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Resumen

El rapido desarrollo del transporte aéreo en Espaiia ha sido uno de los elementos mas
caracteristicos de la evolucién reciente del sistema espaiiol de transporte. En buena
medida se produce en el contexto de bonanza econdémica y durante los tltimos lustros
de desregulacion y liberalizacion del mercado aéreo. Recientemente, tras varios afios
de crisis econémica y financiera, se registra un acusado descenso del movimiento de
pasajeros, causado principalmente por el debilitamiento del trafico interior o domés-
tico. Ahora bien, al tratarse de un mercado complejo y complicado en su organizacién
espacial, la reduccion del tréfico afecta de forma dispar a los diferentes aeropuertos. El
objetivo central de esta investigacion es analizar la dimensién del descenso del trafico
aéreo de pasajeros, sus causas, efectos y consecuencias, tanto para el conjunto del
territorio espailol, como en los diferentes centros del sistema aeroportuario.

Abstract

Recent changes in passenger traffic in Spanish airports: significant modifications
in an unfavorable economic context. The rapid development of air transportation
in Spain has been one of the most characteristic elements of the recent evolution
of the Spanish transportation system. An increase in passenger traffic occurred in
the context of an economic boom and the deregulation and liberalization of the air
transportation market. However, after several years of economic and financial crisis,
there has been a sharp decline in the movement of passengers, mainly caused by
the weakness of internal and domestic traffic. Nevertheless, due to a complex and
complicated market in terms of spatial organization, decreases in traffic have affected
different airports to a different extent. The main objective of this research has been
to analyze the scope of the decline in air traffic passengers and its causes, effects and
consequences, for the whole of the Spanish territory as well as in the different centers
of the airport system.
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Introduccidn, planteamiento, objetivo y metodologia

Espaiia, al igual que otros paises, registré durante varias décadas un intenso aumen-
to del transporte aéreo. Su evolucion a lo largo del altimo medio siglo fue especta-
cular (AENA, 1996). Los valores maximos se alcanzaron en 2007. Desde esa fecha
al presente (2014) se producen cambios apreciables. Se advierte un retroceso signi-
ficativo en el movimiento de pasajeros, con ligeras oscilaciones, pero sin alcanzar
los niveles maximos anteriores. Eso lleva a preguntarse acerca de la naturaleza y
causas de tales cambios.

La vasta y compleja significacion de este modo de transporte origina consecuencias
plurales de dispar naturaleza. Las de indole territorial y productiva sobresalen por su
significacion, y son de especial interés para la Geografia. Se comportan como un factor
de produccion y alteracion del espacio y contribuyen a la organizacién del territorio y
a su vertebracion (Rodrigue et al., 2009). Aqui se trata preferentemente su incidencia
en el territorio, indagando en las relaciones que contribuyen a esos cambios (Segui y
Martinez, 2004).

El ascenso continuado del trafico de los aeropuertos espaioles, tal vez, origind un
exceso de confianza, multiplicando las inversiones. Se crearon nuevos centros y se
ampliaron sin cesar las instalaciones. Todo se ha realizado con una légica expansiva
que, en ciertos casos, ha rozado la desmesura (Bel, 2011). Se justificaba ese proceder
diciendo que habia que adelantarse a las nuevas y crecientes necesidades futuras. Tam-
bién por su apego a la idea tradicional de considerar las infraestructuras como motor
del desarrollo econémico (Dobruszkes y Rouyet, 2002; Galindo y Sosvilla, 2012). La
sorpresa se produce cuando, desde hace unos anos, se comprueba con asombro que se
ha roto tal tendencia. De esa manera se advierte el gigantismo de numerosas instala-
ciones infrautilizadas. Quizas, por ello, es oportuno reflexionar sobre cuanto sucede,
sus motivos y secuelas.

El objetivo medular de esta investigacion es analizar la dimensién del descenso del
trafico aéreo en Espaiia, sus causas, efectos y consecuencias; tanto en su conjunto,
como en los diferentes centros del sistema aeroportuario espaiiol. La hipdtesis
central presentada, para su contrastacion, se centra en lo siguiente: estamos ante
una situacidén que combina dos elementos basicos, estructurales, diferentes entre
si. A saber:

a) La crisis econdmica espaflola es profunda y compleja. Se advierte un agotamiento
del modelo productivo espafiol que precisa transformarse a fondo. Esta debilidad se
manifiesta en una serie de indicadores que sefialan, a modo de sintomas, plurales
desajustes econdmicos. La reduccién de la demanda del trafico interno es una de sus
consecuencias inmediatas (Dobruszkes y Van Hamme, 2011). La naturaleza de todo
esto es honda. Se podra superar con éxito en la medida en que se alcancen alternativas
capaces y acertadas. De lo contrario, se abre un futuro inquietante para la economia
espailola (Dehesa, 2009). No parece pues una crisis mas, coyuntural, de las habituales
y periddicas que aquejan al sistema capitalista, a las cuales se las denomina crisis de
crecimiento (Tortella y Nufez, 2011).

b) Entendemos que también son de naturaleza estructural las intensas modifica-
ciones que esta registrando el funcionamiento del transporte aéreo. En pocos afos
se ha transformado de pleno (Elissalde, 2000). Son cambios iniciados hace afios, a
veces bruscos, que incluso por su novedad pueden dificultar la comprension global
del proceso. Como el mercado aéreo espanol tiene cierta dimensioén y complejidad,
es logico que participe de esas transformaciones de consecuencias plurales (Gamir
y Ramos, 2002).
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Dentro de ese escenario complejo y en transformacion, esta investigacion se centra
en los cambios registrados por los aeropuertos espaioles; en sus causas y consecuen-
cias. De sobra es sabido que estos se convierten en elementos complejos, auténticas
plataformas aeroportuarias, donde, ademas del transporte, se concentran multitud de
servicios y actividades complementarias (Kasarda y Lindsay, 2011). Se comprende asi
su destacada significacion para aquellas ciudades donde se ubican y para las regiones
vecinas o cercanas (Garcia et al., 1996). De ahi su trascendencia en la légica competi-
tividad territorial (Bel y Fageda, 2007).

Se analiza, en especial, uno de sus principales componentes, el movimiento de pasa-
jeros, internacional e interior. Se utilizan como umbral de referencia los aeropuertos
con trafico superior al millén de pasajeros, los de mayor tamafno. Suman un nimero
apreciable (en concreto, 26 en 2007 y 19 en 2012); si bien la proporcion de pasajeros
transportados en ellos es mucho mayor (98,32% del total en 2012 y 98,10 en 2007).
Es sabido que las razones para que un aeropuerto siga operativo son numerosas y de
diferente indole, pero las de naturaleza econdmica son, cada vez mas, fundamentales.
En tal sentido, aunque la rentabilidad de un aeropuerto depende de numerosos factores,
solo cuando se alcanza un determinado volumen de trafico su mantenimiento es mas
factible. Los umbrales fijados en tal sentido no siempre coinciden exactamente. Eran
menores hace unos afios (Bellotti, 1975). Recientemente, tienden a fijarse en torno a
un millén de pasajeros (Marcadon et al., 1997; Carré, 2001). De ahi la opcidn elegida
para este analisis.

Su estudio pormenorizado intenta elaborar una caracterizacién que pueda ser la
base para alcanzar una tipologia posterior, la cual ayude a la comprension global
de cuanto acaece. Tal vez, asi sera posible continuar hacia futuras propuestas de
modelizacién.

La mayor proporcion de datos empleados proceden del Ministerio de Fomento, a través
de la Direccién General de Aviacion Civil; asimismo de ciertos organismos publicos
encargados de otros modos de transporte (caso del transporte terrestre): tanto por las
VRGC como por la AV. También de AENA (2014), en su condicién de agencia domi-
nante en la gestion de los aeropuertos. Son diferentes fuentes, especificadas en cada
caso a lo largo de la investigacion. También ha sido necesario recurrir a la informacién
directa de varios aeropuertos, dada la singularidad de sus situaciones. Al tratarse de un
asunto complejo, de ambito nacional, es necesario tener presente numerosas fuentes
estadisticas complementarias referidas a dispares apartados socio-econémicos. Todas
ellas ayudan a conseguir una visiéon global mads acertada de la complicada realidad
existente, pues influyen en su balance final.

La metodologia empleada precisa combinar diferentes escalas espaciales de ana-
lisis (nacional, regional, local) para relacionar las diversas fuentes y su aplicacién
especifica. Una tarea de sintesis, a su vez, ayuda a elaborar las caracterizaciones
y tipologias aludidas. Las representaciones cartograficas constituyen un procedi-
miento adecuado de expresion. Complementariamente, se han realizado entrevistas
cualificadas a varios gestores y organismos publicos encargados del funcionamiento
de ciertos aeropuertos.

El plan de trabajo y organizacién del articulo es el siguiente: tras unas palabras de
introduccién, delimitacion del tema objeto de analisis y otras referencias metodoldgi-
cas, en el apartado 2 se estudia, dentro de la nueva estructura del trafico aéreo, como
se ha pasado de su ascenso inicial a la situacién presente. En el siguiente (apartado 3)
se aborda el retroceso reciente y se explican sus causas. En el apartado 4 se analiza su
desigual incidencia en los aeropuertos espaiioles. Unas reflexiones finales y conclu-
siones lo cierran.
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Modificaciones estructurales recientes en el trafico aéreo. El
movimiento de pasajeros: del ascenso continuado precedente y
retroceso actual

Los cambios estructurales en la organizacién del trafico en los tltimos lustros son
intensos y profundos. Su complicacién obliga a abordar aqui solo aquellos aspectos
mads destacados. Unas breves referencias se aportan a continuacion:

i) La liberalizacion del mercado aéreo es el nuevo marco operativo de actuaciéon Sus
consecuencias son de calado (Button, 2009). Es probable que auin sean mayores en
adelante, como indican Bel et al. (2006). Los reajustes que estan realizando las compa-
nias, de manera significativa las nacionales (llamadas comunmente de bandera), son
acusados. Sus efectos concretos son apreciables, en especial en numerosos aeropuertos.
El rapido ascenso y protagonismo de las compaiiias de bajo coste (Low Cost Carries,
LCC), de manera complementaria a lo anterior, constituye otro elemento esencial a
tener presente (Agulld et al., 2007).

ii) Dada la significacion apreciable del trafico aéreo espafiol con el exterior, se entiende
mejor lo acaecido, al fijarse en los reacomodos espaciales registrados en ese marco (Biplan,
2004). Deben contemplarse sus diferentes escalas: la planetaria (con un protagonismo
creciente de ciertas regiones asidticas y de América). En ese nuevo sistema mundial queda
por ver qué papel sera capaz de representar Europa. Dentro de ella, la plataforma ibérica
(a través de sus aeropuertos principales) tendra que articular sus respuestas, buscando,
si es capaz, un hueco en el ambito de un mercado mundial crecientemente competitivo
(Veltz, 1996); lo cual no parece claramente alcanzado (Burghouwt, 2007). En el conjunto
espafiol debera reconfigurarse un nuevo esquema operativo territorial, capaz de ofrecer
soluciones apropiadas a ese escenario, mas abierto y en proceso de reorganizacion. La
trama de aeropuertos operativos en Espana debera adaptarse a los nuevos sistemas de
flujos aéreos. Asi ocurri6 con la articulacién del modelo hub & spoke (HS). Con posterio-
ridad, el auge de operaciones directas point to point (PP) y sus notables modificaciones en
el tréfico de numerosos centros también conllevd otros cambios (Alderigui et al., 2005).
La red de aeropuertos espanoles, al adaptarse a tales transformaciones, incrementa su
competencia interna (Suau y Burghouwt, 2011). Todo ello, como antes se apuntd, den-
tro de un contexto econémico negativo, de agotamiento de un modelo productivo con
acusados reajustes en busca de un mayor equilibrio.

iii) Al mismo tiempo, los aeropuertos esparfioles se enfrentan a otro asunto, derivado
de las mejoras en su accesibilidad territorial (Morales, 2010). Por una parte, la densa
red construida de vias rdpidas de gran capacidad (VRGC) conlleva una reduccién
apreciable en las isocronas de viaje (Gutiérrez, 1998). Por otra, la expansion creciente
de la alta velocidad ferroviaria (AV), a menudo, compite directamente con el avion
(Roman et al., 2007), al igual que sucede en otros paises (Chaperon y Bozzani, 2003).
Todo ello representa nuevos retos para el trafico aéreo interno.

El incremento del transporte aéreo de pasajeros en los aeropuertos espaioles en las
ultimas cuatro décadas casi se multiplic6 por diez (pasaron de 21,4 millones en 1970
a208,5 en su maximo, 2007). Esa tendencia se corresponde con lo sucedido en varios
paises del entorno. Es remarcable el vigor de su ascenso. Se ha convertido en uno de
los mercados de mayor trafico en el ambito europeo (Serrano y Garcia, 2010).

El numero de aeropuertos se ha duplicado a la vez que ampliaron sus instalaciones. Poco
se parecen las infraestructuras aeroportuarias espafolas actuales a las de hace unas décadas
(Marti-Heneberg et al., 2007). De esa manera, ha sido factible acoger de forma adecuada el
volumen de aeronaves en alza continua (Marin, 1999). Estas han pasado de 0,38 millones
en 1970 a 2,09 millones en 2007. Los datos especificos se detallan en el Cuadro 1.
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Cuadro 1. Dindmica del trdfico aéreo civil, pasajeros y aeronaves, importancia del
dmbito internacional. Fuente: elaboracién propia sobre datos del INE (Instituto
Nacional de Estadistica).

Afios Total movimiento % Total movimiento %o
pasajeros, miles internacional aeronaves internacional

1970 21.410 53,74 388.534 43,50
1980 45.560 45,66 507.131 40,74
1990 73369 51,97 733.506 45,69
1995 94.869 58,01 984.791 46,39
2000 138.690 58,37 1.531.609 46,15
2005 178.194 57,36 1.786.330 46,75
2007 208.595 57,30 2.097.429 47,00
2011 203.291 62,51 1.845.229 51,99
2012 193.178 65,45 1.664.306 55,77

Elincremento de los pasajeros, en buena logica, evoluciond casi al mismo ritmo que
el del trafico de aviones. Si bien las series estadisticas indican un creciente nimero
de pasajeros transportados por cada avién. Pasa de 55,1 en 1970 a 116,07 en 2012.
Se ha duplicado la cifra inicial. Ello cabe atribuirlo al continuo aumento de la capa-
cidad de transporte de los aviones y a una racionalizacion de los servicios aéreos,
que acomodan la oferta de rutas y sus frecuencias a la demanda real de pasajeros. Un
proceso de mejor aprovechamiento y operatividad (Rendeiro, 2002). Este aspecto es
esencial para mantener precios estables y mayores ganancias (Lozano y Gutiérrez,
2011). También deben valorarse los profundos cambios registrados a lo largo de ese
tiempo en el sistema de organizacion de estas empresas, a causa de la liberalizacién
de los servicios (Vidal, 2008). En adelante habréd ocasién de volver sobre ello con
mas detalle.

Un rasgo sobresaliente del trafico aéreo espaol es la importancia creciente de los flujos
internacionales. En 2012 alcanzan el 55,7% del total. Su explicacion se incardina en
varias de las causas basicas favorecedoras del aumento del trafico aéreo. El crecimiento
y consolidacién de las actividades englobadas en lo que se denominan aspectos turisti-
cos, ligados al ocio, el tiempo libre y recreacion, constituyen un apartado esencial en el
ascenso del mercado del trafico aéreo en Espaiia (Diaz, 2012). En todo ese tiempo se ha
incrementado el niumero de visitantes extranjeros a Espaiia (en 1970 los turistas entra-
dos ascendieron a 24,1 millones; en 2012 sumaron 57,1 millones). A su vez, también es
creciente la proporcidn de esos viajeros que utilizan el modo de desplazamiento aéreo
en sus viajes. Asi, en 1970 ascendian a 5,3 millones, mientras que en 2012 fueron mas
de cuarenta millones. Su significacién porcentual también ha aumentado con fuerza.
En la primera fecha estos representaron el 22,38% del total, proporcion que supera en
2012 el setenta por ciento.

De manera progresiva, al paso de los afios se aprecia mas el valor del tiempo emplea-
do en los desplazamientos, dentro de la denominada compresién espacio-temporal
propia del capitalismo postfordista (Harvey, 1996). Eso implica aquilatar el uso y
la distribucién del tiempo disponible (Hernandez, 2008). Por otro lado, el coste
real de los viajes aéreos no se ha incrementado, sino que en proporcion ha sufrido
descensos. Eso ayudé a incorporar al consumo capas crecientes de la poblacién; si
bien condujo al uso repetitivo por parte de una clientela mas fidelizada (Guillen y
Lall, 2004). A todo ello se aniade la profunda modificacion experimentada por las
estructuras de organizacién de los desplazamientos aéreos (Fageda et al., 2011).
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De los sistemas iniciales de funcionamiento en red se pasa a los nodos primados
(hub and spoke), evolucionando después a enlaces directos con mayor nimero de
nodos centrales de servicios (Rey, 2003). Todo eso, en definitiva, favorece el incre-
mento de los desplazamientos. Tales cambios, objeto de analisis desde diferentes
disciplinas, conviene acotarlos desde la Geografia. De forma somera se exponen
algunos aspectos relacionados con ello, que influyen en el incremento del trafico
de pasajeros.

Es destacada la significacion del conjunto de jubilados extranjeros residentes en Espa-
fa. Su presencia comienza hace décadas. Sus colonias mas numerosas se localizan
en las areas litorales mediterrdneas de la peninsula ibérica y las Islas Baleares y
Canarias. Su nimero global es dificil de precisar; entre otras cuestiones por su propia
naturaleza, movilidad y fluidez. Varios autores lo elevan a mas de medio millén de
personas (Huete, 2009). Proceden en su mayoria de los paises cercanos de Europa
Occidental. Los enlaces aéreos permiten mantener frecuentes relaciones entre sus
lugares de residencia habitual y los de origen. Estos flujos bidireccionales propician
abundantes vuelos.

Otro fendmeno ainadido recientemente, que contribuye a incrementar el trafico aéreo
exterior, es la inmigracién exterior afincada en Espafia en aflos recientes. Su ascenso
brusco comienza a mediados de los noventa. En poco mas de diez afios, hacia 2008,
su nimero se aproximo a los 6 millones (5,7 millones segtin los datos del Censo de
Poblacién de 2011). Dado su volumen y procedencia mayoritaria (Europa del Este
e Iberoamérica), ha generado decenas de miles de desplazamientos, reforzando los
enlaces aéreos.

La internacionalizacion de la economia espariola se relanza con vigor en 1986, a partir
de la incorporacién de Espaiia a la Unién Europea. Ese proceso creciente y continuado
precisa contactos presenciales, a pesar del desarrollo de las nuevas tecnologias. El avién
es el modo de transporte idoneo para tales desplazamientos.

Ese escenario global de cambios brevemente referidos, junto a otros de dispar natu-
raleza, que seria posible afadir, relacionados con las mejoras y modificaciones de las
infraestructuras aeroportuarias y los sistemas operativos, han favorecido la creacién
un nuevo marco del mercado aéreo (Burghouwt y Hakfoort, 2001), con dimensién
creciente y diversificacién de los usuarios.

Pero, sobre todo, en el caso espafiol la motivacidn esencial de su crecimiento esta
relacionada directamente con el auge de las actividades turisticas y otras colate-
rales entendidas en su sentido amplio. Unas breves consideraciones al respecto
se afaden:

» Por una parte, el turismo espafiol hacia el exterior ha crecido con extraordinaria
fuerza. Se ha avanzado desde cifras iniciales modestas: poco mds de un millén
de turistas emplearon el avidn en sus salidas al extranjero en 1990; mas de cinco
millones en 2007; reduciéndose en los afios mas recientes (caida en torno a un
millén).

» Por otra, con gran diferencia sobre los apartados indicados, la mayor aportacion al
movimiento aéreo exterior espafol corresponde a los turistas que vienen de forma
masiva a Espaila, asociados a ese fin y al ocio en general. Su incremento no ha cesado
(Hernandez, 2008). Aunque ya se apuntaron algunos datos antes, ahora se detallan.
Su ascenso creciente se resume en el Cuadro 2.
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Cuadro 2. Turistas entrados en Espana; uso del modo aéreo de transporte. Fuente:
INE. Instituto de Estudios Turisticos

Afios Total (miles) Via aérea (miles) % aéreo/total
1970 24.10% 5.396 22,38
1980 34.026 9.203 26,99
1990 52.035 16.732 32,15
2000 48.201 34.339 71,24
2007 59173 44.324 74,90
2011 56.694 44.635 78,73
2012 59.921 46.326 79,98

Los valores totales decenales, salvo la inflexion en el afio 2000, confirman un crecimien-
to ascendente. El modo aéreo de desplazamiento logra un aumento abultado. Los datos
absolutos registran un alza espectacular. Su significacion relativa también es creciente.
Dada la naturaleza colateral del asunto para esta investigacion, no procede detenerse
en ello. Pero si conviene anadir unas escuetas reflexiones acerca de las causas centrales
que hay detras de ese vigoroso comportamiento y su repercusion futura. Estas tienen
que ver con los siguientes apartados:

» El equipamiento hotelero, si bien es un valor limitado, permite calibrar la capacidad
de acogida de turistas. Asi, en 1970, las plazas regladas ascendian a 0,54 millones.
Tras su continuado crecimiento, en 2012 sumaban 1,83 millones. Son valores supe-
riores a los de otros destinos turisticos del Mediterraneo. Cuestién bien distinta es
la sostenibilidad de ese modelo masivo (Pulido, 2011).

» De manera complementaria, deben sefialarse las viviendas y apartamentos utilizados
con fines de acogida turistica, aunque su nimero es mas dificil de precisar. Tras
cifras regladas exiguas, numerosos indicios apuntan a la existencia de cantidades
reales mayores. La mayor parte, asociadas a esa actividad (Casado, 2004).

» Tampoco debe olvidarse el enorme papel desempefiado por una amplia serie de
servicios relacionados con esas practicas (Rendeiro, 2010).

» Laprocedencia europea de turistas es destacada. Los destinos espaciales de esos flu-
jos son amplios y diseminados en el territorio espailol, aunque con un protagonismo
claro de los archipiélagos y ciertas areas costeras del Mediterraneo. Eso justifica que
el modo de transporte mas adecuado sea el aéreo. Sobre todo, cuando las nuevas
formas de organizacién de los sistemas de vuelos, point-to-point (PP), posibilitan
atender esa demanda tan vasta y diversificada (Castillo-Manzano et al., 2012). En
gran medida, ello explica, aunque no justifica, el amplio nimero de aeropuertos exis-
tente en Espafa, atendiendo a la significacion de los flujos de trafico internacional.

Todo lo hasta aqui sefialado ha contribuido y ayuda a entender, de manera esencial, el
aumento intenso del trafico de pasajeros.

Reduccion reciente del trafico, analisis y explicacion
La Figura 1 muestra con nitidez la evolucién del trafico de pasajeros entre 1970 y 2012.
En sus inicios representaba la décima parte de lo alcanzado cuarenta afios después. Se

enfatiza que ninguna de las inflexiones anteriores alcanzé la significacion de la actual.

Asi, los datos recientes muestran otra tendencia (Cuadro 3).
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Cuadro 3. Retroceso del movimiento de pasajeros en los aeropuertos espanoles,  Figura 1. Evolucién del movimien-

. . s . .. . to de pasajeros en aeropuertos
2007-2012. Fuente: Elaboracién propia sobre datos del Ministerio de Fomento espafioles (1970-2012). Fuente:

elaboracidn propia. Anuarios
. . . Retroceso en % INE y Ministerio de Fomento
Periodo Total pasajeros (en miles) ~
sobre afio precedente
2007-2008 -6.288 -3,02
2008-2009 -15.842 -7,84
2009-2010 +5.087 +2,78
2010-2011 +11.759 +6,13
2011-2012 -15.417 -4,99
Balance: 2007-12 -15.417 -7,40

El descenso de pasajeros no se hace de forma brusca, de un aflo a otro, sino que al
retroceso inicial, sucede otro mayor. Tras los aflos 2010 y 2011, con una recuperacion:
de 5,08 y 11,73 millones de pasajeros; de nuevo, entre 2011 y 2012, el volumen de trafico
se retrae con virulencia. Los valores de 2012 quedan por debajo del umbral maximo
(2007), se reducen en 15,4 millones de pasajeros.

Complementariamente, y de manera especifica, interesa fijarse en algunas de las modifica-
ciones referidas a la composicion estructural del trafico aéreo. Asi, por ejemplo, un elemento
destacado tiene que ver con la tipologia de los vuelos. Durante los afios recientes referidos,
sigue descendiendo en Espaiia la proporcion de vuelos y pasajeros transportados mediante
el denominado sistema charter (no regulares), en beneficio de los que utilizan vuelos regu-
lares. Entre 2007 y 2012 se contabilizan caidas importantes; las aeronaves correspondientes
a vuelos regulares ascienden 2,88 puntos (pasan del 87,46% al 90,34% sobre el total). En
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ese mismo tiempo, los viajeros transportados en ellas también aumentan el 3,73% (suben
del 86,97% al 90,70%). Por su parte, continta el aumento de vuelos y pasajeros que utilizan
los viajes low cost. Han pasado de representar una débil proporcion a mas de la mitad (54
% en 2012). Su tendencia creciente es significativa (European Union, 2013).

Al analizar los datos de los destinos del trafico de pasajeros, se comprueban ligeras
alteraciones (Cuadro 4).

Cuadro 4. Evolucién del trdfico aéreo civil, pasajeros y aeronaves, durante los recientes
anos de crisis economica. Fuente: Elaboracién propia sobre datos del INE

Afios Tot:jtl movimierjto % exterior Total movimiento % exterior
pasajeros (en miles) aeronaves
2007 208.510 57,42 2.097.429 47,00
2008 202.307 59,49 2.020.151 47,92
2009 186.465 59,37 1.801.666 48,24
2010 191.552 60,02 1.796.330 49,56
2011 203.311 62,51 1.845.229 51,99
2012 193.178 65,46 1.664.306 55.77

Se registra un aumento progresivo (entre 2007 y 2012) del trafico aéreo exterior (ya
aludido), frente al interior. En concreto, la proporcion de pasajeros en esa direcciéon
asciende 8,04 puntos. También las aeronaves lo hacen en 8,77 puntos. Eso confirma la
mayor fortaleza de estos destinos frente al trafico interior. Puede interpretarse, en buena
medida, como un afianzamiento del papel significativo desempeiiado por las actividades
relacionadas con el amplio campo del turismo y demas segmentos asimilados, dada su
enorme significaciéon (Cuadrado, 2011). La preeminencia del trafico exterior aconseja
desmenuzar su composicion, para aquilatar matices (Cuadro 5).

Cuadro s. Trdfico de pasajeros extranjeros por los aeropuertos espafioles (%). Grandes
dreas de procedencia y destino. Fuente: INE. Instituto de Estudios Turisticos

Afios Europa C::::Zr;cgur Africa Resto
1975 91,96 2,67 1,62 375
1980 91,21 3,22 1,90 3,67
1990 90,91 3.74 1,59 3,76
2000 91,90 4,10 1,29 2,71
2007 90,40 547 1,74 2,39
2008 89,74 5,72 1,83 2,71
2009 88,90 5,72 2,18 3,20
2010 88,45 5,36 2,20 3,99
2011 88,60 5,14 2,23 4,03
2012 88,71 4,99 2,25 4,05

Europa sobresale por su proporcion destacada en el trafico exterior. Desde hace lustros
se mantiene esa significacion (en 1975 superaba el 91,90%), con una ligera, si bien
continuada, disminucién. En los inicios de la dltima reduccién global del trafico aéreo
(2007), atin representaba un significativo 90,40%. En estos ultimos afios se reduce esa
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proporcioén (casi dos puntos). Por el contrario, los flujos con América del Centro y Sur,
dentro de una significacién modesta, no han cesado de crecer, duplicandose casi entre
1970y 2012; ahora bien, se encoge ligeramente entre 2008 y 2012 (-0,73 puntos). Ya se
indicaron algunas de sus causas.

Algo similar en cuanto a su tendencia, si bien en cantidades menores, han registrado
los movimientos aéreos con Africa. En esos tltimos cuatro afios citados. Aqui deben
referirse causas similares a las apuntadas en el parrafo anterior.

Para el resto de los destinos internacionales, aunque continta su debilidad general
durante los aios de inflexion del trafico aéreo, asciende ligeramente ese trasiego (crece
desde el 2,39% en 2007 al 4,05% en 2012), aumentando 1,66 puntos. Dentro de la
modestia de su proporcion, ofrece un balance positivo.

Acerca de las causas del retroceso del trdfico de pasajeros

En los inicios de 2014, Espana se encuentra ain en plena recesion econémica, aunque
se advierten ciertos sintomas mads favorables (Garicano, 2014). Ello tal vez dificulta
conseguir una visién global de cuanto ha acaecido (Ontiveros y Valero, 2013). No
obstante, los valores macroeconémicos confirman el curso de los hechos (Cuadro 6).

Cuadro 6. Evolucion trimestral reciente del PIB en Espana. Fuente: Elaboracién propia
sobre datos del INE

Afios 12 trimestre 22 trimestre 32 trimestre 4° trimestre
2008 2,7 1,9 0,3 -1,4
2009 35 4.5 4,1 3.1
2010 1,4 0,1 0,2 0,5
2011 0,6 0,3 0,0 -0,6
2012 -1,2 -1,6 -1,7 -2,1
2013 -1,97 -1,6 -1,1 -0,2
2014 0,5 1,2 - -

Tomando como referencia la evolucion del PIB, en un balance sencillo, desde 2008
ha sido negativo, salvo coyunturalmente en alguin trimestre. Otro criterio basico de
referencia, que confirma la dimension acusada de la crisis econdmica que sufre Esparia,
lo aportan los datos que contabilizan la actividad laboral (tanto la poblacién ocupada
como en paro). Los datos del Cuadro 7 son contundentes, apenas precisan comentarios.

Cuadro 7. Disminucién de la poblacién ocupada y ascenso del paro. Fuente: Elaboracion
propia sobre datos del INE. *EPA: Encuesta de Poblacion Activa. Valores a fin de ano.

Afios Total poblaci(.'m ocupada Paro (EPA)* (en miles) Tasa de paro
(en miles)
2000 14.473,7 2.370,4 14,1
2007 20.476,9 1.927,5 8,6
2010 18.408,1 4.696,6 20,3
2011 17.807,6 5.273,6 22,8
2012 16.530,2 5.745,5 26,0
2013 16.173,6 5.896,2 25,7
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Tras los valores favorables entre 2000 y 2007, se suceden los negativos. Sobresale el
fuerte descenso de la poblacién ocupada (entre 2007 y 2013 retrocede en casi cuatro
millones de personas). Por su parte, el aumento del paro es dramatico; se acrecienta
en cerca de cuatro millones. Esas cifras confirman que la economia espafola pasa,
tras unos afios de apreciable crecimiento, a otra situacion bien distinta, marcada por
el retroceso y los reajustes. La vida cotidiana para buena parte de la poblacién con-
lleva rasgos duros y preocupantes. De hecho, una gran proporcion de todo el sistema
productivo se ha resentido, directa o indirectamente. La espiral de declive marca el
comportamiento de numerosos apartados econémicos (Velarde, 2011).

Otros rubros confirman la mala situacion de ciertos indicadores productivos esenciales.
Destaca el déficit de las cuentas publicas, de las diferentes administraciones. Tras su
fuerte aumento, a pesar de los esfuerzos realizados recientemente, resulta dificil redu-
cirlo. Eso repercute en el ascenso de la deuda acumulada, lo cual introduce tensiones
entre su fiabilidad, renovacién y financiacién. El propio sistema financiero, endeudado
y sin posibilidad de hacerle frente desde dentro, precisé la recapitalizacion exterior
(se inici6 en el verano de 2012, con ayuda de la Unién Europea; ha consumido mas
de 53.000 millones de euros). Ello ha elevado el montante de la deuda. Esta etapa de
declive sistémico se acrecienta y abarca a numerosos sectores, afectando a la economia
real, productiva. Junto a numerosos indicadores concretos que pueden anadirse, son
palpables los que afectan al conjunto de la poblacién y su comportamiento cotidiano.
De manera subita, pero prolongada en el tiempo, la sociedad espaiiola se ha visto inva-
dida por una realidad econdmica adversa, que se alarga y barrunta un incierto futuro
(Dehesa, 2013). Debe enfatizarse que a menudo se hace referencia a todo lo relacionado
con la construccién como elemento esencial de la crisis econdmica en Espana (Garcia
Montalvo, 2009), y sin duda constituye un aiadido destacado dentro lo que se considera
el agotamiento de un ciclo productivo (Montoro et al., 2011; Galindo y Sosvilla, 2012).

De manera complementaria, interesa referirse a otro elemento esencial del que se han
derivado numerosos cambios estructurales que afectan a todo el sistema de funciona-
miento de los desplazamientos aéreos. Son las profundas y numerosas consecuencias y
transformaciones derivadas de la liberalizacion del trafico aéreo. Si bien la liberalizaciéon
ha contribuido a incrementar el trafico aéreo, sus efectos contrarios son mas palpables
en anos de recesion y crisis econdmica (Derudder y Witlox, 2009). También, la com-
petitividad de las companiias se ha acelerado (Dobruszkes, 2006). En ese proceso, debe
enfatizarse la irrupcién de las llamadas compaiiias de bajo coste. Ello ha supuesto un
cambio acusado en todo el campo de la aviacién civil. Han acentuado la competitivi-
dad entre los propios aeropuertos. Asi se entiende la amplia serie de transformaciones
aceleradas en las que se ve inmerso todo el sistema operativo del transporte aéreo.

En el caso concreto que nos ocupa (Espaia), todo ello esta coincidiendo con un periodo
en el que, a unos afios de expansion de los flujos aéreos, han seguido otros de reduccion
de la demanda. Eso explica los acusados desajustes que registran numerosos aeropuer-
tos al acomodarse a la nueva realidad.

La aminoracién de la actividad productiva general se traslada a la reduccién de las
necesidades de trafico. Eso explica la contraccion de los flujos aéreos interiores. Ahora
bien, conviene matizar que no es correcto asociar el trafico aéreo interior como ori-
ginado en su totalidad por espafioles; aunque, en buena medida, les corresponde una
elevada proporcion.

Entre 2007 y 2012 se contabiliza un descenso de 22,32 millones de pasajeros en vuelos
interiores, mientras que los vuelos internacionales crecen en esos afos 6,91 millo-
nes. Las cifras porcentuales indican un balance general, global, negativo: -7,36%. Pero
mientras que los pasajeros de vuelos internacionales se incrementan en un 5,78%, los
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de los vuelos interiores se reducen un 25,07%. Esos datos confirman el desigual com-
portamiento del tréfico aéreo en Espaiia, desde esa perspectiva, en los afos recientes
de crisis y recesion econdmica.

Es comprensible que la situacién econdmica negativa, profunda y continuada, afecte a
millones de particulares y a empresas. Todos aminoran sus gastos de viaje y reajustan sus
presupuestos en apartados relacionados con los desplazamientos aéreos. También, las
administraciones publicas no pueden mantener la misma prodigalidad en subvencionar
cientos de lineas de vuelos servidas por compaiiias aéreas; las cuales, ante ese nuevo
escenario, eliminan numerosas rutas, o se reacomodan en otras mas rentables. Asi, se
advierte que, en pleno proceso de liberalizacion del mercado aéreo, de ampliacion de
la oferta, contencién y reduccién de tarifas, los desplazamientos aéreos, en especial
los internos, se reducen.

Igualmente, deben tenerse presentes otros aspectos relacionados que concurren con el
transporte interior: las mejoras en carreteras (autopistas y autovias) y el ferrocarril, en
especial las lineas de alta velocidad. La amplitud de la red de unas y otras y sus crecientes
servicios ofrecen una creciente competencia con los vuelos interiores.

Incidencia desigual del descenso del trafico de pasajeros en los
mayores aeropuertos espafoles

Del medio centenar de aeropuertos que funcionan en Espaiia, la mitad se analizan en
esta investigacion, y registran un volumen de trafico que se acerca o sobrepasa el millén
de pasajeros. Cerrando la relacion seleccionada (Cuadro 8) figura el aeropuerto de La
Palma, que en 2007 acogi6 1,145 millones de pasajeros.

En 2007 la suma del trafico aéreo de esos 26 aeropuertos (con umbral de pasajeros
superior a un millén) fue de 204,63 millones de pasajeros, es decir, el 98,10% del total.
Por su parte, los datos de esos mismos aeropuertos indican en 2012 un descenso del
trafico de 14,69 millones de pasajeros (queda en 189,94 millones). Esta cantidad sig-
nifica el 98,32% del total del trafico aéreo espafol. Asi pues, dentro de su reduccion
absoluta conjunta, estos aeropuertos elevaron su cuota de mercado en 0,22 puntos. La
Figura 2 representa la dispar significacién alcanzada por el trafico interior (doméstico)
e internacional en cada uno de los principales aeropuertos. Complementariamente, la
Figura 3 especifica las variaciones porcentuales registradas en cada aeropuerto, tanto
globales, como en el trafico internacional.

Se confirma su significacién dentro del trafico aéreo espafiol. Estos centros constituyen
el armazon basico de la infraestructura aérea nacional. Se comprueba que la pérdi-
da global de pasajeros (-14,69 millones; reduccion del 7,18%), conlleva apreciables
transformaciones recientes en el conjunto del sistema, acentuando la competencia
interna (Marti-Heneberg et al., 2007). A continuacidn, se trata de analizar con mas
detenimiento su proceder, indagando sobre sus causas y motivaciones.

Dentro del contexto de descenso general de pasajeros en esos 26 aeropuertos, solo 4
de ellos logran un balance favorable entre los afios 2007 y 2012. El resto (22), registran
retrocesos. El computo de los valores absolutos difiere de manera sustancial entre ellos,
entre otros aspectos, debido a la disparidad de las cifras contabilizadas. También son
acusadas las variaciones porcentuales. Tales modificaciones representan alteraciones
significativas en la jerarquia aeroportuaria (Cuadro 8). Se contabilizan quince cambios,
con ascensos y descensos de hasta 6 puestos (Figura 2).
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Cuadro 8. Transporte aéreo de pasajeros en los principales aeropuertos espanoles.
Balance 2007-2012. Fuente: elaboracién propia sobre datos del Ministerio de Fomento.

Total Pasajeros (miles) % Pasajeros internacional/total
Diferencias 2012/2007 . .
Aeropuertos 2007 |Jerarquia] 2012 |Jerarquia| alores 2007 sorp | Difevencia
absolutos Valores % 2012/2007

Madrid-Barajas 51.867 19 45.102 19 - 6.765 - 13,05 56,03 67,87 11,84
Barcelona-El Prat 32.703 2° 35.091 2° +2.388 + 7,30 53,87 67,36 13,49
Palma de Mallorca 23.205 3 22.652 3 - 853 -2,39 71,55 75,26 3,71
Malaga-Costa del Sol 13.544 42 12.532 4° -1.012 - 7,48 73,97 80,76 6,79
Gran Canaria 10.066 52 9.688 50 -378 -3,76 54,38 59,03 4,65
Alicante 9.098 62 8.839 62 - 259 - 2,85 78,52 84,05 5,53
Tenerife-Sur 8.337 72 8.381 72 + 44 + 0,52 80,12 89,90 9,78
Valencia 5.914 8¢ 4.735 10° -1.179 -19,94 53,27 65,93 12,66
Lanzarote 5.472 9° 5.081 9° -391 - 7,15 59,10 66,75 7,65
Gerona 4.820 10° 2.819 15° - 2.001 - 41,52 95,13 92,12 -3,01
Ibiza 4.725 112 5.529 < -804 + 17,01 56,35 58,32 1,97
Fuerteventura 4.530 122 4.330 11° - 200 - 4,42 67,04 76,58 9,54
Sevilla 4.480 132 4.269 122 -211 - 4,71 28,32 33,77 5,42
Bilbao 4.261 14° 4162 13° -99 - 2,33 25,38 34,43 9,05
Tenerife Norte 4.123 15° 3.713 14° - 410 - 9,95 4,41 1,26 -3,15
Menorca 2.755 162 2.532 162 -223 -8,10 59,92 49,96 -9,96
Santiago 2.010 172 2.188 172 + 178 + 8,85 17,09 13,34 -3,75
Murcia-San Javier 1.994 18° 1.181 192 - 813 - 40,78 91,07 94,15 3,08
Jerez de la Frontera 1.534 19° 830 23° -704 - 45,90 37,84 45,18 7.34
Granada 1.448 20° 725 26° -723 - 49,94 27,36 3,03 - 24,33
Asturias 1.455 212 1.305 18° - 150 -10,31 7,52 11,03 3,51
Vigo 1.405 22° 829 24° - 576 - 41,00 6,97 11,21 4,24
Reas 1.294 23° 922 212 -272 - 28,75 99,45 96,20 -3,25
La Corufia 1.251 24° 835 22° - 416 - 33,26 7,03 12,33 5,30
Almeria 1.202 25° 729 25° - 473 -39,36 §3,62 42,52 - 11,10
La Palma 1.145 26° 946 20°? -199 -17,38 20,69 25,84 5,15
Suma (A) 204.638 - 189.945 - -14.693 -7,18 58,19 66,08 7,89
Total aeropuertos (B) | 208.595 - 193.178 - -15.417 -7,60 57,30 65,45 8,15
% A/B 98,10 - 98,32 - 95,30 - - - -

Si se consideran los de mayor trafico en su dimension absoluta, solo el aeropuerto de
Barcelona suma una cantidad apreciable de pasajeros en esos afios de crisis (2,38 millo-
nes), que corresponden a un alza del 7,30%. El aumento del trafico exterior, junto a otras
circunstancias, como el afianzamiento de Vueling (filial de Iberia e integrada en IAG), con
centro operacional en esa ciudad. También debe destacarse el papel de Ryanair, abriendo
ciertas lineas internacionales y trasladando sus actividades desde Gerona. El aumento
de su proporcion de pasajeros internacionales crece casi el doble que la media espaiiola.
Buen resultado para un centro que busca ascender (Burghouwt, 2007) y convertirse en
un Hub de referencia. Un balance favorable logra Ibiza, en especial con su ascenso por-
centual (+17,01%), parte lo debe al refuerzo de su trafico exterior, pero més al doméstico.
Constituye el mejor resultado de los aeropuertos insulares de ese archipiélago. Mas débil
es el balance favorable de Santiago, que prosigue en su camino a la consolidacién como
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aeropuerto regional de Galicia (frente al descenso acusado de los otros centros préximos,
que retroceden en sus movimientos de pasajeros (La Coruia: -32,26%, y Vigo: -41,0%),
a pesar de que reduce su cuota de trafico internacional (en cierta forma, Oporto capta
parte de esos flujos). Casi de estancamiento puede evaluarse el caso de Tenerife Sur, que
incrementa su movimiento de pasajeros, pero solo lo eleva en un 0,52%. La condicién
insular representa un marco espacial singular (Hernandez, 2010); pero, es el trafico exte-
rior quien refuerza su peso, siendo el mayor de los principales aeropuertos espanoles.

Por su parte, el descenso de pasajeros de los otros 22 aeropuertos es dispar en nimeros
absolutos y proporcion. En principio, ello confirma que estamos ante una situaciéon
en la que la adicion de causas variadas y complejas aqueja a la mayoria, dentro de un
escenario de intensa competencia, anteriormente mencionada. De ahi que su analisis
aconseje combinar diferentes elementos, atendiendo tanto a la dimensién absoluta
de su movimiento, como a su significacién porcentual y a la participacion dispar del
trafico exterior. Todo eso con el objetivo de buscar las caracterizaciones adecuadas que
permitan agrupaciones tipologicas.

Resulta llamativo que Madrid, el aeropuerto de mayor trafico, registre una pérdida
de 6,76 millones de pasajeros, lo que supone un retroceso del 13,05% en referencia
a 2007. Su pretension de consolidarse como el gran Hub ibérico se resiente. Su papel
sigue siendo preeminente dentro de la jerarquia aeroportuaria nacional, pero se acortan
diferencias con el segundo. Eso se ha debido a la combinacién de varias causas, algunas
de las importantes se relacionan con: la dimension de la crisis econémica nacional, los
grandes cambios de funcionamiento del sistema de vuelos, la situacién delicada que

5.000.000 pasajeros

Figura 2. Significacion del
trafico aéreo de pasajeros.
Vuelos domésticos (nacionales)
e internacionales (2012). Fuente:
elaboracién propia sobre datos
del Ministerio de Fomento
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atraviesa la principal compaiia nacional Iberia, y su papel subordinado en la estrate-  Figura 3. Variaciones porcen-
gia global que desempeiia dentro de IAG (International Air Group) (Suau-Sanchezy  tuales del (t’éﬁm aé"-;olfe o
Burghouwt, 2012). La apertura y continuada consolidacion del transporte ferroviario epﬁlﬂf(:i;nz;;zéo:;b}e ﬂ;
de AV en Espaiia también le resta clientela en el trifico interior (en especial los enla-  del Ministerio de Fomento.
ces con Barcelona, Valencia, Andalucia y Levante espafiol). De esa manera, si bien el

trafico internacional asciende un 11,84%, eso no es suficiente para impedir su caida

significativa en pasajeros totales.

El tercer aeropuerto de la jerarquia, Palma de Mallorca, también acusa un retroceso
de 0,85 millones. Esa débil pérdida le permite mantener su puesto con holgura. Pero,
el incremento del trafico exterior en solo un 3,71% (menos de la mitad del promedio
espanol) confirma su estancamiento, tal vez al estar sustentado en exceso sobre un
modelo productivo que hace del turismo, y muy en concreto de un tipo de turismo (con
bastante peso del nacional), junto con otros aspectos de la economia interior espaiola,
su base esencial de movimientos (Gram, 2000).

Seria prolijo continuar de manera singular con un analisis de lo sucedido en los restan-
tes 20 aeropuertos con retroceso en el numero de sus pasajeros. La Figura 3 representa
los datos detallados en el Cuadro 8, lo que permite comprobar su distribucidn espacial
generalizada y la dimension singular de su regresién. Ademas, se establece una tipolo-
gia atendiendo a la dimension proporcional de sus pérdidas de pasajeros registradas:
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a) Retrocesos hasta el 8% (pérdida media de trafico de pasajeros).
b) Descensos de trafico aéreo entre el 9y el 25%.
¢) Pérdidas por encima de ese nivel (superiores al 25%).

a) Retrocesos hasta el 8% (descenso medio del trafico de pasajeros). Téngase presente
que asciende al 7,60% el promedio de reduccion del trafico aéreo global espaiiol y,
mads concretamente, la aminoracion conjunta del tréfico en esos mayores aeropuer-
tos (-7,18%). En esta categoria se incluyen 8 aeropuertos; sus umbrales de descenso
oscilan entre el 2,33% de Bilbao y el 7,48 % de Malaga. Aqui se engloban centros
de naturaleza dispar atendiendo a diferentes aspectos. Predominan los de volumen
de trafico mayor (incluido el citado de Palma de Mallorca); ocupan lugares en la
mitad superior de la jerarquia aeroportuaria. También, todos ellos incrementan la
proporcidn del trafico internacional, en ritmos variados, pero, se comprueba que
eso resulta insuficiente para conseguir igualar los mejores resultados ya alcanzados
en su balance de movimiento global. La condiciéon de insularidad de varios de ellos
(Palma de Mallorca, Gran Canaria, Fuerteventura y Lanzarote) ha contribuido a
que esos descensos de trafico sean menores. De manera opuesta, en varios de estos
centros, la entrada en funcionamiento de enlaces del AVE (Alicante y Malaga) y su
afianzamiento, representa una merma en los flujos de trafico aéreo, en lo que resulta
una ténica general (Givoni y Banister, 2006).

b) Descensos de trdfico aéreo entre el 8 y el 24% (es decir, mayores descensos al prome-
dio conjunto). Se contabilizan 6 aeropuertos en este grupo. Se incluye el ya referido
de Madrid. Al igual que se indic6 antes, la tipologia de estos centros es plural, aten-
diendo tanto a su volumen de movimiento de pasajeros como a su especializacién y
funcionalidad. El incremento del tréfico internacional en cuatro de ellos (Valencia,
Madrid, La Palma y Asturias, en ese orden de importancia), resulta insuficiente para
evitar los retrocesos en su tréfico aéreo global. También aqui la insularidad (que con-
tribuye al ascenso del trafico nacional) no es suficiente para mantener los anteriores
registros de movimientos (Menorca, Tenerife Norte y La Palma). Dos de ellos, que
pugnan por cumplir un papel de aeropuertos regionales, aminoran su movimiento.
Asi, en Asturias se acusa la debilidad de la demanda del mercado generado por su
area de influencia reducida, con una poblacion en retroceso. Sorprende mas el caso
de Valencia, con un balance negativo apreciable de trafico (-19,94%), a pesar del
ascenso que consigue del trafico internacional (+12,66%). La mayor significacién
de la poblacion residente en su drea de influencia (superior a dos millones de perso-
nas), no es suficiente para incrementar la demanda del transporte aéreo. Su reciente
conexién de AVE con la red espafiola (en especial con Madrid), sin duda también
contribuye a ello. Ademas, la intensidad de la crisis econémica en esa regiéon ha sido
considerable. También, la competencia del aeropuerto alicantino dentro del mercado
regional se mantiene.

c) Pérdidas superiores a los niveles anteriores. Los restantes ocho aeropuertos estudiados
sufren retrocesos en su trafico superiores al 28% en 2012 (sobre el umbral inicial de
2007). En los casos extremos descienden hasta un 49,94%. El volumen de trafico ha
caido casi la mitad del inicial. A estos les han afectado con mas virulencia los diferentes
ajustes que estan produciéndose y las motivaciones estructurales que les aquejan. Casi
todos son aeropuertos de cobertura de servicios locales, solo en algtn caso pretenden
extender su area de influencia a un territorio mayor, regional (Murcia-San Javier). Con
frecuencia deben pugnar por la competencia préxima que ejercen otros aeropuertos
cercanos de mayor movimiento de pasajeros y enlaces mds asentados y numerosos
(Reus y Gerona con Barcelona; La Coruiia y Vigo con Santiago; Murcia con Alicante;
Jerez con Sevilla). En otros, su area natural de influencia es de reducido poblamiento
y con economias débiles (Gamir y Ramos, 2011). En cuatro de ellos se ha aminorado
la proporcién de vuelos exteriores. Los otros cuatro en que ha crecido esa tipologia de
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desplazamientos, lo han hecho en un porcentaje inferior al registrado por el conjunto
medio espafiol. En buena medida, eso confirma que su balance turistico ha sido desfa-
vorable. Asimismo, en dos de ellos (Reus y Gerona), los reacomodos de las lineas con
vuelos de bajo coste les han perjudicado; acaso también los nuevos enlaces ferroviarios
de AV representan una competencia que contribuye a su merma final. Igualmente,
hay dificultades para mantener las ayudas y subvenciones generosas que se aplicaron
afos atras (Fageda et al., 2009). Las compaiiias receptoras trasladan la nueva situacién
reduciendo destinos y frecuencias de vuelos y reajustandolos espacialmente. Por lo
tanto, todo en conjunto se combina para dar lugar a esa nueva situacion de pérdida
significativa de pasajeros. De agravarse esta situacion o continuar durante tiempo,
puede plantear dudas acerca de la futura viabilidad de algunos, salvo que se encuentren
remedios que subsanen la espiral de declive en la que varios de ellos han entrado o
estdn en puertas de hacerlo.

Reflexiones finales y conclusion

El volumen del mercado aéreo espaiiol dentro del &mbito europeo es destacado. Crecid
con rapidez desde 1970 a 2007 (pasa de 21,4 millones de pasajeros a 208,5). Las infraes-
tructuras aeroportuarias aumentaron con vigor. Tal vez se considerd que la dindmica
de ascenso seria indefinida. Los afios recientes de crisis econémica confirman una
evolucién de los datos muy diferente. Su naturaleza muestra signos estructurales; se
hace referencia al agotamiento de un modelo productivo.

La significacion del trafico exterior no ha cesado de ascender (57,42% en 2007 frente a
65,46% en 2012). El peso de las actividades turisticas ha sido y es fundamental en ese
devenir (Mesquida, 2011); pero eso no es suficiente para compensar la fuerte caida del
trafico nacional o interior (reduccién de 22,3 millones de pasajeros entre esos afos),
mas afectado por la recesion econdmica nacional. Ese contexto de crisis econémica, no
solo afecta a los particulares y empresas que reducen su demanda de vuelos. También
a la Administracion Publica, que habia participado en numerosas practicas de sub-
venciones y ayudas a compaiiias aéreas (Ramos et al., 2013). Buscaban de esa forma,
proteger y favorecer sus intereses locales y regionales. Aumentaban el trafico de los
aeropuertos primados, pero alteraban la competencia empresarial creciente del sector
aéreo, derivada de su progresiva liberalizacién. Ahora se confirman algunos retrocesos
significativos (Bel y Fageda, 2010).

Tampoco deben olvidarse las mejoras en la accesibilidad territorial interna espafio-
la. El automévil y el ferrocarril compiten mas con el modo aéreo de transporte en
distancias y trayectos cortos; tal sucede en la mayor parte de los desplazamientos
nacionales. Eso introduce nuevos retos a los vuelos internos. Si las redes urbanas
casi nunca se han caracterizado por su quietud (Chesnais, 1991), ni los sistemas de
transporte por su letargo, ahora su dinamismo y cambios son mayores y mas rapidos
(Antén, 2013).

Todos esos aspectos contribuyen a la generacién de una nueva realidad, con mayor
competencia territorial de los aeropuertos entre si. Eso afecta a la mayoria de estos
centros aeroportuarios principales (23 de los 26 retroceden su numero de pasajeros; a
su vez, 14 descienden en proporciones superiores a la media conjunta de disminucién).

Aunque se detenga la recesion y se consiga superar la crisis econémica, alcanzando
ciertos ritmos de crecimiento, todo parece apuntar a que no se volvera a una situacion
similar a la precedente. Las diferencias regionales en ese sentido son acusadas (Llusa
etal., 2012).
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Todo lo antes sefialado aconseja indicar ciertas reflexiones:

a) El modelo de organizacién conjunta realizado por AENA desde 1991, si bien ha sido
capaz de grandes logros, hoy parece necesitado de apreciables cambios que combinen
su proceder anterior con la participacion privada. La situacion presente no puede
mantenerse (Medrano, 2013).

b) Las decisiones referidas a este sector, de naturaleza politica, si bien pueden entenderse
por ser inherentes a la especie humana, no deben primar en exceso en los resultados
y decisiones finales.

c) Se precisa tener una visién global del mercado espaiiol, dentro de su contexto mun-
dial y europeo (Bruekner y Pels, 2007), calibrando las posibilidades reales que puede
ejercer cada aeropuerto. De lo contrario, se crean falsas esperanzas y se propicia el
derroche.

Todo parece apuntar a que la actual recesion del trafico aéreo y los reajustes de trafico
en los aeropuertos espaioles, si bien se estdn realizando dentro de un contexto eco-
ndémico desfavorable, son también consecuencia de otras variadas y profundas causas.
Ha acabado un ciclo, el futuro queda abierto.
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