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LA APORTACION DE LOS AEROPUERTOS ESPANOLES
A LA COMPETITIVIDAD TURISTICA

Francisco Salazar de la Cruz*

Resumen Este articulo describe un proyecto de investigacidn dirigido por Aeropoentos Espafioles y Mavegacidn Aérea, siendo una reela-
boracitn del texio final compleio con algunos comentarios adicionales. El antecitado trabajo fue disefiado por Aena e implementado y afinado
por el Departamento de transporte Aéreo de la Universidad de Cranfield.

El articulo describe la metodologia de andlisis comparativo, “benchmarking™, de los cosies direcios aeroportuarios y ofros costes relacio-
nados con estos - asistencia en tierra y combustible principalmene - para catorce asropuertos europeons seleccionados. La conclusidn principal
sefiala unos costes direcios en los aeropuerios espafioles mis baratos que en los otros europeos seleccionados. Por el contrario, otros servicios
en los aeropuertos espafioles, prestados por compadifas diferentes a la administracion asroporiuaria, presentan precios superiores a los otros se-
leccionados. El coste final en los aeropuertos espafioles, sumando los servicios provistos por los mismos ¥ los prestados por otros, se situa al
mismo nivel que los costes finales en los aeropuertos europecs seleccionados. Evidentemente, el sistema aeropueno-otros servicios en Espafia
presenta una pérdida de competitividad por causas ajenas a los aeropuertos

Palabras clave :Aeropuero, cosle, asas acroporiuarias, tarfas actoportuarias, asistencia en terra, handling, combustible, competitividad,
benchmarking.

Abstract: This article is an extract from an investigation project conducted by Acropuertos Espafioles y Navegacion Aérea, and is the re-
elaboration of the complete text with some adittional comments. The aforementioned project was designed by Acna and implemented and wn-
ned by the Air Transport Depantment of Cranfield University.

The article describes the methodology used in the benchmarking study, a comparation among direct airport costs and other airport related
costs - handling and fuel mainly - for fourteen curopean selected airports. Main conclussion points out to cheaper Spanish airport charges than
other european selected ones. In counterway, other services in Spanish airports, provided by companies different to the airport administration,
show higher prices than in the other selected airports. The final cost, adding services provided by airports and others in Spain, are leveled with
final costs in european selected airports. Obviously the “airport-others™ system services presents a loss of competitiviness due to airport exier-
nal causes.

Key words : airport, cost, airport taxes, aiport charges, handling, fuel. competitiviness, benchmarking.

1. INTRODUCCION

Resultaria indtil, por repetido y no menos
obvio, destacar el papel que tienen los trans-
portes en la creacion de ventajas competitivas
de unos paises respecto a otros. Bien contribu-
yendo a que los primeros puedan captar nue-
vos mercados —con mayor efectividad que
los segundos— o bien permitiendo mantener
O acrecentar sus propias cuotas en detrimento
de tales colegas de competencia. En lo tocante
al rismo de masas, el transporte ha venido

siendo una condicidén “necesaria”, aunque no
“suficiente™, para su nacimiento y desarrollo
El transporte estd presente en el puerta a
puerta que lleva al Sr. Fritz desde su casa en
Frankfurt hasta las arenas de Calaratjada o a
las oficinas de su delegacién en Madrid. El
viaje, “ir de A hasta B”, no es un fin en si
mismo. Supone determinadas expectativas
finalistas —Ila utilidad o valor que se espera
obtener en el destino— junto a expectativas
de cémo el viaje serd. Todas ellas indiso-
lublemente ligadas. La actividad turistica
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puede ser, por pura convencion metodolégi-
ca, descompuesta en tramos uniformes: ser-
vicios de transporte, servicios en destino y
comercializacién de ambos. Sin embargo,
esta vision fragmentada no deberia ocultar el
fendmeno, “ir de A hasta B”, como una cade-
na de creacién de valor, la que recorre cada Sr.
Fritz, y sobre la cual proyecta sus expectativas.

En estas notas, invocando el antecitado
fraccionamiento, se considerard la contribu-
cion de los estrictos servicios de transporte
en la cadena de valor turistica. A mayor
abundamiento, el enfoque se circunscribiri
al modo aéreo de transporte. Incluso en es-
te contexto, la diversidad de agentes y acti-
vidades significativas —lineas aéreas, ofe-
rentes de los servicios de asistencia en los
aeropuertos, servicios prestados por los pro-
pios aeropuertos, etc.— resulta de una am-
plitud tal que compromete la profundidad
del andlisis. Consecuentemente, este docu-
mento se centrard en todos aquellos servi-
cios, que, prestados en el Ambito aeropor-
tuario, permiten a las lineas aéreas realizar
su funcién de transporte. Hecha la acota-
cion anterior, se procederd a dar una resefia
breve de los antecedentes y otros estudios
previos en que se apoyan estas notas, asi co-
mo establecer el objetivo de las mismas.

2. ANTECEDENTES Y REFEREN-
CIAS

La competitividad aeroportuaria es un
concepto complejo que exige atender a
miuiltiples aspectos que caracterizan la ope-
racién de tales infraestructuras. Lo mds co-
mun ha sido enfocar dicha competitividad
desde el lado de los costes. Es decir, de c6-

mo los costes aeroportuarios de un determi-
nado aeropuerto lo convierten en “desea-
ble” y"conveniente” para su uso como esca-
la, e incluso como base, de una aerolinea.
Sin embargo, tal enfoque resulta limitado y
hoy dia parece evidente que deban conside-
rarse aspectos tales como la calidad del
servicio: puntualidad, atenciones al pasaje
o las aerolineas: conectividad: enlaces con
otros destinos, tiempo minimo de conexion,
etc.; servicios aeronauticos: mantenimien-
to, combustibles, etc.; etc.

Si se examina la produccion de literatura
gerencial sobre este tema, se observa que la
competitividad ha sido, fundamentalmente,
medida desde la citada perspectiva de costes
para las lineas aéreas. Por el contrario, existen
menos contribuciones que enfoquen el asunto
desde otros puntos de vista : calidad percibi-
da, andlisis econdémico-financiero global, etc.

En la primera linea de pensamiento, fun-
dado en la comparacion tarifaria, se pueden
citar los estudios que se recogen en algunas
de las referencias que se citan al final de es-
ta pdginas: ALFA [1994a], CRANFIELD
[1993a], [1994a] y [1996a], DGAC [1994a]
y TRAVERS [1994a]. Un enfoque mds ge-
neral, poco orientado a tarifas y més cen-
trado en productividad, rentabilidad y posi-
cion en el mercado, se presenta en las re-
ferencias: CRANFIELD [1994b], UBS
[1996a], WARBURG [1995a] a [1995f] v
[1996a]. Una visidn atendiendo dnicamente
a la calidad percibida por los pasajeros pue-
de verse en LATS [1993a].

Aiin contando con la mayor produccidn

desde el enfoque competitividad-costes, los
resultados no resultan concluyentes, dada
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la diversidad de metodologias utilizadas y
la consecuente disparidad de resultados.

A partir del afio 93 Aena ha encargado, al
Departamento de Transporte Aéreo de la
Universidad de Cranfield, la ejecucién de
cuatro estudios comparativos de tarifas entre
los aeropuertos espafioles y conjuntos de ae-
ropuertos de referencia : europeos y turisti-
cos de las dreas Mediterrdneo y Caribe. Las
caracteristicas metodoldgicas del trabajo, en
la linea de utilizar técnicas de “benchmar-
king”, fueron prescritas por el contratante y
ajustadas con la experiencia de la realiza-
cion de los cuatro estudios: europeos-93, tu-
risticos-94, europeos-95 y turisticos-95, este
tltimo a concluir préximamente. Precisa-
mente, estas notas hacen una glosa general
del enfoque y los resultados obtenidos por el
correspondiente a europeos-95.

3. ELPUNTO DE PARTIDA

En Espaiia, el turismo de ocio es mayorita-
riamente “receptor”’, mientras que se mantiene
una estructura més equilibrada, emisor-recep-
tor, para el turismo de negocio. Los mercados
de ocio tienen una elasticidad-precio modera-
da (1), siendo atin menor la correspondiente al
turismo de negocio. En tal situacién, la indus-
tria del turismo ocio se ve sometida a una fuer-
te presion sobre los costes, tanto en lo referido
al alojamiento como al transporte. Conse-
cuentemente, el sector demanda unos niveles
de coste estables y suficientemente bajos, co-
mo ocurre en aquellas actividades sujetas a

mirgenes exiguos, operadores de lineas char-

ter, p.e. Por su parte, el turismo de negocio, y

los operadores de transporte regular, reclaman
idéntico marco dado el panorama reciente, en

Estudios Turisticos, n.® 131 {1994)

vias de superacién, de dificultades financieras
extremas. Estas ultimas originadas por el au-
mento de frecuencias, la disminucién correla-
tiva de los niveles de ocupacién y la guerra
sostenida de precios.

El viaje aéreo se compone de dos tramos:
¢l transporte propiamente dicho, incluyen-
do los servicios de ayudas a la navegacion,
y las escalas en los aeropuertos. Los costes
incurridos en cada tramo, aun no siendo los
inicos factores a considerar, contribuyen a
la competitividad final del transporte y, a la
fuerza, del producto turistico. Tomando en
cuenta las consideraciones anteriores, se
plantean como objetivos de estas notas:

1: Examinar la posicién de ventaja com-
petitiva absoluta de los costes de es-
cala en los aeropuertos espafioles con
relacion a olros aeropuertos europeos.

2: Presentar la metodologia y criterios
utilizados en el estudio de referencia.

Es obvio que el primer objetivo es esen-
cial para la toma de posicion o de decisiones
en los dmbitos relacionados con el transpor-
te aéreo, particularmente en lo concerniente
al uso comercial de sus infraestructuras. El
segundo objetivo, sin embargo, se requiere
para facilitar la comprension y ponderacion
de los resultados de la anterior tarea.

Esto es tanto mds importante por cuanto
que las evidencias que se tienen, basadas en
los diferentes estudios comparativos que
circulan, muestran que sus metodologias y
criterios distan de ser uniformes o de repre-
sentar ¢l fendbmeno “competitividad™ en una
forma sostenible. Estas dltimas considera-
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ciones son las que aconsejan proceder a la
consecucion de ambas metas en orden in-
verso al que se enuncian.

4. COSTE DE ESCALA

Este trabajo presenta la posicion de venta-
ja competitiva, desde la dptica de los costes,
de los aeropuertos espafioles frente a un con-
junto, muestra representativa por hipétesis, de
aeropuertos europeos. Para ello se ha recurri-
do a la comparacién de los costes de escala,
concepto que requiere ser fijado de antemano
dado que no forma parte de ningiin cuerpo de
doctrina sobre economia aeroportuaria, por
otra parte inexistente. En una primera aproxi-
macion, puede establecerse que el coste de es-
cala es el incurrido, directamente imputable e
internalizado, por la recepcién de servicios
necesarios dentro de la secuencia: aterrizaje-
desembarque-embarque-despegue.

Debe diferenciarse la operacion de una
aerolinea en “escala” de la operacion en
“base”. En el primer modo, la acronave toca
el aeropuerto con el dnico objeto de desem-
barcar y embarcar pasaje o carga, sin mas ra-
zOn para la permanencia en el mismo. Por el
contrario, la modalidad en “base™ supone
que la aeronave permanece un tiempo mucho
mayor que el necesario para la operacion co-
mercial, bien para regularizar rotaciones, pa-
ra cambio o descanso de tripulaciones, aten-
ciones mecdnicas al avion, etc. En los aero-
puertos donde las aerolineas realizan opera-
ciones de base, éstas deben contar con me-
dios humanos y técnicos amplios. Por el
contrario, en las escalas puras tales medios
se reducen al minimo o bien se toman como
servicios prestados por otros. La utilizacion
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de medios propios o contratados tiene reper-
cusion en los criterios de determinacion de los
costes significativos, lo cual serd considerado
més adelante, al tener en cuenta el perfil del
operador y del aeropuerto.

La alusién a lo “directo e internalizado”
del coste requiere algin comentario. En nues-
tra perspectiva solo contarin aquellos costes
soportados por los operadores de transporte
aéreo, o el pasaje, que tengan la forma de
egreso real y directamente vinculado a la ope-
racion, quedando por tanto excluidos aquellos
gastos que tengan cardcter general. Las exter-
nalidades tampoco son consideradas en este
esquema. Asi, no se incluyen los costes so-
portados por la sociedad en general o el ve-
cindario en particular, p. e., ruido, contami-
nantes aéreos, etc. Tampoco se incluyen otras
externalidades soportadas por acrolineas y ae-
ropuertos o pasaje, que son trasladados a la
funcién de produccion de los primeros o de
utilidad de los ltimos sin que ello se refleje
en los correspondientes precios. Por ejemplo:
sobrecostes para las aerolineas por conges-
tién, incomodidades y sobrecostes inducidos
al pasaje por demoras, elc..

El coste de escala se concibe como la capi-
talizacion de todos los costes, directa y expli-
citamente, en el pasajero, independientemen-
te de que éste realice su pago a través del pre-
cio del billete o del paquete ristico o direc-
tamente a otras entidades. Este punto de vista
contrasta con otras iniciativas de compara-
cion, en las cuales sélo se consideran los cos-
tes soportados directamente por el transportis-
ta aéreo o s6lo de parte de los servicios reci-
bidos por éste. Asi, desde la primera perspec-
tiva se ignoran los costes directamente a car-
go del pasajero, como las PFC (2) de los ae-
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ropuertos de USA. Estos cargos forman parte
del precio final percibido por el usuario y que
viene a determinar, siquiera moderadamente,
la demanda final del producto. Igualmente,
otros andlisis evitan considerar el coste , par-
cial o totalmente, de los servicios de handling
o la puesta abordo del combustible.

El acto turistico - un viajero desde A has-
ta B, donde realiza una actividad, y retorno -
supone que el tramo de transporte existe por-
que se realizan las actividades en destino. No
seria posible disociarlas, o sustituirlas, si no
fuera dando lugar a un producto genuina-
mente diferente o a suprimirlo. Estamos, una
vez mds, ante el paradigma de la produccién
conjunta: la cria de ovejas supone la produc-
cién de came y lana; no es posible lo uno sin
lo otro; sus funciones de produccion y pre-
cios no resultan independientes; etc.

En el acto turistico esta simultaneidad es
evidente, p.e. considérese la amplitud de ser-
vicios contenidos en el “paquete”. La pers-
pectiva que se adopta en este trabajo es, con-
secuentemente con lo expuesto, la de consi-

derar “todos” los costes, localizados en la ac-
tividad y dmbito aeroportuario, y sin perder
de vista la coproduccién de los componentes.

5. PERFILES DE AERONAVES Y
OPERACIONES

Una de las primeras dificultades, en todo
andlisis de “benchmarking”, es definir el
perfil de actividades, aeronaves, operacio-
nes, perfiles de los operadores y lista de ae-
ropuertos. Todo ello constituird el cuerpo
inico y normado respecto al cual realizar
los computos de coste y sus comparaciones.

A tal efecto se considera que el andlisis
debe realizarse utilizando un mismo tipo de
aeronave o conjunto de ellas, tomdndose al
efecto las indicadas en la tabla T-5.1. Como
puede verse, no sélo se precisa indicar el ti-
po, B737, ATR42, etc. , sino otros atributos
que serdn definitivos en la determinacién de
costes, como el nimero de asientos por ca-
tegoria o la categoria de aeronave de cara a
su sometimiento a tasas adicionales por
contaminacion acistica.

TABLAT-5.1
PERFILES DE AERONAVES
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Las aeronaves B737 y B757 estin amplia-
mente difundidas entre los operadores regu-
lares v charter. En ambos casos la diferencia
substancial radica en la disponibilidad de
asientos de clases C y F en los regulares. El
turbohélice ATR es adecuado para vuelos re-
gionales, especialmente en el trifico de apor-
te y distribucion a y desde los aeropuertos
medianos y grandes. El A300 se utiliza fre-
cuentemente en vuelos de medio recorrido,
intracuropeos, p.e., mientras que el B747 es
propio de los enlaces de larga distancia, in-
tercontinentales europeos, p.e. .

En la tabla T-5.2 se recoge el perfil de las
operaciones. Estos datos son necesarios pa-

ra calcular los costes aeroportuarios. Asi,
las horas de entrada y salida, el tiempo de
estacionamiento o la estacion del ano deter-
minan si la tarifa aplicable serd punta, nor-
mal o reducida, con recargo nocturno o por
ruido. Los vuelos por dia y la estacion per-
miten aplicar esquemas de descuento si
existen en el aeropuerto en cuestion. Los
mostradores destinados a despachar el vue-
lo, entre dos y cinco, variard con el tamafio
de la aeronave y el tipo de operacién. Para
cada aeronave se ha establecido una canti-
dad de combustible a suministrar en la es-
cala, estimada teniendo en cuenta el tipo de
aeronave y la longitud - corta, media o lar-
ga - de la etapa. Se han supuesto factores de

TABLA T-5.2
PERFILES DE OPERACIONES

Régimen de la Operacién wp» CHARTER _ REGULAR

¥ ¥ ¥ Atributos/Aeronaves »-pp- | B737-400 B757-200 ATR-42 A320-100 B747-400
Hora de llegada (hh:mm) 12:30 04:30 09:00 10:30 07:00
Hora de salida (hh:mm) 13:30 05:30 10:00 11:30 10:00
Tiempo en estacionamiento (h) 1 1 1 1 3
Mostradores de facturacién 2 3 3 5
Vuelos/dia por transportista 3 3 10 5 i
Estacién 5 Y Verano Verano Afio Afio Afio
Combustible cargado (Tm) 15 22 25 12 90
Factor de ocupacion (%) 90 90 70 70 70
Pasajeros categoria F — — — — 13
Pasajeros categoria C - - — 28 59
Pasajeros categoria Y 155 212 32 77 219 |
Pasajeros en transferencia s/aerop. s/aerop. s/aerop. s/aerop., sfaeTop.
Pasajeros totales 155 212 32 105 291
Carga transportada (Tm) 1 15 0 2 15
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ocupacion del 70 y 90 % para regular y
charter respectivamente, con lo que se ha
determinado el nimero de pasajeros. Su
distribucion por clases se ha realizado de
acuerdo a porcentajes promedios. Los pasa-
jeros en transferencia se aplican de acuerdo
con el aeropuerto que se considere, al ser
porcentajes muy variables. Finalmente se
ha considerado una carga en bodega pro-
porcionada a cada tipo de aeronave.

6. AEROPUERTOS DE REFEREN-
CIA

Una vez fijadas las caracteristicas de las
aeronaves debe procederse a la seleccidn

de aeropuertos. En todo proceso de compa-
racidn, “benchmarking”, surge siempre la
cuestion acerca de la “comparabilidad”. En
los aeropuertos, cémo en cualquier otra in-
dustria, sucede que hay mads diferencias
que las que muchos creen, pero menos que
las que otros dicen. La muestra selecciona-
da estd constituida por aeropuertos europe-
os muy significados, con trificos que lle-
gan hasta los cincuenta millones de pasaje-
ros por aio. La tabla T-6.1 recoge algunas
caracteristicas de doce aeropuertos europe-
os y dos espafioles. Estos iltimos, a su vez
representan muy aproximadamente a otros
doce aeropuertos espafioles mds, con los
que tienen una préctica identidad de tarifas
y servicios.

TABLA T-6.1
AEROPUERTOS DE REFERENCIA

Aeropuertos YY V'V Clave | Pals | Tréfico@ | % Reg. () ;

AMS | Holanda 32.:559 84 44

ATH Grecia 9992 83 4

BRU Bélgica 11.382 73 21

DUs Alemania 13.864 73 13

FAO | Portugal 3.509 15 0

FRA Alemania 35.135 90 43

LCA | Chipre 3.584 62 1

LGW | Reino Unido 21.045 47 13

LHR Reino Unido 51.368 99 34

fsdrid-Barajas MAD | Espaiia 18.210 95 10
Manchester MAN | Reino Unido 14.334 59 3
Paris Charles De Gaulle CDG | Francia 28.361 88 20
Santiago de Compostela SCQ | Espafia 970 84 0
Estocolmo ARN Suecia 13.315 93 4

Motas: (a) Trdloo comercial de | 994, en miles de pasajenos.
(b} % de pasajeros en vuelos regulares

ic) % de pasajeros que contindan viaje en régimen de transferencia.
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7. ELEMENTOS DEL COSTE DE ES-
CALA

El Coste de Escala se considerard descom-
puesto en los siguientes tres componentes:

Directos aeroportuarios
Asistencia en tierra
Combustible

Los Costes Directos Aeroportuarios son
aquellos asociados al uso directo de las infra-
estructuras aeroportuarias, tanto por la aerona-
ve como por el pasaje, quienquiera que sea la
entidad prestadora: aeropuerto, servicios de
navegacion aérea u otras instituciones del esta-
do. La tabla-T-7.1 presenta los distintos servi-
cios de este grupo.

TABLAT-7.1
COSTES DIRECTOS AEROPORTUARIOS

——

1 ., L] ‘. 1 - hJ B . A
d C T A T L X I‘“‘l1 e
:
= = N ') .

e

ATERRIZAIJE

ECOTASA POR RUIDO

USO DE INFRAESTRUCTURAS / SALIDA DE PASAJEROS
ESTACIONAMIENTO DE AERONAVES

PASARELAS TELESCOPICAS

SEGURIDAD SOBRE PASAJE, EQUIPAJE Y CARGA
APROXIMACION, AREA TERMINAL Y TORRE

SUPLEMENTO POR ATERRIZAJE NOCTORNO

Los Costes de Asistencia en Tierra son
los incurridos por las lineas aéreas por la re-
cepcidn de servicios relacionados con el mo-
vimiento, embarque, desembarque, reavitua-
llamiento y preparacion para la operacién de
la aeronave, prestado por agentes de asisten-
cia o eventualmente por el aeropuerto. Los
elementos componentes se dan en la tabla T-
7.2, incluyendo un mayor grado de detalle
cuando se requiere.

El Coste de Combustible es el importe fi-
nal, correspondiente a la cantidad a suminis-
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trar, establecida en la tabla T-5.1. El coste pro-
pio del servicio de almacenamiento y puesta a
bordo mediante hidrantes del aeropuerto o ca-
midn-cisterna del distribuidor, se incluye en-
tre los costes de asistencia en tierra.

Es evidente que las anteriores listas son
convencionales y que el paso del tiempo, las
mejoras de la técnica o las pricticas de las
compaiiias pueden modificarlas. Tampoco las
listas anteriores son completas. Asi, por ejem-
plo, no se ha incluido el coste de catering, da-
do que depende mucho del “estilo” de la ae-
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TABLA T-7.2
COSTES DE ASISTENCIA EN TIERRA

Limpieza
Push-back

Suministro de aire

MOSTRADORES DE FACTURACION

ASISTENCIA AL PASAJE EN PREEMBARQUE
ASISTENCIA EN TIERRA A LA AERONAVE:

Suministro energia eléctrica 400 Hz

SUPERVISION DE LOS SERVICIOS DE ASISTENCIA CONTRATADA
AUTOBUSES DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE

ASISTENCIA ESPECIAL A PASAJEROS DE DESVALIDOS
ASISTENCIA ESPECIAL A PASAJEROS “C”Y “F”

PUESTA A BORDO DEL COMBUSTIBLE

rolinea. Adicionalmente, las dificultades para
obtener informacién han hecho desistir, por el
momento, de su inclusién. Por el confrario, se
tienen mds evidencias que permiten incluir las
atenciones especiales, salas de espera
VIP/CIP, a pasajeros de las clases “F" y “C".

8. ALGUNOS PROBLEMAS DE VA-
LORACION

Con objeto de realizar una valoracién de
costes que sea consistente, parece oportuno
aclarar algunos criterios que pueden ser ob-
jeto de equivoco o desacuerdo. Aqui se con-
siderardn los siguientes :

— Aeropuerto base o escala

— Tarifas pico, normales y reducidas
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— Descuentos

— Servicios sustitutivos e integrados

— Uso de infraestructuras por salida de
pasajeros

— Pasajeros en transferencia

8.1. Aeropuerto base o escala

Los costes unitarios, por los servicios de-
mandados por una aerolinea en un aero-
puerto, son menores si el aeropuerto es ba-
se del transportista que si s6lo lo utiliza co-
mo escala. Las genéricas “economias de es-
cala” parecen explicacion suficientemente
creible para ello. Adicionalmente, cuando
una aerolinea opera en su base hay que con-
tar con la posibilidad de que obtenga des-
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cuentos significativos de diversos suminis-
tradores. Algunos aeropuertos practican des-
cuentos por acumulacién de aterrizajes,
mientras que las compaififas petroleras con-
ceden descuentos por cantidad contratada.
En tanto que estos descuentos, en conso-
nancia con los principios de la OACI, no
sean discriminatorios su existencia es pro-
pia de la naturaleza del negocio y la habili-
dad comercial de los agentes que intervie-
nen.

De acuerdo con lo anterior, el coste se
computard siempre considerando que la ae-
ronave realiza una escala y no que toca en
su base. Ello supone que el servicio de asis-
tencia en tierra se valora de acuerdo con los
precios que ofrece un agente externo al
transportista. Igualmente se procede con los
mostradores de facturacion, las salas CIP o
la supervisién de todos estos servicios con-
tratados.

Obsérvese que, seglin este criterio, es po-
sible apreciar como de atractivo es un aero-
puerto para las compafifas que no estin ba-
sados en él, pudiéndose hacer una compara-
cion interaeroportuaria consistente. Eviden-
temente, este método no estima cuanta pro-

ductividad ganégicr RN e

tarse segin esquemas complejos: unas ho-
ras de determinados dias, unas horas de to-
dos los dias, todos los dias de una tempora-
da, etc.. En tales situaciones, con objeto de
adecuar la demanda a la capacidad, el aero-
puerto recurre a la introduccidn de tarifas
mis altas que las normales.

Por motivos contrarios, tratando de ocu-
par instalaciones infrautilizadas, los aero-
puertos pueden incentivar la reprograma-
cion de los traficos mediante tarifas reduci-
das, aplicables a horas, dias o temporadas
de baja utilizacion. Las tarifas reducidas
también aparecen cuando se trata de incen-
tivar la creacidon de nuevos enlaces, otor-
gandose un descuento significativo a lo lar-
go de los dos o tres primeros afios de explo-
tacion, p.e. Dublin.

En algunos aeropuertos se introducen so-
brecargos por razones diferentes a las de
congestion. En algunos casos se trata de re-
percutir determinados servicios especificos,
p.e. tarifa adicional a la de aterrizaje por
operaciones nocturnas en concepto de ilu-
minacion, habitual en los aeropuertos fran-
ceses. En otras ocasiones el cargo se produ-
ce en concepto de penalizacion. El mis ca-
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Considérese el siguiente ejemplo : En los
aeropuertos de USA, se aplican los concep-
tos de tasas que siguen :

Concepto

Inmigracion

Aduanas

Inspeccion fitosanitaria .................. .
Tasa de salida

Adicionalmente, deberia considerarse la
PFC, Passenger Facility Charge,

cuento. La cuantia de este puede ser del 100
% en algunos aeropuertos, CDG y BRU
p.e., del 90 %, AMS p.e., o no tener des-
cuento alguno, MAD, LHR, LGW, etc. .

De acuerdo con lo anterior, los costes de
salida de pasajeros deberian considerar una
tarifa ponderada que tuviera en cuenta tales
descuentos. El efecto de los mismos es tan-
to mas significativo cuanto mayor sean los
porcentajes de transferencias realizados en
cada aeropuerto. Las estimaciones utiliza-
das permiten asegurar que estos van desde
cero hasta més del 40 % en los aeropuertos
de Frankfurt y Amsterdam, siendo muy fre-
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F-9.1

COSTE DIRECTO AEROPORTUARIO

Los aeropuertos espaiioles, para
cualguiera de los tamafios de
aeronaves considerados,
presentan los costes directos mds
bajos del conjunto de aeropuertos

de comparacion.

Si se tiene en cuenta que los aeropuertos
de Madrid y Santiago representan a otros 5
y 9 aeropuertos espafioles de tarifas simila-
res, cabe admitir que la anterior generaliza-
cin es perfectamente valida.

En vez de trabajar con los costes por ca-
da uno de los tipos de aeronaves puede re-
currirse a utilizar un coste promedio o indi-
cador del mismo. Tal indice puede disefiar-

se con ponderaciones varias, todas ellas de-
pendiendo del aeropuerto. El indice utiliza-
do aqui corresponde a un coste directo equi-
ponderado. Los resultados se presentan en
la figura F-9.2. Como puede verse los resul-
tados obtenidos son anilogos a los mostra-
dos en la fig F-9.1 .

A la vista de la figura F-9.2 puede tam-
bién concluirse que :

asie diraria seroportesrls (KL

F9.2

COSTE DIRECTO AEROPORTUARIO
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Los aeropuertos europeos de
referencia tienen un coste entre
1,7 y 2,5 veces el coste de los
aeropuertos espaiioles.
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La situacion anterior, periodo tarifario 95-96, puede ser comparada con la que un estudio si-
milar registro para el periodo 93-94, que se recoge en la figura F-9.3, de la que se deduce :
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F-9.3

COSTE DIRECTO AEROPORTUARIO (1995/1993)
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La evolucién de los costes
directos para la mayoria de los
aeropuertos del grupo de
comparacion, entre los dos

incremento apreciable, mientras
que los aeropuertos espaiioles
consiguen mantenerlos en el
mismo nivel.

10. COSTES DE ASISTENCIA EN
TIERRA Y COMBUSTIBLE: RE-
SULTADOS

Los servicios de asistencia en tierra,
“handling”, presentan un comportamiento
radicalmente distinto al de los costes direc-

tos aeroportuarios. Al igual que en el apar-
tado anterior se han presentado, en la figu-
ra F-10.1, los costes de asistencia corres-
pondientes a tres aeronaves.

Al contrario de lo que ocurria con los cos-
tes directos aeroportuarios se observa que :

COSTE DE HANDLING
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F-10.1
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Los costes de asistencia en tierra
en los aeropuertos espaiioles,
para los tipos de aeronaves medio
¥y superior, aparecen entre los mds
elevados del conjunto de
aeropuertos de referencia, lo que
no ocurre para las aeronaves de
pequeiio calibre.
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La anterior situacién presenta un agrupa-
miento de los aeropuerto de forma que, en ge-
neral, los sometidos a monopolio estin del la-
do de los mis caros. Por el contrario, los més
baratos se corresponden con aeropuertos don-
de se prestan los servicios de asistencia en tie-
rra en un régimen de mayor competencia.

La figura F-10.2 presenta el indice equi-

ponderado para el coste de handling, para el
que la situacion se mantiene cualitativa-
mente idéntica. Los costes en los aeropuer-
tos espaiioles s6lo son superados por los ca-
s0s de Frankfurt y Charles De Gaulle, mien-
tras que los otros diez aeropuertos de la
muestra son mds baratos, hasta un 40 % si
se excluye LCA. Puede concluirse, por tan-
to, que :

COSTE DE HANDLING
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F-10.2

Los precios aplicados, en los
aeropuertos esparioles, por las
compaiiias de asistencia en tierra
se sitiian entre los mds altos del
grupo de aeropuertos europeos de
referencia.

En cuanto al combustible se observa
un comportamiento andlogo al del hand-
ling, colocindose los aeropuertos espafio-

COSTE DE COMBUSTIBLE
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les entre los mds onerosos. Puede com-
probarse, de acuerdo con la figura F-10.3,
que :

Los aeropuertos espafioles
presentan un mayor coste en el
combustible, del 179 en MAD y
de hasta el 33% en SCQ, respecto
al mds economico, LHR.
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11. COMPETITIVIDAD GLOBAL EN
TERMINOS DE COSTE

La acumulacién de los tres componentes
del coste de escala conduce a un total para
el mismo, que para los tres tipos de aerona-
ves, se presentan en las figuras F-11.1 a F-
11.3 . En ellas, para cada aeropuerto, se han
apilado los citados tres componentes. En to-
dos los grificos, el orden es el que corres-

OPERACION REGULAR
ATR 42

WO WMAR EEL uE% Pl Ma% e APW LW s Gd s LHE e FES
Wirv e @ Hesiing @ Comibesiibin
Mota: Las scroguecrios esbin endessdos segin of ooty direcis seroportuario.

Las numeros én la parte superior de la columna, indican el orden gue ocupa &
meropuerto en e ranking de costes totales de escala del seronave determinads.

F-11.1

ponde de menor a mayor coste directo aero-
portuario. Sobre cada una de las barras se
ha sobrepuesto un nimero que indica el ni-
mero de orden en una secuencia de menor a
mayor coste total de escala. Asi, en la F-
11.3, los aeropuertos de Santiago y Madrid,
cuyas posiciones por coste directo eran las
dos mds bajas, pasan a ocupar los lugares
décimo y duodécimo del grupo de catorce
aeropuertos.
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F-11.2
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Lo anterior puede ser visto como una
pérdida de competitividad, en términos de
coste de escala, por parte de los aeropuertos
espaiioles frente a los del grupo de referen-
cia. En otras palabras :
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seroputrin ¢n ¢ ranking de costes todabes die escale del seronave determinada.
F-11.3
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La citada pérdida de competitividad lo es
tanto en términos absolutos como relativos.
El indice de coste de los aeropuertos espa-
fioles y los correspondientes a los aeropuer-
tos europeos de coste medio y mds caro, to-

TABLA T-11.1

En otras palabras, la ventaja que se tiene
en los costes directos aeroportuarios se vo-
latilizan en forma de rentas o para soportar
los mayores costes relativos en los otros
servicios: asistencia en tierra y combustible.

12. CONCLUSIONES

Parece obvio que se precisa un método ge-
neralmente aceptado para la comparacion de
las eficiencias aeroportuarias a medir por las
compaifiias transportistas. Estas notas presen-
tan una aportacion metodolégica al respecto
que supera notablemente en comprension,
diafanidad y realismo a otros intentos. Como
todo método, es susceptible de mejora y de
ajuste de algunos de sus parimetros.

De la aplicaciéon del método propuesto,
se deduce que los aeropuertos espafioles
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mando como 100 el de los directos en el ae-
ropuerto de Madrid, varian de acuerdo con
la tabla T-11.1 siguiente . Puede, por tanto,
concluirse que :

La diferencia entre los costes totales de los
aeropuertos espaiioles y el aeropuerto eu-
ropeo medio del conjunto de referencia
son poco significativas, un 6% en Madrid
¥ ninguna en Santiago.

Los costes estrictamente aeroportuarios,
directos, son un 137% mds caros en ¢l ae-
ropuerio europeo medio que en los espa-
fioles.

son muy competitivos respecto al grupo de
aeropuertos europeos de comparacién. Sin
embargo, tales ventajas se diluyen, de cara
a la cuenta de explotacién de las aerolineas,
cuando se tienen en cuenta los costes de
asistencia en tierra y combustible, necesa-
riamente incurridos en la escala.
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MNotas

(1) La elasticidad-precio, para el turismo espafiol,
varia entre —0.36 y —0.15 para precios del pais origen,
destino o relativo entre ambos, Ver Esteban [1993a],
pég. 64,

(2) PFC es el acrénimo de Passenger Facility
Charge, tarifa por uso del terminal, salidas
internacionales, cobrado en algunos acropuertos de
USA. Su cuantia normal es de $3 |, (1994).

(3) Aparte de toda la doctrina expuesta por OACI
continuamente y su carta, véase art. 15 iii) de
ICAO[1992a] .

{4) Los resultados de este apartado y siguientes
pertenecen o se deducen de CRANFIELD [ 1996a).
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