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Resumen

El transporte aéreo ha adquirido una notoria importancia dentro los
sistemas de transporte. Ademas de su tradicional contribucién al
desarrollo del turismo, se observa un incremento exponencial de la
demanda de movilidad para personas y mercancias como consecuencia del
crecimiento econémico y de la globalizacion.

En los dltimos decenios del pasado siglo, se ha cuestionado la
idoneidad de la organizacion estatal para la provision de ciertas
necesidades sociales, abogando por una mayor implicacién de la iniciativa
privada en este ambito y la consiguiente reduccion del “espacio
dominado” por el sector publico. Como resulta facil colegir, estos
razonamientos han sido extrapolados al sector del transporte,
postulandose como elementos catalizadores de su eficiencia.

A lo largo del presente trabajo, se efectia un analisis de los
movimientos privatizadores y liberalizadores en la esfera del transporte
aéreo; de la desregulacion y alguna de sus experiencias practicas mas
significativas y del surgimiento del nuevo concepto de “servicios de
interés general”. Asimismo, se estudia el concepto de sistema
aeroportuario y los modelos de gestion de los aeropuertos, haciendo
especial hincapié en algunos de los implementados en Europa y América.
Finalmente, y a modo de conclusién, se exponen varias reflexiones
tendentes al establecimiento de unas lineas programaticas que permitan
configurar sistemas aeroportuarios sostenibles y compatibles con la
participacion de diversos actores sociales.

Palabras clave: Sistemas aeroportuarios, gestién aeroportuaria,
competencia interaeroportuaria, liberalizacion, servicios de interés
general, desregulacion, privatizacion.
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Introduccidén

El transporte aéreo ha ido adquiriendo relevancia en los sistemas de
transporte tanto por su contribucién al desarrollo del turismo como por su
capacidad de facilitar el comercio internacional de bienes y servicios.
Aunque en sus inicios se configura como minoritario, la segunda mitad
del siglo XX es testigo de la consolidacién de un transporte aéreo de
pasajeros accesible a amplios sectores de poblacion.

Las razones que suelen esgrimirse para explicar este repunte han
sido, entre otras, las continuas aportaciones de las nuevas tecnologias y
los procesos de liberalizacion emprendidos en el sector.

El crecimiento econémico y la globalizacion han generado un
incremento de la demanda de movilidad, en especial del transporte aéreo®.
Por una parte, el crecimiento econémico depara que la elasticidad de la
demanda de transporte respecto al producto sea superior a la unidad. Por
otro lado, el fendmeno de la globalizacion implica un incremento de la
distancia requerida en los viajes, lo cual aconseja la utilizacion del
transporte aéreo frente a otros modos de transporte menos veloces. En
mercados globalizados, las cadenas de suministros deben disponer de
componentes producidos en lugares muy distantes entre si.

El uso creciente del comercio electronico —caracteristico de la
“nueva economia”— favorece el crecimiento de la demanda de transporte
aéreo de mercancias, priorizandose la rapidez en la recepcién de los
productos necesitados?. El precio del transporte pierde el caracter de
factor determinante en la eleccién del modo de transporte frente a otros
aspectos como el tiempo empleado v la fiabilidad.

1
2

Lehto, & Himanen, (2001).

Lépez de Sabando, Legidos y Millan, (2007).
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Un rasgo que identifica a la economia actual es que el desarrollo del proceso de produccion esta
orientado a la medida de cada consumidor® y las nuevas tecnologias de la informacion hacen posible una
respuesta cada vez mas rapida de la oferta a las cambiantes exigencias de la demanda’.

En este escenario, adquiere mayor importancia la distribucién de productos altamente fragmentados
y con elevado valor unitario® (industria quimica, instrumentos médico-quirdrgicos y de precisién, maquinas
de oficina y equipos informaticos, material electronico articulos de piel y cuero, calzado, joyas y Optica),
precisamente los que méas pueden beneficiarse de la utilizacion del transporte aéreo.

El caracter de infraestructura basica en el conjunto del sistema econémico, ha derivado en un
planteamiento del aeropuerto anudado al concepto de servicio pablico y, en consecuencia, un sistema
aeroportuario basado en la gestion por parte de las autoridades publicas, normalmente a través de la
creacion de organizaciones ad hoc. Las actividades desarrolladas por esta organizacion administrativa
han comprendido las instalaciones aeroportuarias; los sistemas de control aéreo; la inspeccién de
aeronaves; el control de la emision de certificados y licencias; la supervision y aprobacion de las
tarifas cobradas a pasajeros, carga y aeronave y la participacién en la negociacién de acuerdos
internacionales. No obstante, en los Gltimos veinticinco afios la industria aeroportuaria ha ido
abandonando su estrecha vinculacién con la Administracién Pablica (paralelamente a la consolidacion
de los aeropuertos como focos de negocio de primer orden llegandose a cuestionar los modelos de
gestion y de propiedad existentes.

Las “teorias desreguladoras” se han ido extendiendo al ambito del transporte a modo de factor
catartico en la busqueda de la maxima eficiencia del sector. El conjunto de disposiciones liberalizadoras
ha posibilitado que cualquier compafiia acceda al mercado sin restricciones, ha establecido
“obligaciones de servicio publico” (frecuencias, puntualidad de los servicios, disponibilidad de plazas,
etc.) y ha promovido un variado elenco de medidas encaminadas a intensificar la competencia, reasignar
franjas horarias, mejorar la asistencia en tierra y perfeccionar los sistemas informatizados de reserva.

En un pasado no tan remoto, el desarrollo aeroportuario respondia a un doble orden estratégico: la
légica territorial (necesidad de garantizar la accesibilidad por motivos econémicos o sociales) y la ldgica
militar (defensa y seguridad del Estado). Ambos criterios se mantienen todavia, pero se ha abierto el
abanico de razones justificadoras de la expansion del transporte aéreo en base a la capacidad de los
aeropuertos para influir positivamente sobre el comportamiento de las economias locales y la
integracion de las regiones periféricas. El transporte de pasajeros y de carga admitiria ser calificado de
esencial para la competitividad y el desarrollo de determinadas regiones y los aeropuertos bien
comunicados pueden resultar extraordinariamente atractivos para las compafiias aéreas. De este
sinérgico contexto, la cohesion econdémica, social y territorial saldria muy beneficiada.

Aln cuando la idiosincrasia de cada Estado desaconseja efectuar simples transposiciones
normativas, sino mas bien proceder en base a fuertes dosis de originalidad en los planteamientos, es
indudable que las experiencias comparadas se ofrecen como referentes de obligado estudio, evitando
caer en la peligrosa confusion entre lo original y lo improvisado. En este sentido, la reciente experiencia
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