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El sistema Aeroportuario Andaluz

José J. BENITEZ ROCHEL
Pedro RAYA MELLADO

0. Introduccion

En Espafia, el debate sobre los distintos aspectos
que rodean a las infraestructuras aeroportuarias
estd abierto, lo que ha motivado que, en los alti-
mos afios, hayan proliferado diversos estudios e
investigaciones que, desde distintas perspectivas,
han abordado este tema, como, por ejemplo, los
que han tratado de evaluar la influencia de los
aeropuertos sobre el desarrollo econémico (Calvo
y Morales, 1998; Garcia Lizana, Martin y Otero,
1996; Garcia Montalvo y Pérez, 1996; Robusté y
Clavera, 1997; Rus, Trujillo, Roman y Alonso,
1996). Al margen de las valoraciones cuantitativas
que se han establecido, debe aceptarse que la
accesibilidad aérea de los territorios tiene una
influencia destacable sobre el entorno econémico
y social.

En el contexto anterior, aunque una presentacion
agregada de los indicadores de dotacién de infra-
estructura aeroportuaria, podria hacernos pensar
que ¢l sistema aeroportuario andaluz goza de un
grado relativamente aceptable en cuanto a la dota-
cidn de sus instalaciones (Rus, Romdn y Trujillo,
1998), existen otros hechos relevantes con impor-
tantes consecuencias para la regién. En este
marco, el objetivo de este articulo es definir las
caracteristicas y potencialidades del sistema aero-
portuario andaluz. Tomando como base las esta-
disticas de la Entidad Publica Aeropuertos
Espafioles y Navegacién Aérea (AENA) sobre los
aeropuertos ubicados en la regidn, se llegard a una
definicién de las funciones que desempeiian.

Asimismo, se aportardn datos sobre la tendencia
reciente en el trifico regular y chirter en
Andalucia para reforzar los argumentos que se
expongan. Por dltimo, se incluye una reflexién
sobre una propuesta de gestion descentralizada de
los aeropuertos andaluces.

1. Caracterfsticas y jerarquizacion de
los aeropuertos andaluces.

En Andalucia existen 6 aeropuertos integrados en la
estructura de AENA: Milaga, Sevilla, Almerfa,
Jerez, Granada y Cérdoba. Los datos del cuadro 1
confirman el indiscutible liderazgo del aeropuerto
de Midlaga. Su crecimiento ha estado asociado al
desarrollo turistico de la Costa del Sol. En este sen-
tido, el niimero de pasajeros se ha multiplicado sig-
nificativamente al pasar de algo mds de 450 mil en
1965 a cerca de 8 millones en 1998. En concreto,
en 1998 se registraror: 7.767.294 pasajeros, lo que
representaba cerca del 70 por ciento del trafico
total de pasajeros de la regién. Ademds, en los ulti-
mos afios ha consolidado su posicién: entre 1993 y
1998 el mimero de pasajeros ha crecido cerca de 3
millones, es decir, casi un 00 por ciento. O, dicho
en otros términos, en el mencionado pericdo, el
aeropuerto de Malaga absorbié el 77 por ciento de
los 3,7 millones de pasajeros en los que se incre-
ment6 el trafico total de pasajeros en los aeropuer-
tos andaluces. Las previsiones apuntan a que el
ritmo de crecimiento en el ndmero de pasajeros
continuard e, incluso, se acelerard en los proximos
afios con lo que, probablemente, muy pronto se

317




El sistema aereportuario andaluz

supere la cifra de 10 millones de pasajeros. En con-
secuencia, es evidente que el sistema aeroportuario

andaluz funciona concentrando la mayor parte de
sus movimientos en el aeropuerto de Malaga.

Cuadro 1. EVOLUCION DEL TRAFICO TOTAL DE PASAJEROS EN LOS AEROPUERTOS ANDALUCES 1993-1998

1993 1994 - 1995 1996 1997 1998 A 98/93
AEROPUERTO Nimero % Nimero % Nimera % Nimero % Nimere % Namero % Nimera %
MALAGA 4806318 655 5554631 673 6318688 684 6659195 676 7273418 686 7.767.294 694 2860976 583
SEVILLA 1.399.786 187  1.385.116 168 1452341 157 1589246 16,1 1631961 154  1691.798 151 292012 209
ALMERIA 526921 7.0 640113 78 710061 7.7 750628 76 754642 71 766380 68 239469 454
JEREZ 292791 39 314266 38 376.018 4.1 411.276 42 473.060 45 499508 45 206.717 706
GRANADA 347919 45 47576 42 370430 40 425608 43 456.085 43 453392 41 105473 303
tORDOBA 11147 0.1 12536 02 13.036 0.1 16.823 02 13783 04 18247 02 7100 637
TOTAL 7.484.882 100,0 8.254.238 100,0 9.240.574 100,0 9.852.776 100,0 10.602.949 100,0 11.196.629 100,0 3.711.747 49,6

FUENTE: AENA

A un segundo nivel estd el aeropuerto de Sevilla.
En 1998 tuvo un movimiento total de pasajeros de
1.691.798, el 15 por ciento del total regional. En los
ultimos afios, su desarrollo ha sido bastante mode-
rado, ya que, desde 1993 hasta en 1998, el nimero
de pasajeros que han utilizado el aeropuerto de
Sevilla se ha incrementado en algo menos de 300
mil.

Si seguimos atendiendo al volumen de pasajeros
podriamos agrupar en un tercer nivel a los aero-
puertos de Almeria, Jerez, y Granada. En 1998 cada
uno de los tres aeropuertos concentraba entre 400
mil y 800 mil pasajeros {766.390 el de Almeria,
499.508 ¢l de Jerez y 453.392 el de Granada), lo
cual suponia porcentajes respecto al total regional
que oscilaban entre el 4 y el 7 por ciento. No obs-
tante, como también demuestra el cuadro 1, el cre-
cimiento en los dltimos afios ha sido bastante
importante, tanto en términos absolutos como rela-
tivos: entre 1993 y 1998 destaca el crecimiento
absoluto del aeropuerto de Almeria (239 mil viaje-
ros) y en términos relativos el de Jerez (un 70 por
ciento).

Por ltimo, con nwna funcién bastante limitada en el

sistema aeroportuario andaluz, nos encontramos
con el aeropuerto de Cérdoba. El movimiento de
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vigjeros es muy reducido: en 1998 sdlo registrd
18.247 pasajeros, esto es, apenas el 0,2 por ciento
del total regional. Ademads, el estancamiento de los
ultimos afios ha sido patente al no poseer ningiin
vuelo regular. Este aeropuerto estd dedicado a la
aviacion deportiva, escuelas de formacién, trata-
mientos agricolas, contraincendios, etc. y, por
tanto, no dispone de vuelos comerciales de pasaje-
ros.

Con la anterior informacién ya es posible avanzar
una jerarquizacion de los aeropuertos andaluces en
el contexto europeo. De acuerdo con la propuesta
contenida en Robusté y Clavera (1997) cabe distin-
guir en Europa cinco tipos de aeropuertos en fun-
cién de su papel en la red de enlaces regulares:

- Tipo I: Aeropuertos Origen/Destino. Su volumen
de trdfico anual no sobrepasaria el millén de
pasajeros, como los aeropuertos de Almeria,
Jerez y Granada. Este tipo de aeropuertos ten-
drfa una red de enlaces aéreos con los principales
plataformas aeroportuarias del pais, aungue
canalizarfan un trafico muy local. Los aeropuer-
tos de La Coruiia, Santander, San Sebastidn,
entre otros, podrian incluirse en esta categoria

- Tipo II: Aeropuertos Regionales. El volumen de
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trafico de este tipo de aeropuertos oscilaria entre
1 y 5 millones de pasajeros anuales, como el
aeropuerto de Sevilla. Tienen una buena red de
enlaces a nivel nacional y algunas conexiones
aéreas internacionales. Son, en general, aero-
puertos de cabecera regionales, como los de
Valencia, Bilbao, Burdeos, etc.

- Tipo IIl: Aeropuertos internacionales. En este
caso, el trafico total de pasajeros en un afio esta-
rfa entre 5 y 10 millones, como el que registra el
aeropuerto de Malaga. Tendrian servicios regu-
lares internacionales con mds de 15 ciudades
europeas, ¢ incluso con algunos aeropuertos de
otro confinente. A esta categoria pertenecerian,
entre otros, los aeropuertos de Manchester, Niza,
Marsella, Ginebra, Hamburgo, y Atenas.

- Tipo IV: Grandes aeropuertos internacionales. Los
pasajeros en transito son una parte muy importan-
te del trafico total; es decir, existe un porcentaje
importante de pasajeros que utilizan el aeropuerto
para hacer escala. El volumen de trifico puede
alcanzar cifras superiores a los 20 millones de
pasajeros anuales. Ademds del aeropuerto de
Madrid, los aeropuertos de Roma, Zurich, Munich,
Bruselas y Copenhague podrian ser catalogados
como grandes aeropuertos internacionales.

- Tipo V: Aeropuerto hub a escala pan-europea. Se
utilizan como plataformas de conexién de trifico
intercontinental, y son utilizados por las grandes
compaiifas aéreas europeas para conectar entre 150
y 300 ciudades. El nimero de pasajeros que utili-
zan este tipo de aeropuertos llegan a superar los 30
millones en un aiio. En una semana pueden regis-
trar més de 2.500 vuelos internacionales. Los acro-
puertos ubicados en Londres, Parfs, Amsterdam o
Francfort, son buenos ejemplos de esta categoria.

Siguiendo la argumentacién de Robusté y Clavera
(1997, p. 45), el acropuerto de Barcelona estaria evo-
lucionando progresivamente hacia un aeropuerto tipo
IV, después de haberse consolidado como tipo III
Segin estos autores, el que el aeropuerto de
Barcelona entre a formar parte de la “primera liga” de
aeropuertos europeos dependerd de las nuevas infra-
estructuras aeroportuarias y, de manera muy especial,
de la construccion de una nueva pista y de la capaci-
dad de la comunidad aeroportuaria e instituciones
para gestionar, de manera conjunta y coordinada, el
proyecto colectivo de convertir la plataforma aero-

portuaria catalana en un centro de conexiones del
Mediterrdneo. A juzgar por las actuaciones previstas,
este proyecto se ha asumido politicamente.

Légicamente, en este punto habria que valorar si,
dadas las caracter{sticas del sistema aeroportuario
andaluz, seria posible plantear una estrategia similar
para algunos de sus aeropuertos. En este sentido, el
caso de Mdlaga podria ser, a priori, un buen candi-
dato, una vez que se hayan superado las limitacio-
nes infraestructurales que ahora le caracterizan

Para avanzar en este planteamiento, habria que reco-
nocer que la anterior tipologia no es la tnica que
puede establecerse y admite, por supuesto, otras
alternativas. Asi, por ejemplo, el propio Plan
Director de Infraestructuras de Andalucia 1997-
2007, basindose en un informe de la Comisién
Europea, distingue, tal como recoge la figura 1, entre
los principales aeropuertos de la Unién Europea, 4
tipos: sistemas acroportuarios, red internacional, red
comunitaria, y red regional. En Andalucia, segin
esta clasificacion, existirfa un aeropuerto integrado
en la red internacional (el de Milaga), otro en la red
comunitaria (el de Sevilla), y 3 pertenecientes a la
red regional (Almerfa, Granada y Jerez).

En cualquier caso, con independencia de los crite-
rios que se establezcan, la jerarquizacién de los
aeropuertos europeos permite establecer varias
observaciones. La primera, es que existe un con-
junto de grandes aeropuertos ubicados en las prin-
cipales ciudades de los paises centrales de Europa
(Londres, Francfort, Parfs, Amsterdam) que vienen
siendo utilizados como puntos de ruptura de carga
en el trafico internacional de pasajeros. De una
forma mds general, se detecta una concentracién de
aeropuertos importantes en la zona conocida como
“banana caliente” de Europa, que abarca desde el
Sureste de Inglaterra al Norte de Italia, coincidien-
do con los grandes centros de negocios.

Por otro lado, en la otra gran zona de expansion
econémica de Europa, que coincide con el Arco
Mediterrdneo, se encuentran, asimismo, otros aero-
puertos relevantes. Asi, siguiendo la terminologia
que utiliza el propio Plan Director de
Infraestructuras de Andalucia 1997-2007, ademds
de los sistemas aeroportuarios de Roma, Mildn y
Lyo6n, habrfa de resaltarse los integrados en la red
internacional como los de Marsella, Niza,
Barcelona y Mélaga.
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Mais concretamente, tal como recoge el cuadro 2,
atendiendo al nimero de pasajeros registrados
durante 1997, el aeropuerto de Méalaga se encontra-
ria entre los 30 principales aeropuertos europeos, v,
si mantenemos al margen los aeropuertos de las
islas, dadas su especiales caracterfsticas, ocuparia
el tercer lugar de los aeropuertos espafioles, tras
Madrid y Barcelona.

Cuadro 2. TRAFICO EN LOS PRINCIPALES AEROPUER-
TOS EUROPEOS DURANTE 1997

Orden Aeropuertos Pasajeros
1 Londres/Heathrow 58.142.836
2 Franclort 40.262.641
3 Paris/Charles de Gaulle 35293378
4 Amslerdam/Amsterdam 31.569.877
5 Londres/Gatwick 26.951.453
6 Paris/Orly 25.056.321
7 Roma/Fiumicine 25.001.038
8 Madrid/Barajas 23.624.476
9 Zurich 18.268.522
10° Munich 17.894.704
11 Copenhague 16.837.115
12 Palma de Mallorca 16.561.446
13 Manchester 15.950.644
14 Bruselas 15.935.226
15 Dusseldorf 15.532.056
16 Estocolmo/Arianda 15.197.662
17 Barcetona 15.065.953
18 Estambul 14.801.819
19 Mildn/Linate 14.271.145
20 Atenas 11.090.035
21 Dublin 10.333.202
22 Viena 9.738.292
23 Beriin/Tegel 8.731.577
24 Hamburgo 8.648.786
25 Helsinki 8.471.152
26 Gran Canarfa 8,162.342
27 Tenerife/Sur 7.580.950
28 Niza 7.372.989
29 Tel-Aviv 7.360.418
30 Mailaga 7.273.418
31 Stutigart 6.910.255
32 Lishoa 6.817.050
33 Génova 6.117.786

FUENTE: AENA
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No obstante, tampoco cabe extraer conclusiones
precipitadas sobre las potencialidades del sistema
aeroportuario andaluz, atendiendo simplemente al
volumen de trafico. El andlisis de la conectividad
aérea en Andalucia debe basarse, ademds, en la
funcionalidad que se le atribuye al sistema aero-
portuario andaluz.

2. Funcionalidad del sistema acro-
porturario andaluz

Resulta evidente que la funcién primordial del
sistema aeroportuario andaluz es la recepcidn de
un mimero cada vez mds importante de turistas
que procedentes de Europa (principalmente, del
Reino Unido y de Alemania) buscan el litoral de
la regién. En este sentido, es muy significativo
que buena parte del trafico total de pasajeros
registrados en los aercpuertos andaluces utilicen
vuelos internacionales tipo chdrter. Concre-
tamente, en 1998 fueron mas de 4 millones los
pasajeros internacionales que utilizaron el vuelo
chirter en los aeropuertos andaluces, lo que
representaba casi el 40 por ciento de trafico total
de pasajeros.

En el contexto anterior, también resulta relevante
observar los datos recogidos en el cuadro 3. En
efecto, cabe resaltar la progresiva internacionali-
zacidén que, en términos agregados y en los dlti-
mos afios, estdn experimentando los aeropuertos
andaluces. Mientras que en 1993 el trafico inter-
nacional, esto es, el realizado por aeronaves que
en origen, destino, o en alguna de sus escalas
tocan un aeropuerto extranjero, representaba el 54
por ciento del total, en 1998 superaba el 59 por
ciento. Ahora bien, una presentacion desagregada
nos confirma sustanciales diferencias entre los
aeropuertos andaluces. Ante todo, destaca el aero-
puerto de Malaga donde el trafico internacional de
pasajeros se situd en torno al 70 por ciento del
total en los dltimos afios, lo cual, dado el peso que
tiene en ¢l total andaluz, significa que concentra
mads del 80 por ciento del total de trafico interna-
cional de la region. Con datos referidos a 1998, el
aeropuerto de Mdlaga registré el 85,3 por ciento
de todo el trifico internacional de la regién. Es
evidente que este dato estd relacionado con su
funcioén turistica.
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Cuadro 3. DISTRIBUCION DEL TRAFICO DE PASAJEROS EN LOS AEROPUERTOS ANDALUCES. 1993

NACIONAL INTERNACIONAL TRANSITO OTRAS CLASES DE TRAFICO TOTAL
NOMERO (') (**) NUMERO (*) (**) NOMERO (*) (**} NOMERO (*) {**) NOMERD () (*)
MALAGA 1453704 M2 296 3416330 845 695 29230 241 06 703 190 01 4906318 655 1000
SEVILLA 1093370 333 783 242400 60 173 83108 521 45 910 25 01 1399786 187 1000
JEREZ 246425 75 842 34392 09 117 5488 45 19 6486 175 22 202791 39 1000
GRANADA 322348 98 927 101 08 10704 88 31 11695 316 34 347919 46 1000
ALMERfA 168280 51 31,9 345056 85 655 12550 104 24 1035 28 02 5691 70 1000
CGRDOBA 1292 00 116 5 00 05 0 00 00 9802 265 879 1147 01 1000
TOTAL  3.285.420 100,0 43,9 4.041.411100,0 54,0 121.087 100,0 1,6 36.964 100,0 0,5 7.484.882 100,0 100,0
DISTRIBUCION DEL TRAFICO DE PASAJEROS EN LOS AEROPUERTOS ANDALUCES. 1998
NAGIONAL INTERNACIONAL TRANSITO OTRAS CLASES DE TRAFICD TOTAL
NOMERO () (**) NOMERO () (**} NOMERO (% (**) NUMERO () (**) NUMERD ()} {*)
MALRGA 1966969 467 256 5705669 853 735 68603 334 08 6033 137 01 7767.294 694 1000
SEVILLA 1320239 310 780 275453 41 163 95790 467 57 36 07 00 1691798 151 1000
JEREZ 291361 68 563 180218 28 379 7241 35 14 11688 265 23 499508 45 1000
GRANADA 437069 103 964 7983 01 18 58 03 01 7782 176 47 453392 40 1600
ALMERIA 219699 52 287 51213 77 668 32945 161 43 1610 37 02 766330 68 1000
CORDOBA 1540 00 84 400 02 0 00 00 16663 378 93 18247 02 1000
TOTAL  4.256.877 100,0 38,0 6.690.523 1000 59,8 205137 100,0 1,8 44.082 100,0 0,4 11.186.628 100,0 100,0
DEL TRAFICO DE PASAJEROS EN LOS AEROPUERTOS ANDALUCES. 1998/1993
HACIONAL INTERNACIONAL TRANSITO OTRAS CLASES DE TRAFICO TOTAL
ABSOLUTO RELATIVO  ABSOLUTO RELATIVD  ABSOLUTO RELATIVO ABSOLUTO RELATIVO  ABSOLUTO RELATWO
MALAGA 533265  36,72.289.350 67039354 1345 -1.003  -1432860976 583
SEVILLA 226869  20,733.053 13632684 518 -504 653292012 209
JEREZ 4493 18.2154.626 45021753 319 5202 80,2206.717 706
GRARADA 114720 3564812 151810146 948 -39i3  -33,5105.473 303
ALMERIA 51.419  30,6167.080 48420395 1625 575  556239.469 454
cGRDOBA 28 192 9 470 0 0.0 6861  70,07.100 63,7
TOTAL 971.457 29,6 2640112 655  64.050 69,4 7.128 19,3 3711747 496

(7} % sobre el total regional,
("*) % sobre el total del aeropuerto.
FUENTE: AENA

También es destacable el grado de internacionaliza-
cién que ha alcanzado el aeropuerto de Almerfa: el
tréfico internacional supuso algo mds del 66 por
ciento de su trifico total. Aungue en términos abso-
lutos estd muy lejos de las cifras que alcanza el
aeropuerto de Madlaga, cualitativamente ese por-

centaje es muy significativo puesto que nos hace
pensar, nuevamente, en la funcién turistica del sis-
tema aeroportuario andaluz. En realidad, es bastan-
te consecuente la internacionalizacién que poseen
los aeropuertos de Mélaga y Almerfa con su ubica-
cién en el litoral andaluz y, como resulta [gico,
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con el desarrollo turistico de la zona. De hecho,
ambos aeropuertos absorbian en 1998 el 93 por
ciento de todo el trifico internacional de la regién.

Por otro lado, €l aerepuerto de Jerez ha experimen-
tado en los iltimos afios un crecimiento muy
importante en trafico internacional hasta alcanzar
en 1998 un 38 por ciento del total de su trifico
aéreo: crecié a una tasa del 450 por ciento entre
1993 y 1998. También registré un crecimiento
importante el aeropuerto de Granada (152 por cien-
to), aunque, en este iltimo caso, ese impresionante
crecimiento se debe a los bajisimos niveles de los
que se partia, de tal forma que, actualmente, el
aeropuerto de Granada sigue registrando bésica-
mente vuelos nacionales: en 1998 el 96 por ciento
del trifico de pasajeros fue nacional, es decir, que
tenian tanto su origen como su destine en un aero-
puerto nacional.

En el caso del acropuerto de Sevilla, se observa un
estancamiento en el nimero de pasajeros interna-
cionales y un moderado aumento en el trafico
nacional. La funcién que desempefia es muy distin-
ta a la de los aeropuertos de Mdlaga y de Almerfa.
El hecho de que, con datos de 1998, casi el 80 por
ciento del tréfico que registra sea nacional nos indi-
ca que su funcién no es tanto la de atraccién turis-
tica como la de unir, mediante lineas regulares, las
principales cindades espaiiolas con la capital anda-
luza. No obstante, queremos insistir en el liderazgo
del aeropuerto de Mdlaga porque, aunque en térmi-
nos relativos, tal como se ha mencionado, su caric-
ter sea indiscutiblemente internacional, en términos
absolutos también registra la mayor cantidad de
pasajeros nacionales de la regién: en 1998 el 47 por
ciento del trafico aéreo nacional de la region estu-
vo en Mélaga, y €l 31 por ciento en Sevilla. Esto es,
casi el 80 por ciento del trifico nacional se reparte
entre los aeropuertos de Mdlaga y Sevilla.

Por otra parte, los pasajeros en trdnsito en los aero-
puertos andaluces representan un porcentaje muy
reducido del total: en 1998 se contabilizaron
205.137 pasajeros, 1o que representa apenas un 2
por ciento del total. No obstante, si observamos una
presentacion mds desagregada comprobaremos
cierta diferencia entre los aeropuertos de Sevilla y
Almeria, donde los pasajeros en trdnsito represen-
tan mds de un 4 por ciento del total de sus respec-
tivos aeropuertos, y el resto. No obstante, esos por-
centajes estdn muy lejos de los que alcanzan los
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grandes aeropuertos que son utilizados como plata-
forma de conexidn, donde se llega a superar el 30
por ciento.

Ahora bien, el porcentaje que representan los pasa-
jeros en transito sobre el total, que podria ser indi-
cativo de Ia funcidén de transferencia de un aero-
puerto, estd condicionado por los criterios que son
utilizados en la elaboracién de la estadisticas de
AENA. Se consideran pasajeros en transito aque-
llos que llegan a un aeropuerto y continjan su viaje
en el mismo vuelo y con el mismo nimero de vuelo
que utilizaron; es decir, se considera que un pasaje-
ro estd en trdnsito, si hace escala en un aeropuerto
pero continda con el mismo cédigo de vuelo. Por
tanto, no se incluyen los pasajeros en conexién, que
serfan los que, aun continuando viaje en otro vuelo,
salen del acropuerto con diferente niimero de vuelo
que el de llegada (que puede ser en un avién de la
misma compafifa aérea o no).

El concepto tan restrictivo de pasajeros en transito
que se utiliza explica, por ejemplo, que en el aero-
puerto de Madrid-Barajas sélo aparezca contabili-
zado un 1 por ciento de pasajeros en transito duran-
te 1.998, aunque, como es 16gico suponer los pasa-
Jeros que sélo utilizan Barajas para hacer escala
representa un porcentaje mucho mayor. Algo pare-
cido ocurre con el aeropuerto de Barcelona puesto
que, mientras que las estadisticas de AENA sélo
registran un 3 por ciento de pasajeros en trdnsito
durante 1998, una encuesta reciente confirmé unos
porcentajes de pasajeros en trasbordo que, en oca-
siones, superaba al 20 por ciento (Robusté y
Clavera, 1997, p.56). En consecuencia, al no exis-
tir un registro estadistico de los pasajeros que
hacen escala, en sentido amplio, en los aeropuertos
espafioles no es posible un anélisis completo en
este ambito.

Teniendo en cuenta las limitaciones anteriores,
cabrfa destacar que el mayor nimero de pasajeros
en trinsito se registra en Sevilla, Mélaga y Almerfa,
por ese orden. Como refleja el cuadro 3, durante
1998, los pasajeros en trinsito representaron, res-
pectivamente, el 47, el 33 y el 16 por ciento, del
total de pasajeros en trdnsito del sistema aeropor-
tuario andaluz. Para ese mismo aiio, el cuadro 4
confirma que una buena parte de este tipo de pasa-
jeros eran espafioles (el 47 por ciento) y, entre los
extranjeros, predominaban los alemanes (18,6 por
ciento) y belgas (11,5 por ciento).
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Cuadro 4. PASAJEROS EN TRANSITO POR NACIONALIDADES DE LOS DISTINTOS AEROPUERTOS ANDALUCES, 1998

MALAGA SEVILLA JEREZ GRANADA ALMERiA TOTAL

Niimero Y% Niimero % Niimero % Nimero % Nimero % Niimero %
Espafia 30272 44,1 54.498 56,9 3.181 439 557 998 8.084 245 96.592 471
Alemania 9.797 14,3 22479 235 676 93 1 0,2 5130 15,6 38.083 18,6
Bélgica 5.993 87 1.128 12 980 135 0 0,0 15.417 468 23.518 1.5
Reino Unido 6.170 9.0 4164 43 0 0,0 0 0,0 218 07 10.552 5,1
Austria 653 1,0 4.260 44 1.406 194 0 0,0 998 30 7.317 36
Holanda 682 1,0 338 0,4 761 10,5 0 0,0 3.008 9,4 4879 24
Suecia 1211 18 1.891 2,0 0 0.0 0 0,0 0 0,0 3.102 15
Noruega 1.251 18 1.463 15 0 00 0 00 0 0,0 2.114 13
R. Checa 1.049 15 787 0.8 0 00 0 0,0 ] 00 1.836 09
Marruecos 390 06 1.289 13 12 15 0 0,0 ] 0,0 1.791 09
Francia 807 12 859 0.9 0 00 0 00 0 0,0 1.666 08
Italia 1.361 20 262 0,3 0 0,0 0 0,6 0 0,0 1.623 0,8
Federacidn Rusa  1.569 23 0 00 0 0,0 0 0,0 0 0.0 1569 08
Estados Unidos  1.371 2.0 0 0.0 0 00 0 00 0 0,0 1.371 07
Israel 1.238 18 0 0.0 0 0,0 0 00 0 0,0 1.238 0,6
Portugal 1.060 15 158 0.2 0 0,0 0 0,0 0 0,0 1.218 0.6
Otros 3728 54 2214 2,3 125 17 0 00 0 0.0 6.068 30
TOTAL 68.603  100,0 95.790 100, 7.241  100,0 §58  100,0 32,945 100,0 20.5137 100,0

Por altimo, ademads del trafico nacional, interna-
cional y en trdnsito, la presentacién de las esta-
disticas de AENA, incluyen una categoria que
engloba “otras clases de trafico” (O.C.T). Aqui
se incluirfan todos los vuelos de la aviacién gene-
ral que se realizan por negocio o por placer,
incluidos los docentes, de Estado, militares, para
trabajos aéreos (fotografia, fumigacién, ete.). Su
importancia es muy reducida respecto a los otros
tipos de trifico. No obstante, merece una especial
mencién el caso de Cérdoba: en torno al 90 por
ciento de todos sus vuelos pertenecen a ‘“‘otras
clases de trafico” lo que nos define el cardcter de
su aeropuerto y la funcién que desempefia en el
contexto aeroportuario andaluz.

Con la anterior informacién, podrfamos avanzar
algunas hipétesis sobre la conectividad aérea anda-
luza. La funcién turistica del sistema aeroportuario
andaluz la desempefian los aeropuertos de Mélaga
y, en menor medida, el de Almeria, en cuanto que
la conectividad aérea observada es fundamental-
mente internacional lo que avalarfa su capacidad

para la atracci6n del turismo extranjero. También es
destacable, en este sentido, la proyeccién que en
los ultimos afios estd alcanzando el aeropuerto de
Jerez. Mientras que lo que podrfamos denominar
funcién doméstica se la reparten los aeropuertos de
Milaga y Sevilla, y, en menor proporcién, Granada.
El aeropuerto de Coérdoba tiene un papel muy
secundario.

3. Tendencias recientes en el trafico
regular y chdrter en Andalucia

Los argumentos expuestos en los apartados anterio-
res pueden completarse y confirmarse a través de
un andlisis de las tendencias recientes en el trifico
regular y chdrter registrado en los aeropuertos
andaluces.

Segiin las estadisticas de AENA, los vuelos regula-
res son los realizados por aeronaves comerciales
destinadas al transporte de pasajeros, carga y
correo, de forma que en cada vuelo existan plazas
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disponibles que puedan ser adquiridas de forma
individual por el publico, y que operan de acuerdo
con un horario publicado, que por su regularidad o
frecuencia constituyan una serie sistemadtica. Por su
parte, los vuoelos chdrter son aquellos servicios
aéreos comerciales distintos a los que figuran en la
categoria de vuelos regulares, incluyendo los servi-
cios de taxi aéreo. Aunque, en algunos casos, la
diferencia entre ambos tipos de vuelos es mucho
mds formal que real, el andlisis de su distribucién
tiene interés para la definicién de la estabilidad de
las rutas aéreas que tiene la region.

En los dltimos afios se observa en Andalucia un
crecimiento mucho mds importante, tanto en tér-
minos absolutos como relativos, del tréfico regu-
lar (cuadro 5). Los factores que pueden justificar
esta tendencia pueden ser de muy distinta natura-
leza. Quizds la demanda de servicios aéreos con

los aeropuertos andaluces ha alcanzado una masa
critica suficiente para que las compaiiias aéreas se
hayan planteado establecer vuelos regulares, O
también deberia considerarse la posibilidad de
que la liberalizacién del transporte aéreo haya
influido en la reduccién de las tarifas hasta el
punto en que los vuelos regulares sean cada vez
mds competitivos, en términos de precios, con los
vuelos chdrter. Piénsese, en este sentido, que
muchas compafifas charter son simples subsidia-
rias de las compaiias de vuelos regulares: Céndor
de Lufthansa, British Airtours de Bristish
Airways, Scanair de SAS, etc. Lo cual podria jus-
tificar un facil trasvase entre ambos tipos de vue-
los. En el caso de Andalucia, algunas compafifas
que, en principio, operaban con vuelos chérter,
como Air Europa o Spanair, hace tiempo que han
comenzado a ofrecer vuelos regulares a precios
muy competitivos.

Cuadro 5. EVOLUCION DEL TRAFICO TOTAL DE PASAJEROS (NACIONALES E INTERNACIONALES) SEGUN TIPO DE
VUELOS (REGULAR Y CHARTER) EN LOS AEROPUERTOS ANDALUGES 1993-1997

1993 REGULAR CHARTER TOTAL

AEROPUERTO NGMERD ™ " NIMERD (%) *") NOIMERD (%) **
MALAGA 2280662 57,0 468 2589381 779 532 4870043 665 100
SEVILLA 1124129 28,1 842 211647 6.4 158 1335776 182 100
JEREZ 220502 55 785 60.315 18 215 280.817 38 100
GRANADA 234,870 59 722 80650 27 278 325520 44 100
ALMERIA 143.940 36 280 369.39 114 720 513.33% 70 100
cORDOBA 0 00 0.0 1.345 00 1000 1.345 00 100
TOTAL 4.004.103 100,0 54,6 3.322.734 100,0 45,4 7.326.837 100,0 100
1998 REGULAR CHARTER TOTAL

AERDPUERTO NUMERD *) *% NUMERD ™ ** NIMERO (%) **)
MALAGA 3,800,606 60,2 495 3.882.325 83,1 5055 7.691.931 703 100
SEVILLA 1.425.108 225 89,4 168,976 41 106 1594084 146 100
JEREZ 291.429 48 606 189.093 37 394 480.522 44 100
GRANADA 395.769 63 89.0 49078 14 11.0 444.847 44 100
ALMERIA 403535 6.4 55,1 326.290 77 449 731825 6.7 100
CcORDOBA 0 00 00 1584 0,0 1000 1584 0,0 100
TOTAL 6.325.447 100,0 57,8 4.619.346 100,0 42,2 10.844.793 100,0 100
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A 93/98 REGULAR CHARTER TOTAL
AEROPUERTO ABSOLUTA RELATIVA ABSOLUTA RELATIVA ABSOLUTA RELATIVA
MALAGA 1.628.944 67,0 1.292.944 499 2.821.888 57.9

SEVILLA 300.979 268  -42671 202 258.308 193

JEREZ 70.927 322 128778 2135 199.705 AR

GRANADA 160.899 685  -41572 -459 119327 36,7

ALMERIA 259.595 1803 -41.106 111 218.489 26

cOrRDOBA 0 00 239 178 239 17.8

TOTAL 2.321.3M 58,0 1.296.612 39,0 3.617.956 49,4

(") % sobre el total regional.
{**) % sobre el total del aeropuerto.
FUENTE: AENA

La tendencia al crecimiento de los vuelos regulares,
desde el punto de vista turistico, puede potenciar la
llegada de pasajeros sin paquete turistico que actda
con menos limitaciones y, en consecuencia, perma-
necen al margen de los intereses de los grandes tou-
roperadores. Asi, por ejemplo, mds del 80 por cien-
to de los pasajeros no residentes que utilizan el
aeropuerto de Malaga viajan sin paquete turfstico
(Garcfa, Martin y Otero, 1996, pp. 150-151). Ahora
bien, este tipo de afirmaciones necesitan ser mati-
zadas.

Aunque en los tltimos afios el porcentaje ha dis-
minuido, todavia son mds del 40 por ciento los
pasajeros que utilizan un vuelo chdrter en los
aeropuertos andaluces. A nivel agregado, los vue-
los chdrter crecieron en los Gltimos afios, aunque
en menor proporcion que los vuelos regulares, y
es esto lo que explica su retroceso en términos
relativos. En términos desagregados, se aprecia
una reduccidn del trifico charter en los aeropuer-
tos de Sevilla, Granada y Almerfa; mientras que
en Madlaga y Jerez crecen sustancialmente. Es des-
tacable el caso de Mélaga que registré en 1998, el
83 por ciento de los vuelos charter regionales.
Junto a Almeria representa mas del 90 por ciento
de todos los vuelos chirter de Andalucia. Por otro
lado, en 1998 el trafico de pasajeros transportados
en vuelos charter representd, practicamente, la
mitad del total de pasajeros registrados en el aero-
puerto de Mdlaga y en el de Almerfa. Estos datos
nos confirman el cardcter turistico de estos aero-
puertos.

No se trata, por tanto, de un retroceso generaliza-
do en los vuelos chdrter, sino, mds bien, un desta-
cable crecimiento de los vuelos regulares:; todos
los aeropuertos andaluces aumentaron el nimero
de pasajeros transportados en vuelos regulares. En
términos relativos, destaca el caso de Almeria,
mientras que en términos absolutos es el aero-
puerto de Maélaga el que sobresale. De hecho,
M4laga incrementa el porcentaje relativo de parti-
cipacién en los vuelos nacionales de la regién al
pasar del 57 por ciento en 1993 al 60 por ciento en
1998. Sevilla, por su parte, aunque en este aspec-
to retrocede, sigue representando un porcentaje
elevado: €l 22 por ciento en 1998. Esto es, Mdlaga
y Sevilla acaparan mds del 80 por ciento de los
vuelos regulares de Andalucia, lo cual es compa-
tible con la polaridad que ambos centros ejercen
en la regularidad de la conectividad aérea andalu-
za.

Una desagregacidn del trafico en nacional e inter-
nacional resulta, asimismo, pertinente para la
confirmacién de algunas de las hipétesis formula-
das hasta ahora. En el cuadro 6 se constata un
descenso generalizado en el trafico chérter nacio-
nal en el periodo considerado, al margen del aero-
puerto de Cérdoba que, por sus propias peculiari-
dades, tiene una participacién practicamente tes-
timonial. En cualquier caso, el trifico chdrter
nacional representa un pequefio porcentaje res-
pecto al trifico nacional total de la regién (en
1998, menos del 7 por ciento a nivel agregado).
Es decir, el trifico nacional de la regién es, fun-
damentalmente, regular.
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Cuadro 6. EVOLUCION DEL TRAFICO NACIONAL DE PASAJEROS SEGUN TIPO DE VUELOS (REGULAR Y CHARTER) EN

LOS AEROPUERT0S ANDALUCES 1993-1998

1983 RERULAR CHARTER TOTAL
AEROPUERTO NUMERO *) ** NUMERD *) ** NOMERD ) **
MALAGA 1294872 459 89,1 158,832 34,1 109 1.453.704 442 100
SEVILLA 931.904 330 852 161466 347 148 1.093.370 333 100
JEREZ 220008 78 893 26417 57 107 246.425 75 100
GRANADA 234 870 83 7249 87.479 188 274 322349 98 100
ALMERIA 138603 49 824 29677 64 176 168.280 51 100
cORDOBA 0 00 00 1292 03 1000 1292 00 100
TOTAL 2.820.257 1000 958 465.163 1000 14,2 3.285.420  100,0 100
1998 REGULAR CHARTER TOTAL
AEROPUERTO NMERD *) *4 NUMERO * % NUMERD ") **
MALAGA 1.884.799 474 94,9 102.026 365 5,1 1986825 4.7 100
SEVILLA 1.211655 305 9.8 107.815 386 82 1319.470 310 100
JEREZ 273516 6.9 39 17.788 64 6,1 291304 68 100
GRANADA 395.76¢ 10,0 906 41136 147 94 436.905 103 100
ALMERIA 210.351 53 95,7 9.338 33 43 219.689 52 100
cORDOBA 0 00 00 1540 06 1000 1.540 00 100
TOTAL 3.076.000  100,0 93,4 279.643  100,0 6,6 4.255.733  100,0 100
A93/98 REGULAR CHARTER TOTAL

AEROPUERTO ABSOLUTA  RELATIVA ABSOLUTA RELATIVA ABSOLUTA RELATIVA
MALAGA 58.9927 456 -56.806 358 533121 36.7

SEVILLA 279751 300 -53.651 332 226,100 20,7

JEREZ 53.508 243 -8629 -327 44879 18,2

GRANADA 160.899 685 -46.343 530 114.556 355

ALMERIA 71.748 518 20339 -685 51409 305

cORDOBA 0 00 248 19,2 248 192

TOTAL 1.155.833 41,0 -185.520 -39,9 970.313 29,5

{*) % sobre el total regional
{**) % sobre el total de! aeropuerio
FUENTE: AENA

El trafico regular nacional crece en todos los aero-
puertos. Asi mientras que el trafico charter nacional
desciende en la regién, entre 1993 y 1998, un 40
por ciento, el regular crece un 41 por ciento, y al
final del periodo considerado es, en este caso,
Mailaga la que absorbe el mayor porcentaje en el
trafico regular nacional de la regién con el 47 por
ciento, seguida de Sevilla con el 30 por ciento.
Nuevamente se confirma el protagonismo de
ambos aeropuertos, al absorber casi el 80 por cien-
to del trafico regular nacional de la regién, en la
conectividad de Andalucia, mediante lineas regula-
res, con las principales capitales espafiolas.
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El trifico internacional de Andalucia sigue sien-
do, basicamente, chérter, a pesar de que, en los
ultimos afios, este tipo de vuelos ha crecido a un
ritmo menor que los vuelos regulares (cuadro 7).
Entre 1993 y 1998 el trafico internacional char-
ter crecié un 52 por ciento, mientras que el trafi-
co internacional regular lo hizo en un 98 por
ciento. En cualquier caso, tal como se ha seiiala-
do, el trifico internacional es mayoritariamente
chdrter: en 1.998 representaba casi el 65 por
ciento del trafico internacional de pasajeros de la
regién.
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Cuadro 7. EVOLUCION DEL TRAFICO INTERNACIONAL DE PASAJEROS SEGUN TIPO DE VUELOS (REGULAR Y CHAR-

TER) EN LOS AEROPUERTOS ANDALUGES 1993-1998

1993 REGULAR CHARTER TOTAL
AEROPUERTO NUMERO * ** NUMERO * ** NUMERD *) **
MALAGA 985,790 833 89 2.430.549 851 71,1 3416339 845 1000
SEVILLA 192218 16,2 793 50.181 18 20,7 242 400 6,0 100,0
JEREZ 494 0.0 14 33.808 12 985 34,392 09 1000
GRANADA 0 00 00 3171 01 1000 3171 01 1000
ALMERIA 5337 05 15 339.719 19 985 345,056 85 1000
cORDOBA 0 00 00 53 00 1000 53 00 100,0
TOTAL 118.3840 1000 29,3 2.857.571 1000 70,7 404411 100,0 100,0
1998 REGULAR CHARTER TOTAL
AEROPUERTO NUMEROD ) % NUMERO * *% NUMERD * *%
MALAGA 1,924,807 819 B7 3.780.299 87.1 66,2 5.705.106 853 100,0
SEVILLA 213.453 9,1 &S 61.161 14 23 274614 41 1000
JEREZ 17.913 08 95 171.305 39 90,5 189.218 28 100,0
GRANADA 0 00 0,0 7.942 02 1000 7942 01 100,0
ALMERIA 193.184 82 37 318.952 73 623 512,136 77 1000
cORDOBA 0 00 00 a4 00 1000 44 0.0 1000
TOTAL 2.340.357  100,0 35,1 4339703 00,0 64,9 6.689.060  100,0 100,0
A 9398 REGULAR CHARTER TOTAL
AEROPUERTO ABSOLUTA  RELATIVA ABSOLUTA RELATIVA ABSOLUTA RELATIVA
MALAGA 939.017 953 1.349.750 55,5 2.988.767 670
SEVILLA 21,234 10 10.980 219 2214 133
JEREZ 17.419 35261 137.407 405,4 154.826 4502
BRANADA 0 0 477 1505 4771 1505
ALMERIA 167.847 35197 -20.767 5,1 167.080 44
CORDOBA 0 0 -9 17,0 9 170
TOTAL 1.165.517 98,5 1.482.132 51,8 2.647.649 65,5

(*) % sobre el total regional.
{"*) % sobre el total del aeropuerto.
FUENTE: AENA

A nivel desagregado, sobresate el aeropuerte de
Milaga (absorbe el 87 por ciento del trifico inter-
nacional chirter de Andalucia) y, en menor medida,
Almerfa (que representa el 7 por ciento). En ambos
casos, predominan los vuelos chirter sobre los
regulares (el 66 por ciento del trafico internacional
en Midlaga durante 1998 fue chérter, y el 62 por
ciento en Almeria). En realidad, sélo en el aero-
puerto de Sevilla predominan los vuelos regulares

en el trifico internacional: en 1.998 el 78 por cien-
to de los vuelos internacionales eran regulares. Esto
es compatible con lo que, anteriormente, se expuso
sobre la funcionalidad del sistema aeroportuario
andaluz: la conectividad del aeropuerto de Malaga
y de Almerfa estd relacionada con su funcién turis-
tica, mientras que el de Sevilla estd m4s relaciona-
da con su funcién administrativa y de capitalidad
de la regién.
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4. Una reflexion final sobre la ges-
tién de los acropuertos.

La privatizacion de las compaiifas aéreas naciona-
les y la liberalizacion del mercado han otorgado
prioridad a los intereses comerciales y condicio-
nan, como es logico, la configuracién del sistema
aeroportuario andaluz. En este contexto, las admi-
nistraciones publicas parece aceptar una capacidad
de influencia limitada sobre el mercado. No es
objetivo de este trabajo valorar los argumentos que
sustentan esta estrategia que, por otra parte, estd
siendo asumida, aunque con distinto grado de
intensidad, por los pafses que integran la Unién
Europea. En cambio, si creemos oportuno apuntar,
al menos, que la gestién de los aeropuertos conti-
nida siendo un poderoso instrezmento para la defini-
cién de la accesibilidad aérea de una regién. Por
ejemplo, la negociacién entre la autoridad aeropor-
tuaria y las compaiiias aéreas sobre las condiciones
de utilizacion de un aeropuerto pueden determinar
el establecimiento de nuevas rutas.

Las referencias eurcpeas sobre la gestién de los
aeropuertos varfa considerablemente entre pafses y
dentro de cada pais. Existen ejemplos de aeropuer-
tos piiblicos y privados, y de gestiones que depen-
den de organismos estatales y de autoridades loca-
les. En el caso de Espaiia, ¢l ente piiblico AENA,
dependiente del Ministerios de Fomento, es res-
ponsable directo de la gestién de los aeropuertos,
aunque se estd discutiendo tanto su titularidad
publica como su gestién centralizada. En este sen-
tido, desde el punto de vista de Andalucia, Ia ges-
tién aeroportuaria de AENA no ha evitado la
dependencia de los aeropuertos periféricos, en
cuanto a su conectividad aérea, respecto a los aero-
puertos de Madrid y, en menor medida, Barcelona,
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