre el discurso de la clase politica y em-
presarial, que no se cansa de repetir lo trascendental que
resultan estas conexiones para el desarrollo del territorio
servido por el aeropuerto en cuestion, y su préctica, al no
hacer uso de ninguna de las dos vias de financiacion exis-
tentes, en las que tendrian cabida todos los aeropuertos
aqui considerados y buena parte de las rutas actualmente
operadas.
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CuUADRO 4. Ayudas piiblicas transferidas a las aerolineas en algunos aeropuertos*

Aeropuerto Periodo Importe (€) Entidad publica Compafifa beneficiada
Albacete 2006-2011 4.200.000 Ayuntamiento Air Nostrum
Badajoz 2001-2007 7.999.000 Junta Extremadura Air Nostrum
Ledn 2005-2009 14.056.855 Consorcio Air Nostrum y Lagun Air
Logroiio 2008-2009 2.103.000 Gobierno La Rioja Air Nostrum
San Sebastidn 2009 425.000 Dip. Foral Guiptizcoa  Air Nostrum
Santander 2003-2007 16.227.163 Gobierno Cantabria Air Nostrum y Ryanair
Vitoria 2005-2007 1.050.000 Dip. Foral Alava Ryanair
Zaragoza 2007-2008 8.890.000 Diputacién Aragén Air Nostrum y Ryanair
Burgos
Ledn Junta de Castilla y
Salamanca 2009-2012 32.124.014 Leén Air Nostrum
Valladolid
* Ayudas de las que existe documentacion oficial acreditativa.

Fuente: BOE (2006, 2007); AA (2009); DSAE (2005); DOE (2005, 2006); BOL (2005, 20064, 20065, 20084,
2008b y 2009); BOLR (2007); BOG (2009); BOPC (2008); DFA (2005); BOA (2006); BOA (20074, 2007b).

La mayor transparencia, difusién puiblica y control
que exigen los canales de ayudas previstos por la legisla-
cion son algunos de los factores que ayudan a entender el
nulo interés mostrado hasta el momento por las distintas
administraciones ptblicas que tratan de promocionar los
aeropuertos ubicados en sus territorios. Conviene recor-
dar que las directrices comunitarias aprobadas a finales
de 2005 indican que las subvenciones publicas a las ae-
rolineas deben tener una limitacién temporal, sirviendo
unicamente de estimulo para la creacién de nuevas rutas
o refuerzo de las existentes con frecuencias adicionales.
Dicho limite temporal, que puede oscilar entre tres y
cinco afios, se subvierte en el caso espafiol mediante los
contratos publicitarios, por lo que una aerolinea puede re-
cibir de forma indefinida este tipo de ayudas. Asimismo,
la contratacién de publicidad, en lugar de servicios aé-
reos, da lugar a concursos cuyos pliegos de condiciones
técnicas encajan a la perfeccion con el perfil de una deter-
minada compaiiia a la que se presumiblemente se quiere
adjudicar el servicio de antemano’, al haberse pactado
previamente destinos y frecuencias y, en ocasiones, in-

° Los pliegos de condiciones técnicas de las Gltimas convocatorias realiza-
das en Albacete y Murcia constituyen un claro ejemplo de lo que se menciona,
pues el cumplimiento de los requisitos requeridos practicamente limita a una las
posibles aerolineas concurrentes.

cluso la existencia de tarifas reducidas para un porcentaje
de los asientos ofrecidos.

Teniendo en cuenta esas circunstancias, no debe ex-
traflar que en la actualidad no exista ninguin inventario
detallado de los fondos publicos que estdn recibiendo
las aerolineas que operan en los aeropuertos espafioles,
ya que resulta necesario rastrear en fuentes atn poco
trabajadas, como los boletines oficiales autonémicos y
provinciales, los diarios de sesiones de los parlamentos
autonémicos y los archivos de contratos publicos de las
administraciones. Los autores de esta contribucién tra-
bajan en este momento con el objetivo de elaborar tal
inventario, lo que permite ofrecer ahora, para el con-
junto de aeropuertos seleccionados, una primera aproxi-
macién al volumen de ayudas publicas transferidas a las
aerolineas desde el afio 2000. En el cuadro 4 se recogen
aquellas ayudas de las que tenemos constancia a través
de la documentacion oficial referida previamente, ex-
cluyendo los montantes filtrados a la prensa de los con-
tratos de cardcter confidencial, utilizados para asegurar
la presencia de ciertas compaiifas en Pamplona (Portu-
gdlia y Spanair) y Valladolid (Portugélia y Ryanair), y
que incrementarian las cifras presentadas y el nimero
de aeropuertos afectados. De hecho, en el momento ac-
tual, podemos afirmar que todas las compaiiias aéreas
presentes en estos aeropuertos, con la excepcion de Air
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CuaDRO 5. Coste economico por vuelo y pasajero en algunos aeropuertos. Aiio 2007

Aeropuerto Compaiiia Pasajeros Vuelos Subvencién (€) €/Pax €/Vuelo
Zaragoza Air Nostrum 76.109 2.663 3.945.000 51,83 148141
Albacete Air Nostrum 13432 550 580.000 43,18 1.054,55
Le6n Lagun Air 72.112 2.740 2.500.000 34,67 912,41
Badajoz Air Nostrum 74932 2376 1.700.000 22,69 71549
Vitoria* Ryanair 82.277 585 450.000 547 769,23

Ryanair 305.954 2.153 1.134.667 3,71 527,02
Santander
Air Nostrum 432.483 10.970 2.580.999 597 235,28
* Los datos de Vitoria corresponden al afio 2006.

Fuente: Elaboracién propia a partir de estadisticas oficiales AENA [www.aena.es] y del cuadro 4.

Berlin en Ciudad Real, reciben algun tipo de ayuda pu-
blica. Es decir, la oferta de vuelos es muy dependiente
de las subvenciones.

De la lectura de la tabla se deduce el notable esfuerzo
econdmico realizado hasta el momento en los acropuertos
de Le6n y Santander. La abultada inversion de la Junta de
Castilla y Ledn para el periodo 2009-2012, en que ha al-
canzado un acuerdo con Air Nostrum, debe relativizarse,
pues incluye las conexiones desde los cuatro aeropuertos
de la region, lo que supone una media de ocho millones
de euros por instalacién. Por otro lado, existe también
una clara correlacién entre el volumen de dinero trans-
ferido y la evolucién de la demanda, pues Le6n y San-
tander presentan una tasa de crecimiento medio anual de
pasajeros muy superior a la del conjunto entre 2000 y
2008, situdndose en el 25,5 %, en el caso del aeropuerto
leonés, y en el 16,6 %, en el cantabro.

Los datos detallados con los que contamos para al-
gunos aeropuertos también nos permiten conocer el
coste anual de cada vuelo realizado y de cada pasajero
transportado, que, como puede comprobarse (cuadro 5),
puede variar sustancialmente en funcién del aeropuerto
considerado y de la compaiiia adjudicataria del contrato.
Sin duda, quien mejor ha rentabilizado la inversion es
el Gobierno de Cantabria, pues no sélo ha conseguido
el mayor crecimiento de pasajeros en términos absolutos
y relativos, sino que, ademds, lo ha hecho con el menor
coste de todos los casos analizados. De los datos también
se deduce que disponer de enlaces operados por la com-
paiiia de bajo coste Ryanair supone para las diferentes
administraciones publicas un gasto muy inferior a aquel
en el que incurren cuando firman convenios con aero-

lineas regionales como Air Nostrum o Lagun Air. Ello
concuerda por completo con los célculos realizados por
Dobruszkes (2007, 328) para las osp francesas y su ané-
lisis comparativo con los subsidios recibidos por Ryanair
en Charleroi. Los 618 euros que costaba cada vuelo de
la aerolinea irlandesa en el aeropuerto val6n son simila-
res a los guarismos obtenidos para Vitoria y Santander. Y
los 1.560 euros de media que cuesta a las arcas publicas
francesas un vuelo operado en régimen de osp, si bien se
sitdan por encima de los datos aqui obtenidos para las
operaciones de Air Nostrum y Lagun Air, confirman que
rutas que en general pueden considerarse comparables
en ambos paises suponen un esfuerzo econémico mucho
mayor para el erario publico.

Sin embargo, mds alld de esa tendencia general,
puede comprobarse que Air Nostrum, presente en todos
los aeropuertos estudiados, no plantea siempre las mis-
mas exigencias; asi, llaman poderosamente la atencién
las diferencias que existen entre Santander y el resto de
instalaciones. Ello podria estar indicando bien una mayor
capacidad de la compaiifa para imponer sus condiciones
en aeropuertos en los que opera en solitario, como Bada-
joz o Albacete, bien la existencia de cuantiosas pérdidas
en la explotacion de los servicios con origen o destino
en los mencionados aeropuertos. A este respecto, recor-
demos que en el aeropuerto de Badajoz la existencia de
vuelos regulares siempre ha estado supeditada a las ayu-
das publicas, primero de la Diputacién Provincial y pos-
teriormente de la Junta de Extremadura, cancelandose las
operaciones cuando no se ha llegado a acuerdos con las
aerolineas (AENA, 1996b, 52). El caso extremo es el de
Zaragoza, donde el mantenimiento de la conexién con
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velocidad (2010).

Madrid tras la apertura de la linea de alta velocidad sélo
ha sido posible gracias a la aportacién piblica de casi
52 euros por pasajero, cuyo perfil mayoritario es el de
un hombre de negocios que viaja a Madrid para conectar
con otro vuelo (AENA, 2006b, 122).

Por tanto, en el momento actual, la practica totalidad
de la oferta que existe en estos aeropuertos estd ligada a
la existencia de subvenciones ptblicas a las aerolineas,
aunque ello no quiere decir que, en ausencia de esas ayu-
das, todos los enlaces desaparecerian. Lo mds probable
es que se observara una dréstica reduccion de la oferta de
destinos, vuelos y plazas, pero no una completa desapari-
cion de los servicios. Sin duda, ello lleva al debate sobre
los beneficios asociados a estas ayudas, habitualmente
justificadas sefialando la repercusién de las conexiones
aéreas en el desarrollo regional, sobre todo desde el punto
de vista turistico. En primer lugar, convendria reflexionar
sobre la viabilidad de mantener a largo plazo este tipo
de ayudas, sobre todo teniendo en cuenta la escasez de
recursos de algunas de las administraciones locales y su
dificil justificacion desde el punto de vista de la equidad
social. En segundo lugar, el andlisis del impacto econd-
mico de estos vuelos en la economia local y regional no
resulta sencillo de cuantificar, debido a las deficiencias
derivadas de la exclusién de los impactos sociales y am-
bientales en la mayor parte de los andlisis coste-beneficio
(Bermejo y otros, 2005). Aun soslayando dichas debili-
dades, los problemas no terminan ahi, pues una nueva
conexion no siempre consigue atraer un flujo de turistas

que estimule la economia local, como evidencia el ejem-
plo de Vitoria'.

En dltima instancia, un tercer elemento del debate, y
que supera con mucho los objetivos de este articulo, seria
la comparacién del coste de estas subvenciones con otras
que se otorgan, por ejemplo, para el mantenimiento de
los servicios ferroviarios deficitarios mediante convenios
firmados entre las comunidades auténomas y Renfe. Por
tanto, una cuestién obligada para cualquier administra-
cion local y regional es qué tipo de ayudas al transporte
pueden tener una mayor influencia en el bienestar de los
ciudadanos, entendiendo que dicho bienestar no sélo in-
corpora impactos econdémicos a veces discutibles, sino
aspectos sociales, ambientales y territoriales apenas con-
siderados en la mayor parte de las ocasiones.

V. LA RED FERROVIARIA DE ALTA
VELOCIDAD Y EL FUTURO DE LOS PEQUENOS
AEROPUERTOS REGIONALES

El actual Plan Estratégico de Infraestructuras de
Transporte 2005-2020 (pert) ha dado un espaldarazo de-
finitivo a la construccién en Espafia de una red ferrovia-

10 De hecho, el nimero de turistas britanicos alojados en la provincia apenas
aumentd en medio millar entre 2005 y 2006, una cifra infima teniendo en cuenta
que durante el 2006 se contd con el vuelo directo a Londres desde el mes de
febrero.
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CuADRO 6. Evolucion del tiempo de viaje en tren y pasajeros transportados en las principales relaciones

Relacién Distancia Tiempo de viaje tren Distancia Pasajeros 2008 Cuota
FFCC (km) 2002 2009 ~2015 2015-2009 Tren Avién mercado tren

Badajoz Barcelona  + 1138(1.129)  12:53  13:35(8:55)  5:00 3:55 nd. 32407 n.d.
Santander  Alicante 910 945 8:53  4:30 4:23 n.d. 9250 n.d.
Salamanca  Barcelona  +  gg6(854)  10:50  8:06 (6:13)  4:30 1:43 15229 38237 28,6 %
Badajoz Madrid 465  5:14 536 2:15 3:21 12556 29257 300 %
Leén Barcelona  +  849(977) 934  7:58(6:52) 423 2:29 30.197 55.089 354 %
Valladolid Barcelona  + 779 801) 932 6:57(4:52)  3:53 0:59 13947 100.797 122 %
San Sebastidn  Madrid 559  5:54 520 2:31 2:49 77474 310018 200 %
San Sebastidn Barcelona 605 805 5:41  3:18 2:23 20448 79266 27,1 %
Burgos Barcelona 654 754 5:48 338 2:10 18.559 7.465 713 %
Santander Madrid 605  5:32 427  2:25 2:02 137917 317.028 303 %
Albacete Barcelona 576 6:06 506 3:55 1:11 24365 7.570 76,3 %
Vitoria Barcelona 560 6:40 4:53  2:53 2:00 12479 13391 482 %
Vitoria Madrid 633 423 341 1:56 1:45 34245 22059 60.8 %
Logrofio Barcelona 485 612 4:01  2:23 1:38 18.479 8.002 69.8 %
Pamplona Barcelona 485  5:45 3:56  2:33 1:23 41914  75.151 358 %
Logroiio Madrid 424 5:00 314 2:10 1:04 33392 25679 56,5 %
Pamplona Madrid 444 4:15 3:00  2:20 0:40 301554  316.726 488 %
Leén Madrid 356 4:00 2:46  2:15 0:31 132850 38522 715 %
Cérdoba Barcelona 965  10:13 4:40  4:40 0:00 93.023 n.d. n.d.
Ciudad Real  Barcelona 792 9:06 3:58  3:58 0:00 9.509 807 922 %
Zaragoza Madrid 307 2:51 125 125 0:00 1635679 32701 98,0 %
Zaragoza Milaga 820  10:37 3:47  3:47 0:00 23431 2.880 89,1 %
Zaragoza Sevilla 778 T:11 343 343 0:00 40274 7017 852 %
Nota: En las relaciones marcadas con el simbolo (+) se han considerado los servicios directos y otros que precisan la combinacién
de dos trenes, debido a los mejores tiempos de viaje que se pueden conseguir asi.

Fuentes: Tiempos de viaje: Horarios Renfe y estimaciones del PEIT. Pasajeros tren: Observatorio del Ferrocarril [www.observatorio-
delferrocarril .es; comunicacion personal]. Pasajeros avion: AENA [Www.aena.es].

ria de alta velocidad que, de cumplirse las previsiones
existentes, alcanzaria una extension de 11.000 km en
torno al afio 2020 (Mfom, 2005) (Fig. 8). Ello supone
dotar al pais de una nueva red ferroviaria al margen de
la existente en ancho ibérico, que terminard canalizando
la mayor parte del trafico de pasajeros del pais. La natu-
raleza del impacto socioecondémico y ambiental de esta
red, asi como sus efectos sobre la cohesion territorial,
han generado cierto debate académico, existiendo pos-
turas criticas con el conjunto del peiT (Bermejo y otros,
2005), si bien en el plano politico y social el consenso so-
bre su bondad es casi undnime. Aunque aqui no podemos
detenernos en estas cuestiones, si conviene sefialar que,
desde la perspectiva territorial, resulta bastante discutible
que la nueva red propicie un incremento de la cohesion,
tanto por su cardcter marcadamente radial como por el li-
mitado nimero de estaciones existentes en comparacion
con la vieja red. Todo ello con el objetivo de reducir sus-
tancialmente los tiempos de viaje entre las capitales de
provincia y las dos principales ciudades del pafs.
Precisamente, esa finalidad de la red, que aproxima
el concepto de alta velocidad ferroviaria al de transporte

aéreo, al convertir el territorio situado entre las estacio-
nes de origen y destino en un «espacio banal» (Plassard,
1992), resulta de particular interés para los pequefios ae-
ropuertos regionales que venimos estudiando, ya que hace
del tren de alta velocidad (Tav) un modo de transporte ca-
paz de competir con el avién. Aunque la velocidad punta
del Tav y el avién atin son muy diferentes, la competencia
es posible porque los valores de velocidad media que de-
sarrollan ambos modos se aproximan a medida que des-
ciende la longitud a recorrer. Asf, el Tav ya ofrece tiempos
de viaje puerta a puerta atractivos en trayectos compren-
didos entre los 500 y los 1.000 km, y se convierte en el
modo dominante entre los 300 y los 500 km. Por debajo
de los 300 km las conexiones aéreas se ven practicamente
abocadas a desaparecer. Dadas las notables diferencias
de velocidades medias que se observan en los servicios
de alta velocidad ya en servicio, resulta mas conveniente
relacionar la cuota de mercado del Tav con la duracién de
sus trayectos. Asf, un andlisis detallado de las relaciones
existentes en Europa muestra que, con tiempos de viaje
situados entre la hora y media y las dos horas y media,
el ferrocarril capta mds del 80 % de la cuota del mercado
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conjunto tren-avién. Y que aun con tiempos situados en
torno a las tres horas y media se hace con un volumen de
pasajeros similar al avién (Ramos Pérez, 2006, 561).

Lo expuesto introduce una nueva variable que invita
a pensar en la viabilidad de estos pequefios aeropuertos
regionales a medida que los servicios ferroviarios de alta
velocidad lleguen a la mayoria de las capitales de provin-
cia. Como se deduce de la lectura de la tabla, en la que
presentamos la evolucion reciente y prevista del tiempo
de viaje en los enlaces ferroviarios concurrentes con las
conexiones aéreas domésticas existentes en los pequefios
aeropuertos regionales espafioles, se trata de una horqui-
lla de distancias y tiempos propicia para que el Tav ero-
sione notablemente la cuota de mercado del avién desde
que se ofrezcan tiempos de viaje competitivos, maxime
cuando en seis de las 23 relaciones analizadas, que cuen-
tan con servicios que aun no circulan por completo por la
nueva red, el ferrocarril ya presenta una demanda mayor
que el avién (cuadro 6).

Un claro ejemplo de los efectos que va a tener la reduc-
cién de los tiempos de viaje en tren en el trafico aéreo ya se
puede comprobar en relaciones como Madrid-Pamplona,
en las que desde principios de la década se han ido su-
cediendo mejoras que de forma paulatina han aumentado
el atractivo del ferrocarril para los desplazamientos entre
ambas ciudades, hasta el punto de que, en el momento ac-
tual, cuando el tiempo de viaje atin tiene que reducirse en
cuarenta minutos en los proximos cinco afios, el tren ya
cuenta con el 48,8 % de la demanda conjunta ferrocarril-
avion. Cada reduccién del tiempo de viaje, como conse-
cuencia de la mejora del material mévil, el incremento del
nimero de frecuencias o la utilizacién durante parte del
recorrido de la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona,
ha ido acompaiiada de un incremento del nimero de pasa-
jeros, lo que contrasta claramente con el estancamiento de
la demanda observado en la década de 1990.

Esta situacién se va a reproducir en muchas de las
otras relaciones indicadas. En las que el ferrocarril ya os-
tenta una situacién de predominio, reforzard la misma.
Y en las otras se convertird en el modo de transporte
hegemonico. La hipétesis mds plausible es que el avién
desaparezca de casi todas las rutas con Madrid, siempre
y cuando no irrumpa en ellas una compaiiia de bajo coste
que rebaje sustancialmente las tarifas, como reciente-
mente ha ocurrido entre Madrid y Santander; o Iberia
estime conveniente el mantenimiento de los enlaces para
alimentar el hub de Barajas. Sin embargo, una vez con-
firmada la llegada de la alta velocidad al aeropuerto ma-
drilefio (Alcaide, 2009), esta ultima opcidén pierde peso
ante la mayor rentabilidad econémica y eficiencia ener-

gética y ambiental en el traslado de pasajeros hacia el
aeropuerto que ofrece el tren. Los tiempos que se estiman
para todas estas relaciones, entre las dos horas y las dos
horas y media, apenas dejan margen para al modo aéreo,
especialmente cuando incumben a ciudades de tamafio
medio y pequefio como éstas.

A partir de lo expuesto, cabe reflexionar sobre el fu-
turo de estos aeropuertos dada la competencia de unas
relaciones ferroviarias de larga distancia cada vez mads
atractivas. Para ello presentamos dos hipétesis, no nece-
sariamente excluyentes, pero que sefialan tendencias cla-
ramente divergentes.

1. Los PEQUENOS AEROPUERTOS REGIONALES
COMO ALTERNATIVA: RED DE ALTA VELOCIDAD
Y ESPECIALIZACION OPERATIVA

Una vez implantada la red ferroviaria de alta veloci-
dad, ;podria este grupo de aeropuertos aprovechar la re-
duccién de tiempos de viaje en tren para convertirse en
una alternativa a las grandes instalaciones del pais, como
Madrid, Barcelona, Bilbao, Valencia, Alicante, Malaga,
absorbiendo parte de su trafico? Ello podria ser factible
en base a una serie de caracteristicas que comparten este
conjunto de aeropuertos: (1) éptimas instalaciones para
incrementar su trafico debido a las recientes inversiones
que se han acometido en todos ellos; (2) escaso trafico de
pasajeros y carga, lo que da lugar a una infrautilizacién
de la infraestructura existente, con lo que podria ser mas
eficiente el aprovechamiento de la misma que nuevas in-
versiones en los grandes aeropuertos; (3) bajas tasas aero-
portuarias, pues los catorce integrados en la red de AENA se
incluyen en el grupo donde se cobra una cuantia menor por
el conjunto de servicios que presta el operador aeropor-
tuario, siendo éste un aspecto especialmente valorado por
las compaiifas de bajo coste, y (4) proximidad respecto a
Madrid, Barcelona o Bilbao, segtn los casos, que pueden
encontrarse a menos de dos horas y media en vehiculo pri-
vado, y en el entorno de una hora en tren de alta velocidad.

Esta opcién pasa necesariamente por la articulacion
de un sistema intermodal que integre fisicamente aero-
puertos y estaciones de alta velocidad al que se afiada una
colaboracién estrecha entre compaiiias aéreas y ferrovia-
rias''. De esta manera, el potencial usuario del avién no

' Dicha colaboracion deberia materializarse en la emision de billetes com-
binados que introdujeran descuentos para potenciar el uso del tren, la posibilidad
de facturar en las estaciones de ferrocarril para evitar realizar el intercambio mo-
dal con el equipaje, la programacion conjunta de los horarios para evitar demoras.
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tendria por qué elegir el aeropuerto geograficamente mas
proximo a su domicilio, sino aquel cuya oferta se ade-
cuara mejor a sus necesidades. Ello abriria la puerta a una
suerte de competencia entre los distintos aeropuertos del
sistema en las conexiones internacionales de media dis-
tancia, mientras el mercado doméstico, excepcidon hecha
de los enlaces con las islas o algunos de caracter trans-
versal, habria sido absorbido por el ferrocarril. En cierta
medida, esta situacion es la que se ha observado en Ale-
mania, donde el drea de influencia de aeropuertos como
Hannover ha dejado de limitarse a su entorno préximo,
expandiéndose por el conjunto del pais (Pantazis, 2006).
Conseguir que las estaciones de tren y el aeropuerto se si-
tden en el mismo recinto es una de las mayores limitacio-
nes de esta hipétesis, y de hecho sélo se ha contemplado
esta posibilidad en Ciudad Real'?, debido al notable coste
que tendria extender la red de alta velocidad al amplio
conjunto de pequefios aeropuertos regionales del pais.
En todo caso, el freno que ha sufrido el transporte aé-
reo en 2009 con una leve recuperacion en 2010 sin llegar
a las cifras de pasajeros de 2008, las ampliaciones de los
aeropuertos de Madrid y Barcelona, alejandolos de su ni-
vel de saturacion, y el refuerzo de la estrategia de concen-
tracién de trafico en su hub de Madrid por parte de Iberia
restan viabilidad a esta alternativa. Asimismo, el fracaso
de Ciudad Real, inico aeropuerto cuyo desarrollo original
se basé en una idea similar a la expuesta, aunque orien-
tada a captar a una demanda fundamentalmente residente
en el drea metropolitana de Madrid, es un ejemplo escla-
recedor de las notables dificultades existentes para que
esta hipétesis tome cuerpo. Por tanto, parece evidente que
s6lo los pequefios aeropuertos regionales insertos en el
drea de influencia inmediata de grandes aglomeraciones
urbanas, y que cuenten con bases de compaiifas de bajo
coste, podrdn aspirar a captar una parte de la demanda
que concentran los principales aeropuertos del pais. Ello
es lo que ha ocurrido en Girona, por donde transita un
notable volumen de trafico con origen o destino final en
Barcelona, si bien la gestién de la intermodalidad es atn
asunto que se deja casi por completo en manos del usua-
rio. En nuestro caso, tal posibilidad tnicamente parece
factible en Santander, donde la amplia oferta de destinos
operados por Ryanair le ha permitido extender su drea de
influencia hasta la vecina provincia de Vizcaya.

12 Por el contrario, la sociedad gestora del aeropuerto central de Ciudad
Real, el Gobierno de Castilla-La Mancha y adif han establecido un protocolo de
colaboracion con la finalidad de construir una estacion ave en el aeropuerto. Con
esta estacion se facilitara el acceso y parada de trenes regionales, de alta velocidad
y de media distancia que circulan entre Puertollano y Madrid.

2. ABSORCION DEL TRAFICO AEREO DOMESTICO POR EL TREN
DE ALTA VELOCIDAD Y POLARIZACION DEL TRANSPORTE AEREO
EN MADRID Y BARCELONA

La segunda hipétesis es tremendamente escéptica so-
bre la viabilidad futura de los pequefios aeropuertos re-
gionales. Se asume también una desaparicién casi total
del trafico doméstico, que seria trasvasado al ferrocarril,
pero, a diferencia de lo planteado anteriormente, se prevé
que la red de alta velocidad va a ejercer un efector polari-
zador sobre la distribucion de la oferta aérea, facilitando
la concentracién de la misma en los grandes aeropuertos
del pais, especialmente en Madrid, que cuenta con una
mayor diversidad de destinos y frecuencias. La estructura
claramente radial de la nueva red ferroviaria y la ya men-
cionada llegada de los trenes veloces a Barajas fortalecen
claramente esta hipétesis, por lo que las estrategias de
intermodalidad citadas seguramente se implanten pero
con la intencién de facilitar los desplazamientos hacia
el aeropuerto de Madrid, y no en sentido inverso. Asi,
el acuerdo al que llegaron Renfe y Air Europa en 2008
para llevar en tren hasta Madrid pasajeros que realizaban
vuelos de larga distancia con la aerolinea (Otero, 2008)
es un claro precedente de lo que puede ocurrir cuando se
programan trenes con origen o destino en Barajas, como
ya ocurre en otros lugares de Europa'.

Podria argumentarse que a las conexiones con Barce-
lona desde algunos de estos pequefios aeropuertos regio-
nales aun les restarian algunas posibilidades de subsis-
tir. Nos estamos refiriendo a los enlaces desde Burgos,
Valladolid, Albacete, Le6n, Salamanca y Badajoz, donde
el tiempo de viaje no bajard de las tres horas y media
(cuadro 6). Aun asi, en todos los casos la reduccién del
tiempo de viaje serd tan notable respecto a la actualidad,
que el tren podré captar facilmente una parte de la de-
manda que antes se desplazaba en automévil, y superara
ampliamente al transporte aéreo en nimero de pasajeros.
Lo ocurrido en Zaragoza, Cérdoba y Ciudad Real, inte-
grantes de este conjunto de aeropuertos, y en los que ya
se han alcanzado los mejores tiempos de viaje con Bar-

13 Los aeropuertos de Amsterdam, Francfort y Estocolmo, asi como los prin-
cipales suizos, son al mismo tiempo estaciones de ferrocarril por las que transita
un numero elevado de servicios de diferentes caracteristicas a lo largo del dia,
que aseguran una intermodalidad optima entre tren y avion. Lo que va a ocurrir
en Barajas tiene mayor similitud con la experiencia francesa en el aeropuerto
parisino de Charles de Gaulle, integrado en la red ferroviaria de alta velocidad del
pais vecino, y donde la colaboracion entre la sncf'y varias aerolineas a través del
programa TGVAir, permite alimentar los vuelos de larga distancia de las segundas
con pasajeros que llegan en tren desde 19 estaciones del pais, mediante un billete
combinado tren-avion (Réseau Ferré de France, 2010).
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celona, puede resultar significativo para el devenir de los
enlaces aéreos con la capital catalana'.

Estos enlaces aéreos tendrian mayores posibilidades
de subsistir si el aeropuerto de Barcelona se convirtiera
en hub, pues desempefiarian una funcién de aporte de
trafico para vuelos de largo recorrido. Sin embargo, di-
cha posibilidad parece atn lejana, a pesar del empefio
de ciertos actores politicos, académicos y empresariales
catalanes (Bel y Fageda, 2007). Ello se debe en parte a
la fortaleza que presenta Madrid como centro de interco-
nexiones de Iberia y de la alianza Oneworld (acentuada
con la reciente fusién con British Airways), pero también
al carécter subsidiario de la nueva Spanair en el seno de
Star Alliance, por lo que su apuesta por El Prat como cen-
tro de operaciones no tiene visos de acarrear la conver-
sion del mismo en hub.

En lo que atafie a las relaciones transversales, es de-
cir, aquellas que no conectan con Madrid o Barcelona,
y de las que existen algunos ejemplos de concurrencia
entre el tren y el avién, como Zaragoza-Sevilla y Santan-
der-Alicante, la experiencia reciente de Air Nostrum de
operar vuelos directos desde Zaragoza a Sevilla y Mdlaga
se ha saldado con el cierre de ambas lineas a los pocos
meses de iniciarse su explotacién, y con un volumen de
trafico bastante alejado de las cifras alcanzadas por el
ferrocarril. Las menos de cuatros horas que invierte en
ambos trayectos el tren son claves para entender las di-
ficultades que tiene el avidén para captar una parte de la
demanda existente, y sélo la irrupcién de una compaiiia
de bajo coste podria modificar esta situacién.

Por tanto, del conjunto de rutas operadas desde es-
tos pequefios aeropuertos regionales, s6lo las conexiones
con los archipiélagos y algunos enlaces internacionales
quedarfan al margen de la competencia directa del tren de
alta velocidad, que no de su influencia. En el caso de los
vuelos con los archipiélagos, su viabilidad dependera de
que las aerolineas continden captando una demanda fun-
damentalmente estacional, tal y como han hecho hasta el
momento.

4 En Cordoba, los dos servicios de alta velocidad que conectan ambas ciu-
dades en cuatro horas y cuarenta minutos han transportado mas de 90.000 pasaje-
ros durante 2008, a los que habria que afiadir los que realizan el viaje via Madrid.
Y la efimera experiencia de los vuelos de FlySur entre Cordoba y Barcelona (Pla-
nelles, 2008) muestra las notables dificultades existentes para competir con el fe-
rrocarril incluso en trayectos que cubren distancias cercanas a los mil kilometros,
y que a priori serian propicios para la aviacion regional.

VI. TRANSPORTE AEREQ Y POLITICAS
DE AHORRO ENERGETICO Y LUCHA CONTRA
EL CAMBIO CLIMATICO

La construccién de nuevas infraestructuras aeropor-
tuarias y la proliferacién de ayudas publicas para facilitar
la puesta en marcha de conexiones aéreas son medidas
claramente orientadas a fomentar la demanda del modo
aéreo. Si bien el incremento de la demanda ha sido el ob-
jetivo primordial de las politicas de transporte dominan-
tes, existen indicios de que podemos entrar en una etapa
en la que la gestion de la movilidad, mas que el impulso
de la misma, se convierta en el eje basico de dichas poli-
ticas. Y ello debido a las sefiales cada vez mas alarmantes
respecto a las consecuencias del impacto de la actividad
humana sobre la naturaleza y a los indicios de una oferta
menguante de combustibles fésiles, que hacen de la lu-
cha contra el cambio climdtico y del ahorro energético
una prioridad. Si las declaraciones sobre el asunto no son
simple retérica y estamos ante un verdadero compromiso
politico para modificar muchas de las actuales practicas
perniciosas en términos ambientales y energéticos, debe
tenerse por seguro que algunas de las medidas que se
adoptaran afectaran al transporte aéreo.

El transporte aéreo era responsable en 1992 el 2 % del
total mundial de emisiones de CO2 antropogénicas (ipcc,
1999), y en 2005 era el causante del 3,7 % del volumen
de dicho gas vertido a la atmésfera desde el espacio co-
munitario (UE-27). Aunque estas cifras parezcan peque-
fias, el explosivo comportamiento de la demanda va a
incrementarlas notablemente a lo largo del préximo me-
dio siglo (es el sector en el que las emisiones presentan
un ritmo de crecimiento mds elevado), y lo que quiza es
mds relevante, se estima que las repercusiones negativas
sobre el efecto invernadero del diéxido de carbono y los
oxidos de nitrégeno liberados por los aviones a alturas
comprendidas entre los 9 los 13 kilémetros son tres veces
mayores que los de aquellas emisiones que tienen lugar a
ras del suelo (Whitelegg y Cambridge, 2004, 17).

La Comisién Europea elaboré en 2005 una comu-
nicacion sobre la Reduccion del impacto de la aviacion
sobre el cambio climdtico (cg, 2005), en la que se reco-
nocia la necesidad de tomar medidas en el dmbito co-
munitario para mitigar el impacto ambiental asociado al
transporte aéreo. La opcién escogida ha sido el comercio
de derechos de emision, si bien algunos informes con-
sideran que esta medida no serd suficiente para cumplir
con la reduccién de emisiones de gases de efecto inver-
nadero que la Unién Europea se ha marcado como ob-
jetivo para las préximas décadas (Bows y otros, 2005),
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y creen necesario ir hacia politicas que limiten especifi-
camente el crecimiento de la demanda. En cierto modo,
esta idea ha estado presente en la convencioén sobre el
medio ambiente que tuvo lugar en Francia en 2007, Gre-
nelle de I’environnement, aunque las medidas aprobadas
finalmente no llegaran tan lejos como hacian prever los
documentos de reflexion previos elaborados por distintos
grupos de trabajo.

De todos modos, resulta relevante que en los més al-
tos niveles de toma de decisiones se haya discutido la
posibilidad de aprobar medidas como una ecotasa sobre
el transporte aéreo interior (que sélo afectaria a aquellas
rutas donde existiera una alternativa ferroviaria compe-
titiva), la eliminacion de las subvenciones publicas a los
aeropuertos deficitarios o la prohibicién de las ayudas
publicas y la exoneracién de tasas a las compaiifas de
bajo coste cuando operen rutas también servidas por tre-
nes de alta velocidad (Jouzel, Stern y otros, 2007, 48-49).
Aunque sélo la primera de las actuaciones descritas se ha
tomado parcialmente en consideracion, al apuntarse que
se estudiard su puesta en funcionamiento (MEDAD, 2007,
7), ello es indicativo de un cierto cambio de mentalidad a
la hora de abordar la politica de transportes.

Por otro lado, en términos energéticos, la dependen-
cia del transporte aéreo de los combustibles fésiles es
total, y no existe a medio plazo ninguna alternativa de
sustitucion. Ello abre enormes dudas sobre la evolucién
futura del sector, pues el alza continuada de los precios
observada desde 2004 junto con las previsiones de la As-
sociation for the Study of Peak Oil (aspo), que afirman
que el maximo de extracciones se alcanzard en torno al
2010, parecen indicar que el fin de la era del petréleo
puede estar cercano en el tiempo. Ello quiere decir que
entraremos en una etapa de petréleo caro como conse-
cuencia de los desajustes crecientes entre la oferta y la
demanda. En ese escenario resultard muy complicado
que la demanda de transporte aéreo continte creciendo al
ritmo que apuntan las proyecciones de organismos como
la 1aTA, la 0ACI, Boeing y Airbus. Teniendo en cuenta que
en 2006 el combustible destinado a la aviacién supuso
el 6,3 % de los productos petroliferos refinados a escala
mundial, y dando credibilidad a las predicciones de la
Agencia Internacional de la Energia sobre la evolucién
de la produccién de petrdleo, resultaria que para mante-
nerse la tasa de crecimiento anual de la demanda aérea
del 5 % que pronostica la industria, en el afio 2026 la
aviacion podria llegar a consumir el 13,7 % del total de
productos refinados (Nygren y otros, 2009, 4.007). Ello
indicaria hasta qué punto las predicciones de la industria
aérea son completamente irrealistas y la imperiosa nece-

sidad del sector de adaptarse a un futuro con una menor
demanda (Nygren y otros, 2009, 4.010).

Parece factible que en los proximos afios el transporte
aéreo tenga que hacer frente a un contexto nada favorable
para su expansion, puesto que es razonable pensar que las
prioridades politicas se centren en la lucha contra el cam-
bio climadtico y el uso mads racional de los recursos ener-
géticos no renovables. Por tanto, no es tan descabellado
pensar que en los préximos afios el sector tenga que hacer
frente a una fuerte reestructuracién, que llevaria a mini-
mizar el nimero de desplazamientos en avidn, los cuales
quedarian relegados a aquellas relaciones donde no tiene
ningtn sustituto (como la mayor parte de las conexiones
con las islas) y a las que cubren distancias superiores a
los mil kilometros. Para distancias inferiores, el tren, mu-
cho mds eficiente en términos de consumo energético y
de emisiones contaminantes, parece destinado a sustituir
al avién en una situacién como la descrita'®.

Sin embargo, las estrategias de fomento de la movili-
dad aérea adoptadas por las administraciones ptblicas es-
pafiolas (y europeas) obvian por el momento estas cues-
tiones, mostrando la existencia de una notable falta de
coordinacion entre las politicas ambientales y de trans-
porte. Apostar por el modo aéreo y por actividades inten-
sivas en transporte dentro de una estrategia de desarrollo
de la regidén, si bien pudiera arrojar ciertos beneficios
econdmicos a corto plazo, al considerar una perspectiva
temporal mds amplia el diagnéstico no resulta tan hala-
giiefio, ya que emergen muchas dudas sobre el futuro de
esos sectores una vez se avance en el proceso de recon-
version ecoldgica del transporte que parece iniciarse. Si
como ademds ocurre en la mayoria de las relaciones aqui
estudiadas, el ferrocarril ya constituye o estd a punto de
convertirse en una alternativa al transporte aéreo, ello no
hace sino introducir un elemento méds de contradiccion
en la légica que guia las decisiones politicas que avalan
la transferencia de fondos ptiblicos para el impulso del
modo del modo aéreo.

VII. CONCLUSIONES

Los pequefios aeropuertos regionales peninsulares
no concitaban una atencién preferente hasta hace una

15 En febrero de 2008 el 45,5 % de los vuelos operados en el interior del
espacio europeo compuesto por la antigua ue-15, Suiza, Noruega e Islandia cu-
brian distancias inferiores a los quinientos kilometros, y esa proporcion asciende
al 79,4 % si consideramos el umbral de los mil kilémetros, por lo que es viable
la sustitucion de una buena parte de la oferta actual por servicios ferroviarios.
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década. Su posicion a media distancia entre el hub de
Madrid-Barajas y los aeropuertos del litoral, que amplia-
ban sus instalaciones a la par que la recepcién de turis-
tas que por ellos transitaban, les restaba importancia en
el esquema de la red aeroportuaria de AENA. Ademads, el
modesto volumen de trafico que concentran, unido al he-
cho de que apenas se ha modificado su posicion relativa
en el seno de la red espafiola, a pesar del incremento de
pasajeros observado en los ultimos afios, podia inducir a
pensar que los mismos apenas hubieran sido afectados
por cambios de cierta trascendencia. Sin embargo, como
hemos podido comprobar, la reducida cifra de pasajeros
no muestra el calado de las transformaciones acaecidas,
como la consolidacién de los servicios regulares domés-
ticos en buena parte de ellos, la aparicién de las primeras
conexiones internacionales y la irrupcién de las compa-
fifas de bajo coste en algunos casos, asi como la genera-
lizacién de un sistema de ayudas publicas que, en buena
medida, sirve de sostén a la red de vuelos actualmente
existente.

Estamos ante un conjunto de aeropuertos cuya oferta
ain es modesta en comparacién con los principales ae-
ropuertos espafioles y europeos, pero su dinamismo re-
ciente es un buen ejemplo de la creciente capilaridad
alcanzada por el modo aéreo en la Europa comunitaria y
de su amplia cobertura territorial. Si bien el proceso de
liberalizacion del sector ha facilitado esta difusion, como
se ha podido constatar para el caso espaifiol, es el interés
de un conjunto variado de actores ptiblicos, desde ayun-
tamientos a gobiernos auténomos, pasando por diputa-
ciones provinciales, el que ayuda a explicar el amplio
abanico de enlaces aéreos que se explotan desde estos
aeropuertos y el salto cualitativo que ello ha supuesto
respecto a etapas anteriores. Esta no es una circunstancia
especifica de estos aeropuertos, ya que durante la dltima
década se ha asistido a una eclosién de las ayudas publi-
cas a los operadores aéreos que afecta a un mosaico va-
riado de instituciones, aeropuertos y aerolineas, a través
de férmulas también diversas.

Se puede argumentar, no sin razén, que el transporte
aéreo ha sido tradicionalmente un sector fuertemente in-
tervenido por la iniciativa publica, desde la construccién
de los aeropuertos a la propiedad de las antiguas com-
paiifas de bandera. Lo llamativo es que, una vez conso-
lidada la ideologia econdémica que postulaba la privati-
zacién de la empresas publicas y la liberalizacién de los
servicios, la salida del capital piblico de las aerolineas,
y en menor medida de los aeropuertos, haya dado paso a
otra férmula de presencia ptiblica, resultado de una suerte
de competencia entre territorios e instituciones, cuya ca-

pacidad de control de las aerolineas es minimo para el
fuerte desembolso que realizan en las mismas.

Lo expuesto en las paginas precedentes deja abier-
tos numerosos interrogantes que son claves para el fu-
turo de estos aeropuertos, y que irdn despejandose en los
proximos afios. Saber hasta qué punto la oferta actual de
estas instalaciones es completamente dependiente de las
ayudas publicas y por cudnto tiempo las diferentes admi-
nistraciones podrdn mantener las mismas es fundamen-
tal para conocer la viabilidad real de estas instalaciones
desde un punto de vista estrictamente econémico’®. Y es
que la creciente competencia intermodal con el ferroca-
rril y la perentoria necesidad de una politica de gestién
de la movilidad en un contexto de crisis energética y am-
biental van a otorgar argumentos de peso para contestar
unas politicas de transportes encaminadas al impulso de
un modo de transporte especialmente impactante en tér-
minos ambientales y energéticos

Un andlisis integrador de todo ese conjunto de varia-
bles sefialadas no ofrece unas perspectivas de futuro muy
halagiiefias para el modo aéreo, pues, tal y como han in-
dicado en fechas recientes Gilbert y Perl (2007), la ges-
tién de la movilidad que se avecina implicard tanto una
reduccion en la intensidad de nuestros patrones de movi-
lidad como la transferencia de dicha movilidad hacia mo-
dos menos impactantes desde el punto de vista energético
y ambiental. Y el modo aéreo se reservard, como ya se ha
sefialado, para aquellos desplazamientos en los que sea
practicamente insustituible.

Tanto Zaragoza como Vitoria han transitado por el
camino de la especializacion en el trafico de mercancias,
convirtiéndose en dos de los cinco principales aeropuer-
tos cargueros del pais. Pero, de todos modos, ésta es una
via por la que no todos podran optar, ya que, teniendo en
cuenta los planteamientos esbozados, no parece proba-
ble que asistamos a una eclosion tal del trafico aéreo de
mercancias que haga factible una especializacién genera-
lizada en este segmento.

En definitiva, aunque el futuro de estos aeropuertos
ya se encuentra notablemente comprometido por la ex-
tension de la red ferroviaria de alta velocidad, existen
factores de indole energética y ambiental que van a con-
dicionar el conjunto del modo aéreo y que pueden abocar
a la mayoria de estas instalaciones (al igual que al con-

16" A pesar del incremento del trafico registrado en los dltimos afios, el re-
sultado de explotacion de todos estos aeropuertos continta siendo negativo en
el aflo 2009, tal y como se ha podido saber tras la presentacion individualizada
de las cuentas de los aeropuertos que integran la red gestionada por aena (Lara
Otero, 2010).
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junto del sistema aeroportuario) a un recorte drastico de
los servicios operados, o al menos a una reordenacién
sustancial de los mismos.
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