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RESUMEN 

AEROPUERTOS ESPAÑOLES: ¿INVERSIONES CON SENTIDO? 

Autor: Albert Lahuerta Fábregas 

Tutor: Àlvar Garola Crespo 

Esta Tesina, enmarcada en el ámbito de las infraestructuras aeroportuarias, tiene tres objetivos 

fundamentales: Analizar el modelo de gestión aeroportuario español y sus posibles reformas 

futuras. Realizar un análisis económico del Grupo AENA, con la finalidad de determinar su 

evolución económica a corto y medio plazo, así como un análisis de los aeropuertos a nivel 

individual con la finalidad de determinar los parámetros más influyentes en su rentabilidad. Por 

último, estudiar la posible optimización del sistema aeroportuario mediante el encaje con la Red 

Ferroviaria de Alta Velocidad. 

El modelo de gestión y financiación de los aeropuertos está suscitando un debate creciente en 

España. En esta Tesina se explicaran los modelos de gestión aeroportuarios existentes en 

Europa, y se analizaran las principales reformas aplicadas en las últimas dos décadas. Nuestro 

análisis sugiere que una reforma que individualice la gestión fomentaría la competencia entre 

aeropuertos a partir de la captación de compañías de bajo coste. Además, facilitaría el diseño 

de mecanismos de subsidio más eficientes, transparentes y eficaces para sostener aeropuertos 

deficitarios con insuficiente volumen de pasajeros, pero que han justificado su existencia hasta 

la fecha por razones estratégicas de servicio. 

Las Cuentas de Resultados de AENA Aeropuertos muestran una clara degradación a lo largo 

de los últimos años debido al elevado volumen de deuda que ha sido necesaria para afrontar 

las inversiones realizadas, e incluso para financiar déficits recurrentes de explotación, y que 

consecuentemente ha implicado un alto coste financiero (servicio de la deuda). Mediante un 

análisis de las Cuentas de Resultados de los aeropuertos, se establecerán los parámetros 

básicos que determinan la rentabilidad de un aeropuerto, tales como la situación demográfica 

del aeropuerto, el volumen de pasajeros o la influencia de otros medios de transporte.  

La Alta Velocidad en España es una realidad a día de hoy, y la gran apuesta por parte de los 

últimos políticos en nuestro país. La creación de esta red ferroviaria tiene una importante 

influencia sobre la demanda de tráfico aéreo nacional, por lo que se propone adaptar y 

optimizar el sistema aeroportuario beneficiándose de la red, en vez de intentar competir contra 

ella. Se sugiere la creación de una red aeropuerto-ferrocarril que trabaje de forma conjunta, 

desviando el tráfico aéreo hacia los aeropuertos de mayor importancia, con la finalidad de crear 

un sistema aeroportuario sin pérdidas y con mayor presencia internacional, que permita incluso 

incrementar la demanda exterior al hacer más atractivas, por complementariedad, las redes de 

transporte. 

  



 
 

SUMMARY 

SPANISH AIRPORTS: ¿MEANINGFUL INVESTMENT? 

Author: Albert Lahuerta Fábregas 

Tutor: Àlvar Garola Crespo 

This Thesis, framed in the field of airport infrastructures, has three main objectives: Analyse the 

Spanish airport system management model and its future reforms. Perform an economic 

analysis of AENA Group in order to determine their economic performance in the short and 

medium term, as well as an individual airport analysis to determine the most influential 

parameters in profitability. Finally, consider the opportunity of optimization of the airport system 

by the engagement with the High Speed Railway Network. 

The model of management and financing of airports is attracting a growing debate in Spain. 

This Thesis will enlighten the existing models of airport management in Europe, and their major 

reforms in the last two decades will be analysed. Our analysis suggests that an individualized 

management reform would encourage competition between airports from attracting low cost 

companies. In addition, this management would facilitate an efficient, transparent and effective 

design of subsidy mechanism to maintain deficit airports with an insufficient volume of 

passengers, which have justified their existence based in strategic service reasons. 

AENA Airports Accounting Results show a clear degradation over recent years due to the high 

volume of debt that has been necessary to confront the investment and even to fund recurring 

operating deficits, and consequently involved a high financial cost (debt service). Through an 

analysis of airport’s Income Statement, the basic parameters that determine the profitability of 

an airport, such as the demographic situation at the airport, passenger volume and the influence 

of other means of transport will be established. 

High Speed in Spain is a reality today and the last years Government’s special wager for the 

future in terms of transport infrastructure. The creation of the railway network has a significant 

influence on the national air travel demand, so it is proposed to adjust and optimize the airport 

system network taking advantage of this network, instead of trying to compete against it. The 

creation of an airport-rail network working together suggests diverting air traffic to major airports, 

in order to create an airport system without losses and with more presence in the international 

range, which permits even increase international traffic demand as being more attractive, by 

complementarity, transport network. 
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1. Introducción y Objetivos 

Desde ya hace bastante tiempo, y con mayor reiteración en los últimos años, venimos oyendo 

de forma recurrente mensajes sobre “el despilfarro español en infraestructuras”. Comentarios 

cómo… “se han construido aeropuertos sin sentido” o “España es el país europeo con más 

kilómetros de Alta Velocidad”, pueden llevar a la conclusión, -a menudo fácil pero no por ello 

menos cierta- de que “cuando el río suena…” 

Como individuo y futuro Ingeniero Civil de este país, estos mensajes me generan primero 

curiosidad, luego inquietud y finalmente me motivan a tratar de entender la situación, 

principalmente desde el rigor técnico que hemos aprendido. Entenderla, razonarla y finalmente 

tratar de hacer propuestas de mejora de una realidad que a día de hoy, desgraciadamente, ya 

existe. 

Cuando se planifica y proyecta una red de infraestructuras de transporte, es importante tener 

en cuenta una serie de parámetros los cuales no permanecen estables en el tiempo. Es por ello 

que decisiones tomadas en el pasado pueden no satisfacer las necesidades presentes y 

ocasionar grandes pérdidas, bien por haber sido sobredimensionadas, bien por no adaptarse al 

marco económico y a la demanda actual, o bien por haber sido sustituidas por una 

infraestructura más moderna y competente. 

El modelo de gestión público del sistema aeroportuario español está siendo fuertemente 

debatido en la actualidad, a raíz de la publicación de la deuda acumulada y las pérdidas 

anuales por parte del ente gestor, Grupo AENA. A pesar de ser el operador aeroportuario más 

grande del mundo, gestionando más de 204 millones de pasajeros anuales, se trata del único 

gestor europeo con pérdidas recurrentes. Al realizar un estudio de las reformas de gestión en el 

marco aeroportuario europeo, observamos cómo el modelo español ha quedado anticuado y 

requiere una profunda reforma. Una gestión individualizada de los aeropuertos podría permitir 

la autofinanciación de las inversiones de aquellos aeropuertos con beneficios, y aumentaría la 

competencia entre aeropuertos, beneficiando así la eficiencia. 

El mayor inconveniente al que se enfrenta el Grupo AENA a la hora de gestionar es el gran 

número de aeropuertos con el que cuenta el sistema aeroportuario español, con un total de 49. 

Muchos de estos aeropuertos, con un volumen insuficiente de pasajeros, acumulan grandes 

pérdidas anuales y aumentan su deuda año tras año. Deuda a la que tienen que hacer frente 

indirectamente aeropuertos con beneficios, perdiendo así la oportunidad de autofinanciación. 

Mediante un extenso análisis de las Cuentas de Resultados, se analizaran cuáles son los 

parámetros básicos para la rentabilidad de un aeropuerto. Se propondrán sistemas de subsidio 

para aquellos aeropuertos deficitarios, así como la sugerencia de cierre o privatización de 

algunos aeropuertos. 
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Una vez hayamos analizado el sistema aeroportuario en detalle, se pasará a estudiar la 

influencia que tiene la Red de Alta Velocidad sobre su demanda. A pesar de cuan extensa es la 

red de aeropuertos en el Estado, la Red de Alta Velocidad está proyectada para cubrir todo el 

territorio nacional. Analizaremos la repartición de cuota de mercado ferrocarril-avión en función 

del tiempo de trayecto, por lo que nos podremos hacer una idea de la influencia futura que 

tendrá dicha red sobre el sistema aeroportuario. 

Analizaremos cómo la implantación de la Alta Velocidad puede mejorar el sistema 

aeroportuario español, mediante el estudio específico de Galicia. Una Comunidad Autónoma 

con tres aeropuertos deficitarios debido a su bajo volumen de pasajeros, y con una Red de Alta 

Velocidad proyectada para unir las grandes ciudades. Se propone aprovechar ésta nueva 

infraestructura, en lugar de competir contra ella, con la finalidad de desviar todo el tráfico aéreo 

hacia un solo aeropuerto, de manera que consiga reportar beneficios y mejorar la movilidad, al 

ganar importancia nacional y tener mayor presencia internacional al generar un atractivo 

adicional de complementariedad de las redes de transporte. 

Para finalizar la Tesina, se presentará un apartado de recopilación de conclusiones, así como 

posibles vías de ampliación y continuación de los estudios iniciados en dicha Tesina. 
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2. Aeropuertos nacionales – Grupo AENA 

En España siempre ha existido una gran tradición por la aviación. Debemos remontarnos al 5 

de Septiembre de 1909 para hallar el primer registro de vuelo a motor controlado en España, 

cuando Juan Olivert voló con un biplano sobre los campos de Paterna, en Valencia. Así pues, 

la explanada situada delante de los cuarteles de Paterna se considera el primer aeródromo 

español. A partir de ese momento, en casi todas las capitales de provincia y ciudades de 

importancia surgieron pequeños aeródromos rudimentarios, zonas de campo habilitadas para 

que aviones de pequeñas dimensiones pudiesen despegar y aterrizar. Tal fue su popularidad, 

que 4 años más tarde, en 1913, España ya contaba con más de 100 aeródromos. 

 

Ilustración 1. Primer vuelo a motor en España, Juan Olivert en Paterna. 

Algunos de esos pequeños aeródromos se han convertido en bases militares, otros han 

evolucionado hasta convertirse en aeropuertos comerciales, como es el caso del aeropuerto de 

San Javier, en Murcia, y la gran mayoría han acabado desapareciendo. Muchos de los 

aeropuertos que gestiona AENA se crearon a partir de pequeñas inversiones a lo largo del 

tiempo, por lo que se antoja difícil suceder, en una escala del tiempo, la construcción de los 

aeropuertos tal como hoy día los conocemos. Pese a ello, los datos del Ministerio de Fomento 

indican que las inversiones en infraestructuras aeronáuticas han crecido exponencialmente en 

las últimas décadas, con la construcción y ampliación de muchos aeropuertos. 

En este apartado se realizará una presentación del Grupo Aeropuertos Españoles y de 

Navegación Aérea, Grupo AENA, ente gestor de los aeropuertos españoles. Asimismo, se 

realizara una clasificación de sus aeropuertos según sus resultados financieros y su volumen 

de tráfico. Se analizará la evolución del tráfico aéreo en la última década, y los efectos de la 

implantación de las compañías de bajo coste sobre los aeropuertos. 
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2.1. Grupo AENA 

El sistema aeroportuario español se compone de una amplia red de aeropuertos, helipuertos, 

bases aéreas y pequeños aeródromos. El objeto de estudio de esta Tesina es el estudio de los 

49 aeropuertos gestionados y financiados a través de Grupo AENA, creada en 1990, y que 

actualmente es el mayor operador aeroportuario a nivel mundial en número de pasajeros. 

AENA, al ser una Entidad Pública Empresarial dependiente del Ministerio de Fomento Español, 

es un Organismo Público perteneciente a la Administración General del Estado, que tiene 

personalidad jurídica pública diferenciada, patrimonio y tesorería propia, así como autonomía 

de gestión. Una de sus premisas básicas para la que se creó es la suficiencia financiera 

conjunta de todos sus aeropuertos, ya que sus resultados no inciden en las cuentas públicas y 

su política inversora debería ser llevada en condiciones saneadas.  

AENA inició la prestación de servicios aeroportuarios en Noviembre de 1991. Nació con el 

objetivo principal de gestionar los aeropuertos españoles y sus instalaciones y redes de ayuda 

a la navegación aérea. Este nuevo organismo integró en una única entidad las unidades 

administrativas del Estado que hasta la fecha se habían encargado de las funciones 

relacionadas con la dirección, coordinación, la explotación, conservación y administración de 

los aeropuertos españoles, así como de su tráfico aéreo. Estos tres organismos, que 

funcionaban de forma independiente, eran: Aeropuertos, Navegación Aérea e Infraestructura 

del Transporte Aéreo. AENA nació con el objetivo de llevar a cabo una centralización 

progresiva y ordenada de la gestión aeroportuaria, así como la simplificación del sistema de 

información a coordinar. 

A continuación se presenta un organigrama de la estructura del Grupo AENA y sus principales 

divisiones. En ella podemos ver tres vertebraciones diferenciadas: AENA Aeropuertos S.A., en 

la que se incluye AENA Aeropuertos Internacional, Navegación Aérea y una tercera división en 

la que se encuentran empresas con participación del Grupo AENA. 
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Figura 1. Organigrama Grupo AENA. Elaboración propia. Fuente: AENA 

2.1.1.- Principales funciones y fuentes de ingresos del Grupo AENA 

La tarea que lleva a cabo el Grupo AENA puede clasificarse en dos grandes grupos. 

1. Construcción y equipamiento de las infraestructuras e instalaciones aeroportuarias. Esta 

actividad se realiza mediante la subcontratación de empresas constructoras, con la 

financiación de entidades bancarias. AENA también regula los procedimientos de 

contratación en los sectores del agua, la energía, los transportes y las 

telecomunicaciones. 

2. La prestación de los diferentes servicios necesarios para el funcionamiento del tráfico 

aéreo y para el desarrollo de la actividad comercial. De los cuales cabría destacar los 

siguientes: 

 Servicios de navegación aérea. Son gestionados directamente por la propia 

AENA, a través de la división Navegación Aérea. Se trata de servicios muy 

regulados, esenciales e imprescindibles para las funciones básicas de los 

aeropuertos. 

 Servicios aeroportuarios. Consisten en la conservación, el mantenimiento y la 

gestión de las distintas instalaciones aeroportuarias, los cuales ponen a 

disposición de las distintas compañías aéreas los espacios necesarios para 

poder operar. También incluye la asistencia en tierra a aeronaves, pasajeros y 

mercancías, conocido como handling. También incluye la prestación de servicios 

Grupo AENA 

AENA Entidad Publica 

 

Direccion de 
Navegacion Aerea 

Ineco 
45,85% 

CRIDA 
66,66% 

EMGRISA 

0,08% 

Grupo Navegacion por 
Satelite Sistemas y 
Servicios S.L 19,3% 

GROUPEAD 
36% 

Aena Aeropuertos 
S.A. 100% 

Aena Aeropuertos 
Internacional 100% 

Barcelona 
Regional 11,76% 
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dedicados a la seguridad (contra incendios, asistencia sanitaria…). Aunque 

muchos de estos servicios ya se han privatizado. 

 Servicios no aeronáuticos Muchos de ellos ya externalizados por AENA, dando 

entrada a la participación del sector privado, en forma de concesiones para la 

explotación de servicios comerciales, servicios de aparcamiento, etc. 

Las fuentes de ingresos de AENA vienen dadas principalmente por el cobro de tarifas por 

servicios prestados y las que corresponden a actividades comerciales. Las podemos desglosar 

en 4 puntos: 

1. Ingresos aeronáuticos. Representan un 37% aproximadamente. Provienen de tasas 

de aterrizaje, seguridad, de pasajero y prestación de servicios y utilización del dominio 

público aeroportuario. 

2. Ingresos no aeronáuticos. Representan un 7% aproximadamente y provienen de 

tasas por prestación de servicios y concesión del dominio aeroportuario por parte de 

empresas privadas. 

3. Ingresos por navegación aérea. Representan un 36% aproximadamente del total, y 

provienen de las tasas de ruta y aproximación. 

4. Ingresos comerciales. Representan un 17% del total, y provienen de alquiler de 

locales y terrenos, aparcamientos de vehículos y otras actividades comerciales. 

5. El 3% restante proviene de otros ingresos. 

La distribución porcentual de los ingresos según esta clasificación fue publicada por AENA en 

el año 2012. Se trata de una distribución conjunta de todos los aeropuertos, por lo que 

lógicamente, presenta una gran variación dependiendo del aeropuerto. 

2.1.2.- AENA Aeropuertos S.A. 

El nacimiento de AENA Aeropuertos, en Junio de 2011, obedece a un cambio en el modelo de 

gestión de AENA. Esta nueva empresa, de la cual Grupo AENA SA posee todos sus derechos 

y el 100% del capital, asumió todas las competencias de gestión aeroportuaria y tiene como 

objetivo hacer posible la entrada de capital privado.  

A pesar del monopolio absoluto que ha estado presente en la gestión de los aeropuertos 

españoles en las últimas décadas por parte de la Administración Pública mediante AENA, ésta 

se planteó en 2011 la necesidad de entrada de capital privado, marcándose como objetivo a 

largo plazo la privatización de un 49% de AENA Aeropuertos. A finales de 2011, se adjudicó 

mediante concurso a operadores privados la gestión de 13 aeropuertos, entre los que 

destacan: Sevilla, Valencia, Ibiza, Alicante y Vigo. 

En su proceso de privatización, AENA Aeropuertos ha optado por incrementar la participación 

directa de empresas privadas en la gestión de algunas instalaciones o servicios, con el fin de 

mejorar la competitividad y ofrecer una mayor calidad en los servicios prestados. En general, 
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se ha tratado de la cesión, por parte de AENA, de un espacio en el recinto aeroportuario, en las 

terminales o en alguno de sus edificios, así como la aportación de ciertos equipamientos o 

instalaciones que el adjudicatario debe completar, a través de inversiones propias, para poder 

prestar los servicios deseados. La mayoría de estas concesiones son de dominio público para 

la prestación de servicios. Por ejemplo, las concesiones de espacio de la terminal para 

implantar comercios privados, lo cual ha supuesto una gran fuente de ingresos que ha evitado 

la implantación de tasas más elevadas. 

Una de las novedades que pretende aportar esta nueva Sociedad Mercantil en un futuro, es la 

participación de las autonomías en el nuevo sistema de gestión, la cual será articulada por la 

propia AENA. Por ejemplo, la Generalitat de Cataluña, ha mostrado su interés por gestionar 

aquellos aeropuertos que no sean calificados de interés general, por lo que se plantea solicitar 

al Gobierno Central que proceda a la descalificación de interés general de los aeropuertos de 

Girona, Reus y Sabadell. La Generalitat de Cataluña también tiene previsto la creación de 

sociedades gestoras de los aeropuertos donde participarán la propia Generalitat, 

Administraciones locales y entidades económicas locales. En cuanto al aeropuerto de 

Barcelona-El Prat, el Parlamento de Cataluña ha manifestado la voluntad de que las 

instituciones catalanas, Administraciones locales y entidades económicas participen de manera 

determinante y mayoritaria en la futura sociedad gestora del aeropuerto, con el fin de convertir 

su aeropuerto insignia en una empresa rentable. 

2.1.3.- AENA Aeropuertos Internacional S.A. 

AENA también participa desde 1998, de forma directa o indirecta, mediante la sociedad 

anónima estatal filial AENA Aeropuertos Internacional, en la gestión de otros 29 aeropuertos a 

nivel internacional, 18 de los cuales están situados en Latinoamérica. El 100% de los activos de 

la división pertenecen a AENA.  

AENA Aeropuertos Internacional tiene su mayor participación en el Grupo Aeroportuario del 

Pacífico (GAP), que explota 12 aeropuertos en México, a través de la sociedad Aeropuertos 

Mexicanos del Pacífico (AMP). También presenta actividad en Colombia, donde participa en la 

gestión de dos aeropuertos, Cali y Cartagena de Indias, a través de la participación en el 

capital de las distintas sociedades concesionarias y ejerciendo la figura de socio operador. 

AENA Aeropuertos Internacional participa en la empresa TBI, de la cual posee un 10% de su 

capital, a través de la sociedad Airports Concessions and Development Limited (ACDL). TBI 

explota en régimen de propiedad o concesión cuatro aeropuertos en Europa y Estados Unidos, 

y tiene distintos contratos de operación y gestión en EE.UU. 

2.1.4.- Navegación Aérea y otras divisiones 

Tras la gestión de aeropuertos a nivel nacional e internacional, la segunda línea de negocio de 

AENA consiste en el control del espacio aéreo español, mediante la división Navegación Aérea. 
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La Dirección de Navegación Aérea es el proveedor principal de servicios de tránsito aéreo en 

España. Su principal objetivo es ofrecer la máxima seguridad, calidad y eficiencia en el 

desarrollo y operación del sistema de navegación aérea español mediante el cumplimiento de 

las normativas europeas. Asimismo, como cuarto proveedor de servicios de navegación aérea 

en Europa, participa destacada y activamente en todos los proyectos de la Unión Europea 

relacionados con la implantación del Cielo Único. 

Las funciones de Navegación Aérea son: 

 La planificación, dirección, coordinación, explotación, conservación y administración del 

tráfico aéreo, de los servicios de telecomunicaciones e información aeronáutica, así 

como de las infraestructuras, instalaciones y redes de comunicaciones del sistema de 

navegación aérea.  

 La elaboración y la aprobación de distintos tipos de proyectos, además de la ejecución 

y gestión de control de las inversiones. 

 La evaluación de las necesidades y propuestas para nuevas infraestructuras, al igual 

que las posibles modificaciones en la ordenación del espacio aéreo. 

 La participación en la formación aeronáutica específica y sujeta a la concesión de 

licencias oficiales. 

En cuanto a lo que se refiere a la gestión de los sistemas de ayuda a la navegación, 

señalización, control del tráfico aéreo y las instalaciones necesarias para el movimiento de 

aeronaves, se sigue realizando directamente desde AENA. 

Grupo AENA también participa activamente en diversas empresas del sector aeronáutico. Entre 

ellas destacan la Sociedad de Ingeniería y Economía del Transporte, S.A. (INECO) y en el 

Centro de Referencia, Investigación, Desarrollo e Innovación ATM (CRIDA), así como la 

participación de AENA en EMGRISA, Grupo Navegación por Satélites Sistemas y Servicios 

S.L, y GROUPEAD. 

2.2.- Clasificación de los aeropuertos nacionales 

Existen muchas maneras de clasificar los aeropuertos nacionales. A continuación se expondrán 

las tres clasificaciones propuestas por AENA, y por último, una clasificación de elaboración 

propia: 

1. En función del tráfico aéreo 

Los 49 aeropuertos se pueden dividir en 5 grupos según su volumen de tráfico aéreo. Esta 

clasificación tiene efectos sobre la aplicación de las cuantías de prestaciones (prestaciones 

patrimoniales de carácter público). Las 5 categorías propuestas por AENA son: aeropuertos 
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internaciones, turísticos (1
r
 y 2

o
 orden) y regionales (1

r
 y 2

o
 orden). Los aeropuertos están 

ordenados según la tabla siguiente: 

 

Tabla 1. Clasificación aeroportuaria aeropuertos españoles. Elaboración propia. Fuente: AENA 

La categoría de aeropuertos internacionales se compone por los aeropuertos de Madrid y 

Barcelona, que actúan como aeropuertos hubs. Estos aeropuertos, debido a su mala gestión y 

sus inversiones faraónicas en ampliaciones, no han reportado beneficios a lo largo de la 

historia (2012 fue el primer año que Barcelona El Prat obtuvo resultados operativos positivos), y 

han acumulado una gran deuda. 

Los aeropuertos turísticos de 1
r
 orden, situados en los archipiélagos Canario y Balear, y en la 

costa levantina, han sido históricamente, y siguen siendo, los principales aeropuertos rentables 

de AENA, que financian y absorben el déficit del resto de aeropuertos. Los aeropuertos 

turísticos de 2
o
 orden, aunque en menor medida, también han tenido el mismo efecto. 

En cuanto a los aeropuertos regionales, con un tráfico insuficiente para reportar beneficios, 

representan todos aquellos aeropuertos deficitarios, y cuya inversión aeroportuaria carece de 

sentido económico. 

2. A efectos de programación de vuelos 

A efectos de ajuste y confirmación de las programaciones de vuelos (asignación de slots), 

AENA realiza una segunda clasificación. En ella se reconocen tres categorías diferentes, en 

función de la relación existente entre su demanda de operación y su capacidad aeroportuaria. 

Grupo Categoria Subcategoria
Volumen de 

pasajeros
Número Aeropuertos

I Internacionales - >35.000.000 2 Madrid Barajas, Barcelona El Prat

II 1r orden >6.000.000 5

Alicante, Gran Canaria, Tenerife Sur, 

Málaga-Costa del Sol y Palma de 

Mallorca. 

III 2º orden >2.000.000 10

Bilbao, Fuerteventura, Girona, Ibiza, 

Lanzarote, Menorca, Santiago, 

Sevilla,Tenerife Norte y Valencia

IV 1r orden >500.000 11

Almería, Asturias, Coruña, Granada-

Jaén, Jerez, La Palma, Murcia, Reus, 

Santander, Vigo y Zaragoza

V 2º orden <500.000 21

Albacete, Algeciras, Badajoz, Burgos, 

Ceuta, Córdoba, Cuatro Vientos,  El 

Hierro, Huesca, La Gomera, León, 

Logroño, Melilla, Sabadell, 

Salamanca, San Sebastián, Son 

Bonet, Pamplona, Torrejón, Vitoria y 

Valladolid

Turísticos

Regionales
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 Aeropuertos de Nivel 1 (o Aeropuertos No Coordinados): aquellos aeropuertos cuya 

capacidad aeroportuaria es la adecuada para satisfacer la demanda de transporte de 

las compañías aéreas en todo momento. 

 Aeropuertos de Nivel 2 (o Aeropuertos con Horarios Facilitados): aquellos 

aeropuertos cuya demanda de transporte de las compañías aéreas está próxima a su 

capacidad aeroportuaria y dónde existe un riesgo potencial de saturación en algunas 

franjas horarias o periodos (saturación en periodo estival). En estos aeropuertos puede 

ser necesaria la cooperación voluntaria entre compañías aéreas y existe la figura del 

Facilitador de Horarios para ordenar y propiciar los ajustes de programa que sean 

necesarios para evitar la congestión. 

 Aeropuertos de Nivel 3 (o Aeropuertos Coordinados): aquellos aeropuertos cuya 

demanda de transporte de las compañías aéreas excede su capacidad aeroportuaria 

durante periodos de tiempo significativos y resulta imposible resolver esta situación a 

corto plazo. En estos aeropuertos existe la figura del Coordinador de Slots y resulta 

obligatorio disponer de un slot autorizado para realizar cualquier operación aérea. 

A continuación se muestra un mapa del Estado con la localización de dichos aeropuertos: 

 

Ilustración 2. Mapa de aeropuertos Coordinados y con Horarios Facilitados. Fuente: AENA 
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3. A efectos de pagos de tarifas y tasas 

A efectos de la aplicación de tarifas de aterrizaje se establece la siguiente clasificación de 

aeropuertos nacionales:  

1. Primera categoría: Alicante, Barcelona, Bilbao, Fuerteventura, Gran Canaria, 

Lanzarote, Madrid, Barajas, Málaga, Palma de Mallorca, Sevilla, Tenerife Norte, 

Tenerife Sur y Valencia. Ibiza y Menorca durante el periodo comprendido entre el 1 de 

mayo al 31 de octubre, inclusive.  

2. Segunda categoría: Almería, Asturias, Federico García Lorca Granada Jaén, Jerez, La 

Coruña, La Palma, Santiago y Vigo. Gerona y Reus según periodo.  

3. Tercera categoría: Albacete, Badajoz, Burgos, Ceuta, Córdoba, El Hierro, La Gomera, 

La Rioja-Logroño, León, Madrid Cuatro Vientos, Melilla, Huesca Pirineos, Murcia San 

Javier, Pamplona, Sabadell, Salamanca, San Sebastián, Santander, Son Bonet, 

Torrejón, Valladolid, Vitoria y Zaragoza. Gerona y Reus según periodo. 

 A efectos de la tasa de aproximación:  

1. 1ª Categoría: Alicante, Barcelona, Bilbao, Fuerteventura, Gran Canaria, Ibiza, 

Lanzarote, Madrid. Barajas, Málaga, Menorca, Palma de Mallorca, Sevilla, Tenerife 

Norte, Tenerife Sur y Valencia.  

2. 2ª Categoría: Almería, Asturias, Gerona, Federico García Lorca-Granada Jaén, Jerez, 

La Coruña, La Palma, Reus, Santiago y Vigo.  

3. 3ª Categoría: Badajoz, El Hierro, La Gomera, Madrid Cuatro Vientos, Melilla, Murcia 

San Javier, Pamplona, Sabadell, Salamanca, San Sebastián, Santander, Valladolid, 

Vitoria, Zaragoza. 

A efectos de la tasa por prestación de servicios y utilización del dominio público 

aeroportuario:  

1. Grupo A: Alicante, Barcelona, Gran Canaria, Ibiza, Lanzarote, Madrid Barajas, Málaga, 

Palma de Mallorca, Tenerife Norte, Tenerife Sur.  

2. Grupo B: Bilbao, Fuerteventura, Menorca, Sevilla, Valencia.  

3. Grupo C: Almería, Asturias, Federico García Lorca Granada Jaén, Jerez, La Coruña, 

La Palma, Santiago y Vigo. 

4. Grupo D: Albacete, Badajoz, Burgos, Ceuta, Córdoba, Gerona, Hierro, Huesca 

Pirineos, La Gomera, La Rioja, León, Madrid Cuatro Vientos, Melilla, Pamplona, Reus, 

Sabadell, Salamanca, Murcia San Javier, San Sebastián, Santander, Son Bonet, 

Torrejón, Valladolid, Vitoria, Zaragoza. 

Este sistema tarifario impuesto por AENA por grupos no contempla la posibilidad de variación 

de tasas dentro de un mismo grupo. Este sistema de tasas no permite a los aeropuertos tener 

flexibilidad sobre las tarifas que aplicar a las compañías, por lo que no se fomenta la 
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competencia entre aeropuertos, pues éstos no disponen de margen de maniobra sobre su 

gestión. Este es uno de los ejemplos más claros sobre la gestión conjunta aplicada por AENA. 

4.  Clasificación de elaboración propia 

Esta clasificación está basada en los resultados operativos de los aeropuertos y su importancia 

a nivel nacional. A continuación se muestra un mapa del territorio español con la localización 

de los 49 aeropuertos, clasificados en tres grupos por colores. 



  AEROPUERTOS ESPAÑOLES: ¿INVERSIONES CON SENTIDO? 
                                                                   Autor: Albert Lahuerta Fábregas 

 

 

18 
 

 

Ilustración 3. Localización aeropuertos españoles clasificados por grupos. Elaboración propia. Fuente: AENA 
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Esta clasificación se ha elaborado a partir de datos de 2012. Los aeropuertos quedan 

clasificados según su situación financiera, mostrando el resultado operativo imputable y su 

deuda imputable. También quedan registrados datos como las rutas con al menos medio millón 

de pasajeros anuales, tanto nacionales como internacionales, y el número de aeropuertos que 

tienen situados en un radio de 130 kilómetros.  

 En verde: Aeropuertos que obtuvieron resultados operativos positivos en 2012. Estos 

aeropuertos tienen un alto volumen de pasajeros, un bajo volumen de deuda (en caso 

de Barcelona El Prat, bajo volumen de deuda en comparación a sus activos) y rutas 

nacionales e internacionales importantes. Pese a ello, el beneficio anual conjunto de 

estos 9 aeropuertos tan solo asciende a 315 millones de euros (antes de aplicar 

Impuesto de Sociedades), una cantidad que, como veremos a continuación, es muy 

inferior a las pérdidas generadas por el resto de aeropuertos. 

 

Tabla 2. Aeropuertos con resultados operativos positivos. Elaboración propia. Fuente: AENA 

 En rojo: Aeropuertos con resultados operativos negativos, bajo o muy bajo volumen de 

pasajeros (tráfico inferior al millón de pasajeros) y sin rutas importantes en general. 

Éste es el grupo más extenso, y consta de 29 aeropuertos deficitarios, por lo que 

difícilmente la inversión inicial realizada se recuperará. Estos aeropuertos suman un 

déficit anual 282 millones de euros, y acumulan una deuda de 2.639 millones de euros. 

El volumen de pasajeros de estos aeropuertos apenas supera los 8 millones de 

pasajeros anuales, lo que supone un 4% del tráfico aéreo nacional. 

Resultado 

operativo 

imputable 

(Mill. Eur)

Deuda 

Imputable 

(Mill. Eur.)

Nacionales Internacionales

Barcelona El 

Prat
35.144.503 104,84 1.672,24 7 9 2

Palma de 

Mallorca
22.666.858 105,24 0 2 1 0

Gran 

Canaria
9.892.067 40,06 0 4 0 0

Tenerife Sur 8.530.729 39,75 0 0 0 0

Ibiza 5.555.048 10,04 17,91 2 0 0

Lanzarote 5.168.775 8,41 0 2 0 0

Sevilla 4.292.020 5,75 0 1 0 2

Bilbao 4.171.065 0,41 182,5 2 0 3

Aeropuertos
Pasajeros 

(año 2012)

Situación financiera
Rutas con al menos 500.000 

pasajeros anuales

Nº de 

aeropuertos 

a una 

distancia 

menor a 

130km
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Tabla 3. Aeropuertos con resultados operativos negativos. Elaboración propia. Fuente: AENA 

Resultado 

operativo 

imputable 

(Mill. Eur)

Deuda 

Imputable 

(Mill. Eur.)

Nacionales Internacionales

La Palma 965.779 -22,93 250,18 1 0 0

Reus 937.341 -12,70 157,53 1 0 0

Jerez 913.394 -14,14 142,53 0 0 1

Coruña 845.451 -10,99 161,32 1 0 1

Vigo 828.725 -13,03 144,38 1 0 1

Almería 749.720 -13,13 8,52 0 0 0

FGL Granada 

Jaén 728.428 -11,20 94,28 0 0 1

Zaragoza 551406 -11,39 160,82 0 0 1

Valladolid 378.418 -8,35 71,28 0 0 1

Melilla 315.850 -13,07 143,16 0 0 0

San Sebastián 262.783 -7,62 68,88 0 0 3

Pamplona 190.329 -12,43 131,13 0 0 3

El Hierro 152.726 -6,91 71,64 0 0 0

Badajoz 65.642 -3,60 2,52 0 0 0

León 51.061 -9,12 118,03 0 0 0

Madrid 

Torrejón 28.092 -18,95 55,76 0 0 1

Vitoria 24.389 -24,61 139,28 0 0 5

Salamanca 22.718 -6,92 50,88 0 0 1

Burgos 21.057 -8,87 80,17 0 0 1

La Gomera 19.707 -4,55 48,27 0 0 0

La Rioja 19.263 -8,13 74,67 0 0 2

Ceuta 

Helipuerto 18.296 -2,28 22,57 0 0 0

Córdoba 9.844 -6,88 111,96 0 0 1

Algeciras 

Helipuerto 8.900 -1,34 5,79 0 0 1

Albacete 3.916 -1,19 32,16 0 0 0

Madrid-

Cuatro 2.207 -10,83 99,70 0 0 1

Huesca 1.313 -5,31 74,04 0 0 1

Son Bonet 1.068 -2,49 22,03 0 0 1

Sabadell 602 -9,19 95,84 0 0 1

Nº de 

aeropuertos 

a una 

distancia 

menor a 

130km

Aeropuertos
Pasajeros 

(2012)

Situación financiera
Rutas con al menos 500 mil 

pasajeros por aeropuerto
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 En verde y rojo: En este grupo encontramos aeropuertos con resultados operativos 

negativos, aunque con un alto volumen de pasajeros o carga (mayor a 1 millón de 

unidades de carga), y que operan en rutas nacionales e internacionales de importancia. 

En este grupo destaca la presencia del aeropuerto Madrid Barajas, con una gran deuda 

acumulada e importantes pérdidas anuales. La deuda acumulada de este grupo de 

aeropuertos asciende a 7.925 millones de euros, y la suma de sus pérdidas anuales 

asciende a más de 131 millones de euros.  

 

Tabla 4. Aeropuertos con resultados operativos negativos y alto volumen de pasajeros. 
Elaboración propia. Fuente: AENA 

2.3.- Evolución del tráfico aéreo en cifras 

El sistema aeroportuario español siempre ha presentado una tendencia creciente en el 

volumen de pasajeros a lo largo de los años. Dicha tendencia se vio estancada en 2008, por el 

efecto de la contracción de la economía española y la apertura de ferrocarriles de Alta 

Velocidad, el cual supone un modo de transporte alternativo al avión a nivel nacional. Pese a 

ello, desde el año 2010 se ha producido un ligero aumento del tráfico aéreo español gracias al 

gran número de vuelos internacionales, como consecuencia de la implantación de compañias 

de bajo coste en muchos de nuestros aeropuertos. 

A continuación observamos un gráfico de la evolución del tráfico aéreo en España (2001-2013), 

distinguiendo entre tráfico nacional e internacional. 

Resultado 

operativo 

imputable 

(Mill. Eur)

Deuda 

Imputable 

(Mill. Eur.)

Nacionales Internacionales

Madrid -

Barajas
45.190.528 -18,61 5.535,41 14 14 0

Málaga 12.581.944 -33,49 963,72 3 0 0

Alicante 8.855.444 -3,46 146,80 1 0 0

Valencia 4.752.020 -1,23 183,28 0 0 1

Fuerteventura 4.399.023 -1,35 141,98 1 0 0

Tenerife Norte 3.717.944 -13,59 136,45 0 0 1

Girona 2.844.571 -3,38 53,54 1 0 0

Menorca 2.545.942 -13,74 166,57 0 0 1

Santiago 2.194.611 -28,10 335,52 0 0 1

Asturias 1.309.770 -4,60 86,61 1 1 1

Murcia 1.181.782 -2,13 67,91 2 1 1

Santander 1.117.630 -7,57 108,03 1 0 2

Aeropuertos
Pasajeros 

(año 2012)

Situación financiera
Rutas con al menos 500.000 

pasajeros anuales

Nº de 

aeropuertos 

a una 

distancia 

menor a 

130km
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Figura 2. Evolución del tráfico aéreo en España. Elaboración propia. Fuente: AENA 

En este gráfico podemos ver que en 2007 el tráfico aéreo español alcanzó su nivel máximo, 

con un total de 210,5 millones de pasajeros. La tendencia de tráfico aéreo era creciente a razón 

de un promedio anual del 8%. Fue en 2008 cuando presentó su primer descenso, del 3%, y en 

2009 cayó hasta un 8% respecto al año anterior. Este fenómeno se puede relacionar 

directamente con la crisis económica que afecto a toda Europa. 

Sin embargo, en 2008 también tuvo lugar otro importante suceso que afectó al tráfico aéreo, la 

inauguración de la línea de alta velocidad Madrid-Barcelona. La implantación de la red de Alta 

Velocidad ha ido absorbiendo gran parte de la cuota de mercado Madrid Barcelona (la ruta con 

mayor volumen de pasajeros de la UE), hasta situarse en un 60%. A continuación se muestra 

un gráfico con la evolución del volumen de pasajeros Madrid-Barcelona y la irrupción de la 

Línea de Alta Velocidad (LAV). 

 

Figura 3. Evolución tráfico aéreo Madrid-Barcelona, Avión/Alta Velocidad. Elaboración propia. 
Fuente: AENA 
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Pese a observar un crecimiento en cuanto a pasajeros a partir de 2010, según fuentes de 

AENA, el volumen de operaciones ha ido disminuyendo año tras año desde 2007. A 

continuación mostramos una gráfica de la evolución de operaciones anuales en los aeropuertos 

españoles. 

 

Figura 4. Evolución de las operaciones de AENA Aeropuertos. Elaboración propia. Fuente: AENA 

Este fenómeno se debe al incremento de la capacidad de las aeronaves, así como a la 

optimización de la ocupación de las aeronaves que han llevado a cabo las compañías low cost.  

En cuanto al tráfico aéreo de mercancías (cargo), observamos crecimientos y decrecimientos 

interanuales inconexos, pues estos dependen de muchas otras variables. A continuación 

mostramos un gráfico de su evolución. 

 

Figura 5. Evolución de tráfico de mercancías de AENA Aeropuertos. Elaboración propia. Fuente: 
AENA 

Por otro lado, la economía es un factor clave en la evolución del tráfico aéreo en un país, tal y 

como podemos observar en el siguiente gráfico. 



  AEROPUERTOS ESPAÑOLES: ¿INVERSIONES CON SENTIDO? 
                                                                   Autor: Albert Lahuerta Fábregas 

 

 

24 
 

 

Figura 6. Evolución porcentual tráfico aéreo español y el PIB. Elaboración propia. Fuente: AENA 

El comportamiento de la demanda del transporte aéreo tiende a magnificar la evolución 

económica general. Las principales variables que influyen a la hora de generar demanda en el 

transporte aéreo son la población y la riqueza. Asumiendo que la población tiene una variación 

muy pequeña, el gráfico anterior compara, porcentualmente, la evolución del PIB a nivel 

nacional con la evolución del transporte aéreo. De este gráfico se puede concluir que, 

incrementos del PIB que rondan un 3%, suponen elevados crecimientos de la demanda de 

transporte aéreo, mientras que cuando hay síntomas de decrecimiento del PIB (2008), o 

decrecimiento, la demanda se ve muy afectada.  

2.4.- Principales rutas y aeropuertos 

En la última década el transporte aéreo europeo ha sufrido grandes cambios, pues el tráfico 

intercontinental se ha concentrado en unos pocos mega-hubs: Londres Heathrow, Frankfurt, 

Ámsterdam y París Charles de Gaulle principalmente. Este cambio se ha producido en 

detrimento de hubs secundarios como Madrid Barajas o Barcelona El Prat, los cuales han 

perdido cuota de mercado intercontinental. El caso de Barajas es más crítico que el del Prat, 

debido a su pasado de principal hub español. Éste aeropuerto ha visto su demanda muy ligada 

a la demanda de Iberia, aerolínea que en los últimos años ha reducido su tráfico 

intercontinental y está en proceso de convertirse en aerolínea de segunda línea después de su 

fusión con British Airways. Actualmente el crecimiento de AENA depende en gran parte de su 

capacidad de captación de compañías low cost con la finalidad de potenciar las conexiones con 

mega-hubs europeos, y a su vez, captar un gran volumen de tráfico turístico. 

En este primer grafico se muestra el ranking de aeropuertos por número de pasajeros en 2011, 

así como su variación interanual. 
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Figura 7. Ranking de aeropuertos por número de pasajeros en 2011. Fuente: AENA 

Es sorprendente ver cómo tan solo 15 de los 49 aeropuertos canalizan el 91% del tráfico aéreo 

español, mientras que los 33 aeropuertos restantes se reparten el 9% restante. Esto solo 

podría tener dos soluciones viables, el cierre o venta de algunos aeropuertos, o la privatización 

de la gestión de los mismos. 

Madrid-Barajas es el aeropuerto con más tráfico doméstico, seguido por Barcelona-El Prat. 

Pese a ello, y como ya hemos visto anteriormente, Madrid-Barajas es el único aeropuerto 

español (mención aparte merece el aeropuerto de Girona) que en 2011 su volumen de 

pasajeros disminuyó respecto al año anterior, en parte podría venir dado por la política de tasas 

aeroportuarias de dicho aeropuerto, la cual no facilita la entrada a aerolíneas low cost. 

El caso del aeropuerto de Barcelona, que incremento su volumen de pasajeros en un 17,8%, 

es completamente contrario al de Madrid. En los últimos años su volumen de pasajeros había 

disminuido en favor de aeropuertos como Girona o Reus, que tenían unas tasas aeroportuarias 

mucho menores, lo cual había favorecido la entrada a compañías de bajo coste. El aeropuerto 

de la capital catalana no podía permitirse seguir bajando su volumen de pasajeros después de 

la creación de la nueva terminal, por lo que se decidió reducir las tasas aeroportuarias, 

favoreciendo de este modo la entrada de compañías de bajo coste. Es por ese motivo que el 

volumen de pasajeros de Girona cayó en picado en 2011, en favor del aeropuerto del Prat.  



  AEROPUERTOS ESPAÑOLES: ¿INVERSIONES CON SENTIDO? 
                                                                   Autor: Albert Lahuerta Fábregas 

 

 

26 
 

Los aeropuertos turísticos de 1r orden (como Palma de Mallorca, Málaga-Costa del Sol, 

Alicante, Gran Canaria o Tenerife Sur) siguen incrementando su volumen de pasajeros año tras 

año. 

A continuación se muestran dos gráficos de la distribución del tráfico aéreo por Comunidades 

Autónomas. La Comunidad líder sigue siendo la de Madrid con un 23% de pasajeros, pese a 

contar con un solo aeropuerto de referencia, frente a los 3 aeropuertos de la comunidad 

catalana (Barcelona, Girona y Reus – 20,1%) o los 8 aeropuertos de Canarias (16,7%). El 

segundo gráfico compara el porcentaje de la población por comunidades con el porcentaje de 

tráfico aéreo. 

 

Figura 8. CCAA más representativas por movimientos de pasajeros en 2012. Fuente: AENA 

 

Figura 9. Porcentajes de población y tráfico aéreo por CCAA. Elaboración propia. Fuente: AENA 
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En porcentaje, las dos comunidades autónomas que más tráfico aéreo canalizan respecto su 

población son Canarias y Baleares, ambos archipiélagos casi cuadriplican el porcentaje de 

tráfico aéreo respecto a su población (en porcentajes relativos). El hecho de que sean 

archipiélagos y su casi única forma de transporte al exterior sea la aérea (sobre todo en las 

Canarias), explica este resultado. Por otro lado, la Comunidad de Madrid tiene el 23.4% del 

tráfico aéreo pese a tener un 14% de la población española, y Cataluña tiene un 20.1% del 

tráfico pese a tener un 16% de la población española. Estos datos tienen su lógica dado que 

estas dos comunidades poseen los dos aeropuertos españoles de mayor importancia y a su 

vez son aeropuertos hub. Así como tampoco es de extrañar que el resto de España, con un 

34% de la población solo tenga un 7% del tráfico. Si observamos en un mapa la localización de 

los aeropuertos españoles, vemos el gran número de aeropuertos situados en el “resto de 

España” y su poca aportación al porcentaje de tráfico de pasajeros. 

En este siguiente gráfico que nos ofrece AENA, podemos observar los pasajeros transportados 

según el destino clasificándolo en: tráfico doméstico, de la unión europea o extra unión 

europea. El hecho de que solo el 14.4% de los vuelos sean “extra unión europea” tiene una 

clara interpretación, y es el hecho de que los principales aeropuertos españoles no constan 

como principales aeropuertos europeos hub. 

 

Figura 10. Pasajeros transportados según destino en 2011. Fuente: AENA 

En éste gráfico también podemos observar el tráfico aéreo doméstico desglosado. Se vuelve a 

poner de manifiesto la importancia del mismo debido a los dos archipiélagos españoles, pues el 

52% está relacionado con alguno de estos, ya sean rutas península-islas o entre islas. 

En el siguiente gráfico se puede observar el volumen de pasajeros transportados en mercado 

extra europeo durante el curso de 2012. De este grafico sorprende lo poco explotado que esta 

el mercado Asiático y Oriente Medio, pese a ser zonas emergentes tanto económicas como 



  AEROPUERTOS ESPAÑOLES: ¿INVERSIONES CON SENTIDO? 
                                                                   Autor: Albert Lahuerta Fábregas 

 

 

28 
 

turísticas. Pese a que el aeropuerto de el Prat recientemente está realizando varias rutas de 

importancia a Oriente Medio, la mayor parte del mercado asiático se lo reparten entre los 

aeropuertos de Frankfurt, Ámsterdam i Heathrow. 

 

Figura 11. Pasajeros en mercado extra europeo en 2012. Fuente: AENA 

2.5. Principales compañías aéreas, importancia de las CBC 

No se puede entender el tráfico aéreo español, ni la construcción de algunos aeropuertos, sin 

hacer mención a las principales compañías aéreas que operan en España. A continuación se 

muestra un ranking de compañías por pasajeros transportados en 2012.  

 

Figura 12. Ranking de compañías aéreas que operan en España por número de pasajeros 
transportados en 2012. Fuente: AENA 
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Podemos ver el crecimiento de líneas aéreas low cost, como Ryanair, Vueling, Easyjet o Air 

Berlin, en detrimento de las grandes aerolíneas de nivel histórico como Iberia o Air Europa. En 

azul se representan las compañías españolas, y en rojo las extranjeras. 

El conocido fenómeno de las CBC (Compañías de Bajo Coste), en ingles LCC (Low Cost 

Companies), liderado por la compañía Ryanair, se fundamenta en un modelo de negocio 

centrado en las conexiones aéreas punto a punto, venta directa al cliente, alta ocupación de los 

vuelos, y venta a bordo de cualquier otro producto que no sea el propio trayecto. 

Este tipo de compañías aéreas nacen a raíz de la liberalización del espacio aéreo europeo en 

1997 y como consecuencia de una política de empresa que tiene por finalidad obtener un 

sustancial ahorro de costes, mediante la optimización en la gestión del personal, la publicidad, 

el formato de compra o el sistema de tarifas. 

Por ejemplo, haciendo hincapié en el ahorro de personal por parte de las CBC, podemos ver 

como compañías tradicionales como British Airways emplea 1.000 trabajadores por millón de 

pasajeros, mientras que Easyjet o Vueling no superan los 400 empleados por millón de 

clientes.  

Después de la caída del volumen de pasajeros internacionales en 2009 y la subsiguiente 

recuperación de 2010, podemos decir que 2011 fue un año de crecimiento. El volumen de 

llegadas internacionales alcanzó los 63,5 millones, un 10,4% más que en 2010. A este 

crecimiento han contribuido tanto las compañías aéreas de bajo coste, responsables de 

transportar el 56,9% de los pasajeros, como las compañías aéreas tradicionales. En el 

siguiente gráfico podemos observar la evolución de la variación de pasajeros internacionales 

(2001-2011), diferenciando los llegados en CBC o en compañías tradicionales. 
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Figura 13. Pasajeros internaciones llegados a España por vía aérea según tipo de compañía aérea. 
Fuente 10. 

La evolución de la actividad aérea según el tipo de compañía ha sido dispar. Por un lado las 

compañías aéreas de bajo coste han mantenido un crecimiento casi continuo a lo largo de los 

últimos años. En 2011 el volumen de pasajeros internacionales llegados a España en estas 

compañías ascendió a 36,1 millones, lo que supuso un crecimiento interanual del 12,5%. Las 

CBC redujeron el volumen de pasajeros en 2009, pero en 2011 reafirmaron la recuperación 

iniciada en 2010.  

 

Figura 14. Pasajeros internaciones llegados a España en CBC. Fuente 10. 
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Por el contrario, podemos ver un claro descenso progresivo de pasajeros internacionales 

llegados a España en compañías tradicionales desde que en 2001 irrumpieran las compañías 

low cost en el mercado. El año 2011 presentó crecimiento debido a la fuerte demanda turística 

a la que las CBC no pudieron hacer frente. 

 

Figura 15. Pasajeros internaciones llegados a España en compañías aéreas tradicionales.   Fuente 
10. 

Pese a ello, a partir de 2008 se ha observado una ralentización del crecimiento de la mayoría 

de las CBC, achacando tanto a la coyuntura económica como al encarecimiento del precio del 

combustible y el aumento del IVA (en España paso del 16% en 2009 al 21% actual). El 

incremento de las tasas aeroportuarias y la negativa de las instituciones a conceder más 

ayudas públicas, también ha motivado la supresión de algunas rutas por parte de las CBC. La 

compañía irlandesa Ryanair es el primer receptor de subvenciones públicas a aerolíneas, lo 

cual no deja de ser sorprendente, pues no tributa en España, y perjudica a aerolíneas 

nacionales que sí lo hacen. 

Una de las principales características de las CBC es la utilización de aeropuertos secundarios 

en detrimento de los aeropuertos de primer orden. Tal como podemos ver en la tabla siguiente 

con las tres compañías low cost con más presencia nacional. 
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Compañías Destinos Destinos 1
r
orden Destinos 2

o
orden Numero de paises 

Ryanair 178 4 174 28 

Easyjet 146 12 134 32 

Vueling 106 20 160 44 

Tabla 5. Tipos de destinos en CBC. Elaboración propia. Fuente: AENA 

Nota: los aeropuertos de primer orden son aquellos 20 principales aeropuertos europeos con un tráfico de 

pasajeros superior a los 15 millones de pasajeros anuales.  

Podemos observar como Ryanair es la compañía que ha realizado una apuesta más fuerte por 

los aeropuertos secundarios, beneficiándose de unas tasas aeroportuarias menores que en los 

grandes aeropuertos y unos tiempos de espera mínimos. Esto les permite obtener una mayor 

rentabilidad de sus aeronaves y ofrecer precios muy reducidos a los clientes. 

Ryanair ha usado los aeropuertos secundarios como aeropuertos lanzadera de los principales 

aeropuertos. Este ha sido el caso del aeropuerto de Girona, donde el fenómeno Ryanair se 

hizo patente en 2008, pues debido a la implantación de la compañía, el volumen de pasajeros 

creció de forma exponencial. Más de tres cuartas partes de los pasajeros tenían como destino 

final Barcelona. Su situación dio un giro radical en 2011 con los recientes incrementos de tasas 

aeroportuarias, que también afectaban a Girona, y consecuentemente a Ryanair. El aeropuerto 

ha reducido su volumen de pasajeros en más de un 38% en 2011 respecto 2010, debido a que 

Ryanair no ha dudado en trasladarse al aeropuerto de Barcelona y cancelar gran parte de sus 

rutas desde Girona. Se trata de un ejemplo claro de cómo una compañía aérea puede afectar, 

tanto de forma positiva como negativa, a un aeropuerto. 

En el siguiente gráfico podemos observar el número de compañías totales que operan en los 

30 principales aeropuertos españoles, y el número total de CBC. Es fácilmente apreciable que, 

porcentualmente, en los aeropuertos menores operan con un mayor número de compañías low 

cost. 
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Figura 16. Número de compañías aéreas totales y CBC en aeropuertos españoles. Fuente: AENA 

Por último, se muestra un gráfico con el número de conexiones low cost que ofrecen los 

aeropuertos españoles. El mayor aeropuerto español, Madrid Barajas, es el octavo en este 

ranking, pues su política de tasas no favorece la entrada de compañías de bajo coste. Mientras 

que aeropuertos como Barcelona el Prat, Palma de Mallorca o Málaga, cuentan con un gran 

número de conexiones low cost. Este dato tiene especial relevancia si miramos la tabla anterior 

de evolución de pasajeros por aeropuertos en 2011. En ella podemos observar que Barcelona 

El Prat, Palma de Mallorca y Málaga donde más ha crecido el tráfico de pasajeros en 2011, 

mientras que Madrid Barajas es el único de los “grandes” en el que ha descendido.  
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Figura 17. Número de rutas que ofrecen las CBC por aeropuertos. Fuente: AENA 

Viendo el crecimiento de tráfico de las compañías low cost en detrimento de las tradicionales, y 

el número de rutas low cost que ofrecen estos aeropuertos, podemos deducir que existe una 

relación directa entre las CBC que operan en un aeropuerto y su crecimiento interanual. 
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3. Gestión aeroportuaria 

En este apartado se explicarán los diferentes modelos de gestión aeroportuaria existentes. Se 

analizará el modelo de gestión llevado a cabo por AENA en los aeropuertos españoles, así 

como el método de financiación de la empresa, y se comparará el modelo español con el de 

otros países. 

3.1 Diferentes modelos de gestión aeroportuarios 

Habiendo analizado los principales modelos de gestión de aeropuertos europeos y países de la 

OCDE (Organización para la Cooperación y el Desarrollo Operativo), se ha realizado un 

esquema con 4 modelos diferenciados. Dichos modelos constan de 2 variables particulares, 

según si el aeropuerto se gestiona de manera pública o privada, y según si los aeropuertos se 

gestionan de forma conjunta (centralizada) o individualizada. 

3.1.1. Modelo de gestión pública conjunta 

El exponente máximo de este tipo de gestión es AENA en su gestión de aeropuertos 

españoles. Dicha gestión se caracteriza por la existencia de una única entidad pública que 

controla tanto la propiedad como la gestión de los aeropuertos del Estado. La entidad, creada 

por el Estado y totalmente dependiente del mismo, controla la gestión de todas las 

infraestructuras. Este modelo de gestión se caracteriza por tener un sistema de caja única, o 

inversiones cruzadas, en el que los aeropuertos con superávit financian a los aeropuertos 

deficitarios. Dicho sistema no contempla la utilización total de recursos propios por aeropuerto 

para autofinanciarse, sino que suelen financiarse mediante créditos de entidades bancarias. 

Este modelo resulta efectivo en países con poco volumen de tráfico aéreo, en el que un único 

aeropuerto congrega todo el tráfico internacional, y financia con su superávit al resto de 

aeropuertos regionales, destinados a vuelos nacionales. Otros ejemplos de países europeos 

con este modelo de gestión son Portugal, Suecia y Finlandia. Países con un número de 

habitantes mucho menor al español, y por consiguiente, menor tráfico aéreo. 

3.1.2. Modelo de gestión pública individual 

Los aeropuertos bajo una gestión pública individualizada también se gestionan mediante una 

entidad pública, la cual puede estar controlada por el estado, gobiernos regionales, 

organizaciones no lucrativas o cámaras de comercio. Su diferencia respecto al modelo anterior 

es que cada aeropuerto se gestiona de forma individual, por lo que un aeropuerto que genere 

beneficios puede disponer de recursos propios para la autofinanciación de inversiones futuras.  

Este modelo de gestión está ampliamente extendido en los países europeos con un gran 

volumen de tráfico aéreo, como por ejemplo en los aeropuertos de Ámsterdam o Múnich. Cabe 

destacar que existen casos en Europa en los que la empresa pública controla varios 

aeropuertos en los que la coordinación entre ellos mejora la optimización del servicio en su 
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conjunto. Este es el caso de la empresa Airports de Paris (AdP), la cual controla los tres 

aeropuertos de la capital francesa, y es propiedad del Estado francés. 

La gran mayoría de aeropuertos Norteamericanos siguen una estructura de gestión similar. La 

única diferencia es su modo de financiación, pues estos se financian mediante fondos privados. 

Sin embargo, la tendencia es cambiar hacia un modelo de gestión privado. 

3.1.3 Modelo de titularidad y gestión privada individual 

En este modelo de gestión aeroportuaria, grandes empresas o accionistas minoritarios son los 

principales propietarios y gestores. Esta gestión se realiza de forma individual, y tiene por 

principal objetivo la maximización de beneficios. En muchos de estos aeropuertos el Estado 

(Administración Pública), sigue siendo propietaria de un porcentaje del aeropuerto. Este 

modelo de gestión es típico en aeropuertos de segundo nivel europeos como Copenhague, 

Bruselas y Viena, los cuales se privatizaron como consecuencia de una falta de capacidad de 

crecimiento e innovación debido a la mala gestión pública, y por la necesidad de capital privado 

por parte de la Administración para llevar a cabo otras inversiones o bien para reducir su 

deuda. 

Existen dos principales formas de privatización: IPO y Trade Sale. La privatización mediante el 

método IPO consiste en que la propiedad del aeropuerto, o parte del mismo, se vende a 

accionistas privados a través de la emisión de acciones en Bolsa. En el caso de las Trade Sale, 

el aeropuerto se vende a una gran empresa, o a un consorcio de empresas, especializadas en 

la gestión aeroportuaria, como los españoles AENA, Ferrovial o Abertis. 

Existen argumentos tanto a favor como en contra de la privatización de los aeropuertos. Los 

principales beneficios de la privatización son el incremento de eficiencia en las operaciones, la 

aparición de ingresos de operaciones adicionales a partir de la desregularización de los 

procesos, la mejora de facilidades hacia el cliente para potenciar el uso del aeropuerto y la 

reducción de riesgos en la ejecución de proyectos ineficientes.  

En contra, encontramos que la pérdida del control público sobre los aeropuertos puede llevar a 

la pérdida de servicios, que perjudicaría al consumidor en favor de los beneficios de la propia 

empresa. Si estos aeropuertos no tienen competencia, aparece el riesgo de monopolio 

empresarial, lo que podría implicar una subida de tasas y una pérdida de eficiencia. Si no 

existen fuertes medidas medioambientales reguladas por el gobierno, los intereses privados de 

la gestora podrían conllevar una pérdida de calidad ambiental. 

3.1.4 Modelo de propiedad pública y gestión privada 

Este último modelo, surgido como tendencia entre las Administraciones Públicas europeas en 

los últimos años, tiene la intención de privatizar la gestión para optimizarla, manteniendo el 

gobierno la propiedad del aeropuerto. La gestión de las infraestructuras se llevan a cabo 

mediante empresas gestoras privadas, a través de contratos de gestión o concesiones. Estos 
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contratos pueden hacerse por periodos cortos, Contract Management,o por largos periodos de 

tiempo, Long-Term Lease. En ambos casos el gestor percibe unos ingresos vinculados 

directamente a los resultados anuales del aeropuerto. Este modelo se suele llevar a cabo en 

aeropuertos con una mala gestión pública y un gran déficit, con el objetivo de obtener 

beneficios y reducir la deuda del aeropuerto. 

3.2.- Modelo de gestión de AENA Aeropuertos 

El modelo de gestión de los aeropuertos en España, es un modelo público y centralizado, es 

decir, se gestionan de forma conjunta mediante un único titular público, AENA. A lo largo de su 

historia, AENA ha presentado sus cuentas de los aeropuertos de forma conjunta en lugar de 

hacerlo de forma individual, lo cual no favorece la transparencia financiera. AENA se basa en 

una gestión de caja única, es decir, los aeropuertos deficitarios se financian a partir de los 

beneficios de aquellos aeropuertos con superávit. Este tipo de gestión se defiende en 

argumentos tales como la existencia de economías de escala para la financiación de 

inversiones y la necesidad de una gestión financiera conjunta para la solidaridad con los 

aeropuertos deficitarios. Por el contrario, desde el análisis académico y tal y como muchos 

otros grandes países europeos han demostrado, es fácil demostrar que la gestión individual 

facilita la transparencia en los mecanismos de financiación de los aeropuertos deficitarios y 

promueve la competencia entre aeropuertos para poder captar compañías de bajo coste, 

compañías de red o ambas de forma simultánea, según las necesidades, a razón de optimizar 

costes e impuestos de los contribuyentes. 

Este modelo de gestión no permite a los aeropuertos rentables disponer de recursos propios 

para autofinanciar sus inversiones en mejoras de infraestructura. Lo que genera que para 

realizar dichas inversiones, todos los aeropuertos tengan que recurrir a la financiación de 

terceros, mediante préstamos de entidades bancarias con altas tasas de intereses. 

Como veremos a continuación, el modelo de gestión español no se encuentra en sintonía con 

el resto de países medianos y grandes de la Unión Europea. Por este motivo últimamente se 

ha debatido extensamente sobre una eventual reforma del modelo aeroportuario. Como 

resultado, el gobierno ya anunció una propuesta de reforma de la gestión de los aeropuertos 

basada en 4 puntos:  

1. La separación de control del tráfico aéreo y gestión de los aeropuertos, ambas 

controladas por AENA en su mayor parte. 

2. Privatización parcial de AENA. 

3. Preservación bajo control de órganos públicos centrales en las decisiones relativas a 

tasas, inversiones y asignación de franjas horarias para operaciones. 

4. Creación de consorcios locales en algunos aeropuertos en los que el gestor central 

tendrá mayoría, y se podrán tomar decisiones sobre concesiones comerciales y 

servicios de tierra en aeropuerto. 
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3.3.-Gestión de aeropuertos en países europeos y de la OCDE 

Para ver la relevancia que tendría el cambio de una gestión colectiva a una individual, se deben 

de analizar las principales características aeroportuarias en la Unión Europea en términos de 

propiedad y gestión.  

En Europa, la propiedad y gestión pública ha sido históricamente predominante, pero los 

procesos de privatización han afectado a la política aeroportuaria de muchos países. En la 

actualidad observamos diferentes estructuras de propiedad en los aeropuertos europeos, 

aunque cabe destacar una corporatización como norma general, donde son empresas de tipo 

público, mixto o privado, las que gestionan los aeropuertos. 

En algunos países pequeños, como es el caso de Estonia o Finlandia, el gobierno central aún 

mantiene la titularidad y el control de sus aeropuertos (o la mayoría de ellos). En estos casos, 

como es el caso español, los aeropuertos se gestionan de manera conjunta como si se tratase 

de una red nacional.  

Este modelo centralizado implica que una sola entidad controla los principales mecanismos de 

actuación sobre la gestión de los aeropuertos, así como las fuentes de financiación, las futuras 

inversiones o la asignación de espacios en la terminal y la asignación de slots para las 

compañías aéreas. Los países con gestión centralizada son países mayoritariamente con un 

solo aeropuerto grande o mediano, y un mercado aéreo muy reducido, a excepción de España. 

Especial mención merecen países como Suecia y Grecia. Los aeropuertos de Suecia se rigen 

por un modelo mixto, con una parte de ellos sometidos a una gestión centralizada y conjunta, 

que cubre los aeropuertos pequeños y mayoritariamente deficitarios. Estos aeropuertos reciben 

financiación gubernamental, mientras que los aeropuertos saneados económicamente son 

gestionados de manera privada e individual. En Grecia, la gestión del aeropuerto de Atenas es 

privada e individualizada, mientras que el resto de aeropuertos son gestionados por la 

Administración Pública de forma colectiva (atendiendo a las mismas razones que en Suecia). 

En el resto de países europeos, los aeropuertos son gestionados individualmente por empresas 

públicas, mixtas o privadas. La gestión individual es la tendencia predominante en los países 

europeos de mayor dimensión como Gran Bretaña, Alemania, Italia y Francia. A continuación 

se muestra una tabla en la que se clasifican los países según su forma de gestión y el tipo de 

mercado, según sea pequeño o grande. Consideramos mercados grandes aquellos que 

superen los 100 millones de pasajeros anuales. El país con más viajeros dentro de los 

mercados pequeños es Holanda, con 50 millones de pasajeros anuales aproximadamente. 
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Tabla 6. Clasificación de los países de la UE según modelo de gestión. Elaboración propia. 

España es el único país europeo con un tráfico de pasajeros superior a los 100 millones en el 

que sólo existe un único gestor aeroportuario. 

Cabe destacar que entre algunos de los aeropuertos caracterizados por una gestión individual, 

el gobierno central aun es el mayor accionista del principal aeropuerto del país, éste es el caso 

de Ámsterdam, Atenas, Dublín, Paris o Praga. No obstante, en Atenas y Paris se han 

producido ventas parciales a inversores privados. 

Es interesante estudiar las experiencias que dos países de la Organización Económica para la 

Cooperación y el Desarrollo, la OCDE, han vivido debido a la reforma del modelo de 

financiación y gestión de los aeropuertos, como son Australia y Canadá.  

 En Australia, hasta la década de 1980 los aeropuertos eran gestionados de forma 

centralizada y burocrática. En 1988 se creó una empresa de propiedad pública, la 

Corporación Federal de Aeropuertos (FAC), que se hizo cargo de la propiedad y 

gestión de los 22 aeropuertos principales del país, mientras que transfirió a los 

gobiernos locales la propiedad y gestión de aeropuertos con menor tráfico. El principal 

objetico de estas reformas era el de reducir el déficit financiero que estos aeropuertos 

suponían para el estado. Con dichas reformas, se consiguió una gestión aeroportuaria 

más orientada al mercado, que permitió reducir la cuantía de los subsidios que debían 

asignarse a aeropuertos deficitarios. El funcionamiento de los aeropuertos australianos 

mejoró notablemente con el modelo de corporación pública, aunque no se pudo evitar 

la privatización de dichos aeropuertos a finales de los años 1990s, bajo la necesidad de 

disminuir la gran deuda pública federal que presentaba el país. 

 Un caso parecido ocurrió en Canadá, donde hasta la década de 1990, la entidad 

pública Transport Canada era propietaria y gestora de todos los aeropuertos. Pero en 

Tipo de gestión Tipo de mercado Países de la UE

Grande España

Pequeño
Estonia, Finlandia, Lituania, 

Portugal, Rumania

Grande

Pequeño Suecia, Grecia

Grande
Alemania, Francia, Gran Bretaña, 

Italia.

Pequeño

Austria, Bélgica, Bulgaria, Chipre, 

Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, 

Holanda, Hungría, Letonia, 

Luxemburgo, Malta, República 

Checa

Pública y 

conjunta

Mixta (pública-

privada)

Gestión privada 

individualizada
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1994, el gobierno central decidió transferir la gestión de los 24 mayores aeropuertos a 

entidades sin ánimo de lucro, manteniendo la propiedad de los mismos. En cuanto a 

los 69 aeropuertos de menor tráfico, cedió la propiedad y la gestión a los gobiernos 

locales. Por otro lado, con esta reforma se creó un fondo nacional para financiar la 

inversión y las pérdidas de explotación de los aeropuertos deficitarios. Para financiar 

este fondo, los 26 grandes aeropuertos canadienses se veían obligados a pagar un 

canon anual variable según sus respectivos ingresos de explotación. 

Como conclusión preliminar al estudio sobre los cambios de gestión de los aeropuertos de 

diferentes países hacia una gestión privada e individualizada, podemos decir que dichas 

reformas están asociadas a una mejora en la eficiencia y la rentabilidad, ya que invita a la 

competencia entre aeropuertos, concepto clave para ofrecer los mejores productos a usuarios y 

compañías aéreas. 

3.4.- Reforma del modelo de financiación y gestión aeroportuaria española 

Las decisiones en cuanto a los aspectos de actividad aeroportuaria se refiere son tomadas 

conjuntamente por AENA y el Ministerio de Fomento. 

La asignación de los recursos económicos generados por la actividad aeroportuaria se realiza a 

través del mecanismo de la caja única, la cual supone la existencia de un sistema de subsidios 

cruzados entre los aeropuertos españoles, que dificulta mucho la transparencia y eficiencia de 

las cuentas de cada uno de los aeropuertos. Por otro lado, las tasas que se cobran a las 

compañías aéreas por la utilización de los espacios aeroportuarios son aprobadas por las 

Cortes Generales, y se establecen según categorías de aeropuertos diferentes en función de 

los niveles de tráfico alcanzados y otras variables, de forma que la diferenciación entre 

categorías es arbitraria y no responde a consideraciones de coste. Esta clasificación deja fuera 

cualquier posibilidad de diferenciación de tasas entre aeropuertos de una misma categoría, por 

lo que no fomenta la competencia entre aeropuertos. 

Estos factores, que distorsionan la fijación de precios y la competencia, tienen un efecto muy 

perjudicial sobre la eficiencia de los aeropuertos españoles. Tradicionalmente ha sido muy 

complicado el análisis de eficiencia de los aeropuertos de AENA debido a la ausencia de datos 

financieros a nivel de cada aeropuerto.  

Otro de los motivos que promueven la reforma del modelo de gestión conjunta es el hecho de 

que las ventajas económicas de la gestión individualizada pueden ser substanciales, ya que 

ésta promueve la competencia entre aeropuertos para la captación de las compañías aéreas 

adecuadas. A pesar de ello, uno de los principales argumentos en contra del cambio de modelo 

se refiere al carácter solidario del sistema de caja única y gestión centralizada, el cual se 

considera necesario para sostener aeropuertos económicamente no rentables. 
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En un contexto de gestión individual, el problema de la financiación de los aeropuertos 

deficitarios puede ser abordado de diferentes maneras. Éste se puede realizar mediante 

subsidios específicos a los aeropuertos, de capital o corrientes, que pueden proceder del 

gobierno regional (caso de Alemania), local (casos de Australia o Reino Unido) o de todos los 

gobiernos (caso de Italia). Por otro lado, puede llevarse a cabo mediante un fondo creado con 

los excedentes de los grandes aeropuertos, como en el caso de Canadá. 

En las siguientes páginas se muestra una tabla con algunos de los resultados financieros de 

los aeropuertos (año 2012). En ellas se puede ver el número de pasajeros, las Unidades de 

Carga, el EBITDA, las amortizaciones, el Resultado Operativo, el Resultado Financiero y la 

Deuda imputable (en millones de euros) para cada aeropuerto. 
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DATOS ECONÓMICOS DE LOS AEROPUERTOS ESPAÑOLES GESTIONADOS POR AENA – 2012 

 

AEROPUERTOS Pasajeros
Unidades de 

Carga 
EBITDA Amortizaciones

RESULTADO DE 

EXPLOTACIÓN

RESULTADO 

FINANCIERO

RESULTADO 

OPERATIVO

DEUDA 

ACUMULADA

MADRID-BARAJAS 45.190.528 48.800.726 407,06 263,22 143,84 -162,45 -18,61 5565,41

BARCELONA-EL PRAT 35.144.503 36.109.725 296,87 146,36 150,51 -45,66 104,84 1672,24

PALMA DE MALLORCA 22.666.858 22.803.978 133,32 35,39 97,93 7,3 105,24 0

MÁLAGA-COSTA DEL SOL 12.581.944 12.609.059 59,35 68,32 -8,98 -24,52 -33,49 963,72

GRAN CANARIA 9.892.067 10.098.086 50,59 17,34 33,25 6,81 40,06 0

ALICANTE 8.855.444 8.880.710 43,82 42,97 0,85 -4,31 -3,46 146,8

TENERIFE SUR 8.530.729 8.569.789 51,49 20,69 30,8 8,95 39,75 0

IBIZA 5.555.048 5.578.208 22,77 13,07 9,7 0,34 10,04 17,91

LANZAROTE 5.168.775 5.189.858 14,33 9,23 5,1 3,3 8,41 0

VALENCIA 4.752.020 4.863.275 17,33 15,66 1,67 -2,89 -1,23 183,28

FUERTEVENTURA 4.399.023 4.411.163 19,43 17,3 2,13 -3,48 -1,35 141,98

SEVILLA 4.292.020 4.339.755 13,94 10,26 3,67 2,07 5,75 0

BILBAO 4.171.065 4.193.693 18,12 12,95 5,17 -4,76 0,41 182,5

TENERIFE NORTE 3.717.944 3.865.721 3,32 13,3 -9,97 -3,62 -13,59 136,45

GIRONA-COSTA BRAVA 2.844.571 2.845.912 6,46 8,48 -2,02 -1,35 -3,38 53,54

MENORCA 2.545.942 2.563.873 2,44 11,9 -9,46 -4,28 -13,74 166,57

SANTIAGO 2.194.611 2.212.769 -3,92 15,94 -19,86 -8,25 -28,1 335,52

ASTURIAS 1.309.770 1.310.788 1,16 3,93 -2,76 -1,84 -4,6 86,81

MURCIA-SAN JAVIER 1.181.782 1.181.784 3,25 3,8 -0,55 -1,58 -2,13 67,91

SANTANDER 1.117.630 1.117.641 -0,55 4,18 -4,73 -2,84 -7,57 108,03

LA PALMA 965.779 972.643 -5,74 10,92 -16,66 -6,27 -22,93 250,18

REUS 937.341 937.493 -3,55 5,54 -9,09 -3,62 -12,7 157,53

JEREZ 913.394 913.725 -4,68 5,78 -10,46 -3,68 -14,14 142,53

A CORUÑA 845.451 847.407 -2,37 4,79 -7,16 -3,83 -10,99 161,32

VIGO 828.725 834.434 -2,97 7,11 -10,07 -2,95 -13,03 144,38
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Tabla 7. Datos económicos de los aeropuertos españoles gestionados por AENA, 2012. Elaboración propia. Fuente: AENA. 

 

AEROPUERTOS Pasajeros
Unidades de 

Carga 
EBITDA Amortizaciones

RESULTADO DE 

EXPLOTACIÓN

RESULTADO 

FINANCIERO

RESULTADO 

OPERATIVO

DEUDA 

ACUMULADA

ALMERÍA 749.720 749.806 -3,49 5,63 -9,12 -3,02 -12,13 126,37

FGL GRANADA-JAÉN 728.428 728.707 -3,61 4,16 -7,77 -3,43 -11,2 94,28

ZARAGOZA 551.406 1.263.376 -1,82 5,51 -7,33 -4,06 -11,39 160,82

VALLADOLID 378.418 378.606 -4,58 2,1 -6,68 -1,68 -8,35 71,28

MELILLA 315.850 318.208 -5,91 3,42 -9,33 -3,74 -13,07 143,16

SAN SEBASTIÁN 262.783 263.139 -4,1 1,77 -5,87 -1,75 -7,62 68,88

PAMPLONA 190.329 190.450 -5,74 3,56 -9,3 -3,14 -12,43 131,13

EL HIERRO 152.726 153.852 -4,09 0,99 -5,08 -1,83 -6,91 71,64

BADAJOZ 65.642 65.642 -1,25 1,58 -2,83 -0,77 -3,6 31,04

LEÓN 51.061 51.069 -2,77 3,39 -6,16 -2,96 -9,12 118,03

MADRID-TORREJÓN 28.092 28.093 -3,64 13,84 -17,48 -1,47 -18,95 55,76

VITORIA 24.389 370.870 -16,65 4,31 -20,96 -3,65 -24,61 139,28

SALAMANCA 22.718 22.718 -4,27 1,33 -5,6 -1,31 -6,92 50,88

BURGOS 21.057 21.057 -1,62 1,66 -3,28 -5,69 -8,97 80,17

LA GOMERA 19.707 19.724 -2,07 1,25 -3,32 -1,23 -4,55 48,27

LA RIOJA 19.263 19.263 -4,57 1,66 -6,23 -1,9 -8,13 74,67

CEUTA/HELIPUERTO 18.296 18.298 -1,29 0,41 -1,7 -0,58 -2,28 22,57

CÓRDOBA 9.844 9.844 -1,88 0,72 -2,59 -4,28 -6,88 112,96

ALGECIRAS/HELIPUERTO 8.900 8.900 -0,75 0,42 -1,16 -0,17 -1,34 5,79

ALBACETE 3.916 3.916 -1,68 1,49 -3,17 -0,84 -4 32,16

MADRID-C. VIENTOS 2.207 2.207 -6,93 1,34 -8,27 -2,56 -10,83 99,7

HUESCA-PIRINEOS 1.313 1.313 -1,45 1,93 -3,38 -1,93 -5,31 74,04

SON BONET 1.068 1.068 -1,61 0,32 -1,93 -0,56 -2,49 22,03

SABADELL 602 611 -5,26 1,54 -6,79 -2,4 -9,19 95,84

TOTAL 194.230.699 200.742.951 1.050 833 218 -318 -101 12.615



  AEROPUERTOS ESPAÑOLES: ¿INVERSIONES CON SENTIDO? 
                                                                   Autor: Albert Lahuerta Fábregas 

 

 

44 
 

Según estas tablas, podemos ver que en 2012 AENA obtuvo un déficit operativo de 101 

Millones de Euros. Tan solo 5 aeropuertos no acumulan deuda, mientras que el conjunto 

restante acumulan una deuda total de 12.615M€. Entre Madrid Barajas, Barcelona-El Prat y 

Málaga, acumulan más del 65% de dicha deuda, debido a las inversiones desproporcionadas 

llevadas a cabo recientemente. Vemos que los aeropuertos con mayores beneficios son 

Barcelona-El Prat y Palma de Mallorca, y en menor medida Gran Canaria y Tenerife Sur. Estos 

son los principales aeropuertos financiadores de aeropuertos deficitarios mediante el sistema 

de caja única. Las Cuentas de Resultados de AENA serán analizadas con mayor detalle en el 

apartado 5. 

Es interesante ver algunos casos de inversiones con un nulo sentido económico y social como 

son la construcción de aeropuertos en Burgos y Huesca. Ambos con una deuda acumulada 

superior a los 80 millones de euros, y con cifras de tráfico ínfimas, por lo que están condenados 

a su desaparición, ya que nunca serán rentables. Otro de los casos que llama la atención es el 

del aeropuerto privado de Ciudad Real, cuyo coste ascendió a 1.100 millones de euros, y 

estaba dotado para tener una capacidad de 2 millones de pasajeros anuales. Este aeropuerto 

se construyó con la finalidad de ser un aeropuerto alternativo a Madrid Barajas, conectándolo 

con la capital mediante la red de Alta Velocidad, y atraer líneas aéreas de bajo coste. Después 

de la ampliación de Barajas, el tráfico pasó a ser nulo, y desde Abril de 2012 el aeropuerto se 

mantiene cerrado e inactivo. Todo ello nos da una visión de la falta de estudios de demanda 

potencial y la planificación del territorio en materia de transporte. 

También podemos mencionar la construcción del aeropuerto regional de Lleida-Alguaire, uno 

de los pocos aeropuertos españoles que no están bajo la jurisdicción de AENA. Este 

aeropuerto se financió con presupuesto de la Generalitat de Cataluña, con una inversión total 

superior a los 95 millones de euros, y unas perspectivas de rentabilidad para el retorno de la 

inversión inicial ínfimas. A día de hoy, solo tiene 4 vuelos regulares por semana, con una media 

de 15 pasajeros por vuelo. La Generalitat proporciona subsidios a las compañías aéreas que 

operan en este aeropuerto por pasajero. Según el Doctor en economía y especialista en el 

tema, Xavier Fageda, este aeropuerto necesitaría más de medio millón de pasajeros para 

cubrir los gastos. Pese a que sólo obtuvo un tráfico de 20.000 pasajeros en 2011, actualmente 

el aeropuerto de Lleida está siendo ampliado. Esto nos da una idea de cómo, en los últimos 

años en España, la noción de eficiencia ha estado ausente a la hora de gestionar las 

inversiones infraestructurales. 

3.4.- Conclusiones 

Tras analizar la situación general del AENA, podemos afirmar que el modelo de gestión de la 

compañía ha quedado completamente desfasado. AENA se encuentra con una Deuda 

inasumible debido a la mala gestión de sus inversiones, así como al gran número de 

inversiones realizadas en aeropuertos regionales. El principal problema de AENA reside en los 
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elevados costes de amortización y costes financieros, los cuales privan a la compañía de 

obtener beneficios. 

Las elevadas amortizaciones en grandes aeropuertos como Madrid Barajas, ponen en duda las 

imperiales inversiones recientemente realizadas, pues no han llevado consigo los resultados 

esperados a corto plazo. Por ello, a fin de garantizar la estabilidad financiera de AENA, de cara 

al futuro se debe optar por una mejor planificación y la ejecución de inversiones rentables 

basadas en estudios. 

Podemos concluir que la gestión individualizada favorecería la eficiencia de los grandes 

aeropuertos, permitiendo la autofinanciación, y generaría transparencia en la financiación de 

aeropuertos deficitarios. El sistema de caja única con subsidios cruzados penaliza a los 

aeropuertos más eficientes, y no mejora la rentabilidad de aquellos deficitarios, sino que tan 

solo los sustenta económicamente. AENA debe cambiar su estrategia de financiación 

aeroportuaria. Aquellos aeropuertos deficitarios de interés general deberían financiarse a partir 

del presupuesto de Administraciones locales interesadas en mantener sus aeropuertos 

operativos, o mediante un canon impuesto sobre los aeropuertos con superávit, como en el 

caso de Canadá. La entrada de capital privado mediante la desregularización de sus 

actividades y la creación de concesiones, permitiría asumir la deuda existente. Una gestión 

privada suele acarrear una optimización de gastos e ingresos. 

Especial mención merece la privatización parcial a la que se ha visto sometida AENA 

Aeropuertos en los últimos años. Esta privatización, de carácter estrictamente financiero, tiene 

como finalidad la obtención de recursos para reducir el gran volumen de deuda acumulada que 

presenta AENA, y así mantener un cierto volumen de inversión. Esta privatización no afecta en 

sus aspectos centrales a pesar de haber introducido nuevas disciplinas para una mejor 

eficiencia en la gestión. Por otro lado, la privatización total de ciertos aeropuertos promovería la 

competencia entre ellos, regulando el mercado a tarifas competitivas y ejecución de inversiones 

por necesidad, lo que resultaría en una mayor eficiencia en la gestión, resultados financieros 

positivos, y un mejor servicio al cliente. 

Por último, viendo el gran número de aeropuertos deficitarios de tráfico nacional, y la tendencia 

creciente de ejecución de líneas de Alta Velocidad como competencia directa al tráfico aéreo, 

podemos augurar un futuro no muy lejano en el que muchos de estos aeropuertos 

desaparezcan.  
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4. Análisis de las Cuentas de Resultados de AENA Aeropuertos 

En este apartado se analizaran las Cuentas de Resultados Económicos y Financieros de AENA 

Aeropuertos como conjunto, y de sus aeropuertos a nivel individual. Estas cuentas se han 

publicado desde 2009, siendo la última publicación de 2012, por lo que disponemos de una 

información veraz en muy corto espacio de tiempo. Aun así, se realizará un análisis evolutivo 

de los parámetros más influyentes, a lo largo de estos cuatro años, para determinar la posible 

evolución económica a corto y medio plazo de la entidad. 

El análisis económico actual de AENA, y de cada uno de sus aeropuertos de manera individual, 

se realizará a partir de las cuentas de cierre de 2012, adjuntas como Anejo de esta Tesina. Ello 

nos permitirá analizar de manera conjunta e individual todos los aeropuertos, y determinar 

aquellos aeropuertos deficitarios que implican pérdidas para la compañía. Una vez realizado el 

análisis, se citaran los aspectos principales que influyen de manera directa sobre la rentabilidad 

de un aeropuerto. 

4.1 Cuentas de Resultados 

Primeramente, comentaremos la forma en que AENA Aeropuertos presenta sus Cuentas de 

Resultados anuales, divididas en 8 puntos clave. 

1. Ingresos de explotación: Estos constituyen las principales fuentes de ingresos de 

cada aeropuerto, y se pueden dividir en: 

 Servicios aeroportuarios: Ingreso directo por cobro de tasas y prestaciones de 

servicios a las compañías aéreas que operan en el aeropuerto. Representan 

un total del 71%. 

 Servicios comerciales: Ingreso por concesiones de explotación comercial en 

zonas aeroportuarias, así como zonas de aparcamiento. Representan un 26% 

del total. 

 Otros Ingresos de Explotación: Representan un 1,5% aproximadamente. 

 Imputación de Subvenciones e Ingresos Excepcionales: Aproximadamente un 

1,5%. 

2. Gastos de explotación: Tipos de gastos aeroportuarios. 

 Personal: Gasto directo del personal aeroportuario. Representa un 21% del 

total. 

 Otros gastos de explotación: Representan el mayor gasto, con un 45% sobre el 

total, y se imputan al mantenimiento del aeropuerto y la buena prestación de 

servicios. 

 Amortizaciones: Representa un 34% del total de los gastos de AENA 

Aeropuertos, aunque su valor es muy variable dependiendo de las inversiones 

realizadas en cada aeropuerto. 
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Hay que destacar que los porcentajes de los ingresos y los gastos de explotación se refieren al 

total de AENA, es decir, al conjunto de los 49 aeropuertos. Obviamente, cada aeropuerto 

presenta variaciones en cuanto a los ratios globales. 

3. EBITDA 

Del término inglés “Earnings Before Interests,Taxes, Depreciation & Amortization”, se refiere al 

Beneficio antes de Intereses, Impuestos, Depreciaciones y Amortizaciones. Por lo que se 

calcula como la diferencia entre Ingresos de Explotación y Gastos de Explotación, excluyendo 

amortizaciones. Este indicador financiero nos muestra el resultado neto de la empresa, es 

decir, es una imagen fiel de lo que la empresa gana o pierde anualmente en términos 

operativos. 

4. Resultado de Explotación 

El Resultado de Explotación se calcula como los Ingresos de Explotación menos los Gastos de 

Explotación, incluyendo las amortizaciones anuales. Por lo que se deduce que un aeropuerto 

con EBITDA positivo pero Resultado de Explotación negativo es aquel que puede mantener su 

coste operativo anual, pero no genera suficiente beneficio como para devolver la inversión de 

infraestructura del aeropuerto. 

5. Resultado Financiero 

El Resultado Financiero son los intereses abonados a entidades financieras ligadas a la deuda 

que ha acumulado AENA a lo largo del tiempo mediante las inversiones realizadas. Estas 

entidades tradicionalmente han financiado la construcción, ampliaciones y mejoras de los 

aeropuertos españoles, por lo que el coste financiero atribuido es muy elevado en todos los 

aeropuertos. Lógicamente, los aeropuertos con mayor inversión, son los que presentan un 

coste financiero más elevado. 

6. Resultado antes de Impuestos/Resultado Operativo 

Calculado como la suma del Resultado de Explotación y el Resultado Financiero. Es la base 

imponible sobre la que se aplica el Impuesto de Sociedades. 

 Impuesto de Sociedades: Fijado en un 30%. 

7. Resultado después de Impuestos 

Resultado final de cada aeropuerto al aplicar el Impuesto de Sociedades sobre el Resultado 

Operativo.  

8. Principales Masas Patrimoniales 

 Activo Fijo Neto: Inmovilizado material de cada aeropuerto. Principalmente 

terrenos y construcciones, instalaciones técnicas, maquinaria... 
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 Deuda Acumulada: Atribuida en su mayor parte a deudas con empresas del 

grupo y asociadas a largo plazo. 

4.2 Evolución de las Cuentas de Resultados 

En este apartado analizaremos la variación de los 8 parámetros económico-financieros 

descritos, a lo largo del periodo 2009-2012. A continuación se muestra una tabla con dichos 

parámetros clasificados por años. También se exponen datos básicos comerciales como el 

número de pasajeros, operaciones y mercancías anuales. 

 

Tabla 8. Evolución cuentas de resultados de AENA, 2009-2012. Elaboración propia. Fuente: AENA. 

Como datos más importantes, y que invitan al optimismo, nos fijamos en que los ingresos de 

explotación han crecido casi un 40% en estos 4 años. A pesar de que los gastos de explotación 

también hayan incrementado, solo lo han hecho un 14% en el global de este periodo. Lo que 

ha supuesto una mejora del margen de beneficio. Este hecho se debe al proceso a cambios 

realizados en la gestión de AENA. Siendo la política de austeridad, con la reducción en gastos 

de personal por pasajero y la optimización del proceso aeronáutico, aumentando el número de 

pasajeros por aeronave, sus principales políticas de cambio. 

Este cambio ha supuesto un incremento del EBITDA en un 137% en tan solo un periodo de 4 

años, lo que permitió a AENA Aeropuertos en 2011 obtener por primera vez un Resultado de 

CIERRE DE CUENTAS (Millones de euros) 2009 2010 2011 2012

INGRESOS DE EXPLOTACIÓN 1.906,41 1.981,09 2.374,82 2.664,73

CIFRA DE NEGOCIOS 1.859,72 1.918,58 2.309,20 2.589,50

Servicios Aeroportuarios 1.287,18 1.322,77 1.688,72 1.910,39

Servicios Comerciales 572,53 595,81 620,48 679,10

OTROS INGRESOS 46,70 62,51 65,62 75,23

Otros Ingresos de Explotación 18,91 16,54 23,67 40,56

Imputación de Subvenciones e Ing. Excepcionales 27,78 45,97 41,95 34,67

GASTOS DE EXPLOTACIÓN 2.138,42 2.150,98 2.348,00 2.447,21

Personal 363,12 373,15 379,04 506,59

Otros Gastos de Explotación 919,97 973,03 1.110,10 1.107,88

Déficit Tarifa de Aproximación 181,19 62,88 28,93 0,00

Amortizaciones 674,14 741,92 829,93 832,75

EBITDA 442,14 572,03 856,75 1.050,26

RESULTADO DE EXPLOTACIÓN -232,00 -169,89 26,82 217,51

RESULTADO FINANCIERO -236,23 -206,88 -341,24 -318,33

RESULTADO ANTES DE IMPUESTOS /OPERATIVO -468,23 -376,77 -314,42 -100,82

Impuesto de Sociedades -142,95 -101,70 -94,03 -30,04

RESULTADO DESPUÉS DE IMPUESTOS -325,28 -275,07 -220,39 -70,78

PRINCIPALES MASAS PATRIMONIALES

ACTIVO FIJO NETO 15.369,15 15.986,66 16.146,90 15.973,59

DEUDA ACUMULADA 10.397,08 12.415,47 12.313,44 12.615,36 2013

Pasajeros 187.631.102 192.792.606 204.386.371 194.230.699 187.361.347

Operaciones 2.168.580 2.119.655 2.140.308 1.924.866 1.790.861

Mercancias 564.783.382 652.513.774 672.146.043 651.225.235 638.087.365

Uds Carga (PAX+kg Cargo/100) 193.278.936 199.317.744 211.107.831 200.742.951 193.742.221

Ocupación vuelos (Uds carga/Operación) 89,1 94,0 98,6 104,3 108,2

CUENTAS DE RESULTADOS AENA AEROPUERTOS
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Explotación positivo, a pesar de haber aumentado el valor de las amortizaciones. Véase gráfico 

siguiente: 

 

Figura 18. Evolución de ingresos y gastos de explotación de AENA Aeropuertos. Elaboración 
propia. Fuente: AENA. 

En el siguiente gráfico, podemos ver la tendencia creciente que tienen tanto el EBITDA, como 

el Resultado de Explotación y el Resultado después de Impuestos. A pesar de ello, AENA aún 

no ha conseguido reportar beneficios a final de año (Resultado después de Impuestos).  

Por el contrario, el gasto Financiero de la empresa presenta una tendencia creciente en el 

global de este periodo, debido al incremento de los intereses por préstamos recibidos como 

consecuencia de las grandes inversiones realizadas ese año en los aeropuertos. 
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Figura 19. Evolución de los resultados de las cuentas anuales de AENA Aeropuertos. Elaboración 
propia. Fuente: AENA. 

A pesar de incrementar el gasto financiero a lo largo de este periodo, en la siguiente tabla 

podemos ver como el margen del gasto financiero respecto al EBITDA ha crecido hasta casi 

duplicarse. 

 

Tabla 9. Evolución margen gasto financiero sobre EBITDA, 2009-2012. Elaboración propia. Fuente: 
AENA. 

Tal y como se muestra en las Cuentas de Resultados de 2009 a 2012, las unidades de carga 

(pasajeros más mercancías transportadas) presentaban una tendencia creciente hasta el 2011, 

año en el que se invirtió esta tendencia. El curso 2011 presentó un incremento del 10% en 

unidades de carga respecto 2009. Mientras que en 2012 y 2013 se registraron caídas que 

provocaron una recesión hasta volver a los mismos registros que en 2009. Entendemos por 

Unidades de Carga (UdC), la suma del total de pasajeros más el peso de las mercancías 

divididas entre 100. Podemos ver esta variación en el siguiente gráfico. 

EBITDA 442,14 572,03 856,75 1.050,26

RESULTADO FINANCIERO -236,23 -206,88 -341,24 -318,33

Margen gasto financiero sobre EBITDA 1,87 2,77 2,51 3,30
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Figura 20. Evolución Unidades de Carga de AENA Aeropuertos. Elaboración propia. Fuente: AENA. 

A continuación se muestran los datos económicos por UdC en un gráfico. Los ingresos por 

UdC han aumentado notablemente en estos 4 años, lo que ha permitido duplicar el EBITDA por 

UdC. A pesar de ello, la nota negativa sigue siendo el resultado financiero, pues su valor 

negativo sigue en tendencia creciente, y por consiguiente, cada año se paga más en intereses 

de deuda por unidad de carga. 

 

Figura 21. Resultados de económicos por UdC. Elaboración propia. Fuente: AENA. 

Por último, es necesario explicar el factor de la ocupación de vuelos, entendido como las 

Unidades de Carga transportadas por operación.  

Si nos fijamos en el número de operaciones realizadas por estos aeropuertos, existe una 

tendencia decreciente constante de 2009 a 2013, disminuyendo así de 2.168.580 operaciones 
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en 2009 a 1.790.861 operaciones en 2013, una reducción del 21%. Este dato es relevante, 

pues ha derivado en una mayor ocupación de los vuelos, incrementando de 89 UdC/operación 

a 108 UdC/operación en tan solo 5 años. Este dato es consecuencia de una mejor gestión de 

vuelos por parte de CBC, lo que ha supuesto unos mayores ingresos de explotación por unidad 

de carga. 

4.3 Análisis de la evolución de Activos y Deuda de AENA 

La correcta gestión de patrimonio representa sin duda un punto de gran importancia para 

AENA, una empresa pública de gestión de infraestructuras. A continuación podemos ver un 

gráfico en el que se observamos la evolución de Activo y Deuda. 

 

Figura 22. Evolución activo fijo y deuda acumulada de AENA. Elaboración propia. Fuente: AENA. 

Los Activos Fijos netos que posee la empresa tan solo han aumentado un 4% en estos últimos 

4 años, el mismo periodo en que la Deuda ha aumentado en más de un 21%. La deuda ha 

pasado de representar el 67,6% de los activos, a un 79%. Si esta tendencia siguiese en esta 

misma línea, del gráfico presentado a continuación y mediante la extrapolación de ambas 

regresiones lineales de activo y deuda, podemos predecir que en un periodo de 5 años (2019), 

la deuda acumulada de AENA podría llegar a equipararse al valor de sus activos (entorno a los 

17.565 Millones de euros). 
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Figura 23. Regresión lineal Activo-Deuda AENA. Elaboración propia. Fuente: AENA. 

El problema que impide a AENA ser una empresa rentable es su política de inversión en base 

al endeudamiento, pues sus gastos financieros son muy elevados. Todo ello hace pensar en 

que la única solución pasa por la entrada de capital privado, mediante la desregularización de 

actividades y la creación de concesiones, como método para asumir la deuda existente. 

Para ver si los activos de AENA están optimizados y si producen la rentabilidad que se espera 

de ellos, debemos definir el parámetro económico ROA (Return On Assets). Este parámetro 

nos indica cuan rentable es una compañía relativo al total de sus activos. El ROA nos da una 

idea de qué tan eficiente es la gestión en cuanto al uso de sus activos para generar ingresos. 

Este parámetro se calcula dividiendo los ingresos anuales operativos de la empresa (Resultado 

de explotación) por sus activos totales, y se muestra como un porcentaje. 

    
                        

             
 

El ROA muestra una tendencia creciente en el tiempo, pues ha pasado de tener un valor de -

1,5% en 2009, a un valor de +1,3% en 2012. Si lo comparamos con el ROA de otros gestores a 

nivel europeo, nos encontramos con que AENA presentó en 2012 el menor ROA, según datos 

de la propia empresa. 

Podemos extraer la conclusión de que las inversiones realizadas por AENA no reportan los 

beneficios operativos esperados, pues se está pagando un coste excesivo por dichas 

inversiones, y no se ha obtenido una rentabilidad suficiente. 
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4.4 Análisis de Activos y Deuda por aeropuertos 

Una vez analizada la Deuda acumulada y los Activos Fijos Netos de AENA Aeropuertos, nos 

proponemos analizar ambos parámetros de cada uno de los 49 aeropuertos que constituyen 

dicha empresa, con el fin de ver en qué modo afectan a las Cuentas de Resultados, y poder 

sacar conclusiones al respecto. 

Se han realizado dos gráficos con la distribución de Deuda acumulada y de Activo Fijo por 

aeropuertos.  

    

Figura 24. Distribución deuda y activos por aeropuertos, 2012. Elaboración propia. Fuente: AENA. 

a) En cuanto a la Deuda Acumulada, podemos ver que Madrid-Barajas tiene un 44% del 

total, y Barcelona El Prat un 13%, por lo que entre ambas, tienen una deuda 

acumulada mayor al resto de los 47 aeropuertos. Otros aeropuertos con una gran 

deuda son Málaga Costa del Sol (8%), Santiago de Compostela (3%) y La Palma (2%). 

Los 44 aeropuertos restantes tan solo tienen un 30% de Deuda acumulada total de 

AENA. 

b) El Activo Fijo nos da un índice de las inversiones realizadas en cada aeropuerto. 

Vemos que entre Madrid Barajas, con un 36% del total, y Barcelona El Prat, con un 

13%, vuelven a acumular la mitad de los activos de todo el conjunto de aeropuertos. 

Otros tres aeropuertos con un gran porcentaje de activos son Málaga-Costa del Sol 

(10%), Alicante (4%) y Palma de Mallorca (3%). En cuanto al 29% restante de volumen 

de activos fijos, se reparten en los 44 aeropuertos estatales restantes. 

Para empezar analizando la relación entre la Deuda acumulada de cada aeropuerto y sus 

Activos fijos, es oportuno clasificar los aeropuertos en dos grandes grupos, según si su deuda 

es menor o mayor que su activo. 
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En primer lugar, nos encontramos con 20 aeropuertos en los que sus activos fijos superan su 

deuda acumulada. 

 

Tabla 10. Aeropuertos con mayor activo que deuda. Elaboración propia. Fuente: AENA. 

Estos aeropuertos quedan clasificados según el valor del ratio Activo/Deuda. Los 5 aeropuertos 

que no presentan Deuda Acumulada, a excepción del aeropuerto de Sevilla, son aeropuertos 

localizados en las islas y con un gran volumen de pasajeros debidos al turismo. 

Otro dato relevante es ver cómo tan solo 8 de estos 20 aeropuertos generan beneficios, es 

decir, presentan Resultados después de Impuestos positivos.  

Como caso a destacar nos encontramos con Madrid-Barajas, el aeropuerto con mayor tráfico 

aéreo español (más de un 21% del total), con un activo fijo del 36% sobre el total, y una deuda 

acumulada que supera el 44% del total de AENA. Con un ratio Activo/Deuda del 1,02, es decir, 

una deuda casi igual a sus activos, y pese a tener el EBITDA más alto de todos los 

aeropuertos, sigue generando pérdidas (Resultado después de Impuestos), debido a elevados 

costes de intereses de su deuda. El “Plan Barajas”, llevado a cabo entre 2002 y 2006, y que 

incluía la construcción de una nueva terminal, la T4, con un coste total de 6.200 Millones de 

Euros, de momento no ha generado los beneficios que se esperaban.  

La necesidad de optimizar las inversiones para hacerlas económicamente rentables y 

transformarlas en una fuente de ingresos, hace pensar en un cambio de sistema en el modo de 

financiación. Otros países, cómo Estados Unidos, se basan en un modelo de inversión en 

nuevas infraestructuras aeroportuarias a partir de fondos de inversión privados, lo que nos 

llevaría como punto de partida a una gestión privada (o mixta) de los aeropuertos. 

Aeropuertos Deuda<Activo
RESULTADO DESPUÉS DE 

IMPUESTOS
ACTIVO FIJO NETO

DEUDA 

ACUMULADA

Activo-

Deuda

Activo/ 

Deuda

PALMA DE MALLORCA 73,88 487,29 0,00 487,29 INF

GRAN CANARIA 28,12 319,99 0,00 319,99 INF

TENERIFE SUR 27,91 241,74 0,00 241,74 INF

LANZAROTE 5,90 122,43 0,00 122,43 INF

SEVILLA 4,03 136,62 0,00 136,62 INF

IBIZA 7,05 213,08 17,91 195,17 11,90

ALICANTE -2,43 667,02 146,80 520,22 4,54

GIRONA-COSTA BRAVA -2,37 136,48 53,54 82,94 2,55

VALENCIA -0,86 378,02 183,28 194,74 2,06

FUERTEVENTURA -0,95 280,93 141,98 138,95 1,98

BARCELONA-EL PRAT 73,61 2937,61 1672,24 1265,37 1,76

MÁLAGA-COSTA DEL SOL -23,52 1627,52 963,72 663,80 1,69

TENERIFE NORTE -9,54 193,44 136,45 56,99 1,42

ALGECIRAS/HELIPUERTO -0,94 7,97 5,79 2,18 1,38

A CORUÑA -7,72 186,03 161,32 24,71 1,15

BILBAO 0,28 205,43 182,50 22,93 1,13

MENORCA -9,65 179,53 166,57 12,96 1,08

MURCIA-SAN JAVIER -1,49 71,90 67,91 3,99 1,06

MADRID-BARAJAS -13,07 5657,96 5565,41 92,55 1,02

VIGO -9,14 146,11 144,38 1,73 1,01

TOTAL (20 AEROPUERTOS) 139,10 14197,10 9609,80 4587,30 1,48
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Otro caso singular es el del aeropuerto de Málaga Costa del Sol, el cual ocupa la cuarta 

posición en cuanto a aeropuertos con mayor tráfico de pasajeros en España (la 22º posición 

europea), cifras que lo sitúan como gran puerta de entrada del turismo a toda Andalucía. Se 

trata de uno de los aeropuertos que mayores beneficios ha reportado a AENA en los últimos 

años, pues hasta el año 2009 obtuvo Resultados positivos después de Impuestos. Sus 

resultados económicos se invirtieron después de que en el año 2010 se inaugurase su tercera 

terminal, pues la gran inversión que se requirió hizo que sus gastos en amortizaciones se 

multiplicasen por tres en tan solo 4 años, lo que supuso pasar de un beneficio anual de más de 

14 millones de euros en 2009 a unas pérdidas superiores a los 24 millones en 2013. Dado que 

los aeropuertos con superávit no disponen de recursos propios, pues sus beneficios se 

destinan a la financiación de aeropuertos deficitarios mediante el sistema de caja única de 

AENA, las ampliaciones de dichos aeropuertos se realizan a través de financiación externa con 

intereses elevados. 

Éste caso en particular pone en entredicho la necesidad de mejora de las infraestructuras 

aeroportuarias que ya obtienen beneficios y no ven su capacidad sobrepasada. Así como la 

financiación a través del conjunto de AENA, y no a partir de la autofinanciación para aquellos 

aeropuertos que presentan superávit. 
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En segundo lugar, nos encontramos con los 29 aeropuertos restantes, es decir, aquellos cuyos 

activos fijos son inferiores a su deuda acumulada. 

 

Tabla 11. Aeropuertos con activos menores a su deuda. Elaboración propia. Fuente: AENA. 

Tal y como podemos observar, ninguno de estos 29 aeropuertos presenta un Resultado 

después de Impuestos positivo, por lo que todos ellos generan pérdidas para AENA 

Aeropuertos, y su deuda a nivel individual crece año tras año. Este conjunto de aeropuertos 

presenta una deuda total de más de 3000 Millones de Euros, superior al 24% del total. La 

deuda generada en 2012 fue de más de 210 Millones de Euros, un 14% de la acumulada hasta 

la fecha. 

De entre todos ellos podemos destacar dos aeropuertos, Santiago y La Palma, con un volumen 

en activos muy elevado, sabemos que se ha invertido una gran cantidad de dinero en la 

construcción de estos aeropuertos. Se trata de dos aeropuertos con un volumen de pasajeros 

elevado, con unas cifras de más de 2 millones y 800.000 pasajeros respectivamente, por lo que 

deducimos que una gran inversión no asegura el buen funcionamiento de un aeropuerto si no 

se tiene en cuenta su demanda potencial. 

Cuando nos fijamos en el EBITDA de cada aeropuerto, podemos encontrar una regresión lineal 

que nos da un valor aproximado del activo de un aeropuerto para obtener un EBITDA positivo. 

Aeropuertos Deuda>Activo
RESULTADO DESPUÉS DE 

IMPUESTOS
ACTIVO FIJO NETO

DEUDA 

ACUMULADA

Activo-

Deuda

Activo/ 

Deuda

SANTIAGO -19,73 302,50 335,52 -33,02 0,90

LA PALMA -16,10 222,68 250,18 -27,50 0,89

CÓRDOBA -4,83 98,32 112,96 -14,64 0,87

SON BONET -1,75 17,54 22,03 -4,49 0,80

ALMERÍA -8,52 95,78 126,37 -30,59 0,76

LEÓN -6,40 82,74 118,03 -35,29 0,70

ASTURIAS -3,23 60,34 86,81 -26,47 0,70

REUS -8,92 107,85 157,53 -49,68 0,68

FGL GRANADA-JAÉN -7,86 63,44 94,28 -30,84 0,67

BURGOS -6,30 52,64 80,17 -27,53 0,66

JEREZ -9,93 92,78 142,53 -49,75 0,65

HUESCA-PIRINEOS -3,73 42,39 74,04 -31,65 0,57

SANTANDER -5,31 59,64 108,03 -48,39 0,55

PAMPLONA -8,73 69,78 131,13 -61,35 0,53

BADAJOZ -2,52 16,00 31,04 -15,04 0,52

ZARAGOZA -8,00 80,84 160,82 -79,98 0,50

VITORIA -17,27 61,91 139,28 -77,37 0,44

VALLADOLID -5,86 28,99 71,28 -42,29 0,41

LA RIOJA -5,71 29,82 74,67 -44,85 0,40

SABADELL -6,45 37,98 95,84 -57,86 0,40

LA GOMERA -3,20 18,87 48,27 -29,40 0,39

ALBACETE -2,81 11,51 32,16 -20,65 0,36

SALAMANCA -4,86 18,12 50,88 -32,76 0,36

MELILLA -9,32 45,95 143,16 -97,21 0,32

CEUTA/HELIPUERTO -1,60 7,03 22,57 -15,54 0,31

SAN SEBASTIÁN -5,35 16,34 68,88 -52,54 0,24

EL HIERRO -4,85 14,13 71,64 -57,51 0,20

MADRID-C. VIENTOS -7,60 18,62 99,70 -81,08 0,19

MADRID-TORREJÓN -13,31 1,96 55,76 -53,80 0,04

TOTAL (29 AEROPUERTOS) -210,05 1776,49 3005,56 -1229,07 0,59
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En los dos gráficos (el segundo como ampliación del primero), podemos apreciar esta relación 

directa. 

 

Figura 25. Regresión lineal Activo-EBITDA. Elaboración propia. Fuente: AENA. 

 

Figura 26. Regresión lineal Activo-EBITDA (ampliado). Elaboración propia. Fuente: AENA. 

A pesar de encontrar casos muy distintos, localizamos un gran grupo de aeropuertos con un 

activo inferior a los 100M€, que presentan un EBITDA negativo. Pese a ello, como se ha 

comentado anteriormente, no podemos garantizar que una gran inversión aeroportuaria nos 

garantice unos resultados positivos, pues no siempre ha sido así (véase aeropuerto de 
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Santiago y La Palma). La rentabilidad de un aeropuerto no es directamente proporcional a sus 

inversiones, sino que influyen otros parámetros. El más influyente, las unidades de carga. 

Dicha reflexión nos hace analizar si AENA ha realizado unas inversiones aeroportuarias acorde 

con las UdC actuales. Para ello se ha realizado una regresión polinómica. 

 

Figura 27. Regresión polinómica Activo-UdC. Elaboración propia. Fuente: AENA. 

 

Figura 28. Regresión polinómica Activo-UdC (ampliado). Elaboración propia. Fuente: AENA. 
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En la imagen ampliada nos encontramos que existe un gran número de aeropuertos en los que 

se ha realizado una gran inversión para el volumen insuficiente de pasajeros actual, por lo que 

se presentan como inversiones poco rentables a corto plazo. 

Encontramos un caso similar cuando comparamos el Resultado de Explotación, es decir, 

contabilizando las amortizaciones, respecto al EBITDA. A continuación se muestra en el 

gráfico, con la sección crítica ya ampliada.  

 

Figura 29. Regresión lineal Activo-Resultado de Explotación (ampliado). Elaboración propia. 
Fuente: AENA. 

Pese a encontrarnos con casos muy dispares, vemos que los aeropuertos con un Activo menor 

a los 230 Millones de Euros, presentan Resultados de Explotación negativos. 

De este apartado podemos sacar varias conclusiones preliminares: 

 AENA ha realizado un gran número de inversiones aeroportuarias sin tener en cuenta 

las previsiones de tráfico potencial, es decir, sin tener en cuenta si estas inversiones 

reportaran beneficios. 

 Existen demasiados aeropuertos con gran nivel de endeudamiento, por lo que tratados 

de forma individual, muchos de ellos deberían cerrar por incapacidad para cancelar su 

deuda. 

 La única manera que tiene AENA de disminuir su deuda, o como mínimo parar su 

tendencia creciente al gran ritmo actual, es mediante el cierre o venta de muchos de 

sus aeropuertos. 
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 Se deberia cambiar el criterio de caja única en la que los aeropuertos con superávit 

financian a los deficitarios, renunciando así a sus recursos propios para autofinanciar 

futuras ampliaciones y mejoras. Este sistema distorsiona y esconde las cuentas 

individuales de los aeropuertos deficitarios. 

4.5 Análisis de las Cuentas de Resultados por aeropuertos 

El correcto funcionamiento de un aeropuerto, entendido como una empresa, depende de 

muchos factores. A pesar de ello, tal y como es de esperar, el principal factor para que un 

aeropuerto pueda dar resultados económicos positivos depende de su número de 

pasajeros, o unidades de carga. En el siguiente gráfico se muestra una relación entre el 

EBITDA y las Unidades de carga de los aeropuertos españoles gestionados por AENA. 

 

Figura 30. Regresión lineal EBITDA-UdC. Elaboración propia. Fuente: AENA. 
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Figura 31. Regresión lineal EBITDA-UdC. Elaboración propia. Fuente: AENA. 

En esta regresión lineal encontramos un coeficiente de determinación (R cuadrado) muy 

próximo al 1, por lo que podemos afirmar que la calidad del modelo para replicar resultados 

futuros es bastante acertada. Según la fórmula para determinar el EBITDA a partir de las 

unidades de carga, nos encontramos que los aeropuertos, según se gestionan en AENA, tienen 

EBITDA positivo a partir de las 1.427.250 UdC. Esta relación se cumple para todos los 

aeropuertos a excepción de 3: Santiago, Asturias y Murcia. 

El caso del aeropuerto de Santiago de Compostela, con casi 2,2 millones de UdC, es el único 

aeropuerto por encima del millón y medio de pasajeros que presenta un EBITDA negativo. Este 

resultado no se puede atribuir a las inversiones realizadas, pues el EBITDA no contempla el 

gasto por amortizaciones, sino que simplemente se debe atribuir a una posible mala gestión. 

Este aeropuerto será analizado con detalle en el último apartado. 

En cuanto a los aeropuertos de Asturias y Murcia San Javier, son los únicos dos aeropuertos 

con un volumen de carga inferior al 1,4 millones de UdC, que mantienen su EBITDA positivo.  

Esta relación lineal entre EBITDA y Uds. de carga se puede explicar fácilmente a partir de la 

relación entre los ingresos que percibe un aeropuerto en función de su número de pasajeros, 

así como sus gastos en función de los mismos. 

A continuación se muestra una relación no lineal entre las unidades de carga y los ingresos 

aeronáuticos. Este gráfico viene a representar que los ingresos aeronáuticos percibidos por un 

aeropuerto son mayores proporcionalmente cuando mayor es el volumen de tráfico del mismo. 
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Figura 32. Regresión polinómica UdC-Ingresos aeronáuticos. Elaboración propia. Fuente: AENA. 

Del mismo modo, el gasto de personal por UdC también se presenta como un factor 

determinante. En este caso, el gasto de personal por pasajero es mayor, a menor volumen de 

tráfico. Tal como podemos ver en el gráfico siguiente, el gasto de personal tiende a 

estabilizarse para cierto número de unidades de carga. 

 

Figura 33. Regresión polinomica UdC-Gastos de personal. Elaboración propia. Fuente: AENA. 
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Por consiguiente, podemos afirmar que aeropuertos con un volumen de tráfico menor a 1,4 

millones de unidades de carga, difícilmente pueden ser rentables, pues los gastos debidos a la 

infraestructura mínima requerida, así como al personal, superan el volumen de ingresos 

percibidos. 

Para reafirmar la idea de la importancia del volumen de unidades de carga en un aeropuerto y 

su relación lineal con su rentabilidad, hemos querido fijarnos en otro parámetro, la ocupación 

de vuelos. Dicha ocupación la hemos medido como el número de unidades de carga 

transportadas por operación. La optimización de la ocupación de los vuelos en un aeropuerto 

puede depender de dos factores: 

 Aeronaves con una mayor capacidad de carga, directamente ligado a la oferta de rutas 

de mayor importancia. 

 Incrementar el porcentaje de ocupación de un vuelo respecto su carga máxima. 

El siguiente gráfico nos muestra una relación exponencial entre unidades de carga de un 

aeropuerto y la ocupación de vuelos. 

 

Figura 34. Regresión exponencial UdC-Ocupación. Elaboración propia. Fuente: AENA. 

De éste gráfico podemos deducir que a mayor volumen de pasajeros, mayor ocupación de los 

vuelos. Este parámetro nos lleva a otra relación exponencial entre ocupación de vuelos e 

ingresos de explotación de un aeropuerto. 
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Figura 35. Regresión lineal Ingresos de explotación-Ocupación. Elaboración propia. Fuente: AENA. 

A pesar de que los dos aeropuertos con mayores ingresos de explotación, como son Madrid 

Barajas y Barcelona El Prat no sean los que presentan una mayor ocupación en sus vuelos, 

vemos como existe una relación directa exponencial entre ambos parámetros. 

Para reafirmar la importancia de la ocupación, viendo su relación directa con los ingresos de 

explotación, hemos querido relacionar estos últimos con el EBITDA de cada aeropuerto 

 

Figura 36. Regresión lineal Ingresos de Explotación-EBITDA. Elaboración propia. Fuente: AENA. 
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De esta sucesión de gráficas podemos concluir que los aeropuertos que tienen rentabilidad 

aeroportuaria (EBITDA positivo), son los que presentan altos ingresos de explotación, que a su 

vez, tienen relación directa con la ocupación de los vuelos, y estos con el volumen de unidades 

de carga. Todo ello viene a reafirmar la teoría de que para que un aeropuerto sea 

económicamente rentable, necesita un mínimo volumen de tráfico. 

Por último, hemos querido estudiar el gasto de personal de cada aeropuerto. Esta cifra 

podríamos atribuirla directamente a las unidades de carga de cada aeropuerto, pues a mayor 

volumen de pasajeros, mayor personal se necesita. De todos modos, ambos parámetros no 

presentan una relación lineal, pues el coste de personal de un aeropuerto se compone por una 

parte fija (número mínimo de personal), más una parte variable, en función de las UdC. Hemos 

podido observar que a medida que el volumen de tráfico es mayor, los costes de personal por 

UdC son considerablemente menores. 

Se han realizado dos gráficas, diferenciando entre aeropuertos con un volumen mayor a las 

400.000 unidades de carga anuales, y a los de menor volumen. De esta manera, nos 

encontramos con una relación potencial en ambas gráficas, para la cual el gasto de personal 

por unidad de carga crece de forma exponencial a medida que las unidades de carga 

disminuyen. 

 

 

Figura 37. Regresión potencial Gasto de personal por UdC-UdC (superior a 400.000). Elaboración 
propia. Fuente: AENA. 
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Figura 38. Regresión potencial Gasto de personal por UdC-UdC (inferior a 400.000). Elaboración 
propia. Fuente: AENA. 

 

Con el fin de reafirmar el valor mínimo de UdC a partir del cual se obtienen beneficios, 

estimado en 1,4 millones, nos fijamos en el primer gráfico. En el encontramos que para dicho 

valor, tenemos un gasto de personal por unidad de carga de 4,8 euros aproximadamente.  

Analizando para qué valor de gasto en personal por unidad de carga se obtiene un EBITDA 

positivo, nos encontramos con el siguiente gráfico. 

 

Figura 39. Regresión móvil Gasto personal por UdC-EBITDA 
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El valor de 4,8 euros de gasto de personal por UdC concuerda con el valor límite para que un 

aeropuerto obtenga un EBITDA positivo, por lo que directamente el gasto del personal, en 

planificación a futuros aeropuertos o cambios en la gestión debería fijarse como máximo en 

éste valor. 

4.6 Parámetros influyentes en la rentabilidad de un aeropuerto 

Es conveniente empezar clasificando los aeropuertos según sean insulares o peninsulares para 

estudiar los parámetros influyentes en su rentabilidad. Pues los aeropuertos situados en ambos 

archipiélagos españoles (Baleares y Canarias) constan, en su mayoría, de buena salud 

económica debido al gran volumen de pasajeros como consecuencia del turismo. Es por ello 

que empezaremos analizando los aeropuertos de ambas Comunidades Autónomas. 

1. Islas Baleares: Este archipiélago compuesto por 5 islas, cuenta con 4 aeropuertos en 

3 de ellas, todas menos Formentera y Cabrera, cuyas bajas tasas turísticas y 

poblacionales no les permiten gozar de infraestructuras aeroportuarias. Por su 

proximidad a Ibiza y Mallorca respectivamente, su modo de transporte principal es el 

ferry hasta dichas islas. El tráfico aéreo de las islas Baleares representa el 15,9% del 

tráfico aéreo español, pese a sólo contar con un 2,4% de la población española. Por lo 

que se sitúa en el primer puesto por Comunidades de tráfico aéreo por habitante, 

gracias al gran volumen turístico. En las Baleares encontramos el aeropuerto más 

saneado y con una mayor rentabilidad que posee AENA, Palma de Mallorca, sin deuda 

acumulada y reportando un gran volumen de beneficios anuales. Los aeropuertos de 

Ibiza y de Menorca, con un tráfico mucho menor pero considerable, ocupan el 8º y el 

16º puesto en el ranking de aeropuertos con mayor volumen de pasajeros de España 

respectivamente. El aeropuerto de Ibiza presenta beneficios anuales y podemos 

considerarlo saneado, pues su deuda acumulada representa una pequeña parte de sus 

activos. Sin embargo, el aeropuerto de Menorca ha ido generando pérdidas a lo largo 

de los últimos años, y a pesar de poseer más activo que deuda, esta situación se 

podría revertir en caso de seguir acumulando pérdidas. Mención aparte requiere el 

aeropuerto de Son Bonet (Mallorca), en el que operan vuelos de aviación general y 

deportiva, y cuyo tráfico de pasajeros es privado y de escuelas de aviación. Este 

aeropuerto genera grandes pérdidas en relación a sus ingresos y sus pasajeros, por lo 

que cabe cuestionarse, ¿por qué un aeropuerto deficitario de uso privado está siendo 

gestionado y financiado por una entidad pública? ¿Debe seguir financiándose éste 

aeropuerto a través de los recursos generados por otros aeropuertos? 

2. Islas Canarias: Este archipiélago formado por 7 islas, consta de 8 aeropuertos, 1 por 

isla, a excepción de Tenerife, con dos. Se trata de la segunda Comunidad con más 

tráfico aéreo por habitante, pues posee el 16,7% del tráfico aéreo nacional, pese a 

tener tan solo un 4,7% del total de la población. Este dato también se debe al gran 

volumen de turistas que tiene el archipiélago a lo largo de todo el año. A diferencia de 
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las Baleares, en las Canarias encontramos dos grupos de aeropuertos muy 

diferenciados. Así pues, 4 de ellos los podemos considerar rentables (Tenerife Sur, 

Gran Canaria, Fuerteventura y Lanzarote), mientras que los 4 restantes son deficitarios 

(Tenerife Norte, La Palma, La Gomera y el Hierro). Tenerife posee dos grandes 

aeropuertos, uno rentable y el otro deficitario. Por lo que nos preguntamos si sería más 

conveniente unificar el tráfico aéreo de ambos aeropuertos, para así acabar obteniendo 

mayores beneficios, pues ambos aeropuertos se encuentran a la escasa distancia de 

65km, es decir, 40 minutos vía carretera. Llama la atención las inversiones realizadas 

en los aeropuertos de la Gomera y El Hierro, con un volumen de pasajeros de 20.000 y 

150.000 pasajeros anuales respectivamente, islas en las que sería mejor incentivar la 

vía marítima hasta otras islas cercanas con grandes aeropuertos como Tenerife o La 

Palma, sobretodo en el caso de la Gomera por su mayor cercanía y su menor tráfico de 

pasajeros. Por último, nombrar el caso del aeropuerto de La Palma, con un tráfico 

inferior al millón de pasajeros, se trata de un aeropuerto con una gran inversión 

aeroportuaria, que genera grandes pérdidas anuales en gran medida por la gran 

inversión realizada entre 2008 y 2012 (más de 100 millones de euros), y que permite 

atender a más de 2 millones de pasajeros anuales. Viendo que el tráfico aéreo de dicha 

isla ha decaído en más de un 30% en los últimos 6 años (de 1,2 millones de pasajeros 

en 2007 a 800.000 pasajeros en 2013), nos preguntamos: ¿No era previsible esta 

evolución del tráfico aéreo en La Palma?, ¿Qué sentido tiene esta inversión? Viendo 

los grandes gastos en amortizaciones y el coste del resultado financiero del aeropuerto 

debido al pago de intereses, y a sabiendas de que dicho aeropuerto ya posee más 

deuda que activo, ¿es oportuno seguir manteniendo éste aeropuerto en la misma 

línea? 

Dejando a un lado los aeropuertos insulares, nos volvemos a centrar en los parámetros que 

influyen en el rendimiento de un aeropuerto peninsular a partir de las conclusiones de los 

apartados anteriores.  

Todo aeropuerto necesita un número mínimo de UdC anuales para ser rentable, fijado en 1,4 

millones anuales aproximadamente. El número de UdC de un aeropuerto puede venir 

influenciada por dos motivos: un gran volumen de población, como los casos de Barcelona-El 

Prat, Madrid-Barajas, Bilbao o Valencia; o un gran volumen de tráfico aéreo turístico, como los 

casos de Alicante o Málaga-Costa del Sol. También podemos deducir que una gran inversión 

en la infraestructura (grandes activos), es un factor necesario pero no suficiente para el buen 

funcionamiento de un aeropuerto.  

Por otro lado, otro factor influyente en la rentabilidad de un aeropuerto es la competencia que 

tendrá que hacer frente a otros modos de transporte, ya sea vía férrea o por carretera. Se hace 

patente la idea de que, al contar con 36 aeropuertos peninsulares, los aeropuertos deben 

competir entre ellos para atraer el tráfico aéreo nacional. La siguiente tabla indica los 
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aeropuertos peninsulares que se encuentran a una distancia de 130km o inferior respecto a 

otro. Nos encontramos con 24 aeropuertos localizados a una distancia menor o igual al radio 

de influencia (130km) respecto otro aeropuerto, lo cual resulta bastante ilógico en la 

planificación territorial aeroportuaria. 

 
Aeropuertos peninsulares con distancia menor o 

igual a 130 km con otro (*) 
Distancia (km) 

Santiago de Compostela 
Vigo 103 

A Coruña 61 

A Coruña Santiago de Compostela 61 

Vigo Santiago de Compostela 103 

Santander Bilbao 105 

Bilbao 

Santander 105 

Vitoria 73 

San Sebastián 118 

San Sebastián 

Bilbao 118 

Vitoria 117 

Pamplona 109 

Vitoria 

Bilbao 73 

San Sebastián 117 

Pamplona 110 

Burgos 116 

Logroño 116 

Pamplona 

Vitoria 110 

San Sebastián 109 

Logroño 97 

Burgos Vitoria 118 

Logroño 
Vitoria 117 

Pamplona 97 

Zaragoza Huesca 97 

Huesca Zaragoza 97 

Girona Barcelona 105 

Barcelona 
Girona 105 

Reus 95 

Reus Barcelona 95 

Valladolid Salamanca 130 

Salamanca Valladolid 130 

Alicante Murcia San Javier 91 

Murcia San Javier Alicante 91 

Granada Málaga 117 

Málaga Granada 117 

Jerez  Sevilla 102 

Sevilla Jerez 102 
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Córdoba 119 

Córdoba Sevilla 119 
 

Tabla 12. Aeropuertos peninsulares con distancia menor o igual a 130km. Elaboración propia. 

(*) Quedan excluidos de esta clasificación los aeropuertos de Sabadell, Son Bonet y Madrid-Cuatro Vientos por su bajo 

tráfico comercial. Madrid Torrejón se excluye por considerarse de uso alternativo a Madrid Barajas. 

Nos encontramos con grupos de aeropuertos muy cercanos entre ellos como Bilbao, Vitoria, 

San Sebastián, Pamplona, Burgos y Logroño; Santiago de Compostela, a Coruña y Vigo, o 

Sevilla, Jerez y Córdoba. 

Podemos concluir que no hay dos aeropuertos que reporten beneficios anuales y se 

encuentren bajo el radio de influencia de otro. Por ejemplo, del gran número de aeropuertos en 

el País Vasco y alrededores, sólo Bilbao presenta pequeños beneficios, ya que supera los 3 

millones de pasajeros, pero el resto de aeropuertos presenta pérdidas significativas, pues 

ninguno de ellos pasa del millón de pasajeros anuales. Esta gran cantidad de aeropuertos 

concentrados en una única zona, hacen que el aeropuerto de Bilbao pierda tráfico aéreo, y 

asimismo importancia dentro del panorama nacional al contar con pocas rutas internacionales.  

Un caso similar pasa en Galicia, con tres aeropuertos deficitarios, los cuales podrían obtener 

beneficios en su conjunto si consiguiesen unir todo su tráfico aéreo en un aeropuerto. Dicha 

teoría será tratada en el último apartado de esta Tesina. 

En cuanto a los aeropuertos del sur de España, solo encontramos dos que presentan 

beneficios: Málaga y Sevilla. El resto de aeropuertos de Andalucía (a excepción de Almería) 

como son Córdoba, Jerez, Granada, están dentro del radio de influencia de estos dos grandes 

aeropuertos Andaluces, por lo que no hacen más que quitarle tráfico aéreo, generar deuda y 

disminuir las opciones de estos dos grandes aeropuertos de reportar mayores beneficios a la 

compañía y poder ampliarse mediante los recursos propios generados. 

Se ha realizado un gráfico que representa el tiempo de transporte por carretera entre 

aeropuertos que se encuentran a una distancia menor al radio de influencia, con un tiempo 

máximo de 2 horas. 
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Figura 40. Tiempo de trayecto entre aeropuertos a distancia menor de 130km. Fuente:AENA. 

Por último, es necesario comentar la gran influencia y competencia que representan las líneas 

de Alta Velocidad (AVE) sobre el tráfico aéreo nacional. Las tres grandes rutas radiales 

actuales vía Alta Velocidad son Madrid-Barcelona, Madrid-Valencia-Alicante y Madrid-Sevilla-

Málaga. Este medio de transporte ha hecho disminuir considerablemente el volumen de tráfico 

aéreo entre dichas ciudades. Pese a ello, los 6 aeropuertos de estas ciudades siguen 

presentando resultados económicos positivos, pues se sustentan con su gran volumen de 

tráfico internacional.  

No se puede decir lo mismo de aquellos aeropuertos que se encuentran en ciudades menores 

en las que la línea de Alta Velocidad pasa por ellas. Es el caso de aeropuertos como Zaragoza 

y Huesca en la línea Madrid-Barcelona, Albacete en la línea Madrid-Alicante, Córdoba en 

Madrid-Sevilla, y el aeropuerto de Valladolid, pues dicha ciudad también esta comunicada con 

AVE a la capital. A continuación se muestra un mapa del territorio español con las líneas de 

Alta Velocidad actuales, y los aeropuertos mencionados. En verde encontramos aquellos 

aeropuertos rentables en las grandes ciudades, mientras que en rojo, aquellos que quedan en 

ciudades menores, y en las que la presencia del AVE ha hecho desencadenar de manera 

notable una disminución en el volumen del tráfico aéreo. 
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Ilustración 4. Aeropuertos peninsulares afectados por la Red de Alta Velocidad actualmente. 
Elaboración propia. Fuente: Renfe y AENA. 

Viendo la actual red de Alta Velocidad española en este plano, nos preguntamos: ¿Es 

necesario seguir manteniendo estos aeropuertos deficitarios, cuyo tráfico aéreo se puede 

desviar a grandes aeropuertos con mayor número de rutas mediante la Alta Velocidad? 

La contribución de la Alta Velocidad a la optimización del sistema aeroportuario del país será 

tratada en el apartado 6 de la Tesina, tomando como ejemplo los tres aeropuertos de Galicia. 

4.7 Conclusiones 

Después de analizar y estudiar tanto la evolución de las Cuentas de Resultados de AENA 

Aeropuertos a lo largo de 4 años, como las Cuentas de cada aeropuerto en el año 2012, 

podemos obtener diversas conclusiones prematuras. 

El gran número de aeropuertos que mantiene la empresa en territorio español, muchos de ellos 

deficitarios, priva a la empresa de la oportunidad de optimizar sus resultados. AENA se 

encuentra en una situación crítica debido a su elevado volumen de deuda, por lo que debería, 

con el objetivo de reducir deuda, apostar por un cambio de modelo de gestión, así como 

analizar la viabilidad de mantener operativos ciertos aeropuertos deficitarios, y optar por su 

venta, parcial o total. 
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Pese a que la dotación de una infraestructura aeroportuaria en un territorio genera un efecto 

positivo sobre la economía, para que surja dicho efecto se requiere que el aeropuerto ofrezca 

gran diversidad de rutas y precios competitivos. En caso de encontrarnos con un volumen de 

demanda insuficiente, las compañías aéreas no ofrecen dichos servicios, por lo que la 

infraestructura no acaba generando el efecto positivo esperado, y la inversión realizada deja de 

aportar un valor añadido al territorio. 

Por este motivo, se cree necesaria la reducción del número de aeropuertos españoles, con la 

finalidad de optimizar aquellos aeropuertos que puedan obtener beneficios, y acabar dando un 

mejor servicio de movilidad a la población. Dicha propuesta se debe llevar a cabo a medida que 

los aeropuertos queden integrados con la red de Alta Velocidad, es decir, creando una red 

conjunta de grandes aeropuertos que se ocupen del tráfico internacional, y que a ella se pueda 

acceder desde ciudades medianas mediante la red de Alta Velocidad, que sirva a su vez para 

cargar el tráfico peninsular. Este proceso debería empezar a realizarse con los aeropuertos de 

Córdoba, Valladolid, Albacete, Huesca y Zaragoza, ciudades ya conectadas mediante la Alta 

Velocidad con grandes urbes con aeropuertos que ofrecen gran diversidad de rutas. 

 

  



  AEROPUERTOS ESPAÑOLES: ¿INVERSIONES CON SENTIDO? 
                                                                   Autor: Albert Lahuerta Fábregas 

 

 

75 
 

5. Red de Alta Velocidad Española, impacto sobre el tráfico aéreo 

5.1.- Influencia sobre un territorio de la dotación infraestructural 

Las infraestructuras de transporte constituyen un soporte físico imprescindible para el 

funcionamiento de la actividad económica y social de un país, bien existe una estrecha relación 

entre la dotación de infraestructuras de un territorio y su crecimiento económico. La 

planificación y desarrollo de dichas infraestructuras, proceso largo y complejo, tiene directa 

influencia sobre las condiciones de calidad de vida de los ciudadanos, proporcionando un mejor 

acceso a numerosos servicios y favoreciendo un reparto más equitativo de la renta y la riqueza. 

Estas contribuyen también a una mejora de la competitividad territorial, pues producen un 

aumento en la productividad de trabajo y del capital privado, al tiempo que propician un 

crecimiento económico estable y sostenido. Son la articulación y cohesión necesaria de un 

territorio, y ello hace que sea objeto de especial atención por parte de los gobiernos. La 

dotación de infraestructuras representa de media entre un 60-70% del stock de capital público 

total, por lo que afectan significativamente en la actividad económica de un país. 

Los efectos económicos de las infraestructuras se pueden dividir en aquellos derivados de la 

construcción, de modo que inciden sobre la demanda agregada a corto plazo, o bien aquellos 

que son consecuencia de la explotación, de modo que afectan a la oferta a largo plazo. 

a) Efectos a corto plazo: Estos se dividen en macroeconómicos y sectoriales. Están 

ligados al incremento de inversión pública, lo cual aumenta el empleo, la producción y 

la demanda, a corto plazo, de la zona de afectación de la infraestructura. 

b) Efectos a largo plazo: Estos se refieren a la correlación existente entre la ejecución de 

infraestructuras, y el efecto del aumento de la producción a largo plazo. A pesar de que 

no siempre se cumple la hipótesis de que las infraestructuras sean las 

desencadenantes del incremento en la producción, ni de que ese incremento sea la 

causa necesaria para construir infraestructuras, sí que se reconoce una estrecha 

relación entre ambas, pues las infraestructuras mejoran la accesibilidad a recursos de 

productos y a los mercados. 

Existen otros efectos de la influencia sobre un territorio de la dotación infraestructural, como 

sinergias y externalidades positivas en regiones colindantes a grandes urbes, o el efecto de 

vertebración territorial, debido a la incidencia de las infraestructuras en la ordenación 

urbanística de un territorio. 

5.2.- España: Líderes en número de Aeropuertos y Alta Velocidad  

El transporte ferroviario de pasajeros en Europa empezó a decaer en la década de los 70 en 

favor del avión. Esto ha conllevado el cierre del 15% de líneas ferroviarias clásicas en las 

últimas décadas, que quedaron obsoletas con una demanda operativa insuficiente. Ya en 1967, 
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el presidente de la UIC (Union Internationale des Chemins de Fer) Louis Armand, definió el 

futuro del ferrocarril en base a 3 puntos clave: 

1. El ferrocarril será el modo de transporte del siglo XXI si sobrevive al siglo XX. 

2. El problema reside en si se desea invertir para modernizar o para construir. 

3. El futuro del ferrocarril no puede concebirse sin la Alta Velocidad. 

Para hacer del ferrocarril un transporte competitivo con el modo aéreo en Europa, se decidió 

invertir en la Alta Velocidad. Desde que en 1982 se inaugurase la primera línea de Alta 

Velocidad europea, París-Lion, en Europa se han construido más de 7.000km de Alta 

Velocidad en los siguientes países: España, Francia, Alemania, Italia, Bélgica, Holanda y Reino 

Unido.  

Tal y como pasa en el sistema aeroportuario, la red de ferrocarril también es dependiente del 

Ministerio de Fomento a través de una entidad pública, en este caso el Administrador de 

Infraestructuras Ferroviarias (ADIF). Su creación, en 2005, es fruto de la Ley Orgánica del 

Sector Ferroviario, que obliga a las grandes ferroviarias nacionales europeas a gestionar de 

forma independiente la infraestructura y los trenes que circulan por ella. El objetivo principal es 

el de permitir a cualquier otra operadora ferroviaria operar por la red en condiciones de 

igualdad con los trenes de Renfe Operadora, principal operadora ferroviaria española, también 

dependiente del Ministerio de Fomento como entidad pública empresarial. 

La Alta Velocidad Española (AVE) está actualmente en construcción y tiene prevista su 

finalización el año 2020, con más de 7.000km de líneas por todo el territorio nacional. Nació 

con la ejecución del corredor Madrid-Sevilla, inaugurado en abril de 1992. A partir de entonces, 

se configuró una extensa red ferroviaria radial, con centro en Madrid y conexión con las 

ciudades periféricas más importantes. A diferencia de la red ferroviaria convencional, se 

caracteriza por tener ancho internacional, con el fin de facilitar la conexión con países 

europeos; tener capacidad para viajar a 300km/h, y ser de tráfico exclusivo de viajeros. Dicha 

red se divide, actualmente, en 5 corredores principales: 

1. Corredor Sur: Se conoce como Nuevo Acceso Ferroviario a Andalucía el proyecto, 

iniciado en los años 80, para conectar la capital con el Sur de la península Ibérica. 

Evitando así el lento, largo y congestionado paso por Despeñaperros por el que 

transcurría la línea de ferrocarril clásica. La evolución de este proyecto hizo que este 

nuevo paso se convirtiese en la primera Línea de Alta Velocidad (LAV) española en 

1992, Madrid-Sevilla. En 2007 se inauguró la rama troncal Córdoba-Málaga. 

2. Corredor Noreste: Esta línea surge con la necesidad de comunicar Madrid-Barcelona-

Frontera Francesa, con estaciones intermedias en Zaragoza, Lérida, Tarragona y 

Figueres. Tiene por objetivo principal captar cuota de mercado del puente aéreo, así 

como generar demanda agregada. Esta línea se hizo por tramos desde Madrid, y su 

año de inauguración total fue en 2013. 
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3. Corredor Norte: Inaugurado en 2007, une la capital con Segovia y Valladolid. Está 

proyectado para unirse al Corredor Noreste, y así conectar las ciudades Gallegas con 

la capital. 

4. Corredor Noroeste: En 2011 se inauguró la LAV Orense-Santiago de Compostela-La 

Coruña. 

5. Corredor Madrid-Levante: Une la capital con el levante español, mediante dos 

ramificaciones, una hacia Alicante y otra hacia Valencia. Fue inaugurado en 2013. 

Todos estos corredores suman un total de 1.963km de LAV. A continuación se muestra un 

mapa con las líneas de Alta Velocidad ya existentes en España. 

 

Ilustración 5. Red de Alta Velocidad española actual. Fuente: Renfe 

Actualmente todos los corredores se encuentran en fase de ampliación, aunque también 

existen corredores de nueva construcción. Estos son el Corredor Central, que une las dos 

principales estaciones de Madrid (Atocha-Chamartín), el Corredor Suroeste, uniendo la capital 

con ciudades extremeñas, y el conocido Corredor Mediterráneo. 

Es sorprendente observar que, pese haber sido aprobado un plan inicial para su desarrollo, el 

Corredor del Mediterráneo aún no se encuentre realizado, en funcionamiento, y reportando 
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grandes beneficios a la economía española. El corredor del Mediterráneo pretende unir, vía 

ferroviaria, toda la costa levantina española con Europa, de manera que, conectando todos sus 

puertos a una red ferroviaria hacia Europa, permita crear una importante entrada a Europa a 

través de los puertos de Barcelona, Tarragona y Valencia, y de esta manera poder competir 

con los principales puertos europeos como Rotterdam, Hamburgo o Amberes. De esta manera, 

al igual que en la ejecución de aeropuertos, se vuelve a poner de manifiesto la poca 

planificación de un gobierno que ha priorizado líneas de alta velocidad secundarias, en vez de 

apostar por lo que sería un motor económico para España, y un enlace directo entre el sudeste 

asiático y Europa. La ejecución de éste corredor daría un salto cualitativo a los Puertos del 

levante español, aprovechando la perfecta situación de la que disponen en el Mediterráneo, 

frente a los puertos del norte de Europa. 

A parte de las LAV en servicio y en construcción, con un total de 3.744km de líneas, existen 

más líneas proyectadas y aprobadas por el plan PITVI 2012-2024, con un total de 7.000km. Así 

es como se muestra el futuro mapa de Red ferroviaria de Alta Velocidad en España: 

 

Ilustración 6. Red de Alta Velocidad proyectada para 2024. Fuente: PITVI 2012-2024 



  AEROPUERTOS ESPAÑOLES: ¿INVERSIONES CON SENTIDO? 
                                                                   Autor: Albert Lahuerta Fábregas 

 

 

79 
 

5.3.- Comparación de LAV con otros países 

Viendo la red de Alta Velocidad existente en España, es interesante hacer la comparación con 

otros países. En las dos tablas que se muestran en las páginas posteriores, se compararan los 

kilómetros de línea de alta velocidad de los 10 países líderes en el sector con varios factores.  

a) Comparación por población y superficie 

España es el segundo país mundial liderando el ranking en cuánto a kilómetros de líneas de 

Alta velocidad se refiere, con 1.963km de línea ya construidos y 1.781km en construcción, lo 

que suman un total de 3.744km. España sólo es superada por China, con 2,5 veces los 

kilómetros de nuestro país. China es un país en actual crecimiento económico, con una 

población 30 veces superior a la española y 20 veces su superficie. 

Observando el ratio de kilómetros de línea de alta velocidad por millón de habitantes, vemos 

como España se sitúa en primera posición, con un ratio de 79,21 kilómetros por cada millón de 

habitantes, casi 2,5 veces más que el segundo, Francia, con 31,91, y más de 10 veces que 

China. Si nos fijamos en los kilómetros de alta velocidad cada 100km
2
 de superficie de país, 

quien lidera el ranking es Taiwán, aunque su superficie es mucho menor a la de España y por 

eso es difícilmente comparable. El segundo clasificado según este ratio es España, y si lo 

comparamos con países con una superficie similar como Francia o Alemania, observamos que 

la red española por cada 100km
2
 duplica la de ambos países. España suma más kilómetros de 

alta velocidad que nuestros directos competidores en Europa, Francia y Alemania, que por otra 

parte, tienen una ocupación superior respecto a la española. 

b) Comparación por PIB 

Si observamos la segunda tabla, y tomamos los kilómetros de alta velocidad como un indicador 

de la economía, obtenemos el ratio PIB entre los kilómetros de cada país. Así pues, vemos 

como la clasificación cambia completamente y España queda a la cola en este nuevo ranking, 

con casi 399 millones de dólares de PIB por cada kilómetro de alta velocidad; mientras que 

quien lo lidera, es Corea del Sur, con más de 2794 millones de dólares de PIB por kilómetro. Si 

nos fijamos en nuestros vecinos, Alemania y Francia, vemos que Alemania genera 6 veces 

más PIB por kilómetro construido, y Francia 3,5 veces más. Fijándonos ahora en el PIB per 

cápita generado por kilómetro, España es el segundo por la cola, por delante de China (con 

una población muy superior a la española), y generando más de dos veces menos PIB per 

cápita por kilómetro que Francia, y casi cuatro veces menos que Alemania. 

Decir que hubiese sido interesante realizar un ranking similar con los aeropuertos de cada país, 

pero debido a la gran disparidad de importancia entre aeropuertos, es imposible debido a las 

diferencias de importancia entre aeropuertos, pues no sería correcto darles el mismo valor. 
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LINEAS DE ALTA VELOCIDAD POR PAÍSES – RANKING TOP10 

PAIS En servicio (km) En construcción (km) 
Total país 

(km) 

Población (miles 

de habitantes) 
Superficie (km

2
) 
                 

              
 
                 

      
 

1 China 4.234 6.696 10.025 1.343.240 9.596.961 7.46 1.04 

2 España 1.963 1.781 3.744 47.265 504.645 79.21 7.42 

3 Japón 1.906 590 2.496 126.874 377.835 19.67 6.61 

4 Francia 1.872 234 2.106 66.007 675.417 31.91 3.12 

5 Alemania 1.032 378 1.410 82.604 357.104 17.07 3.95 

6 Italia 1.342 92 1.434 60.813 301.338 23.58 4.76 

7 Turquía 235 510 745 72.561 783.562 10.27 0.95 

8 Corea del Sur 330 82 412 49.540 99.720 8.32 4.13 

9 Taiwán 345 0 345 23.046 35.980 14.97 9.59 

10 Bélgica 209 0 209 11.041 30.528 18.93 6.85 

Tabla 13. Comparación Red de Alta Velocidad por países en población y superficie. Elaboración propia. Fuente: Renfe 
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LINEAS DE ALTA VELOCIDAD POR PAÍSES – RANKING TOP10 

PAIS Km alta velocidad 
Población (miles 

de habitantes) 

PIB (millones de 

USD) 

Posición 

mundial 

PIB x 

Cápita 

        

                 
 

            

                    
 

1 China 10.025 1.343.240 8.250.241 2 6.142 822,97 0,61 

2 España 3.744 47.265 1.340.266 13 28.356 357,98 7,57 

3 Japón 2.496 126.874 5.984.390 3 47.168 2397,59 18,90 

4 Francia 2.106 66.007 2.580.423 5 39.093 1225,27 18,56 

5 Alemania 1.410 82.604 3.336.651 4 40.393 2366,42 28,65 

6 Italia 1.434 60.813 1.980.448 8 32.566 1381,07 22,71 

7 Turquía 745 72.561 783.064 17 10.792 1051,09 14,49 

8 Corea del Sur 412 49.540 1.151.271 15 23.239 2794,35 56,41 

9 Taiwán 345 23.046 466.054 27 20.223 1350,88 58,62 

10 Bélgica 209 11.041 476.796 24 43.184 2281,32 206,62 

Tabla 14. Comparación Red de Alta Velocidad por países en PIB y PIB per cápita. Elaboración propia. Fuente: Renfe  
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5.4.- Influencia de la Alta Velocidad sobre el sistema aeroportuario 

Una de las premisas básicas a la hora de proyectar una línea de Alta velocidad, es el cálculo 

de la demanda potencial, a fin de conocer de antemano la rentabilidad de la infraestructura. Las 

características propias de la infraestructura, diferente a los modos de transporte alternativo, 

provocan la existencia de un choque estructural en la distribución modal de transporte existente 

hasta el momento. Existen dos tipos de demanda:  

 Demanda agregada, o tráfico inducido, asociada al aumento del número de pasajeros 

que provoca dicha estructura. Existe un importante volumen de individuos que antes no 

utilizaban ningún modo de transporte, pero que al existir esta nueva infraestructura, se 

incorporan a la demanda de este nuevo modo. Esto provoca un salto en los niveles de 

demanda de componente estructural, dependiendo del origen, destino y posibles 

interconexiones de la nueva línea. 

 Demanda por tráfico desviado, asociada al volumen de pasajeros captados de otros 

medios de transporte para el mismo trayecto. Existen diversos estudios, como los 

propuestos por el Instituto de Estudios del Transporte y las Comunicaciones 

(MOPTMA, 1994), que realizan estimaciones de captación de tráfico para distintos 

modos de transporte. 

Este apartado tiene por objetivo analizar la demanda por tráfico desviado del modo aéreo a la 

Alta Velocidad en España. Es decir, la influencia que ha tenido la Alta Velocidad sobre el tráfico 

aeroportuario nacional. Para ello, nos fijamos en la curva teórica que ha desarrollado la Unión 

Internacional del Ferrocarril (UIC) a partir de valores experimentales. Este gráfico nos sirve 

para obtener, a partir del tiempo de viaje en Alta Velocidad de un determinado trayecto, su 

cuota de mercado respecto al avión, como porcentajes complementarios. Es decir, sin tener en 

cuenta otros modos de transporte alternativos. 

Esta curva es válida para tiempos de viaje en LAV de 1,5 a 4,5 horas, lo que equivale a 

distancias de trayecto de 300 a 600 km aproximadamente, pues se trata de las distancias en 

las que la Alta Velocidad es realmente competitiva respecto al transporte aéreo. Por debajo de 

estos tiempos, se considera al avión poco competitivo, debido a los tiempos de espera y 

facturación. Por lo que en trayectos de 300km, la cuota de mercado se sitúa en 90-10% en 

favor del ferrocarril. Mientras que para una distancia de 600km, la cuota de mercado del avión 

es superior a la del ferrocarril, en un 60-40%. En distancias superiores, el ferrocarril va 

perdiendo cuota de mercado de forma progresiva respecto al avión. 

Para la interpolación de esta curva se han utilizado cuotas de mercado ferrocarril/avión de 9 

rutas distintas. La fórmula de ésta curva es la siguiente: 

                                                                          [1] 
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A continuación se muestra la representación gráfica de la curva de cuota de mercado, así como 

los datos de tiempo de viaje y distancias de las 9 rutas utilizadas para su formulación: 

 

Ilustración 7. Curva de cuota de mercado ferrocarril/avión. Fuente: UIC 

Con este gráfico podemos predecir la influencia que podría tener la implantación de la Alta 

Velocidad sobre la demanda de trayectos nacionales en los aeropuertos del Estado. Así pues, 

muchos de los aeropuertos medianos y pequeños, limitados a rutas nacionales, pueden ver su 

demanda muy afectada a causa de la creación de una LAV. Por lo que a largo plazo, con la 

extensa red de Alta Velocidad ya construida, muchos aeropuertos, tanto pequeños como 

medianos, podrían quedar reducidos a un tráfico residual, insuficiente para ser rentables. 

Para hacer patente esta idea en algunas de los trayectos afectados por la creación de una 

LAV, se han analizado dos casos.  

1. LAV Madrid-Sevilla 

La introducción de la Alta Velocidad en el trayecto Madrid-Sevilla tuvo un gran impacto en la 

distribución modal. La línea de ferrocarril clásico, con trazados en vía única y velocidades 

excesivamente bajas a su paso por Puertollano, suponía un tiempo de viaje de más de 6 horas, 

frente a la hora y 15 minutos del avión (a lo que hay que sumar tiempos de espera y 

desplazamiento). Tras la inauguración de la LAV, reduciendo el tiempo de viaje a 2:50 horas, el 

AVE ha captado un gran volumen de viajeros de los otros modos de transporte, 

mayoritariamente del avión, además de generar una demanda agregada. A continuación vemos 

la distribución modal de pasajeros en el trayecto un año anterior y un año posterior a la 

inauguración de la LAV. 
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Figura 41. Distribución modal de pasajeros Madrid-Sevilla, 1991-1993. Elaboración propia.  Fuente: 
Renfe 

La introducción de la LAV tuvo consecuencias inmediatas en este trayecto, pues el mismo año 

de su inauguración ya superó al avión en número de pasajeros. Actualmente la cuota de 

mercado Madrid-Sevilla en la distribución modal AVE-Avión, se sitúa en 85-15% 

aproximadamente en favor de la Alta Velocidad, en detrimento de la demanda aérea en el 

trayecto con mayor demanda históricamente. 

2. LAV Madrid-Barcelona 

Un caso similar ha sido el impacto que ha tenido la Alta Velocidad sobre la demanda del 

trayecto aéreo más realizado en Europa hasta antes de la introducción del AVE, el Madrid-

Barcelona. En este caso, el impacto fue progresivo, debido a la gran oferta aérea existente y a 

la comodidad del puente aéreo. También tuvo influencia la entrada en funcionamiento de la 

línea por tramos. El mayor impacto se produjo una vez inaugurada la totalidad de la línea, y no 

ha sido hasta 2013 cuando la cuota de mercado del AVE ha sido superior a la del avión. A 

continuación se muestran dos gráficas, con el volumen de pasajeros por modo de transporte, y 

por cuota de mercado de ambos modos, diferenciando los tramos de construcción de la LAV. 
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Figura 42. Evolución de pasajeros Madrid-Barcelona ferrocarril-avión, 2003-2013. Elaboración 
propia. Fuente: Renfe 

 

 

Figura 43. Evolución cuota de mercado Madrid-Barcelona ferrocarril-avión, 2003-2013. Elaboración 
propia. Fuente: Renfe 
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5.5.- Conclusiones 

A pesar de las ventajas que comporta la creación de una extensa red de infraestructuras de 

transporte, se debe diferenciar entre la ejecución de infraestructuras de forma cualitativa de la 

cuantitativa. Una red sobredimensionada puede llevar a un país a la ruina debido al gran 

volumen de inversión necesario, y a las pérdidas que se pueden ocasionar si existe una falta 

de demanda y liquidez para gestionarlas de forma eficiente. De apartados anteriores podemos 

concluir que la red aeroportuaria española está sobredimensionada y genera pérdidas, ¿Nos 

encontramos con el mismo caso en el AVE? 

Desde que se inauguró la primera LAV en España en 1992, España ya ha gastado más de 

50.000 millones de euros en LAV, y el gasto se espera mucho mayor viendo las líneas en 

construcción y las proyectadas. Son muchos los detractores de la Alta Velocidad en España 

debido al elevado coste (y sobrecoste) de las obras, y a la construcción de líneas con una 

insuficiente demanda para pagar simplemente su mantenimiento anual. ¿Era necesaria la 

creación de esta red de Alta Velocidad, teniendo en cuenta la cantidad de aeropuertos y la 

extensa Red de Carreteras del Estado?  

Podemos concluir que la amplia Red de Alta Velocidad proyectada en España para cubrir el 

tráfico nacional puede tener consecuencias devastadoras sobre la demanda de tráfico en el 

sistema aeroportuario, a nivel de rutas nacionales. Muchos de los aeropuertos estatales, que 

ya cuentan con una demanda insuficiente para ser rentables, y cuya función se reduce la de 

desviar el tráfico a aeropuertos hub para rutas internacionales, pueden ver cómo la Alta 

Velocidad cubre sus funciones a largo plazo. Llegados a éste punto, nos preguntamos, ¿cómo 

podría la Alta Velocidad favorecer el sistema aeroportuario español?  
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6. Optimización del sistema aeroportuario español mediante el 

encaje con la Red Ferroviaria de Alta Velocidad 

Una vez analizada la situación de AENA, y viendo la influencia de la Alta Velocidad sobre la 

demanda del transporte aéreo, llegamos a la conclusión de que existe la posibilidad real de 

disminuir el número de aeropuertos de la península con el objetivo de hacer del sistema 

aeroportuario un sistema rentable. Para ello, proponemos analizar la posible aportación de la 

Alta Velocidad en el sistema aeroportuario español mediante la creación de una red global que 

trabaje de forma conjunta. 

Hemos visto cómo la irrupción de la Alta Velocidad como medio de transporte nacional 

alternativo a los vuelos ha acabado obteniendo una cuota de mercado superior en rutas 

nacionales importantes como Barcelona-Madrid o Madrid-Sevilla. Viendo la futura planificación 

del Estado en materia de Alta Velocidad, y a sabiendas que muchos de los pequeños 

aeropuertos sobreviven a partir de rutas nacionales, nos preguntamos: ¿Es necesario seguir 

manteniendo aeropuertos deficitarios, pudiendo crear una red de tráfico Alta Velocidad-

Aeropuertos que trabaje conjuntamente? ¿Qué beneficios generaría este cambio? 

La optimización del sistema aeroportuario mediante la Alta Velocidad se basaría en comunicar 

ciudades medianas, con insuficiente tráfico aéreo, con aeropuertos importantes que ofrezcan 

gran variedad de rutas (incluyendo internacionales) mediante la Alta Velocidad. Este sistema 

tiene por finalidad la obtención de beneficios operativos en los aeropuertos tanto a modo 

individual, como de AENA en su conjunto, así como beneficiar la movilidad de la población, 

respondiendo además a una demanda externa (internacional) latente. Para realizar este 

análisis estudiaremos la Comunidad de Galicia, con un tráfico aéreo importante, pero 

insuficiente para generar beneficios a los tres aeropuertos que actualmente operan en la 

comunidad.  

6.1 Caso Galicia 

Galicia es una Comunidad Autónoma española situada al noroeste de la península Ibérica. 

Está formada por cuatro provincias: La Coruña, Lugo, Ourense y Pontevedra. Geográficamente 

limita al norte con el mar Cantábrico, al oeste con el océano Atlántico, al sur con Portugal y al 

este con la comunidad de Castilla y León y el Principado de Asturias.  

Galicia tiene una población de 2.765.940 habitantes (INE, 1 de Enero 2013), con una 

distribución poblacional que aglomera la mayor parte de habitantes en las franjas costeras 

comprendidas entre Ferrol y La Coruña en el noroeste, y entre Villa García y Vigo en el 

suroeste. La capital de Galicia es Santiago de Compostela, dentro de la provincia de La 

Coruña, y quinta ciudad con más habitantes. Vigo, que se encuentra en la provincia de 

Pontevedra, es el municipio más poblado de Galicia con 297.241 habitantes. A continuación se 

http://es.wikipedia.org/wiki/Ferrol
http://es.wikipedia.org/wiki/La_Coru%C3%B1a
http://es.wikipedia.org/wiki/Villagarc%C3%ADa_de_Arosa
http://es.wikipedia.org/wiki/Vigo
http://es.wikipedia.org/wiki/Santiago_de_Compostela
http://es.wikipedia.org/wiki/Provincia_de_La_Coru%C3%B1a
http://es.wikipedia.org/wiki/Provincia_de_La_Coru%C3%B1a
http://es.wikipedia.org/wiki/Vigo
http://es.wikipedia.org/wiki/Provincia_de_Pontevedra
http://es.wikipedia.org/wiki/Provincia_de_Pontevedra
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muestra un mapa de Galicia que nos muestra la distribución de la población en el territorio, así 

como los 7 núcleos urbanos más poblados. 

 

Ilustración 8. Distribución demográfica de la población en Galicia. Elaboración propia.  

Actualmente, Galicia es la sexta Comunidad que más PIB aporta al Estado, y ocupa la onceava 

posición en cuanto a PIB per cápita. Tradicionalmente, la mayor parte de la economía de 

Galicia ha dependido de la agricultura y la pesca, aunque en la actualidad hay más población 

activa en el sector terciario. El turismo en Galicia representa una importante fuente de ingresos, 

y supone un 12% del PIB gallego. A pesar de ello, el turismo en Galicia se ha contraído desde 

2007, que contaba con más de 3,9 millones de turistas, y pasó a 3,3 millones en 2012. 

El turismo en Galicia se concentra principalmente en la costa (Rías Baixas) y la ciudad de 

Santiago de Compostela. Por provincias, A Coruña es la que mayor parte del turismo aglomera, 

con un 45%, seguida de Pontevedra (30%), Lugo (15%) y Ourense (10%). Según datos del 

Instituto Estadístico de Turismo de Galicia, casi un 80% de los turistas que visitan Galicia son 

españoles, mientras que tan solo un 20% son extranjeros. De los más de 700.000 turistas 

extranjeros, tan solo el 30% accedió en avión, mientras que más del 50% lo hizo en barco 
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(debido al creciente turismo en crucero por el Norte de España y Portugal). En cuanto a los 

turistas españoles que visitaron Galicia, más de 2,5 millones, tan solo el 10% accedió en avión.  

 

Galicia consta de 3 aeropuertos: Santiago de Compostela, A Coruña y Vigo. A continuación se 

muestra un gráfico de la evolución del tráfico de pasajeros en los últimos 10 años, tanto por 

aeropuerto como total: 

El principal aeropuerto por tráfico de pasajeros en Galicia ha sido y sigue siendo Santiago de 

Compostela. Tradicionalmente el segundo aeropuerto era Vigo, pero desde 2010 el aeropuerto 

de A Coruña le ha ganado la partida, situándose en segundo lugar. Actualmente el aeropuerto 

de Santiago tiene más tráfico de pasajeros que los otros dos juntos. 

Tal y como vemos en el gráfico, el tráfico aéreo de Galicia estaba en crecimiento constante 

hasta 2007. Como consecuencia de la crisis española, en 2008 sufrió su primera caída, y tocó 

fondo en 2009. Pese a que en los dos años siguientes el tráfico se recuperó, hasta alcanzar 

casi la misma cifra que en 2007, a partir de allí ha decrecido aún más que en 2008, hasta 

situarse en los casi 3,6 millones de pasajeros. 

A continuación analizaremos en detalle los tres aeropuertos de Galicia. 

6.1.1 Aeropuerto de Santiago 

El aeropuerto de Santiago de Compostela está situado a 16km del centro de la ciudad por 

carretera, y tiene acceso por carretera desde otras grandes ciudades como Ferrol (93km), La 

Coruña (68km), Pontevedra (78km) y Vigo (112km). Se trata del mayor aeropuerto de la Galicia 

por número de pasajeros, y el que alberga mayor número de rutas, tanto a nivel nacional como 

internacional. 

Su historia se remonta a 1932, cuando empezó como aeródromo de un grupo de aficionados 

de la aeronáutica. Adquirió protagonismo militar durante la Guerra Civil Española. A lo largo de 

su historia se han realizado diversas ampliaciones y remodelaciones, que han dotado al 

Figura 44. Evolución del tráfico aéreo en los aeropuertos de Galicia. Elaboración propia. Fuente: AENA 
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aeropuerto de una estructura suficiente para atender gran volumen de tráfico comercial, así 

como una importante terminal de carga, construida en los años 80, debido al fuerte tráfico de 

mercancías, que llegó a las 6.700 toneladas en 2000, y que actualmente se ha reducido a las 

1.800Tn. 

En Mayo de 2007 AENA presentó el proyecto de la nueva terminal de pasajeros con una 

capacidad operativa de 4 millones de pasajeros anuales. Presupuestada en 171 millones, tuvo 

un coste final de 230. El proyecto fue aprobado debido al creciente tráfico del aeropuerto, 

presentado en pleno crecimiento del aeropuerto, cuando había alcanzado su máximo histórico 

de pasajeros superando los 2 millones. La nueva terminal se inauguró a finales de 2011, 

cuando el aeropuerto contaba con un volumen de tráfico de casi 2,5 millones de pasajeros. En 

los dos años siguientes registrados, el volumen ha decrecido casi un 16%, situándose de 

nuevo en los registros de 2007. Debido a la caída de demanda, la antigua terminal a día de hoy 

está inoperativa. 

Uds. en Millones de Euros 
Aeropuerto Santiago 

2009 2010 2011 2012 

Ingresos de explotación 17.75 20.16 26.05 24.33 

Ingresos aeroportuarios 11.66 12.85 16.85 16.78 

Ingresos comerciales 5.21 5.42 5.62 6.47 

Gastos explotacion 25.54 25.83 31.21 44.19 

Gasto personal 7.34 8.3 8.46 12.66 

Amortizaciones 6.42 7.19 9.11 15.94 

EBITDA -1.37 1.52 3.95 -3.92 

Resultado de Explotación -7.79 -5.67 -5.16 -19.86 

Resultado financiero -2.17 -2.32 -2.79 -8.25 

Resultado Operativo -9.97 -7.99 -7.95 -28.1 

Principales Massas patrimoniales   

ACTIVO 91.1 194.65 303.52 302.5 

DEUDA 97.48 180.33 293.9 335.52 

Pasajeros 1,944,068 2,172,869 2,464,330 2,194,611 

Ratios relevantes   

Activo/Deuda 0.93 1.08 1.03 0.90 

EBITDA/Deuda -0.0141 0.0084 0.0134 -0.0117 

Margen de EBITDA -7.7% 7.5% 15.2% -16.1% 

Ingreso exp./Pasajero (euros) 9.13 9.28 10.57 11.09 

Ingreso aer./pasajero (euros) 6.00 5.91 6.84 7.65 

Ingreso comerc./Pasajero (euros) 2.68 2.49 2.28 2.95 

Gasto exp./Pasajero (euros) 13.14 11.89 12.66 20.14 

Gasto personal/Pasajero (euros) 3.78 3.82 3.43 5.77 
Tabla 15. Evolución de las Cuentas de Resultados del aeropuerto de Santiago de Compostela, 
2009-2012. Elaboración propia. Fuente: AENA 
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Analizando los datos económicos del aeropuerto de Santiago, vemos grandes diferencias antes 

y después de la construcción de la nueva terminal en 2011. Observamos cómo los gastos de 

explotación se han multiplicado, debido a los sobrecostes por exceso de personal, así como el 

gran gasto en amortizaciones. El aeropuerto ha pasado de tener un EBITDA positivo a 

negativo, y el resultado operativo de unas pérdidas de 8 a 28 millones anuales. Debido a la 

construcción de la terminal, la deuda del aeropuerto se ha casi duplicado, superando así los 

activos del aeropuerto. 

También vemos el efecto que conlleva la ampliación de una terminal sobre el gasto de 

personal, pues se producen sobrecostes por gasto fijo. Mientras que en 2010 éste se mantenía 

por debajo de los 4,8 euros por pasajero (cifra necesaria para obtener un EBITDA positivo), 

después de la inauguración de la terminal el gasto pasó a ser de 5,77 euros por pasajero, 

revirtiendo así el resultado del EBITDA. 

Observando el descenso de pasajeros desde la inauguración de la nueva terminal, podemos 

decir que se trata de una construcción sobredimensionada, y que necesitaría un aumento en el 

tráfico de pasajeros para poder convertirse en un aeropuerto rentable. Éste aumento sólo se 

produciría en caso de desviar el tráfico de los otros dos aeropuertos de Galicia al de Santiago. 

6.1.2 Aeropuerto de Vigo 

El aeropuerto de Vigo se encuentra a 9km del centro de la ciudad, y con conexión directa por 

carretera hacia la frontera portuguesa. Sus comienzos como aeródromo se remontan a 

principios de siglo XX, cuando el puerto de Vigo era utilizado como puerto de procedencia y 

destino hacia Sudamérica, y el aeródromo se usaba para transportar la correspondencia. Años 

más tarde, pasó a ser utilizado con carácter aduanero en Galicia, al mismo tiempo que el 

puerto era habilitado para la hidroaviación. El aeropuerto no llegó a tener transporte de 

pasajeros hasta mitades del siglo XX, pues el establecimiento del aeropuerto de Santiago 

había dejado en un segundo plano la necesidad del aeropuerto de Vigo. 

No fue hasta 1954, después de la construcción de las infraestructuras necesarias, cuando se 

abrió el tráfico aéreo civil. El aeropuerto se reformó ampliamente en los años setenta, con la 

construcción de una torre de control, un nuevo edificio para terminal de pasajeros y la 

ampliación de la pista de vuelo. 

En 2010, el Consejo de Administración de AENA aprobó la licitación de las obras para la 

ampliación del aeropuerto, con un presupuesto de 60 millones de euros. Con esta actuación, se 

dota al aeropuerto de una capacidad para 4 millones de pasajeros anuales, frente a los 2 

millones que tenía hasta la fecha. Dicha construcción estuvo cofinanciada por el Fondo 

Europeo de Desarrollo Regional (FEDER) de la Unión Europea. 
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Uds. en Millones de Euros 
Aeropuerto Vigo 

2009 2010 2011 2012 

Ingresos de explotación 10.5 10.42 9.44 9.51 

Ingresos aeroportuarios 7.36 7.25 6.42 5.6 

Ingresos comerciales 2.7 2.39 2.08 2.38 

Gastos explotacion 16.88 16.84 22.7 19.58 

Gasto personal 4.33 4.64 4.87 5.58 

Amortizaciones 5.46 4.55 5.52 7.11 

EBITDA -0.92 -1.87 -7.74 -2.97 

Resultado de Explotación -6.38 -6.41 -13.26 -10.07 

Resultado financiero -0.75 -1.05 -1.89 -2.95 

Resultado Operativo -7.13 -7.47 -15.15 -13.03 

Principales Massas patrimoniales   

ACTIVO 77.04 102.54 122.37 146.11 

DEUDA 62.81 91.06 104.88 144.38 

Pasajeros 1,103,285 1,093,576 976,152 828,725 

Ratios relevantes   

Activo/Deuda 1.23 1.13 1.17 1.01 

EBITDA/Deuda -0.0146 -0.0205 -0.0738 -0.0206 

Margen de EBITDA -8.8% -17.9% -82.0% -31.2% 

Ingreso exp./Pasajero (euros) 9.52 9.53 9.67 11.48 

Ingreso aer./pasajero (euros) 6.67 6.63 6.58 6.76 

Ingreso comerc./Pasajero (euros) 2.45 2.19 2.13 2.87 

Gasto exp./Pasajero (euros) 15.30 15.40 23.25 23.63 

Gasto personal/Pasajero (euros) 3.92 4.24 4.99 6.73 
 

Tabla 16. Evolución de las Cuentas de Resultados del aeropuerto de Vigo, 2009-2012. Elaboración 
propia. Fuente: AENA 

Observando los datos anteriores vemos que la evolución del tráfico de pasajeros ha sido 

decreciente a pesar de la ampliación de la terminal. Podemos decir que se ha 

sobredimensionado la infraestructura, pues en la actualidad el aeropuerto tiene un tráfico de 

pasajeros que equivale a una quinta parte de su capacidad total. Viendo que el aeropuerto de 

Santiago había aumentado su capacidad hasta 4 millones de pasajeros y que con ello captaría 

demanda potencial de Vigo, ponemos en duda la necesidad de dicha ampliación, que ha 

conllevado no solo aumentar su deuda sino también sus pérdidas anuales. 

6.1.3 Aeropuerto de La Coruña 

El primer proyecto de aeropuerto se aprobó en 1953. A diferencia de los dos otros aeropuertos 

de Galicia, éste se construyó directamente, es decir, no nació a partir de un aeródromo dadas 

las dificultades orográficas y meteorológicas de la zona. Este aeropuerto situado a 8Km del 

centro de la ciudad no se abrió al tráfico aéreo civil hasta 1963. En 1994 se construyó un nuevo 

edificio terminal, pues los pasajeros ya superaban los 250.000. 
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En 2011 empezó la ampliación de la pista del aeropuerto, con un presupuesto de licitación de 

82 millones de euros. También se contrató el proyecto de ejecución de ampliación de la 

terminal de pasajeros, lo que aumentaría la capacidad a 2,5 millones de pasajeros, frente al 1,3 

millones actual. La ampliación de la nueva pista tiene prevista su inauguración en 2015. 

Uds. en Millones de Euros 
Aeropuerto A Coruña 

2009 2010 2011 2012 

Ingresos de explotación 9.85 10.19 10.52 8.66 

Ingresos aeroportuarios 7.12 7.18 6.39 5.63 

Ingresos comerciales 2.24 2.27 2.43 2.3 

Gastos explotacion 13.83 16.39 17.6 15.82 

Gasto personal 4.21 4.62 4.57 4.69 

Amortizaciones 2.52 3.85 5.35 4.79 

EBITDA -1.45 -2.35 -1.73 -2.37 

Resultado de Explotación -3.97 -6.2 -7.08 -7.16 

Resultado financiero -1.35 -0.91 -2.72 -3.83 

Resultado Operativo -5.32 -7.11 -9.79 -10.99 

Principales Massas patrimoniales   

ACTIVO 77.86 134.23 165.42 186.03 

DEUDA 75.88 67.79 119.83 161.32 

Pasajeros 1,068,823 1,101,208 1,012,800 845,451 

Ratios relevantes   

Activo/Deuda 1.03 1.98 1.38 1.15 

EBITDA/Deuda -0.0191 -0.0347 -0.0144 -0.0147 

Margen de EBITDA -14.7% -23.1% -16.4% -27.4% 

Ingreso exp./Pasajero (euros) 9.22 9.25 10.39 10.24 

Ingreso aer./pasajero (euros) 6.66 6.52 6.31 6.66 

Ingreso comerc./Pasajero (euros) 2.10 2.06 2.40 2.72 

Gasto exp./Pasajero (euros) 12.94 14.88 17.38 18.71 

Gasto personal/Pasajero (euros) 3.94 4.20 4.51 5.55 
 

Tabla 17. Evolución de las Cuentas de Resultados del aeropuerto de A Coruña, 2009-2012. 
Elaboración propia. Fuente: AENA 

Observando los datos vemos que se trata de un caso similar al de Vigo, con una infraestructura 

sobredimensionada en relación a su tráfico aéreo. Observamos que la deuda del aeropuerto ha 

crecido mucho más que sus activos, disminuyendo el ratio Activo/Deuda de 1,98 a 1,15 en tan 

solo dos años. Tal y como ha sucedido en los otros aeropuertos, el sobredimensionamiento de 

la nueva terminal sin el consecuente aumento de tráfico de pasajeros, ha elevado los gastos de 

personal por pasajero. 



  AEROPUERTOS ESPAÑOLES: ¿INVERSIONES CON SENTIDO? 
                                                                   Autor: Albert Lahuerta Fábregas 

 

 

94 
 

6.2 Aportación de la Alta Velocidad al sistema aeroportuario de Galicia 

6.2.1 Situación actual 

Tal y cómo hemos visto, en Galicia nos encontramos con una red de aeropuertos 

sobredimensionada, con una capacidad mucho mayor al volumen de tráfico actual. Los tres 

aeropuertos suman una capacidad anual de 10,5 millones de pasajeros, mientras que el tráfico 

en 2012 apenas superó los 3,5 millones. Entre los tres acumulan unas pérdidas anuales de 53 

millones de euros, y una deuda total de 641 millones de euros.  

El aeropuerto de Santiago, a pesar de ser el que tiene más tráfico de pasajeros, es el 

aeropuerto con mayores pérdidas y unos gastos de explotación por pasajero más elevados, por 

lo que podemos decir prematuramente que su gestión no es la óptima. Ya en el apartado 5 de 

la Tesina habíamos comprobado que era el único aeropuerto con un volumen de pasajeros 

superior a 1,4 millones que generaba pérdidas. A pesar de ello, es el aeropuerto mejor situado 

en Galicia, pues se encuentra en el centro de las ciudades gallegas más importantes. 

El hecho de tener tres aeropuertos secundarios en lugar de haber potenciado uno solo, se 

traduce en una escasez de rutas importantes significativa. Los ejemplos más claros son el 

aeropuerto de Vigo y A Coruña, con tan solo 1 y 2 rutas internacionales respectivamente. A 

continuación vemos una tabla con los destinos a los que opera cada aeropuerto, tanto a nivel 

nacional como internacional. 

 
Destinos Aeropuerto de SANTIAGO Destinos Aeropuerto de VIGO 

Destinos Aeropuerto de A 
CORUÑA 

 Nacionales Internacionales Nacionales Internacionales Nacionales Internacionales 

1 Alicante Basilea Barcelona Paris Barcelona Lisboa 

2 Barcelona Milán Bilbao   Bilbao Londres 

3 Bilbao Bruselas Madrid   Madrid   

4 Gran Canaria Dublín Tenerife Sur   Sevilla   

5 Lanzarote Estambul         

6 Madrid Frankfurt         

7 Málaga Ginebra         

8 Palma de Mallorca Londres         

9 Sevilla Paris         

10 Tenerife Norte           

11 Tenerife Sur           

12 Valencia           
 

Tabla 18. Destinos nacionales e internacionales en los aeropuertos de Galicia. Elaboración propia. 
Fuente: AENA 

Analizando todos éstos parámetros intuimos difícil la recuperación económica del sistema 

aeroportuario gallego tanto en su conjunto como a nivel individual si mantiene operativos los 

tres aeropuertos.  
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Por otro lado, la implantación de la Alta Velocidad en Galicia es una realidad. Actualmente se 

ha inaugurado el Corredor A Coruña-Santiago de Compostela-Ourense. Se ha proyectado un 

corredor que une esta línea con el Corredor Norte (Madrid-Segovia-Valladolid) con 

inauguración prevista para 2018, y de esta forma unir mediante la Alta Velocidad la capital con 

Galicia. Este hecho tendrá gran influencia sobre el tráfico de pasajeros de los aeropuertos 

gallegos, pues la ruta más demandada es con Madrid por su condición de aeropuerto hub, y 

con la inauguración de la LAV perderán cuota de mercado. Además, se han proyectado dos 

líneas más, uniendo la ciudad de Vigo con Santiago de Compostela y con Ourense, ambas con 

punto de bifurcación de Pontevedra (eje en Y), con inauguración prevista para 2014 y 2016 

respectivamente. 

Cabe destacar que actualmente no circulan trenes de Alta Velocidad en el Corredor gallego, 

sino que circulan ferrocarriles ALVIA (trenes de larga distancia capaces de circular tanto en 

ancho de vía ibérico, como en ancho internacional) debido a la falta de continuidad con 

ninguna otra línea de alta velocidad. La LAV en Galicia se ha construido en ancho ibérico, 

y está preparada para que el futuro cambio de ancho sea un proceso sencillo, mediante la 

utilización de traviesas polivalentes. 

6.2.2 Sistema Alta Velocidad – Aeropuerto Santiago de Compostela 

En este apartado, con el fin de mejorar el sistema aeroportuario gallego, se propone la creación 

de una Red de Alta Velocidad que trabaje conjuntamente con el aeropuerto de Santiago de 

Compostela. Este sistema pasa por el cierre de los dos aeropuertos secundarios, Vigo y A 

Coruña, y tiene por finalidad desviar el tráfico aéreo de ambos aeropuertos al aeropuerto de 

Santiago de Compostela. 

Para ello, se debería ejecutar una línea de ferrocarril que una la estación de ferrocarril de 

Santiago, a la cual llega la Alta Velocidad, con el aeropuerto. La distancia que los separa es de 

aproximadamente 10km. A continuación se muestra una imagen en la que se aprecia la 

localización de ambas infraestructuras. 
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Ilustración 9. Localización estación de ferrocarril y aeropuerto de Santiago de Compostela, y 
posible nueva línea de ferrocarril. Elaboración propia. Fuente: Google Maps 

Este tipo de conexiones ferroviarias aeropuerto – centro de ciudad ya se han realizado con 

éxito en otras ciudades europeas como Londres. Los aeropuertos de Londres, situados en la 

periferia, cuentan con un ferrocarril de alta velocidad y frecuencia que los une con el centro de 

la ciudad. Entre ellos destacan dos casos: 

a) Heathrow Express: Conexión ferroviaria que une el aeropuerto de Heathrow con la 

estación de Paddington. Red de alta frecuencia (cada 15 minutos), con una velocidad 

máxima de 160km/h. Realiza el trayecto de 24km en un tiempo estimado en 15 

minutos. Coste del billete de 45 euros ida y vuelta. 

b) Gatwick Express: Conexión ferroviaria que une el aeropuerto de Gatwick con la 

estación de Victoria. Red de alta frecuencia (cada 15 minutos), con una velocidad 

máxima de 160km/h. Realiza el trayecto de 43km en un tiempo estimado en 30 

minutos. Coste del billete de 45 euros ida y vuelta. 

Para que este sistema ferrocarril-avión tuviese éxito en Galicia, y pudiese trabajar de forma 

conjunta, se debería realizar la ejecución de un tren lanzadera. La frecuencia y velocidad de 

circulación de los trenes se debería proyectar en función de la demanda potencial del sistema. 

En la actualidad, el tiempo de acceso al aeropuerto desde el centro de la capital gallega es de 

15 minutos vía carretera. Este ferrocarril disminuiría considerablemente el tiempo de trayecto, 

aproximadamente a la mitad. 

Los accesos al aeropuerto de Santiago de Compostela desde otras ciudades, así como los 

precios de trayecto, se resumen en la tabla siguiente tanto por carretera como por ferrocarril. 
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Tabla 19. Tiempos y precios de trayecto ferrocarril y avión hasta Santiago de Compostela. 

Nota: (*) Ciudades con conexión de Alta Velocidad, actualmente circulando ALVIA. (**) Ciudades con conexión 

ferroviaria clásica. (**) Ciudad sin conexión ferroviaria directa. 

Debemos destacar que tan sólo dos trayectos están cubiertos por vías Alta Velocidad a día de 

hoy, A Coruña y Ourense, a pesar de que no circulan trenes AVE. El tiempo de trayecto se 

podría reducir en un 15-20% en unos años. En cuanto a las ciudades de Vigo y Pontevedra, el 

trayecto actualmente está cubierto por el ferrocarril convencional. Una vez puesto en marcha la 

Alta Velocidad, los tiempos de trayecto se reducirían a 32 y 25 minutos respectivamente. En 

cuanto a Lugo, actualmente no existe conexión directa con Santiago de Compostela, ni se ha 

proyectado en Alta Velocidad, por lo que se requiere pasar por Ourense o A Coruña. El tiempo 

de trayecto en Alta Velocidad rondaría los 50 minutos. 

El sistema propuesto sólo se podría comprender una vez puesta en servicio la Red de Alta 

Velocidad en su plenitud. Sólo entonces, y de manera progresiva, se podría desviar el tráfico 

de pasajeros a un solo aeropuerto, y de esta manera darle una mayor importancia dentro del 

marco nacional e internacional. Se parte de la hipótesis que la Red Ferroviaria de Alta 

Velocidad proyectada en Galicia tiene capacidad suficiente para desviar todo el tráfico aéreo, 

pues el volumen de operaciones no superaría el millón de pasajeros por trayecto (Vigo-

Santiago de Compostela y A Coruña-Santiago de Compostela), y adaptaría la frecuencia de 

convoys en función de la demanda. 

6.2.3 Ventajas del Sistema Alta Velocidad – Aeropuerto de Santiago 

Este sistema propuesto, que como se ha señalado en apartados anteriores se asienta en un 

escenario teórico incompleto pero basado en lo que es hoy una realidad, la voluntad política de 

completar una Red ferroviaria de Alta Velocidad que cubra la práctica totalidad del territorio 

nacional, tiene como finalidad el cumplimiento de dos objetivos básicos: 

1. Sistema aeroportuario rentable. 

Éste es el principal objetivo que AENA debería perseguir con éste sistema. Mediante el uso 

integrado de esta infraestructura con la Red de Alta Velocidad, conseguir agrupar altos 

volúmenes de tráfico en un solo aeropuerto con la finalidad de que éste pueda ser rentable y 

más atractivo incrementando su potencialidad. 

Tiempo 

trayecto Coche 

(min.)

Distancia 

trayecto (km)

Precio trayecto 

Coche (euros)

Tiempo 

trayecto  

Ferrocarril 

(min.)

Precio trayecto 

Ferrocarril 

(euros)

A Coruña (*) 63 68 14,24 28 7,20

Ourense (*) 85 116 20,23 38 16,30

Vigo (**) 70 100 21,14 96 10,90

Pontevedra (**) 51 74 14,34 53 7,20

Lugo (***) 93 102 11,75 93 27,50
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El aeropuerto de Santiago de Compostela, con una capacidad de 4 millones de pasajeros 

anuales, está sobradamente capacitado para soportar el tráfico de Galicia, de 3,5 millones de 

pasajeros (año 2013). 

Tal y como ya hemos demostrado en el apartado 4, un aeropuerto con un tráfico superior a 1,4 

millones de pasajeros, está dotado para tener un EBITDA positivo. El incremento de demanda 

se refleja en un notable descenso de gastos por UdC, por lo que reporta mejores resultados. 

A pesar de no poder conocer con certeza cuáles serían los cambios en las Cuentas de 

Resultados del aeropuerto de Santiago después de desviar todo el tráfico, sí que podemos 

hacer una predicción, mediante las regresiones lineales del apartado 4. Según la regresión 

lineal UdC.-EBITDA, podemos estimar el EBITDA aproximadamente en un valor de 18 millones 

de euros anuales.  

Este sistema pasa por el cierre de dos aeropuertos, Vigo y A Coruña, con una elevada deuda y 

grandes pérdidas anuales. Por lo que mantenerlos operativos en el sistema actual y futuro no 

tiene sentido económico, sólo meramente “territorial”. 

2. Dotar al aeropuerto de mayor importancia internacional 

La propuesta citada no pretende disminuir cualitativamente la dotación infraestructural en 

Galicia, pues su principal objetivo es el de potenciar a nivel internacional el aeropuerto de 

Santiago de Compostela. Esto pasa por reducir cuantitativamente la red de aeropuertos, 

adaptándose así a las nuevas infraestructuras. El tráfico regional estaría ampliamente cubierto 

por la Red de Alta Velocidad, aspecto en el que los aeropuertos no pueden competir, mientras 

que el aeropuerto citado tendría por objetivo el transporte nacional de larga distancia hacia 

otros aeropuertos de importancia, así como el tráfico aéreo internacional. 

Esta propuesta permitiría la inauguración de un mayor número de trayectos internacionales, por 

lo que por sinergia, atraería más turismo extranjero a la Comunidad Autónoma y a regiones 

próximas. 

6.3 Sistema conjunto Alta Velocidad – Aeropuertos en España 

La propuesta planteada, basada en la posibilidad real de optimizar el actual sistema 

aeroportuario español analizando el encaje con la Red Ferroviaria de Alta Velocidad, busca no 

tan solo la eficiencia de las infraestructuras de forma individual (y también en su conjunto), sino 

también el incremento de la demanda (interna e internacional) al mejorar la calidad de las 

comunicaciones interterritoriales en nuestro país. 

Esta propuesta, de la que sólo se ha pretendido realizar un análisis preliminar y cuyo objetivo 

sería provocar estudios en profundidad, plantea una reducción drástica del número de 

aeropuertos actualmente en servicio. Con este planteamiento se mantendrían exclusivamente 

aquellas instalaciones que por su posicionamiento, geográfico y demográfico, y por su 
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potencialidad a medio/largo plazo cumplen con lo que llamaríamos “razones estratégicas de 

servicio”, pero además pueden aspirar a ser infraestructuras económicamente rentables y 

autosuficientes. 

Dotándolas de un mayor atractivo, al atender un mayor ámbito territorial por su integración en 

la Red de A.V., serán capaces de incrementar sin duda su volumen de pasajeros (nacionales y 

porque no, internacionales) potenciando sin duda no solo los históricos hubs Madrid-Barcelona 

como aeropuertos de tráfico internacional (intra-europeo y transoceánico), sino que se podría 

dotar al resto de hub europeo (y por qué no, también alguno de ellos con rutas transoceánicas). 

Los aeropuertos destinados a agrupar el tráfico aéreo peninsular son: Madrid, Barcelona, 

Málaga, Alicante, Sevilla, Valencia, Bilbao y Santiago de Compostela. A continuación se 

muestra un gráfico con la localización de dichos aeropuertos. 

 

Ilustración 10. Aeropuertos del nuevo sistema de encaje con la Red de Alta Velocidad futura. 
Elaboración propia. Fuente: Adif 

A pesar de que el resto de aeropuertos se verían gravemente afectados por la puesta en 

marcha de este sistema, no se propone el cierre de todos ellos. Existen soluciones creativas e 

intermedias para estos aeropuertos con tráfico residual, de las que podemos encontrar 

múltiples ejemplos en otros países: 

a) Privatización: En algunos casos para vuelos mayoritariamente chárter en localizaciones 

de interés claramente turístico. 
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b) Sistema de subsidios mediante la aplicación de un canon a aquellos aeropuertos 

favorecidos por el sistema, para cubrir rutas de alcance medio y con clara vocación de 

mantener la potencialidad de ese territorio. Todo ello en gestión pública local o privada. 

c) Sistemas mixtos (gestión privada con titularidad pública) con o sin subsidio para 

infraestructuras con objetivos territoriales específicos a medio/largo plazo. 

La propuesta, en definitiva, trataría de evitar la competitividad entre modos, y sí potenciar la 

complementariedad de los mismos, buscando la mejora de la movilidad nacional e 

internacional, no solo en calidad sino también en coste. Ello resultaría sin duda en un 

incremento de la demanda interior y exterior, y por ende en una mejora de la rentabilidad de las 

infraestructuras existentes. 
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7. Conclusiones Finales 

Esta Tesina ha perseguido fundamentalmente tres objetivos relacionados con el actual sistema 

aeroportuario español: 

1. La posible reforma del sistema de gestión y financiación de AENA Aeropuertos. 

Se ha realizado: 

 Un análisis general de la situación económica y financiera de AENA Aeropuertos 

 Un análisis de la evolución del tráficos (unidades de carga) de los distintos aeropuertos 

 Un estudio sobre las reformas recientes en los modelos de gestión de distintos 

sistemas aeroportuarios europeos 

La principal conclusión a la que llegamos, es que el actual modelo de gestión de AENA 

Aeropuertos (“público y conjunto”) no se adapta a la realidad actual del mercado ni a las 

necesidades previsibles en un futuro cercano. 

Los principales problemas que impiden a la compañía ser rentable a día de hoy son: 

 El elevado número de aeropuertos, muchos de ellos sin sentido económico y 

obviamente deficitarios 

 La enorme deuda acumulada, para financiar infraestructuras y también déficits 

operativos, que provoca altos costes financieros (servicio de la deuda) 

Esta Tesina propone una profunda reforma en el modelo de gestión aeroportuario, reforma que 

se basaría en el tratamiento individualizado de cada infraestructura (aeropuerto), promoviendo 

su autosuficiencia dentro de un esquema de complementariedad de modos de transporte (y no 

de competencia. 

Esta posible reforma promovería además la competencia entre aeropuertos a partir de la 

autodeterminación de tasas aeroportuarias, pudiendo así captar los tráficos y las compañías 

aéreas más adecuadas y fomentar un mayor rigor en el control de la eficiencia y en la 

transparencia de sus resultados económicos. 

Adicionalmente, el sistema de “caja única” promovido por AENA, que provoca subsidios 

cruzados, por una parte penaliza a los aeropuertos rentables y los desmotiva, y por otra no 

fomenta la mejora de rentabilidad de los menos eficientes, que se sustentan a base de 

subsidios. Resulta muy difícil exigir (y que exista) una verdadera contabilidad analítica de 

gestión por aeropuerto, que permita gestionar correctamente cada infraestructura de forma 

individualizada, y por tanto tratar de optimizarla. 

Ello abre la posibilidad de estudiar en profundidad alternativas de gestión: ¿privatización de 

algunas?, ¿cierre de otras?, ¿regionalización de las restantes? Sin olvidar que alguna de las 

soluciones podrían permitir reducir el endeudamiento de determinados aeropuertos y hacerlos 

automáticamente viables. 
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2. La determinación de parámetros básicos de rentabilidad de los aeropuertos de 

AENA a partir del Análisis de sus Cuentas de Resultados y datos de tráfico 

históricos.  

Las conclusiones a este objetivo están basadas en el análisis de las cuentas de resultados de 

los aeropuertos, a partir de las cuales hemos podido conocer cuáles son los parámetros de 

mayor peso en la rentabilidad de un aeropuerto.  

El parámetro fundamental es la localización del aeropuerto, entendida desde el punto de vista 

geográfico y demográfico: el origen y destino, base de la potencialidad de la demanda de 

tráfico y por lo tanto de la rentabilidad de la infraestructura. Es también muy importante analizar 

su encaje (y no visto como competencia) con las redes de otros modos de transporte. Por 

ejemplo la mayoría de aeropuertos situados en los archipiélagos, alimentados por el tráfico 

turístico, reportan beneficios. El mayor problema al que se enfrentan los aeropuertos 

peninsulares es el solape territorial de muchos de ellos, y más recientemente, la competencia 

directa de la Alta Velocidad como modo de transporte alternativo para la corta/media distancia 

(hasta los 600km). 

Se ha determinado un número mínimo de unidades de carga anuales para que un aeropuerto 

pueda tener resultados operativos positivos, estimado en 1,4 millones, así como el gasto de 

personal por UdC máximo, fijado en 4,8 euros/UdC. Estos parámetros deberían haber sido 

prioritarios en la planificación de nuestro sistema aeroportuario. 

3. La posible optimización del sistema aeroportuario español analizando su 

complementariedad con la Red Ferroviaria de Alta Velocidad. 

Una vez analizado el sistema aeroportuario destacando sus puntos débiles, se ha estudiado el 

impacto sobre la demanda de tráfico que puede tener la Red Ferroviaria de Alta Velocidad, y se 

ha realizado una propuesta de encaje entre ambos modos de transporte con la finalidad de 

obtener un sistema aeroportuario rentable y con mayor importancia internacional. Dicha 

propuesta parte de la hipótesis de voluntariedad por parte del Gobierno de creer una extensa 

Red de Alta Velocidad que cubra todo el territorio nacional. 

La propuesta pasa por una reducción drástica del número de aeropuertos actualmente en 

servicio, manteniendo sólo aquellos con razones estratégicas de servicio, es decir, aquellos 

aeropuertos que por su posicionamiento demográfico y geográfico, aspiran a ser 

infraestructuras económicamente rentables y autosuficientes. La propuesta gravita en la 

complementariedad que existe entre dichos aeropuertos y la actual (y futura) red ferroviaria de 

Alta Velocidad, evitando la competencia entre modos, especialmente en trayectos de 

corta/media distancia (trayectos nacionales). Potenciando gradualmente la presencia de dichos 

aeropuertos en las rutas internacionales. Buscando en definitiva una mejora de la movilidad, 

optimizando la eficiencia de los modos de transporte y por ende su rentabilidad. 
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