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0. Breve memoria de la investigacion:

Este breve documento presenta un resumen ejecutivo con una condensada extraccién de los
resultados del estudio completo. El estudio completo se presenta a continuacion. En él se
fundamentan y se explican en mayor detalle las conclusiones que de manera sintética se han

presentado en este resumen ejecutivo.

A modo de escueta memoria del trabajo realizado, éste ha consistido en:
- Estudio de antecedentes, literatura académica y otros estudios e informes.
- Analisis de las encuestas facilitadas por AENA.

- Encuesta de elaboracion propia en Aeropuerto de Zaragoza (una semana de trabajo de
campo con 2110 encuestas a pasajeros de 26 vuelos). (Apartado 2 del estudio y Anexo

1).
- Sintesis de estadisticas externas de distintas fuentes.

- Entrevistas con especialistas, con particular agradecimiento a la Directora del

Aeropuerto de Zaragoza, D2 Sagrario Diaz.

- Estudio empirico sobre la relacién entre la localizacién y los resultados de las empresas

(datos de cerca de 9000 empresas aragonesas).

- Analisis de la aplicacién de la regulacion en materia de competencia y control de

ayudas publicas a lineas aéreas en Europa y Espafia.

- Redaccién y presentacion de los resultados.
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1. Introduccion

El contexto econdmico de restriccion del gasto publico somete a una especial presion de la
opinién publica la justificacion del mismo. Un bien como un aeropuerto con conexiones
europeas genera externalidades positivas hacia otros sectores de la economia de la region,

pero ese valor social resulta menos evidente y por tanto requiere un mayor esfuerzo didactico.

En relacién con los medios de transporte, existen una serie de hechos conocidos que se suelen
cumplir en todos ellos y en todos los paises. Todos se sostienen con una mezcla de utilizacién
turistica y de negocios o laboral. La primera, la utilizacién turistica, entraiaria el uso por
vacaciones, ocio o turismo cultural pudiéndose también incluir los viajes por motivos
personales, como las visitas a familiares y amigos. Esta demanda tiene las caracteristicas de ser
la mayoritaria ademas de ser fuertemente sensible al precio y es la que se ha venido
promoviendo con las rutas aéreas de lineas de bajo coste en el mundo durante la dltima

década.

Si bien estas lineas de bajo coste son reconocidas por haber sustituido, en una porcidn
importante, a las lineas tradicionales y haber forzado una bajada general de las tarifas, han
sido, por otra parte, capaces de crear una demanda nueva, con nuevos usuarios que en otras
circunstancias (precios) no hubiera existido. Adicionalmente, estas rutas se han beneficiado de
ayudas por parte de entidades locales y regionales que han servido para poner en valor
inversiones importantes en infraestructuras aeroportuarias, como en el caso del aeropuerto de

Zaragoza.

Por lo que respecta a la utilizacion de medios de transporte por motivos de negocios o
laborales, cuya demanda es menos sensible al precio y a la disponibilidad de rutas, es muy
dudoso pensar que una disminucién del precio del billete de avidn genere un mayor nimero
viajes de negocios y que por tanto se origine, directamente, una mayor actividad econémica o
comercial. Sin embargo si que contribuyen a formar un intangible en la sociedad que aporta

positivamente a la competitividad de una region.
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2. Valoracion social de las ayudas y principales beneficiarios

Transporte aéreo y competitividad

Existen lineas de trabajo en materia de competitividad tanto empresarial como regional que
apuntan a diferentes atributos de las zonas geograficas como determinantes de la misma. En el

trabajo se revisan y destacan las lineas de trabajo mds relevantes en ese sentido.

Trasladar esos analisis que existen para el caso internacional al interior de Espafia presenta
algunas dificultades serias, principalmente porque seria dificil observar variacién entre
comunidades respecto a la existencia o no de estas ayudas y las rutas aéreas, lo que impide
hacer andlisis empiricos de este ambito. Por ello en el trabajo, ademas de la revisidon de otros
trabajos, se ha optado por hacer un estudio donde se analiza el caso de las comarcas
aragonesas, para discernir qué porcentaje de las diferencias de los resultados que obtienen las
empresas se puede explicar por su localizacién y por tanto por los factores que les son

inherentes.

Al mismo tiempo que se obtienen resultados significativos por parte de la localizacién como
explicativos de mayores resultados, es necesario reconocer que el porcentaje explicado de los

resultados es leve.

Sin embargo, tanto los indices de atractivo para los inversores elaborados por servicios de
estudios, como diferentes encuestas directas realizadas a empresarios e inversores, incluyen la
importancia de las buenas comunicaciones (en particular las aéreas) entre los primeros

puestos a la hora de decidir la localizacidn de una inversion.

Todos los estudios referentes a este concepto valoran como elemento positivo la calidad de las
infraestructuras aeroportuarias ademas de la existencia de rutas aéreas. Se contrasta que los
aeropuertos juegan un papel fundamental en el crecimiento econémico y en el desarrollo
social de las zonas en las que estan asentados. Por un lado, apoyan la actividad econémica
local y por otro, son polos de atraccidon de nuevas inversiones y de sedes de empresas en sus
zonas de influencia. En particular, las empresas de alta tecnologia se suelen ubicar de manera
creciente en areas en las que existen grandes aeropuertos. Por lo tanto, los aeropuertos son

reconocidos motores dinamicos de desarrollo regional.
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Asi, la existencia de un aeropuerto con conexiones internacionales se constituye en un
elemento indispensable cuando una regidn pretende ofrecerse al mundo para la localizaciéon
de inversiones por el hecho de estar bien comunicada. O bien cuando desea ofrecerse al
exterior como una sociedad abierta y sofisticada, mas alla de la aportacién a un conjunto de
condiciones del entorno que puedan favorecer la ubicacién de nuevas actividades y centros de
decision.

Disponer de rutas aéreas internacionales no ha podido ser cuantitativamente valorado en su
aportacién a la economia, pero debe entender como parte integrante de una mezcla de
elementos que hacen que una localizacién geografica presente el suficiente atractivo para

nuevas inversiones y el mantenimiento y competitividad de las actuales.
Transporte aéreo y turismo.

El incremento en el trafico de pasajeros en el aeropuerto de Zaragoza estd directamente
vinculado al establecimiento de rutas por parte de las lineas de bajo coste a partir de 2005.
Una parte significativa de ese trafico se corresponde con residentes extranjeros. Las cifras de
visitantes en Zaragoza y en el conjunto de Aragdén de origen extranjero, confirman un
significativo aumento de este turismo en la comunidad, pero de manera muy destacada en la

capital.

Aislando el afio 2008 (no incluyéndolo en los promedios), en el periodo 2005 — 2010 el nimero
medio de pernoctaciones de turistas espafioles en Aragdn fue un 12% superior al promedio
anual 2000 — 2004, mientras que las pernoctaciones de turistas extranjeros crecié un 27% (en

cifras absolutas, unas 130.000 pernoctaciones mds por parte de extranjeros).

Los mismos calculos referidos ahora a la ciudad de Zaragoza muestran que las pernoctaciones
de espafioles crecieron un 6% (el promedio anual del periodo 2005 — 2010 frente al 2000 —
2004), mientras que las de extranjeros crecieron un 42%. En cifras absolutas, unas 83.000
pernoctaciones mds por parte de extranjeros. Estos datos se corresponderian con unos
cuarenta y seis mil turistas anuales, cuyo gasto total podria suponer, en una estimacién

moderada, de unos 10 millones de euros.

El sector hotelero zaragozano ha quedado, tras la Exposicidn Internacional del 2008, en unas
tasas medias de ocupacién sensiblemente inferiores a las de los afios previos a la misma
(quince puntos porcentuales inferiores, debido al aumento de la oferta de plazas hoteleras). La
pérdida de rutas aéreas internacionales y la consiguiente pérdida de turistas internacionales

agravarian esta situacion en plena crisis econémica.
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A partir de las encuestas realizadas en el aeropuerto de Zaragoza en noviembre de 2011, se
obtiene que las tres cuartas partes del total de viajeros son residentes espafioles, utilizando
este aeropuerto un 53,5% de los mismos por motivos vacacionales frente a un 32,2% por
asuntos personales o familiares y un 14,4% por trabajo y negocios. Respecto a los residentes
extranjeros que utilizan este aeropuerto lo hacen tanto por motivos personales (37,2%), como

por trabajo o negocios (32,2%) y por vacaciones (30,6% de los viajeros).

Por otro lado, la existencia de destinos regulares turisticos nacionales e internacionales desde
Zaragoza ha causado en los uUltimos afios una reducciéon drastica de los vuelos charter, pues los
turoperadores utilizan las rutas regulares para crear sus paquetes turisticos con salida aérea

desde Zaragoza.
Beneficiarios indirectos de las ayudas

Las ayudas que a través de los mecanismos de promocidn permiten la existencia de rutas
aéreas nacionales e internacionales tienen diversos beneficiarios que globalmente (y

probablemente cada uno de ellos individualmente) justifican su existencia.

En primer lugar el sector turistico de la ciudad de Zaragoza: La llegada de turistas extranjeros
tiene un impacto directo sobre el turismo en Zaragoza capital (la mayoria, 60%, de los
extranjeros pernoctan en la ciudad), y su gasto podria ser de incluso decenas de millones de

euros anuales.

En segundo lugar, los emisores de paquetes turisticos, pueden ampliar su oferta turistica a
precios muy competitivos, aumentando su cuota de mercado frente a otras opciones de ocio
en el mercado aragonés. En los ultimos afios ha habido una amplia sustitucién de la
contratacion de vuelos charter por el uso de las lineas regulares. En este caso el mayor
aprovechamiento econdmico de la existencia de estas rutas recae en los mercados turisticos
de destino como Canarias o Baleares. Por otra parte, el turismo emitido ayuda al mismo

tiempo a mantener las rutas aéreas abiertas y hacerlas viables a largo plazo.

En tercer lugar, el aeropuerto de Zaragoza puede logar un mayor aprovechamiento econémico
de sus instalaciones gracias al mayor nimero de pasajeros y de operaciones. El empleo en el
aeropuerto y en los servicios de tierra necesarios para las operaciones genera un total de
puestos directos por encima del centenar, si bien no todos son imputables al trafico de

pasajeros dada la importancia del trafico de carga.

Finalmente, las empresas disponen de mejores conexiones internacionales con areas de

negocio, lo que puede suponer una reduccion de la duracién total de sus viajes laborales
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(menos pernoctaciones), y por tanto un menor consumo de tiempo de su personal mas
cualificado. En términos de competitividad, existe consenso y evidencias de que buenas
conexiones por transporte aéreo forman parte de una red de elementos que fomentan una
sociedad de conocimiento e innovacion (buenas redes de comunicaciones, buena conexion
universidad-empresa, la preexistencia de otros centros de decisién, buen nivel de vida,

apertura al exterior, sofisticacién de la demanda, rivalidad empresarial, etc.).
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3. Conclusiones y recomendaciones

Aragdny, en concreto, Zaragoza disponen de buenas conexiones terrestres con las ciudades de
Barcelona y Madrid, lo que hace que sus respectivos aeropuertos, con su oferta de rutas
internacionales, sean muy accesibles para la sociedad aragonesa. Desde esta perspectiva,

establecer ayudas para mantener una serie de vuelos internacionales podria ser cuestionable.

Sin embargo, en el estudio se ha detectado la existencia de beneficios indirectos con un claro
valor social. Algunos mads concretos y cuantificables y otros de caracter mas intangible, pero no

menos valiosos.

El sector turistico zaragozano es el mas evidente beneficiario de la existencia de estas
conexiones aéreas, pero existen otros que se han expuesto anteriormente, como los
turoperadores con fuerte presencia en Aragdn, el empleo generado en el aeropuerto de
Zaragoza y la creacion de un intangible (en forma de unas condiciones del entorno) favorable a

la competitividad empresarial y a la atraccién de inversiones.

Durante los ultimos afios se ha realizado una inversidn importante en el aeropuerto de
Zaragoza concediéndose sumas considerables de ayudas para el establecimiento de rutas,
alcanzandose actualmente razonables niveles de utilizaciéon del mismo. El coste marginal de
mantener esta actividad deberia ser comparado con la consecuencia de suprimir tales ayudas.
Convendria valorar cuidadosamente el efecto que esa eliminacion tendria sobre el cierre de

rutas, pudiendo no tener sentido el desembolso anterior.

El objetivo de que las ayudas no sean indefinidas debe ser reforzado por la via del fomento del
turismo. Es decir, es el turismo tanto de entrada como de salida el que mantiene las rutas
abiertas y las hace sostenibles. Por lo que respecta a las rutas internacionales, tendran mas
probabilidad de ser auténomas aquellas que conecten con areas de fuerte densidad de
poblacién (mercados emisores de turistas) y que ofrezcan atractivos turisticos (receptores de
turismo). Interesa que tengan, adicionalmente, interés para una economia fundamentalmente
industrial como la aragonesa (Holanda o el oeste de Alemania cumplirian estos requisitos

estando, estas rutas, entre las mas solicitadas ademas de las existentes?).

! Encuesta realizada en la puerta de embarque del aeropuerto de Zaragoza en noviembre de 2011.

10
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Finalmente una referencia a las autoridades de competencia

Durante los ultimos afios, las autoridades de defensa de la competencia, tanto las europeas
(Comisién Europea) como las espariolas (Comision Nacional de Competencia) estan realizando
un particular seguimiento de estas ayudas publicas a las lineas aéreas al suponer, en general,
una desviacion de demanda hacia empresas subvencionadas en detrimento de lineas aéreas

tradicionales.

La justificacion que desde la Comision Europea se lanza para el mantenimiento de estas ayudas
es que las mismas deben contribuir a la creacién de nueva demanda. El impulso publico tiene
sentido en la medida que es capaz de generar una demanda que a cierto plazo sea auténoma.
Asi, desde el punto de vista de la defensa de la competencia y de la explicacién de las ayudas

publicas, no deberian tener un horizonte indefinido.

Los aeropuertos que estan recibiendo una mayor cuantia, tanto absoluta como relativa, de
ayudas se corresponden con los de interior que se encuentran en regiones o ciudades bien
comunicadas (poco tiempo de viaje) con los grandes aeropuertos. En este caso se encuentra el
aeropuerto de Zaragoza, junto a los de las comunidades de Extremadura, La Rioja, Castilla la

Mancha y Castilla y Ledn.

De todos estos casos, el aeropuerto de Zaragoza, es el Unico en el que las ayudas publicas se

estan demostrando eficaces:

- El importe total de las ayudas esta decreciendo, pasando en importe absoluto del

entorno de los 8,5 mill € a alrededor de 4,4 mill €, desde 2007 a 2011.

- Al mismo tiempo, el nimero de pasajeros esta creciendo en ese periodo, reduciéndose
de manera dréstica el importe de la subvencidn por pasajero, que ha pasado de 16,5 a
6,6 euros. Estas cifras marcan una seria distancia con las restantes comunidades
autonomas, citdndose como ejemplo, y en el afio 2011, la subvencion media por
pasajero en Castilla y Leén que era de 30 euros y en Castilla la Mancha, de 132 euros

por pasajero.

11
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1. Planteamiento del problema y enfoques para su analisis

1.1. Compaiiias de bajo coste

La pasada década se vividé una fuerte expansion de las lineas aéreas denominadas de bajo
coste ofreciendo vuelos directos en rutas de media y corta distancia que enlazan areas urbanas
o éstas con destinos turisticos internacionales. Muchas de estas compafiias de bajo coste,
particularmente la irlandesa Ryanair que fue la primera en operar bajo este modelo de negocio
en Europa, organizan su oferta en base a aeropuertos secundarios, como el caso de Charleroi,

o regionales, como el caso de Zaragoza

Si se introduce en el buscador de Google las palabras Low Cost Carrier, el resultado de la
busqueda es sorprendente: 50.200.000 paginas incluyen las palabras buscadas. La presencia de
las compaiiias de bajo coste en el mercado aerondutico europeo es cada vez mas importante.
En los ultimos afios la cantidad de pasajeros transportados por estas companias ha aumentado
de forma vertiginosa. Segun los datos del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio del afio
2009, el 46,6% de los pasajeros internacionales que llegaron a Espaia lo hicieron en aerolineas
de bajos coste. Ademas, mas del 60% de los pasajeros fueron transportados por una de las tres

compainiias que se reparten el mercado: Ryanair, Easylet y Air Berlin.

A nivel europeo, los datos son similares. Segun la European Cockpit Association, en el afio 2000
estas compafiias transportaron a 20,7 millones de pasajeros y con una tendencia claramente
creciente. El objetivo que se ha propuesto la compafiia de bajo coste Ryanair es transportar 70
millones de pasajeros en el afio 2012. Otro dato interesante que refuerza la idea de constante
incremento en el volumen de negocio de estas aerolineas es el volumen de pedidos de nuevas
aeronaves que han realizado. Asi Ryanair realizé un pedido de 125 nuevas aeronaves para el
2002 con una opcidn de otras 125 para el afio 2003. Easylet realizd un pedido de 120 y una

opcidn de otros 120 para el afio 2003.

Esta misma asociacion clasifica las compafiias de bajo coste en tres grupos, asignando, ademas,

caracteristicas distintas a cada uno. Estos tres grupos son:
1) Core low-cost Airlines (Ryanair):
a. Uso principalmente de aeropuertos secundarios.

b. Sin servicios a los pasajeros

13
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o

Disponibilidad de los tickets en Internet o en los call-centers.
d. Alta densidad de asientos.
e. Minimos costes de servicios de transporte.
f. Inexistencia de redes con otras compaiiias
g. Operaciones punto a punto y alta utilizacién del avién.
h. Utilizacién de aviones sencillos.
i. Bajos costes de administracion.
j- Elevada utilizacién de la tripulacidn y bajos costes de la misma..
2) Aerolineas Low-Cost, como Easylet, se diferencian de las anteriores:
a. Usan sobre todo aeropuertos principales.
b. Algunas veces ofrecen servicios afiadidos a los pasajeros.
3) Mezcla low-cost y servicios charter, como Air Berlin.
a. Uso compartido de aeropuertos principales y secundarios.
b. Uso compartido de pasajeros charter y low-cost.
c. Ocasionalmente, mejor servicio a los pasajeros.

La base del funcionamiento y de la existencia de las compafiias de bajo coste radica en la
presencia de un conjunto de métodos que permite reducir el coste unitario del transporte. Los
pilares de estos métodos sobre los que se apoyan estas compaiiias son: la produccion y la

productividad, la financiacion publica y la maximizacién de los ingresos obtenidos.
Aumentos en la produccion y la productividad

Estas compaiiias de bajo coste consiguen aumentos en la produccidn y en la productividad en
base al concepto de economias de densidad, siendo éstas mas importantes que las economias
de escala. Estos ahorros en costes se obtienen maximizando el tiempo de vuelo de los aviones

lo que implica tiempos muy reducidos entre la llegada y la salida de un avion.

Ademds de estos ahorros en costes debidos a la densidad, la presién sobre los empleados
ayuda a conseguir elevadas tasas de productividad. Los datos de CEPA (2002) indican que los
pilotos de estas compafiias de bajo coste cobran un 28% menos de sueldo y tienen una jornada

de trabajo un 25% mas amplia que los pilotos de compaifiias tradicionales.

14
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Las flotas de aviones de estas compaiiias estdn estandarizadas lo que permite una mayor
flexibilidad en la asignacion de tripulaciones y un mayor ahorro en la formacién y cualificacion

de las mismas.

Pero no sélo estandarizan los aviones, también estd estandarizado el servicio, con una sola
clase, sin agentes intermediarios (y sin comisiones), realizdndose las reservas a través de
Internet o por teléfono, sin conexiones posibles (simplificando el manejo de equipaje), sin
billetes impresos, sin reservas de asientos y sin la necesidad de estar integradas en alianzas

con otras empresas.
Financiacion Publica

Para el caso de Ryanair, la financiacidon publica, ya sea directa o indirecta, es requerida de
forma sistematica durante la planificacién del establecimiento en nuevos aeropuertos a todo
tipo de autoridades, tanto locales como regionales. Si estas negociaciones no fructifican, la
compafiia abandona el aeropuerto. Esto implica una elevada volatilidad en los traficos aéreos
en los aeropuertos con presencia de estas compaiiias. Ademads Ryanair utiliza frecuentemente
la negociacién paralela con aeropuertos cercanos para someter a mayor presidén a sus

interlocutores.

Segun el diario francés La Tribune, el 70% del beneficio anual de Ryanair proviene de ayudas
publicas y las ventajas recibidas por esta compafiia del aeropuerto de Charleroi entre 2001 y

2003 fue de 23 millones de euros.

Todas estas circunstancias ha hecho que la Comisiéon Europea vigile estrechamente todas las
ayudas que estas empresas reciben, pronunciandose en el afio 2004 en el sentido de regular
estas ayudas bajo estrictas condiciones tales como el periodo maximo de concesion que sera
de cinco anos vy la igualdad de trato de todas las compaiiias que intenten competir en ese

mercado.
Maximizacion de los ingresos obtenidos

El éxito de este tipo de empresas no viene exclusivamente del lado de los gastos y su estricto
control. Los ingresos también se han visto incrementados con politicas agresivas de publicidad
a bordo de los aviones y en los procesos de reserva de sus billetes, tales como alquiler de

vehiculos o reservas de hoteles.
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1.2. Efectos Positivos de las compaiiias de bajo coste

A pesar de los posibles riesgos de la presencia de compaiiias de bajo coste en los aeropuertos,
las autoridades competentes tratan, con ayudas directas o indirectas publicas, de atraer a este

tipo de empresas a sus aeropuertos por sus claros efectos positivos.

Ademds de los efectos directos sobre el incremento del trafico aéreo, existe un efecto

"

“llamada “, positivo o negativo, sobre otras compaiiias. Segun York Aviation (2007), Ryanair
actud de catalizador del crecimiento de otras lineas en el aeropuerto de Eindhoven (Holanda).
En el caso del aeropuerto de Zaragoza, de las operaciones de la compafiia de bajo coste,

Ryanair, en el afio 2005, ha posibilitado la presencia de otras dos mas

En el caso de Espafia, el analisis mas reciente respecto al efecto que las lineas de bajo coste
tienen sobre los aeropuertos es el de Castillo, Lopez y Pedregal (2011), si bien no incluye el de
Zaragoza. En él destacan como conclusiones, por un lado que la compaiia de bajo coste
Ryanair, tiene un efecto indirecto negativo sobre el resto de aerolineas y vuelos charter en los
aeropuertos receptores de turismo de sol y playa como Reus y Gerona, principalmente por ser
aeropuertos secundarios de Barcelona. Por otro, los aeropuertos de zonas urbanas no
especializados en los vuelos charter de turismo de sol y playa, se han visto beneficiados de los
efectos de Ryanair, al aumentar el uso de los mismos mas alld de los traficos propios de la
compaiiia, principalmente en aquellos con un alto grado de infrautilizacién antes de la llegada
de la aerolinea. Estos efectos positivos contribuirian a sustentar sus demandas econdmicas de

continuas subvenciones.

La liberalizacion del mercado aéreo no ha supuesto una guerra para las compaiiias
tradicionales, el mercado ha actuado sobre los aeropuertos, especialmente secundarios. El
surgimiento de nuevas rutas, como complemento a las ya existentes y la revitalizacién de
aeropuertos secundarios o regionales infrautilizados es el resultado de este proceso

liberalizador, ademds de ayudar a descongestionar los grandes aeropuertos.

El gran favorecido por este proceso liberalizador ha sido el consumidor, que se ha beneficiado
de la disponibilidad de una nueva oferta a precios reducidos y de la induccién a un descenso

en los precios de las compaiiias tradicionales.

También se puede afirmar que estas compaiiias han generado una “demanda inducida” de
nuevos pasajeros que anteriormente no podian costearse un billete de avion por sus elevados
precios, abriéndose, consecuentemente, nuevos mercados turisticos que anteriormente eran

totalmente desconocidos.
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Pero sin duda el principal sector beneficiado por el surgimiento de estas compaiiias ha sido el
sector turistico. Diversos estudios se han interesado por el impacto de estas empresas en el

sector turistico y los resultados son claros.

Por un lado, respecto de los agentes intervinientes en ese mercado, los gerentes de empresas
del sector turistico son claramente favorables al establecimiento de subsidios para estas
compainiias al estimular el crecimiento del turismo en Europa credndose nuevos destinos
turisticos secundarios. Por otro, las regiones donde se instalen estas compaiiias también se

veran beneficiadas por el incremento en el turismo marginal asociado a las mismas.

Para que el resultado final sea el adeudado, en términos econdmicos es necesaria la
coordinacion de responsables de turismo, desarrollo econdmico, aeropuertos y compaiiias de

bajo coste. En este sentido algunos autores sefialan como ejemplos casos de: Singapur y Dubai.

1.3. Efectos positivos de los aeropuertos en las ciudades y zonas de

influencia

Los aeropuertos juegan un papel fundamental en el crecimiento econdmico y en el desarrollo
social de las zonas en las que estan asentados. Por un lado, apoyan la actividad econdmica
local y por otro, son polos de atraccién de nuevas inversiones y de sedes de empresas a sus
zonas de influencia. Por lo tanto, los aeropuertos son reconocidos motores dinamicos de

desarrollo local.

Los aeropuertos pueden convertirse en grandes empleadores de una determinada region, .no
soélo de personal de administracion y servicios auxiliares sino también de puestos de trabajo
altamente cualificados con niveles elevados de renta. Un autor cuantifica esta importancia: por
un 10% de aumento en el trafico aéreo se aumenta en un 1% el empleo en los servicios

relacionados con esta industria.

Dentro de este crecimiento global de la economia derivado de la presencia de un aeropuerto,
merece especial consideracion el sector turistico, mencionado ya anteriormente. El atractivo
de un destino turistico depende de factores tales como recursos naturales, patrimonio e

infraestructuras de transporte y dentro de éstas, las aéreas son fundamentales .

La existencia de una oferta de rutas nacionales e internacionales en un aeropuerto de las
caracteristicas del de Zaragoza, depende en buena medida de la existencia de ayudas publicas.
Este hecho requiere, desde el punto de vista del gestor publico, de una valoracién que tal

politica de apoyo empresarial tiene sobre el resto de la actividad econédmica de una region.
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El presente informe pretende ofrecer una primera aproximacion a dicha valoracién, de manera
global, pero introduciendo todos los aspectos relevantes desde los que se debe abordar el
estudio de estas politicas. Debe resultar suficientemente informativo con el fin de que las
autoridades publicas dispongan de elementos adicionales de juicio para la toma de decisiones

en este ambito.

El informe puede servir de base para enfocar posteriormente estudios detallados que

pudieran ofrecer cuantificaciones mas precisas o minuciosas por rutas.
Objetivos del estudio

1. Ofrecer una aproximacién al valor para Zaragoza y su entorno metropolitano, asi como
para Aragén, de la disponibilidad de rutas nacionales e internacionales en su

aeropuerto.

2. Revisar los aspectos o dmbitos de andlisis en los que tiene alguna relevancia la

existencia de estas rutas aéreas. Analizar en detalle el efecto sobre la competitividad.

3. Informar de la normativa europea sobre competencia y los precedentes respecto al

control de ayudas publicas en esta materia.
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2.- Aeropuerto de Zaragoza: historia reciente y perfil de uso

2.1. Presente del Aeropuerto de Zaragoza

En la actualidad el aeropuerto se utiliza como centro distribuidor de mercancias, lo que le ha
obligado a ampliar la zona destinada a las mismas. Al mismo tiempo, con el objeto de
modernizar y adaptar el aeropuerto a la Exposicion Internacional de 2008, AENA construyd un

nuevo edificio terminal de pasajeros.
El aeropuerto de Zaragoza consta de:

e 2 pistas de aterrizaje paralelas de 3.032 y 3.718 metros respectivamente, una de las

pistas mas grandes de Europa.
e 1 terminal de pasajeros.
e 14 mostradores de facturacién mas uno de equipajes especiales
e 6 puertas ampliables a 8 puertas de embarque
e zona comercial
e 1 aparcamiento con capacidad para 1.080 turismos.

e 1 terminal de carga.

Principales compafiias aéreas que operan en el aeropuerto de Zaragoza:
e Pasajeros

o Air Europa

0 Orbest

0 Ryanair

o Wizz Air
e (Cargo

0 TNT Airways
0 Emirates SkyCargo

0 Air Bridge Cargo
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0 Global Supply Systems
0 British Airways World Cargo

0 Korean Air Cargo

Actualmente, el aeropuerto de Zaragoza cuenta con conexiones a las siguientes ciudades tal y

como se refleja en la Tabla 1:

Tabla 1. Rutas iniciadas desde el Aeropuerto de Zaragoza por la compafiia

Ryanair:

Fecha de Numero de salidas semanales
implantacion noviembre de 2011

01.12.2008 —_

Bérgamo (Italia)

... .

06.03.2008 Alicante No opera

—_
01.05.2010 Paris (Beauvais-Tillé)

S ET——
Dusseldorf (Alemania) No opera
—_
Bolonia (Italia)
—_

05.04.2011 Lanzarote

e

Fuente: AENA y elaboracién propia.

Otros destinos y companiias que operan en el aeropuerto:
Fuerteventura (Air Europa, estacional)
Gran Canaria (Air Europa, estacional; ademas de Ryanair)
Ibiza (Air Nostrum, estacional)
Lanzarote (Orbest ademas de Ryanair)

Menorca (Air Europa, estacional)
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Palma de Mallorca (Air Europa)
Tenerife Sur (Orbest ademas de Ryanair)

Bucarest-Baneasa y Cluj-Napoca (ambas en Rumania, Wizz Air, desde junio 2010).

Tabla 2. Evolucién de la actividad en el Aeropuerto de Zaragoza 2000 — 2011

internacionales
m 246.720 11% 3.613.634
222.167 8% 2.194.540
m 228.557 14% 3.144.925
m 228.069 12% 8.365.562
m 215.213 19% 9.160.282
m 381.849 58% 3.854.961
m 435.881 60% 5.928.685
512.184 54% 20.151.390
594.952 56% 21.438.894
m 528.313 58% 36.890.090
605.912 61% 42.544.715
751.097 48.609.080

* 2011 estimado para el conjunto del afio. Datos reales hasta noviembre y suponiendo
diciembre igual a noviembre.
Fuente: AENA

La tabla 2 muestra la tendencia creciente respecto al nimero de pasajeros del aeropuerto de
Zaragoza, tendencia que se mantiene incluso una vez finalizada la Exposicién Internacional de
2008. Atendiendo al total de pasajeros, en el afio 2010 hubo un incremento respecto al afo
2009 del 14,7 %. Este incremento fue del 14,3% en vuelos interiores y del 19,7% en vuelos
internacionales. La cifra total, prevista para el afio 2011, es de de alrededor de 750.000
pasajeros lo que supone un incremento cercano al 25% respecto al afio anterior, augurando
una exitosa proyeccion del aeropuerto de Zaragoza para los préximos anos. Este incremento se
deberia, analizando los datos anteriores, principalmente, a vuelos internacionales,

especialmente a partir del afio 2005 que es cuando la compainia de bajo coste Ryanair se
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establece en el aeropuerto de Zaragoza. Considerando el total de afos disponibles (2000-2011)

el incremento en el niUmero total de pasajeros ha sido de un 204%

Tabla 3. Posicién relativa del Aeropuerto de Zaragoza en el total de Espafa.

Periodo de enero a noviembre de 2011.

Posicion entre los aeropuertos | Cuota del total de movimientos en
espanoles los aeropuertos espafioles
| ercancias | 7,39%

3
28 037%

Fuente: AENA

De los 49 aeropuertos de los que consta Espafia, , el aeropuerto de Zaragoza, ocupa la tercera
posicién en cuanto a centro distribuidor de mercancias (Tabla 3), solamente superado por el
aeropuerto de Madrid-Barajas y el de Barcelona-El Prat. Respecto a numero de pasajeros se

encuentra en una posicién intermedia.

Gréfico 1. Evolucién del trafico en el Aeropuerto de Zaragoza por compafias

aéreas en numero de pasajeros.
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Fuente: AENA

El Grafico 1 indica que el trafico aéreo en el aeropuerto de Zaragoza se lo repartian entre dos

principales companiias aéreas, hasta el afio 2005: Air Nostrum (principalmente) y Air Europa. A
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partir del 2005, afio en que se implantd Ryanair en el aeropuerto de Zaragoza, es la linea aérea

predominante.

2.2. Caracteristicas de los pasajeros del aeropuerto de Zaragoza

Por parte de AENA se ha permitido acceder a los estudios de perfil de los pasajeros que
realizan vuelos periddicamente en sus aeropuertos. Atendiendo a las variables sexo y edad, los
Graficos 2 y 3 muestran que en promedio no existe tan apenas variacion entre el porcentaje de
pasajeros hombre y mujer, pero si respecto a la edad. De hecho, el pasajero que mas viaja se
sitia entre 30 a 39 afios. En 2011, el 31,8 % (aproximadamente, 254.000 pasajeros) se
encontraban comprendidos en ese intervalo, suponiendo un aumento de 1,1 puntos
porcentuales con respecto a 2009. Es destacable también el nUmero de pasajeros que viajan
con una edad comprendida entre los 20 a 29 afios (23,4% en 2011). Presumiblemente esta

cifra se deba a estudiantes pertenecientes al programa Erasmus.

Gréfico 2. Sexo (en %)

42,8
Mujer 60,0
51,4

O Primawera 2011
b @ Primawera 2010

O Primavera 2009

57,2
Hombre 40,0
48,6

0 10 20 30 40 50 60 70

Fuente: AENA
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Gréfico 3: Edad (en %)
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Grafico 4: Actividad (en %)
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Respecto a la variable actividad de los pasajeros, el Grafico 4 refleja que un 56,2% de los

pasajeros de 2011 (448.880 pasajeros) son trabajadores por cuenta ajena y un 16,9% (135.200
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pasajeros) por cuenta propia. El porcentaje de jubilados o pensionistas (11,4 % en 2011) y de
estudiantes (8,5% en 2011) puede que se deba, respectivamente, a viajes del Imserso y de

estudiantes pertenecientes al programa Erasmus, tal como se indicé anteriormente.

Grafico 5: Estudios (en %)
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Fuente: AENA

El Grafico 5 y en relacidn con la variable estudios muestra que un 62,1 % de los pasajeros del
2011 (aproximadamente, 496.800 pasajeros) poseen una formaciéon universitaria superior,
siete puntos porcentuales mas que en 2010, la cual representaba un 55,4% del total de
pasajeros encuestados. Aunque es arriesgado considerar una correlacion perfecta entre la
variable salario y estudios, ademds de poder haber sido incluido a los estudiantes, se podria
decir que aquellos con una formacion universitaria poseen una mayor capacidad adquisitiva y

por tanto, una mayor disponibilidad a viajar.
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Grafico 6: Nacionalidad (en %)
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En cuanto a la nacionalidad, el Grafico 6 revela que un 61,7% de los pasajeros encuestados en
el 2011 (493.600 pasajeros) son de nacionalidad espanola. Este porcentaje ha disminuido
considerablemente (21 puntos porcentuales) con respecto al afio 2010 (82,8%). Este descenso
ha sido compensado por el incremento respecto a 2010 de pasajeros de la UE, pertenecientes
o no al espacio Schengen® (85,1% y 1595%, respectivamente). El destacable incremento de
pasajeros no pertenecientes al espacio Schengen se deba, supuestamente, a la puesta en

funcionamiento de las rutas con destino a Rumania pertenecientes a la aerolinea hingara Wizz

2 gl espacio y la cooperacién Schengen se basan en el Tratado Schengen de 1985. El espacio Schengen
representa un territorio donde esta garantizada la libre circulacion de las personas. Los Estados que
firmaron el Tratado han suprimido todas las fronteras interiores y en su lugar han establecido una Unica
frontera exterior. La zona o drea Schengen esta formada por 25 paises: los residentes de 22 paises de los
Veintisiete (quedan fuera Reino Unido, Irlanda, Chipre, Bulgaria y Rumania) y tres extracomunitarios
(Islandia, Noruega y Suiza), a los que a finales de 2011 se sumara Liechtenstein. En total, mas de 400
millones de ciudadanos que pueden circular libremente por Europa. Respecto al Reino Unido e Irlanda,
cooperan en algunas disposiciones del acervo Schengen relacionadas con la cooperacion policial y
judicial en materia penal, lucha contra los estupefacientes y SIS (sistema de informacién de personas y

objetos) (Unién Europea, 2011).
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Air. Respecto al incremento de pasajeros pertenecientes al espacio Schengen puede deberse a

la apertura de nuevas rutas por la compafiia aérea Ryanair.

El Grafico 7 refleja el motivo del viaje de los pasajeros del aeropuerto de Zaragoza. Durante los
afios 2009 a 2011, el motivo principal para viajar fue el ocio y las vacaciones. El 52,2% de los
pasajeros encuestados en 2011 (417.600 pasajeros) considera que las vacaciones es su
principal motivo para viajar en avion, frente al 29,4% (235.200 pasajeros) y el 18,4% (147.200
pasajeros) que lo hace por trabajo/negocios y asuntos personales, respectivamente. Se
observa que el motivo referente a Vacaciones/Ocio ha experimentado una tendencia creciente
en estos tres uUltimos afios (de un 43,8% de pasajeros en 2009 se ha pasado a un 52,2% en
2011) asi como el concerniente a Trabajo/Negocios (de un 27,8% en 2009 a 29,4% en 2011).
No ocurre lo mismo con el relativo a Asuntos Personales que ha experimentado un descenso

gradual (de un 28,4% en 2009 a 18,4% en 2011).

Gréfico 7: Motivos del viaje (en %)
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Fuente: AENA

Respecto a otros viajes realizados en los Ultimos doce meses, el Grafico 8 refleja que un 53,7%
de los encuestados en el afio 2011 (429.600 pasajeros) realiza entre 1 a 5 viajes adicionales.
Aunque este numero de viajes adicionales ha descendido 4,3 puntos porcentuales con
respecto al 2009, ha sido compensado con un aumento en el 2011 de 2,3 puntos porcentuales

en relacion al 2009 referente a los que realizan de 6 al0 viajes.
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Gréfico 8: Otros viajes en los Ultimos 12 meses (en %)
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2.3. Comparacion Primavera 2009 - Noviembre 2011

Una vez realizada una comparacién interanual de diferentes variables socioecondmicas del
pasajero del aeropuerto de Zaragoza, se decidié realizar una encuesta en Noviembre de 2011
para realizar un cotejo de estas mismas variables pero en distintos periodos estacionales.
Ademads, se considerd incluir en la encuesta una serie de preguntas relacionadas con aspectos

tales como:
e duracion del viaje
e ciudad en la que ha pasado la mayor parte de su estancia
e gasto medio diario
e destino del vuelo

e coincidencia o no entre el destino del vuelo y el del viaje

Los detalles metodoldgicos y resultados adicionales de la encuesta realizada, se pueden

encontrar en el Anexo 1.

Estas Ultimas preguntas son interesantes en la medida que pueden suministrar una
informacion aproximada tanto de la duracién de la estancia como del gasto medio de los
pasajeros en la ciudad de Zaragoza, lo que seria muy interesante para el sector de la

hosteleria. Por otro lado, también indican los destinos mas frecuentemente elegidos por los
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pasajeros asi como la realizacion de conexiones con otras trayectorias, en el caso de que no

exista coincidencia entre el destino del vuelo y el del viaje.
Tabla 4: Perfil del pasajero del Aeropuerto de Zaragoza (en %)

Primavera Primavera Primavera Noviembre
2009 2010 2011 2011
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Respecto a la variable sexo, la Tabla 4 muestra una disminucién, de aproximadamente 10
puntos porcentuales, de los hombres que viajan en noviembre en comparacion con primavera
del 2011. Respecto a las mujeres, se ha incrementado el porcentaje de las que viajan en avion

en la misma proporcidén. Sin embargo, no se considera relevante esta distincion.

El intervalo de edad comprendido entre los 30 a 39 aios sigue siendo el que mayor porcentaje
de viajeros concentra en noviembre del 2011, aunque haya disminuido mas de cuatro puntos
porcentuales respecto a la primavera de ese mismo afio. Por otro lado, el intervalo
comprendido entre 20 a 29 afios experimenta en noviembre el mayor aumento porcentual, de

mas de seis puntos.

En cuanto a la actividad y como se puede apreciar en la Tabla 4, el mayor porcentaje de
viajeros del aeropuerto de Zaragoza en noviembre de 2011 trabajan por cuenta ajena (51,7%)
seguido de los que trabajan por cuenta propia (16,4%), no existiendo tan apenas variacion

respecto a los datos de primavera de afios anteriores.

La nacionalidad de los pasajeros del aeropuerto de Zaragoza son espafioles y su nivel de
formacién predominante son estudios superiores, oscilando entre en 55,9% en primavera de

2009 y un 63,7% en noviembre de 2011.

El principal motivo para viajar en noviembre de 2011, tal y como muestra la Tabla 5, son las
vacaciones y el ocio (48,3%), aunque éste haya bajado cuatro puntos porcentuales con
respecto a primavera del mismo afo, previsiblemente por las fechas en que se realizé la
encuesta. Por otro lado, el viajar por asuntos personales ha aumentado considerablemente

(m3ds de 14 puntos porcentuales) debido, principalmente, a visitas a familiares.

En cuanto al numero de viajes realizados en los uUltimos doce meses, la Tabla 5 refleja que el
intervalo comprendido de 1 a 5 viajes es el predominante con un 57% de los pasajeros
encuestados en noviembre del 2011. Este porcentaje es similar a los obtenidos en primavera
de afos anteriore. A continuacién le seguiria el intervalo que comprende de 6 a 10 viajes con
un 18,8% de los pasajeros encuestados en noviembre. Este intervalo ha experimentado un
aumento de cinco puntos porcentuales respecto a primavera de 2011. El porcentaje de
pasajeros que han realizado mas de 10 viajes en los ultimos doce meses se mantiene constante

conun 12%
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Tabla 5: Perfil de utilizacién del Aeropuerto de Zaragoza (en %)

MOTIVO DEL VIAJE Primavera Primavera Primavera Noviembre
2009 2010 2011 2011

Trabajo/Negoaos 27,8 24,7 29,4 18,6

Asunto Personal

OTROS VIAJES EN
ULTIMOS 12 MESES

De6al0

Fuente: AENA para los afios 2009, 2010 y 2011, elaboracién propia para noviembre 2011.

Respecto a las preguntas que se decidieron incluir en la encuesta realizada a los pasajeros del
aeropuerto de Zaragoza en noviembre de 2011 y referente a la localidad donde han pasado la
mayor parte de su estancia los pasajeros que toman un vuelo de regreso, se observa, en el
Grafico 9, que un 70% de los pasajeros han estado en la Comunidad Auténoma de Aragon, de
los cuales un 59% fue en Zaragoza capital. Respecto al 30% de los pasajeros que estuvieron
fuera de Aragdn, un 26% permanecieron en la Comunidad Auténoma de Navarra, un 18% en
las Islas Canarias y un 10% en Sevilla. Estos datos reflejan que el aeropuerto de Zaragoza sirve

de conexion con otros destinos nacionales.

En lo referente a la duracion del viaje un 47,7% de los encuestados permanecieron un total de
cuatro a siete dias en su destino, seguido de un 37,7% que estuvo hasta tres dias, tal y como se
refleja en el Gréfico 10. Ademas, un 40,4% de los encuestados gastd, por término medio, mas

de cien euros diarios como muestra el Grafico 11..
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Gréfico 9: Estancia en Espafia (en %)
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Fuente: Elaboracién propia. Nota: Encuesta realizada en Noviembre de 2011 en la puerta de embarque del aeropuerto

de Zaragoza. Numero de encuestas validas: 638

Grafico 10: Duracion del viaje (en %)
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Fuente: Elaboracion propia. Nota: Encuesta realizada en Noviembre de 2011 en la puerta de embarque del aeropuerto

de Zaragoza. NUmero de encuestas validas: 1864
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Grafico 11: Gasto medio diario (en %)
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Fuente: Elaboracién propia. Nota: Encuesta realizada en Noviembre de 2011 en la puerta de embarque del aeropuerto

de Zaragoza. Numero de encuestas validas: 698

Tabla 6: Destino y vuelo de los pasajeros (en %)

_I

Mismo destino viaje y vuelo I _

Distinto destino viaje y vuelo

[

Fuente: Elaboracion propia. Nota: Encuesta realizada en Noviembre de 2011 en la puerta de embarque del aeropuerto

de Zaragoza. Numero de encuestas validas: 2043

Teniendo en cuenta los pasajeros que embarcan en el aeropuerto de Zaragoza, la Tabla 6
refleja que el destino de su vuelo coincide con el destino de su viaje en un 81,3% de los
mismos. De ese porcentaje, principalmente, un 15,8% viajan y vuelan, a Bergamo-Milan, un
15,6% a Sevilla y un 14,7% a Londres, siendo, por tanto, estos destinos europeos los mas

deseados por los pasajeros (ver Tabla 7)
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Tabla 7: Pasajeros cuyo destino y vuelo coinciden (en %)

Bolonia

Charleroi-Bruselas
Bucarest

Lanzarote

Las Palmas de Gran Canaria
Londres

W EIET-£]

Bérgamo-Milan

Palma de Mallorca

Tenerife

Total

%
2,8

8,1
1,6
5,4
5,4
14,7
1,7
15,8
6,4
10,7
7,6
15,6
4,4
100,0

Fuente: Elaboracion propia. Nota: Encuesta realizada en Noviembre de 2011 en la puerta de embarque del aeropuerto

de Zaragoza. NUmero de encuestas validas: 1661.

Tal y como refleja la Tabla 6, el porcentaje de pasajeros cuyo destino final del viaje no coincide

con el de su vuelo es de un 18,7%. Analizando todos los aeropuertos con vuelos procedentes

de Zaragoza, se observa que Unicamente los pasajeros que desembarcan en el aeropuerto de

Charleroi (Bélgica) realizan conexiones, ademas de con otras ciudades belgas, con otros paises

europeos, principalmente Holanda (32,8%) y Alemania (15,5%) (ver Tabla 8), paises que

coinciden con los destinos regulares no existentes y mas deseados por los pasajeros desde el

aeropuerto de Zaragoza®. Esto indica que el aeropuerto de Charleroi (Bélgica) conecta

pasajeros procedentes del aeropuerto de Zaragoza con otros paises europeos.

® De 178 encuestas validas, un 27% consideraron a Alemania como otro destino regular de interés desde el aeropuerto

de Zaragoza y un 16% a Holanda.
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Tabla 8: Pasajeros con destinos diferentes a su vuelo (en %)

Desde Aeropuerto Bruselas (Charleroi) con destino I

Fuente: Elaboracion propia

En la Tabla 9 se observa que mas de un 40% de los encuestados de las rutas de Zaragoza a:
Bolonia (43,1%), Charleroi (39,0%), Bucarest (41,5%), Sevilla (43,6%) y Las Palmas de Gran
Canaria (45,3%) eligen esos destinos por asuntos personales. Mientras que, en las rutas de
Lanzarote (72,2%), Malaga (81,3%), Londres (43,3%), Bergamo (44,6%), Palma de Mallorca
(43,6%), Paris (58,9%), Roma (57,8%) y Tenerife (65,9%), predominan los motivos vacacionales
y de ocio, destinos vacacionales por excelencia. Si se consideran motivos laborales o de
negocios, las rutas de Charleroi (23,9% de los encuestados) y Bergamo (21,8%) son las que

principalmente predominan.

Atendiendo al perfil de los viajeros que han pasado su estancia en Zaragoza, la Tabla 10 refleja
gue mayoritariamente son espafoles (117 encuestados) y pertenecen al espacio Schengen
(203 encuestados), realizando un gasto medio diario de 185 euros los primeros y de 129 euros

los europeos. La duracion de la estancia comprende de 5 a 9 dias.

El principal motivo de que los viajeros realicen su estancia en Zaragoza se debe a asuntos
personales permaneciendo aproximadamente 6 dias en la capital. Las vacaciones y ocio, es el
segundo motivo predominante de los encuestados pasando en Zaragoza mas de cuatro dias

(ver Tabla 11).
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Tabla 9: Motivos del viaje por rutas que toman los encuestados

Ruta / Motivos viaje Asunto Trabajo / | Vacacio- No Total
personal negocios | nes / contesta | general
ocio

IECET NN 051000 0 2510 A S 2
 —

ST 1 507 49 48 S 23 205
ot serer (A
R

BT 6 7 s 2 s
i —

AT ¢ ¢ o 1 5 s
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EEE TR 2 0 55 O
iz s [ S
e —

EECEL TIN5 0 S0 0 L 517
£
————??
FECE R (65 08B 5 e
IR (13610 042000 0850100 8 g5 0 3220
EECTTMMN 0 0 s 1 4 s
:

ot e[

Fuente: Elaboracion propia

36



Impacto socioecondmico ...

Tabla 10: Perfil de los viajeros que han pasado su estancia en Zaragoza. Por pais

de residencia.

Pais de residencia Nimero de Gasto medio diario Duracion media del
viajeros del viaje (€) viaje (dias)

o

———
———
———

No contestan

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 11: Perfil de los viajeros que han pasado su estancia en Zaragoza. Por

motivos del viaje.

Motivos viaje Numero de viajeros | Gasto medio diario | Duracién media del
del viaje (€) viaje (dias)

Vacaciones / ocio

———
Total general

Fuente: Elaboracién propia
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2.3. Resumen

Analizando todas las variables socioecondmicas y en términos generales, se puede decir que el

pasajero del aeropuerto de Zaragoza se caracteriza por:
e Poseer entre 30 a 39 afios
e Trabajar por cuenta ajena
e Poseer una formacion universitaria superior
e Tener nacionalidad espafola
e Viajar principalmente por Vacaciones/Ocio
e Realizar de 1 a 5 viajes adicionales
e Pernoctar, principalmente, en la ciudad de Zaragoza
e Estancia media de 4-7 dias.
e Gasto medio de mas de 100 euros diarios
e Mayor porcentaje de pasajeros con mismo destino de viaje y vuelo:
e Bergamo-Milan y Londres como principales destinos.
e Vuelos no existentes y mas deseados: Holanda y Alemania.

En la actualidad, el aeropuerto de Zaragoza se utiliza como centro distribuidor de mercancias y
como trafico de pasajeros. En primer lugar, el potencial logistico del aeropuerto de Zaragoza
gueda patente con el incremento de mercancias transportadas por avion experimentado en el
afio 2010 respecto al afio 2000 (1077,5%). Se ha pasado de un total de 3.613 Toneladas
transportadas en el afio 2000 a 42.544 Toneladas en el afio 2010 (AENA, 2010). AENA es
consciente de este potencial y de las posibilidades de abrir nuevas lineas de negocio en este

sector pese a la crisis, por lo que ha ampliado el drea logistica aeroportuaria.

En segundo lugar, continda el crecimiento de pasajeros en el aeropuerto de Zaragoza,
principalmente, por la aparicién de las compaiiias de bajo coste Ryanair y Wizz Air. El problema
reside en el cobro de subvenciones por estas companias para el mantenimiento de sus rutas.
Otra aerolinea que garantiza rutas todo el afio en el aeropuerto de Zaragoza es Air Europa, que
aunque no percibe subvenciones consigue subsistir gracias a los viajes del Imserso que

mantiene, principalmente, con Canarias y Baleares.
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La situacidn actual del trafico de pasajeros sélo puede calificarse como positiva. Llegar a la
barrera del millon de usuarios estd muy cerca ya que a finales del 2011 se espera que pasen
mas de 800.000 personas por la terminal. La oferta de vuelos incluye grandes capitales
europeas (Bruselas, Londres, Paris y Roma) demandadas tanto profesionalmente como por
destino vacacional. Por otro lado, se han perdido las dos conexiones con Alemania (Francfort y
Disseldorf) que permitian enlazar con el principal mercado exterior y que los empresarios
reclaman como una necesidad bdasica para la competitividad de la regiéon aragonesa. En el
primer caso, Air Nostrum adujo una baja ocupacién y en el segundo, Ryanair lo achacé a una

estrategia de empresa por el cobro de una tasa por viajero por parte del Gobierno aleman.

Es obvio que desde que Ryanair se instalé en Zaragoza ha aumentado considerablemente el
trafico de viajeros en el aeropuerto, el cual puede tener un efecto multiplicador en la
economia de la Comunidad Auténoma de Aragdn al dinamizar el entorno, el comercio y el
turismo local, ademas de servir de conexidn con otros destinos tanto nacionales como
europeos. La posicion no estd en favorecer o rechazar la permanencia de la compaiiia
irlandesa en Zaragoza sino en estudiar el impacto que tiene en la economia su permanencia o
su salida, ademas de intentar incrementar el nimero de aerolineas de bajo coste como
competencia a la anterior, pero sin duplicacién de lineas*. Este impacto quedaria reflejado con
los datos obtenidos en la encuesta realizada en noviembre del 2011 en el aeropuerto de
Zaragoza donde un 70% de los pasajeros de regreso han estado en la Comunidad Auténoma de
Aragon, de los cuales un 59% fue en la capital aragonesa. Aproximadamente un 48%
permanecieron de cuatro a siete dias y un 40% tuvo un gasto medio diario de mas de 100
euros. Por otro lado, el que Ryanair sea una compaiiia low cost no significa que sus viajeros
sean de perfil bajo en cuanto a gasto. Puede ocurrir que lo que se ahorra el viajero en el vuelo,

lo gaste posteriormente en destino.

4 Ryanair ha establecido en Zaragoza nuevas rutas con las Islas Canarias (Gran Canaria, Tenerife y
Lanzarote) compitiendo con las ya establecidas por la compafia Orbest (Lanzarote y Tenerife). Habria
gue preguntarse si a largo plazo esta duplicidad de rutas sera rentable o no, provocando el abandono de

alguna compaifiia.
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3. Redes de transporte y turismo

3.1. Oferta de hosteleria y restauracion de Aragon

Los datos de la Tabla 12 muestran una evolucién constante y creciente en los afios estudiados,
pasando de 1.613 establecimientos totales (hoteleros y rurales) en el afio 2001 a 2.654
establecimientos en el afio 2010. También las plazas ofertadas en la Comunidad de Aragdn
han aumentado de 69.840 en 2001 a 94.577 en 2010. Hay que destacar que el afio 2008, afio
de realizacion de la Exposicidn Internacional en Zaragoza, no supuso un aumento considerable
en las plazas ofertadas con respecto a ainos anteriores. Por el contrario, la variacién fue mayor
en el afio 2009 y en relacién con el afio 2008. Las tasas de crecimiento en las cifras son
mayores desde el afio 2005, afio en el que comenzd a operar Ryanair en la capital aragonesa.
La tasa de crecimiento relativa de establecimientos en la Comunidad de Aragén durante 2001
a 2010 fue de 64,34%. En lo que respecta a establecimientos hoteleros este crecimiento fue

de un 35,29% y de un 75% en establecimientos de tipo rural.

Tabla 12: Oferta turismo en Aragon. Serie 2001-2010

Total alojamientos Alojamiento hotelero Alojamiento rural

- Establecimientos Establecimientos Establecimientos
2001 _-_-_-

2002 1.722 70.765 32.630 8.510

2002 _-_-_-

2004 1.855 72.990 33.816 9.462

2008 _-_-_-

2006 2.051 78.945 37.107 10.761

2007 _-_-_-

2.299 85.812 39.308 1.146 12.336

2008 _-_-_-

2010 2.654 94.577 44.930 1.323 13.954

Fuente: Instituto Aragonés de Estadistica
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Gréfico 12: Total de establecimientos en Aragdn
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Fuente: Instituto Aragonés de Estadistica

Referente a la oferta de restauracion en la Comunidad Aragonesa, la Tabla 13 reflejalos datos
relativos a los establecimientos de restauracion, incluyendo restaurantes, cafeterias y bares.
Los datos presentan una cierta estabilidad en la serie, aunque hay que destacar el afio 2007 en
el que por un cambio metroldgico se produce una disminucidn considerable en el nimero de
establecimientos, no asi en el nimero de plazas ofertadas. A partir de ese afio se puede
apreciar un constante aumento en los datos, especialmente en restaurantes y cafeterias,
establecimientos con mayor Valor Anadido generado y que requieren mayores niveles de

inversion.

Como ocurria con los datos de la tabla 12, en el 2008, afio de realizacion de la Exposicidn

Internacional , hubo un aumento sustancial en la oferta de establecimientos de restauracion.
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Tabla 13: Oferta restauracién en Aragon. Serie 2001-2010

Establec. Plazas Establec. Plazas Establec. Plazas Establec.
pJ0l0fE  12.002 135.555 | 1.528 111.859 387 23.696  [ukoKeLy/
plolopAs  11.841 150.337  1.592 122.647 397 27.690 [V
pLO0ERN 1 13.241 147.992  1.633 123.039 413 24.953  FEENECE)
pL0[0VIEN 1 12.102 158.709  1.685 128.960 428 29.749  [ERCEE)
J00CR 112,194 164.123 1.753 132.861 480 31.262  [EReEi
pL0[0[50 112,171 155.821  1.749 128.332 469 27.489  [ERSEE
7Aoo 1 9.036 152.282 | 1.772 125.595 462 26.687 ey
pJoo}: 3 1 9.149 171.602  1.823 139.194 488 32.408 ekl

AR 1 9.350 172.092 1.925 142.184 5 29.908 ek

31
2010 | 9.483 172.900 | 2.039 148.385 24.515

Fuente: Instituto Aragonés de Estadistica

6.875

3.2. Movimiento turistico en Aragon y en Zaragoza

La tabla 14 muestra la evolucién del movimiento turistico en Zaragoza, presentando los datos
de pernoctaciones (distinguiendo entre nacionales y extranjeros), nimero de viajeros (también

con la misma distincion), el grado de ocupacién y la estancia media.

Los datos presentan una cierta estabilidad con una tendencia ligeramente creciente. Asi, las
pernoctaciones han pasado de 1.213.729 en el aifio 2000 a 1.340.192 en el afio 2010. En estos
datos si que se aprecia en mayor medida el efecto EXPO, ya que ese afio el nimero de
pernoctaciones fue de 1.799.496. Esto supuso, como queda reflejado en la penultima columna,
un mayor grado de ocupacion de las instalaciones hoteleras con las que contaba la ciudad
(55,18%). Otro dato a destacar es el nimero de viajeros extranjeros que ha evolucionado de
114.755 en el afio 2000 a 183.471 en el afio 2010. Significativo que desde el afio 2005, el
numero de viajeros extranjeros haya aumentado todos los afios. Por udltimo un dato
preocupante es la estancia media, que ha permanecido constante sobre 1,7 en todo el periodo
analizado, segun las estadisticas de turismo. La ciudad de Zaragoza debe proporcionar mayores

atractivos a los turistas para que permanezcan en la ciudad un mayor nimero de jornadas.

42



Impacto socioecondmico ...

Tabla 14: Estadisticas de pernoctaciones y ocupacion hotelera en Zaragoza

Pernoctaciones VEIE

114.755

Grados de
ocupacion

Estancia
media

1.003.276 677.412 1,79

2001

999.341 700.469 118.374

1.007.876 724.435 122.398

1.081.777 798.815 160.431

I
~

2007

I

2008 1.396.071 940.844 198.707

1,69

183.471
45.958

1.025.709
58.544

Fuente: Instituto Aragonés de Estadistica

799.939 1,68

Promedio 2000-2004 1,72

Promedio 2005- 614.512

2010*

281.319 45,19 1,71

Tasa de variacion

Variacion absoluta 83.354 40.811

* Excluido el afio 2008, para no considerar el efecto de la Expo de Zaragoza

El grafico 13 muestra los datos de la tabla 14 respecto al total de viajeros, espafioles y

extranjeros.
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Gréfico 13: Total de viajeros en Zaragoza
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Fuente: Instituto Aragonés de Estadistica

Graficamente se aprecia con claridad el efecto EXPO, la tendencia creciente en las tres series
presentadas y, especialmente significativo, el repunte en el aio 2010 del nimero de viajeros,
tanto nacionales como extranjeros, a pesar de ser un afo afectado por la crisis econémica.
También se presentan en el grafico las lineas de tendencia del total de viajeros y del nimero
de viajeros extranjeros. En ambos casos se aprecia la pendiente suavemente positiva lo que

implica un aumento del nimero de visitantes crecientes con el tiempo.

Los datos para Aragdn se presentan en la tabla 15, para los mismos afios estudiados y con las

mismas variables utilizadas.

Las conclusiones que se pueden extraer de los datos son similares a los datos de la ciudad de
Zaragoza. Se puede destacar que el afio 2008 tuvo unos efectos altamente positivos también
sobre Aragdén y no soélo sobre Zaragoza. Ese afno se produce un aumento en los valores de

todas las variables presentadas.

Otro dato importante hace referencia a la estancia media ya que presenta unos valores
mayores en el caso de presentar los datos de Aragdn frente a los datos de Zaragoza. Ademas
los datos son constantes mientras que los datos tanto de pernoctaciones como de viajeros son
crecientes con el tiempo. Esto significa que en estos diez afios no se ha conseguido afadir
ningun atractivo turistico a los ya existentes como para conseguir que los viajeros aumenten su

estancia en el territorio.
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Tabla 15: Estadisticas de pernoctaciones y ocupacion hotelera en Aragén

Grados de
ocupacion

Estancia
media

Pernoctaciones Viajeros

3.208.450

1.763.551 262.082

3.369.146 1.815.450 270.658

3.477.086 1.918.452 270.119

3.780.644 2.121.294 314.422

2007

2008 4.444.900 2.436.976 381.148 2,15

2,08

3.761.289 2.169.935 351.512 2,04

Promedio 2000-2004

Promedio2005-2010* 615.783 1.772.881

Tasa de variacion

Variacion absoluta 129.878 208.448

399.750

Fuente: Instituto Aragonés de Estadistica

51.205

* Excluido el afio 2008, para no considerar el efecto de la Expo de Zaragoza

El Grafico 14, referente al nimero de viajeros, tanto espafioles como extranjeros en la
Comunidad de Aragdn refleja que las conclusiones son similares a los datos para Zaragoza,
aunque en este caso el efecto EXPO 2008 menos acusado. También destacar el repunte del
turismo en el afio 2010, afio en el que la crisis econdmica se mantiene, pero la actividad

turistica mantuvo un tono de mejoria respecto al afio anterior.
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Gréfico 14: Total de viajeros en Aragén
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3.3. Caracterizacion de los gastos medios de los turistas que visitan

Espafia en funcion de varios parametros

Los turistas que visitan Espafia tienen un comportamiento respecto de los gastos que realizan
gue difieren segun varias variables. Asi no gasta de media lo mismo un turista aleman que uno

francés o no gasta lo mismo un turista que viaja por motivos de negocio que por estudios.

Los datos de las tablas 16, 17 y 18 presentan los datos de gastos medios de los turistas durante
su estancia Espafia en funcién del origen, del motivo del viaje y del medio que utilizan para

entrar en el territorio.

Los datos estan disponibles para algunos paises y sélo a partir del afio 2004 hasta el afio 2010,
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Tabla 16: Gasto medio de los turistas segun el pais de residencia

Paises
Bajos

767

Resto del
Mundo

Reino
Unido

Alemania

2004 1.045

547 1.041

1.033

2007 1.085

2008 1.094

906

603

Fuente: Encuesta de Gasto Turistico (EGATUR) realizada por el Instituto de Estudios Estadisticos (IET)

1.137

2010

Tabla 17: Gasto medio de los turistas segun via de acceso

Aeropuerto Barco Carreteras

993

Total

2007
2008

2009 1.017

1.033

Fuente: Encuesta de Gasto Turistico (EGATUR) realizada por el Instituto de Estudios Estadisticos (IET)

2010 1.097
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Tabla 18: Gasto Medio de los turistas segun motivo de viaje

1.172 1.773
849 1.089 1.622 594 799
855 1.082 2.231 549
866 1.126 1.890 613
894 1.083 2.150 654
1.108 2.096

Fuente: Encuesta de Gasto Turistico (EGATUR) realizada por el Instituto de Estudios Estadisticos (IET)

Como se aprecia en los datos, los turistas alemanes son los que gastan cada afio mds de media,
seguidos de los franceses y los de los Paises Bajos, mientras que los italianos y los del Reino
Unido cada afio gastan menos de media en sus viajes a Espafia. También destacan los turistas
franceses por su escasa cuantia en el gasto comparado con el resto de paises europeos. En
resumen, que los turistas que interesa que vengan a visitarnos son los de los Paises Bajos y los

Alemanes.

También difiere mucho el gasto medio segln la via de acceso. Evidentemente en Aragon el
acceso en barco no existe, pero si por carretera y avion y la diferencia en la magnitud es casi el

doble, 541 € de media si el acceso es por carreteray 1.033 € si el acceso es en avion.

Por ultimo, la diferencia también es sustancial segln sea el motivo del viaje: en el afio 2010

varia desde 620 € si el motivo del viaje es personal a 2.440 si el motivo del viaje es estudios.

A la vista de los resultados, por lo tanto, parece evidente que lo ideal desde el punto de vista
del gasto medio seria una combinacién de un viajero procedente de los Paises Bajos, que

utilice el avion y ademads que sea estudiante o viaje por motivos laborales.
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4. Redes de transporte y competitividad

4.1 Introduccion.

Las empresas que consiguen una ventaja competitiva y ademds logran mantenerla en el
tiempo, disfrutan de una ventajosa posicion sobre el resto de empresas competidoras que les
permite obtener unas rentas extraordinarias sostenibles en el tiempo y ademdas afrontar
nuevos retos en diversos ambitos: ampliaciéon de producto y ampliacién de unidades de
negocio. La literatura académica en este aspecto lleva décadas investigando cuales son los
origenes de esas ventajas competitivas que permiten a unas empresas disfrutar de esa
posicion frente a otras que no lo hacen. Desde la dptica de la literatura sobre empresas, existe
un aparente consenso en cuales son esas fuentes de ventaja: las propias de la empresa (Teoria
de Recursos y Capacidades) y las relativas al sector al que pertenece (Economia Industrial).
Ademas, han sido estudiados otros origenes de la ventaja competitiva: las ventajas derivadas
de la pertenencia a una determinada corporacion y las ventajas derivadas de la localizacion,

con los factores o cualidades que son propias de la localizacidn.

Pero ese aparente consenso desaparece cuando se pretende cuantificar esa importancia: asi
hay un cuerpo de investigacion que se decanta por la empresa como origen de esa posicion
ventajosa (Teoria de Recursos) y otro grupo de investigadores que se decantan por la industria

a la que pertenece la empresa como justificacion de esa posicion (Economia Industrial).

En los ultimos afios, se esta incidiendo en otro factor que determina esa ventaja: el espacio,
entendido como el territorio en el que se localiza una empresa y que por una serie de
caracteristicas propias, permite a las empresas establecidas en el mismo alcanzar un

desempeiio superior a otras localizadas en otros espacios.

El afio 1985, con el trabajo pionero de Schmalensee (1985), supone el inicio de este cuerpo de
investigacion. Este autor concluye que la pertenencia a una determinada industria explica
aproximadamente un 19% de la varianza del desempefio en el modelo que propone.
Posteriormente, Rumelt (1991) amplia el alcance del trabajo anterior y concluye que mucho
mas importante que la pertenencia a una determinada industria o sector empresarial es el
componente empresa o las caracteristicas intrinsecas de la misma, la fuente de las ventajas
competitivas, es decir, que los recursos que posee la empresa explican mucho mejor la
presencia de resultados extraordinarios que la pertenencia a una determinada industria. A

partir de estos dos trabajos, pioneros en este campo, muchos otros autores han intentado
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corroborar empiricamente estos resultados y parece que hay un consenso entre los
investigadores: el denominado “efecto empresa”® es mucho mas importante para explicar un

desempefio superior por parte de las empresas que el denominado “efecto sector” °.

Ademas de los dos “efectos” definidos anteriormente, un tercer componente explicativo esta
siendo estudiado con detenimiento en los Ultimos afios: |la ubicacién espacial de la empresa.
Este denominado “efecto localizacion’” tiene que ser entendido como factores que ejercen
influencia en todas las industrias y empresas localizadas en un determinado territorio de
manera homogénea. Estos factores pueden estar relacionados con aspectos sociolégicos (por
ejemplo, modos de conducta), institucionales, calidad de los recursos humanos, dotacién de

infraestructuras, etc.

4.2.- Lalocalizacion como fuente de competitividad.

El componente espacial ha estado presente en la literatura econdmica desde sus origenes. La
teoria clasica del comercio entre naciones establecia que el comercio internacional entre
paises se determina segln la abundancia relativa de factores de produccién que los paises
posean. Porter (1990) amplia este concepto clasico afiadiendo que los paises difieren no sdlo
en la dotacion inicial de factores, sino también en sus capacidades para crear, mejorar y
sustentar la innovacion y el desarrollo tecnoldgico que se requiere para aumentar la
productividad en determinadas industrias. Adam Smith (1776) introduce la idea de ventaja
absoluta, por la que un pais o regidn con costes bajos puede dominar el mercado exportando a

otros.

También Ricardo (1817) utilizd el concepto de “ventaja comparativa”, para justificar el

comercio internacional basado en la desigualdad en factores de produccidn entre paises.

Krugman (1991), desde un enfoque de la Economia Regional, revisé los efectos que sobre la
posicion competitiva de una empresa tenian las externalidades econdmicas de una
determinada localizacidn, concluyendo que el espacio geografico importaba. Ademas el propio

Krugman indica cual es el origen de esas ventajas competitivas: disponibilidad de mano de

> Se denomina “efecto empresa” a la aportacién que sobre las rentas extraordinarias o a la presencia de ventajas competitivas,
realiza cada empresa por sus propias caracteristicas.
6 . .z . . . .

Se denomina “efecto sector” a la aportacidn que a las rentas extraordinarias realiza la mera presencia de la empresa en un sector
y no en otro.
7 . . .z .z . . . e

Se denomina “efecto localizacion” a la aportacién que sobre las rentas extraordinarias realiza el lugar en el que esta situada la

empresa.
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obra especializada, disponibilidad de servicios y de inputs especializados y menos costosos, y

externalidades tecnoldgicas o spillovers.

Kogut (1991) concluye que la diferencia entre la competitividad entre paises es debida a la
diferencia entre el nivel de desarrollo tecnoldgico y la capacidad organizativa. También
demuestra que esas diferencias son persistentes en funcién de la relativa permeabilidad entre

paises.

Mientras, Porter desarrolla su teoria de la competitividad basada en los clusters. Este autor
relaciona los clusters y la ventaja competitiva por tres vias principales: la productividad, la
innovacion y la constitucién de nuevos negocios. Por lo tanto, la localizacién de una empresa
en uno de esos cluster supone que puede disfrutar de una ventaja competitiva por una de esas

vias.

La introduccion de una nueva dimension, el espacio, nos lleva a dejar de hablar de efecto
empresa vs. efecto sector y comenzar a hablar de tres posibles factores explicativos de la
presencia de resultados extraordinarios en las empresas: empresa, sector y localizacién. Este
ultimo ha recibido habitualmente la denominacidn de “efecto pais”. La razén hay que buscarla
en la casi exclusiva utilizaciéon del nivel pais en los trabajos realizados hasta el momento, es
decir, existen muchos trabajos que analizan las diferencias entre empresas en distintos paises,

pero muy pocos analizan las diferencias entre zonas distintas de un mismo pais.
Asi, Makino et al. (2004), realizan un analisis de varianza para 79 paises de filiales de empresas

japonesas; Vasconcelos (2004) utiliza también 78 paises y Furman (2000) compara 4 paises.

4.3.- Analisis empirico de la relacion existente entre localizacion y

competitividad en Aragon.

Mediante la utilizacién de una herramienta estadistica, se pretende demostrar de forma

significativa la relacién entre ventaja competitiva y localizacién.

El modelo que aqui se presenta utiliza el andlisis de la varianza o analisis de componentes
principales de la varianza. Mediante este método, se descompone la varianza del resultado
empresarial (variable dependiente) en diversos efectos (variables independientes o

explicativas), logrando asi determinar la importancia de cada uno de ellos.
En este trabajo se van a considerar los siguientes efectos:

a) El efecto industria se corresponde con aquellas caracteristicas que afectan

por igual a las empresas que pertenecen a una misma industria. Como
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b)

d)

ejemplo de estas caracteristicas caben destacar: Barreras a la entrada y

salida, grado de rivalidad, capacidad instalada en la industria, entre otras.

El efecto empresa es debido a las caracteristicas intrinsecas de la empresa.
Este efecto vendria determinado por los recursos y capacidades de las
empresas tales como la habilidad en la gerencia, la reputacién de la
empresa, la marca, los activos, etc. La disponibilidad por parte de una
empresa de estas caracteristicas hace posible que una empresa disfrute de
una posicidon ventajosa respecto a las demas de una corporacién o una

industria.

El efecto pais o localizacién, podria definirse como el conjunto de
caracteristicas de la ubicacién de las empresas que les permite alcanzar una
posicion ventajosa. Estas caracteristicas podrian ser la estabilidad
institucional de la localizacion, la dotacidn de infraestructuras, la

disponibilidad de mano de obra cualificada y no cualificada, etc.

El efecto afio reflejaria las variaciones macroeconémicas que tienen un
efecto igual sobre todas las empresas, con independencia de la industria a

la que pertenecen.

Respecto a la forma de medir el resultado de las empresas (variable dependiente), la variedad

de la unidad de medida ha sido constante en la literatura, pero parece existir un amplio

consenso en la utilizacién del ROA o Rentabilidad de los Activos como mejor indicador de los

resultados empresariales, que ha sido utilizado como medida de la rentabilidad del

performance de las empresas desde los trabajos pioneros en este campo. Asi Schmalensee

(1985) y Rumelt (1991) utilizaron el ROA por empresa como indicador.

Las variables independientes que se van a considerar para medir los distintos efectos

planteados anteriormente son:

a)

Efecto sector. Para clasificar a las empresas por sectores se ha partido de la

clasificacidon del CNAE-93. Esta clasificacidn, con un detalle de 4 digitos, hace que la

muestra presente mucha variabilidad en la distribuciéon de las empresas por las

distintas localizaciones y, debido a la elevada concentracion empresarial en la

Comarca de Zaragoza, el resto de comarcas quedan sin cobertura en la mayoria de

los epigrafes. Por estos motivos se ha optado por dividir la muestra en 12 sectores
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econdmicos que presentan una razonable homogeneidad interna, de acuerdo con

otros trabajos (Delgado et al., 2006)®.

b) Efecto empresa. Para el andlisis de este efecto se ha asignado un nimero a cada
empresa ya que por necesidades del software empleado este tipo de variables
tienen que ser categodricas. Cada una de ellas tiene asignado un numero, y cada

uno se repite 4 veces, tantas como afios se disponen en el analisis.

c) Efecto Localizacidon. Para el anadlisis de este efecto, se ha dividido la Comunidad
Autéonoma de Aragén en sus 33 Comarcas. Las Comarcas son unidades
administrativas en las que se ha dividido la comunidad auténoma y que supone
una redistribucion del espacio con el objetivo de acercar la Administracidon hacia

los administrados.

Este trabajo toma como referencia un modelo propuesto en estudios similares (Rumelt, 1991;
McGahan y Porter, 1997; Chang y Hong, 2002, Makino et al., 2004) vy los datos utilizados
provienen de la base de datos SABI, que contiene datos contables y otra informacién de mas
de 1.000.000 de empresas de Espafia y Portugal. Los datos que ofrece son los datos
correspondientes a las Cuentas Anuales que las empresas depositan en los Registros
Mercantiles. En total para el caso de Aragdn, la base cuenta con algo mas de 31.000 empresas.
Segun el INE, el nUmero de empresas instaladas en la Comunidad Auténoma en el afio 2005
era de 90.005 empresas. También segun el INE, las empresas cuya condicién juridica es la de
empresario individual son 50.033. Esto indica que el resto hasta las 90.005 son las empresas
que segun la legislacion fiscal estdn obligadas al depdsito de las cuentas en el Registro
Mercantil. Es decir, que en Aragdn hay 39.972 empresas con esa obligacién. Esto indica que un
porcentaje muy elevado de éstas Ultimas estan en la base de datos que se ha utilizado como

fuente de datos.

Teniendo en cuenta que uno de los efectos que se va a considerar es el afio, solamente se han
mantenido en la muestra utilizada aquellas empresas de las que disponemos de datos para un
grupo homogéneo de aios, abarcando la mayor cantidad posible de empresas. De esta forma
se han utilizado del afio 2005 al afio 2008. Ademas, se han eliminado de la muestra datos que
han quedado caracterizados como outlier, en concreto aquellas empresas que presentan una

rentabilidad sobre activos superior al 100% tanto en positivo como en negativo. Como

# Vasconcelos (2004) utiliza 9 agrupaciones en funcién del SIC asignado a cada empresa. El Instituto Nacional de Estadistica utiliza
14 agrupaciones de actividades y 9 divisiones.
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resultado de este proceso de seleccién, la muestra total la conforman 8.878 empresas, con

35.512 observaciones.
El modelo que se aplica es el siguiente:

Fike =R Q; +Bj TV @O+, (1)

Donde:

- Bkt €S la variable dependiente de la empresa | que pertenece al sector | en la

localizaciéon Kk y durante el periodo t. En este caso la unidad de medida va a ser la

Rentabilidad por Activos Netos.

- I es una constante que representa la rentabilidad media de las empresas de Ila
muestra durante el periodo (la media poblacional).

IH

- ; es el “efecto sector ” o “efecto industria” y representa la incidencia que sobre la
rentabilidad de la empresa tiene la industria o el sector i al que pertenece. Asi, aqui quedaran
reflejados aspectos como el nimero de competidores en el mercado, el grado de intensidad de

las barreras de entrada y salida del sector, el grado de integracidn vertical existente, etc.

- ﬂj es el “efecto empresa” y representa la incidencia que sobre la rentabilidad de la

empresa tienen las caracteristicas intrinsecas de cada una de ellas, es decir, los recursos y
capacidades. Se pueden citar, como ejemplo, la cualificacion del personal, las patentes, la

reputacidén y otros recursos tangibles e intangibles.

IM

- U, es el “efecto localizacion” y supone la incidencia que sobre la rentabilidad de la

empresa tiene la localizacién donde tiene sus instalaciones. Encontraremos aqui los efectos

derivados de la dotacidn de infraestructuras, el entorno institucional, la proximidad a clientes y

proveedores, el acceso a factores productivos (trabajo y capital), etc.

- ¢, es el “efecto afio” y representa la influencia de las fluctuaciones de tipo macroecondmico

de tipo anual en la empresa.

- & jkt representa el error aleatorio y no explicado por el modelo. Cuanto menor sea este

componente mejor serd la capacidad explicativa del modelo.

Este modelo expresa que la rentabilidad de una empresa en un afio determinado puede estar

influida por cuatro factores distintos: el sector o la industria a la que pertenece, las
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condiciones macroecondémicas del afio en que fue observada la rentabilidad, la localizacién

donde desarrolla su actividad la empresa y las caracteristicas internas de la empresa.

La tabla 19 muestra los resultados obtenidos para los andlisis de la varianza secuenciales
. 2 . .

mostrando, el incremento en el R® que se produce al introducir cada uno de los efectos

considerados (afio, localizacién, sector y empresa) y el valor del estadistico F asociado a la

hipétesis nula (el efecto no explica la rentabilidad). Conforme se van introduciendo efectos

explicativos en el modelo, el valor de R®> aumenta, consiguiendo de esta forma una mayor

capacidad explicativa.

Tabla 19: Resultados obtenidos del Analisis de la Varianza de la Rentabilidad

Variable explicativa “n Estadistico F

0002 0002
01 oo
0,041 0,020 7,731%%*
0,538 0,497 3,417%**

Significatividad: * p<0,10: ** p<0,05 y *** p<0,01,

El Andlisis de Varianza realizado permite rechazar la hipdtesis de igualdad de medias en la
rentabilidad de los diferentes efectos considerados. El modelo estimado presenta un grado de
ajuste con un R? de 0,538; es decir, logra explicar el 53,8 % de las variaciones que se observan

en la rentabilidad de las empresas de la muestra.

El efecto localizacion, la variable relativa a la localizacién en una determinada comarca, explica
un 2,1 % de la variacién de la rentabilidad de las empresas de la muestra con un nivel de
significacién del 99% y un valor del estadistico F de 2,403. Hay que tener en cuenta que ese 2,1
% lleva implicito el efecto afio, que explica un 0,2% de la variacién y ademads es significativo al

95% (F de afio = 3,142).

Respecto a los efectos sector y empresa, su inclusién en el modelo resulta significativo al 99%
en ambos casos, explicando un 53,8% de la varianza después de su inclusion. Igualmente hay
que considerar que en el caso del efecto empresa, lleva implicito todos los efectos anteriores:

ano, localizacién y sector, al introducirlos de forma secuencial.

Aunque la contribucidn individual de cada efecto no puede distinguirse en un modelo de

efectos fijos, la variacién en el coeficiente de determinaciéon (AR?) indica que al incluir las
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variables de los efectos considerados amplia la varianza explicada en la variable dependiente

de las empresas de la muestra respecto a cuando no se incluyen variables adicionales.

Asi, la variacidn en el coeficiente de determinacion indica que el “efecto empresa” explica un
49,7 % de la variabilidad en la rentabilidad sobre activos para las empresas de la muestra, el
“efecto sector” explica un 2%, el “efecto localizacién” un 1,9 % y el “efecto afio” un 0,2%. Por

ultimo, el error supondria el 46,2 %.

Si se realiza un analisis similar, pero por sectores empresariales, la tabla 20 muestra los

resultados.

Tabla 20: Resultados obtenidos en el incremento del coeficiente de determinacién ( A R?) por

sectores econdmicos.

Efecto afo Efecto Efecto
localizacién empresa
Actividades a Empresas y 0,002 0,013** 0,518***
Financieras

Comercio y Reparacion 0,002*** 0,020*** 0,420***
Construccion 0,001 0,016*** 0,378***
Hoteles y Restaurantes 0,003 0,045*** 0,424%**
Inmobiliarias y alquiler 0,001 0,011 0,364***
Magquinaria y vehiculos 0,005* 0,034*** 0,592***
Materias Primas 0,003* 0,055*** 0,365%**

Petréleo y productos quimicos, 0,005** 0,037*** 0,493***
caucho y cemento

Productos metalicos 0,004** 0,015%** 0,333*** 0,648
Productos alimenticios 0,007** 0,035%** 0,250%** 0,708
Textil y Madera 0,004 ** 0,036%** 0,448%**

Significatividad del Test F: * p<0,10: ** p<0,05 y *** p<0,01

Transporte y 0,750

telecomunicaciones

La tabla anterior presenta aspectos que conviene destacar. Respecto al “efecto afio”, la
significatividad de esta variable depende del sector a que hace referencia, siendo no

significativa en los sectores de Actividades a Empresas y Financieras, Construccién, Hoteles y
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Restaurantes e Inmobiliarias y alquiler. Ademas este efecto presenta una escasa variabilidad

sectorial. La inclusién de nuevos afios en la muestra podria dar mdas importancia a este efecto.

El efecto localizacidn, que es el objetivo principal de este andlisis, varia entre practicamente 0
de Transporte y Telecomunicaciones hasta el 5.5% en Materias Primas. Esta gran variacién en
los resultados es una de las justificaciones que McGahan y Porter (1997) utilizan para resaltar
la importancia de pertenecer a un determinado sector para la obtencién de determinados

resultados.

Otro aspecto destacable es la diferencia en el efecto localizacidn en los sectores de Materias
Primas, Hoteles y Restaurantes, Textil y Madera, Productos Alimenticios y Productos
Quimicos, que en los cuatro casos supera el 3%. Este hecho es ldgico en el sector de materias
primas, en el que se incluye la agricultura, ya que la disponibilidad de los factores productivos
para esta actividad estd condicionada a la localizacién. Vasconcelos (2004) y MaGahan y Porter
(1997) obtienen unos resultados similares, teniendo en cuenta que la agrupacion de sectores
econdémicos que realizan ellos no es exactamente la misma que la de esta investigacion. Lo
mismo se puede decir con respecto a los productos alimenticios. El sector agroindustrial de
Aragon esta claramente localizado en unas comarcas (la industria del vino, por ejemplo). El
caso del sector de Productos metdlicos también constituye en Aragdn un sector muy
localizado, en la Ribera Alta del Ebro y se puede deber a la influencia que en este sector ejerce
la factoria que General Motors tiene instalada en una localidad de esta comarca (Figueruelas).
Buena parte de la industria auxiliar de esta fabrica, también estd situada en localidades

proximas.

4.4.- Redes de transporte, localizacion empresarial y dotacion de

infraestructuras.

Durante las décadas pasadas muchas empresas a nivel mundial y espafiol han modificado su
localizacién por una variedad de motivos. Las empresas han decidido trasladar sus
instalaciones a instalarlas de nuevo en otras alternativas de localizacidn mas atractivas. La
cantidad invertida en estas nuevas localizaciones nos indica claramente la importancia de la

decisién que sobre la localizacion deben realizar las empresas.

La importancia econdmica de esa decision es muy elevada (Geroski, 1995) y la mera
observacién de los datos que proporciona el Instituto Nacional de Estadistica, a través del

Directorio Central de Empresas, asi lo demuestran. En 1999 habia en Aragén 78.476 empresas
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y en el afio 2007, 92.162, es decir, 13.686 empresas mds. Con posterioridad, la crisis

econdmica ha provocado que el la mortalidad de empresas haya sido superior a la natalidad.

El aumento de la inversion extranjera en Espafia claramente muestra que la localizacién puede
ser un factor que contribuye a la competitividad de cualquier organizacion. La mayor parte de
la literatura sobre variables de localizacién de instalaciones versan sobre aspectos tedricos y

no hay muchos estudios sobre los aspectos empiricos de decisiones de localizacion.

Otras cuestiones relacionadas con lo anterior son las relativas a los factores relevantes para la
decisién, tanto referentes a las empresas como al territorio: influencia sobre los ingresos y
gastos de una posible ubicacién, necesidad de situarse cerca de una red de transportes y

comunicaciones, de una ciudad importante, etc.

Las cuestiones relacionadas con la accesibilidad han cobrado gran importancia actualmente. En
tanto que los avances en materia de transportes han flexibilizado enormemente la localizacién
de las empresas, a la vez que ha permitido expandir el horizonte comercial de las mismas, se
hace preciso garantizar el facil acceso a estas redes de transporte de cara a garantizar también
los abastecimientos y las ventas en términos y plazos, comparativamente razonables. Las
mayores facilidades de acceso se dan en los grandes nucleos urbanos, decreciendo a medida
que nos alejamos de ellos. No obstante, esa disminucidn en la accesibilidad no es uniforme,
existiendo puntos ventajosos en las proximidades de los nudos de comunicaciones.
Inicialmente esos puntos estaban situados en los puertos y las desembocaduras y confluencias
de los grandes rios, posteriormente cobraron importancia los nodos ferroviarios y de
carreteras, y actualmente ciertas industrias de tecnologia punta se estan desarrollando en las

proximidades de los aeropuertos de las mayores urbes del planeta.

La importancia de la existencia de infraestructuras que facilitan el concepto de accesibilidad y
la presencia de empresas ha quedado patente en numerosos estudios (Fujita y Thisse, 2002).
Muchos estudios empiricos muestran que las regiones con infraestructura mal desarrollada
tienen niveles de productividad bajos y este hecho desalienta tanto a inversores domésticos
como extranjeros. La infraestructura cubre muchas dimensiones que varian desde
aeropuertos, carreteras, ferrocarriles, sistemas de telecomunicacién o desarrollo institucional

(Broadman y Sun, 1997).

Desde el punto de vista del atractivo de una localizacidn para atraer inversién, los directivos de
las empresas deben observar esas alternativas como merecedoras de la consideracién de un

futuro emplazamiento en el que desarrollarse no sélo profesionalmente. La calidad de vida en
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la ciudad de destino se hace un factor importante. Esta futura localizacién debe contar con
hoteles de calidad y restaurantes, alojamiento de calidad, una rica vida cultural. La seguridad,
factores de salud, impuestos y el coste de vida son algunos de los factores que influyen en la
decisién de localizaciéon. La infraestructura es otro criterio de seleccion muy utilizado. Los
Centros corporativos necesitan una infraestructura para viajes (Aeropuerto, autopistas, tren) y

telecomunicaciones. La congestidn de tréfico también desempefia un papel fundamental.

Pero si hay un concepto en la Teoria de la Localizacidn Industrial que prevalece sobre todos los
demas, es el concepto de Economias de Aglomeracion. Se define como las economias externas
generadas por las empresas, que derivan de la utilizacién colectiva de las infraestructuras de
transporte, de comunicacién y de los servicios urbanos. La reduccién de los costes, a la cual se
ajustan las ventajas extraidas de la proximidad de un gran mercado, explica la concentracidn
de establecimientos industriales y terciarios en las grandes ciudades. La aglomeracion facilita
igualmente la circulacién del capital y la diversificaciéon del mercado de trabajo. Al multiplicar
las probabilidades de contactos, se acrecienta la velocidad de adopcién de las innovaciones.
Las ventajas de aglomeracidon, de naturaleza variada, se contrarrestan a veces por el
encarecimiento de los costes, los problemas de congestion y de contaminacion (deseconomias
de aglomeracion). Este concepto ha sido ampliamente estudiado en disciplinas como la

Geografia Econdmica y suponen la profundizacién en los conceptos establecidos por Marshall.

Una aproximacion interesante que relaciona aspectos de localizacién empresarial con la
Organizaciéon de Empresas surge del concepto de Costes de Transaccion. Coase (1937) y
Williamson (1975) establecen el concepto de Costes de Transacciéon que ha emergido como un
concepto de gran alcance en el andlisis de la Organizacidn Industrial. Los costes de transaccién
son los costes asociados a la ejecucién de una transaccion, incluyendo el coste de oportunidad
en que se incurre cuando se previene una mejora que realza la eficacia de la transaccién
(Milgrom y Roberts, 1992). Mas especificamente, los costes de transaccion incluyen los costes
asociados a la determinacion de los términos bajo los cuales los compradores y vendedores
tramitaran o, si la transaccién se logra con la jerarquia, a los costes de coordinar y de
transmitir la informacién necesaria para determinar un plan eficiente para ejecutar la
transaccion. Coase (1937) reconoce que los costes de transaccion tienen una dimensién
espacial cuando afirma que “los costes de organizacion y las pérdidas aumentaran con un
aumento en la distribucién espacial de las transacciones organizadas”. Cuando una transaccion
ocurre entre dos partes en diversas localizaciones hay dos tipos de fricciones asociados a la

distancia que las separa. Uno implica costes de transporte y el otro aparece por las diferencias
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socioecondmicas e institucionales entre las localizaciones, que pueden ser una parte

importante de los costes de transaccion.

Los costes de transacciéon, por lo tanto, estdn relacionados positivamente con la
heterogeneidad del espacio en el que se realiza la transaccién (Word y Parr, 2005): cuanto
mayor es la heterogeneidad del espacio en el que se realiza la transaccién, mayores son los
costes. Los autores sustentan esta afirmacion en tres argumentos: primero, siguiendo a
Williamson, el nimero de agentes que se requieren en una transaccion disminuye cuanto mas
homogéneo es el espacio en el que se realiza; segundo, el oportunismo disminuye cuanto
mayor es la homogeneidad; y en tercer lugar, los problemas de agencia disminuyen cuanto

mas homogéneo es el espacio.

Las clasificaciones de los Factores que determinan la localizacidon de las empresas han sido
multiples: Stokes (1969), Hoover (1984), Chapman (1989), Precedo (1992), Dominguez
Machuca (1995).

El trabajo de partida es el de Greenhut (1956) que distingue tres grupos de factores: aquellos

relativos a la demanda, los relativos al coste y los factores personales.

Por el lado de los factores de localizacién que afectan a los costes, la literatura se encuentra
mucho mas dividida en los factores a utilizar. Crozet et al. (2004) utilizan como medida el coste
de la mano de obra. Al no disponer del dato lo calculan dividiendo el total del gasto en

trabajadores en la industria por el nimero de empleados del sector.

Devereux et al. (2007) utilizan variaciones en los costes medidos con los salarios de la mano de
obra cualificada y no cualificada, con la tasa de desempleo y con medidas que reflejan la

concentracion industrial.

Holl (2004) establece en su modelo que por el lado de la funcién de costes, ésta depende de
los salarios, del coste medio de los inputs intermedios (que varian en funcién del coste del
transporte) y de la accesibilidad a los oferentes. Este Ultimo dato lo calcula dividiendo el valor

afadido por la distancia medida en tiempo de viaje.

Barrios et al. (2006) utilizan como factor la distancia de la principal localidad al aeropuerto y al
puerto importante mas cercano. También mide la distancia en tiempo de viaje. También
incluye las deseconomias de aglomeracion como determinantes de los costes. Incluye la
densidad de poblacién como factor que afecta tanto al precio del suelo como al precio de las

viviendas.
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Arauzo (2005) utiliza la densidad de poblacién como aproximacion al precio del suelo. También
este autor utiliza la distancia a la capital de la comarca o a la ciudad mas cercana con mas de
100.00 habitantes como factores que se relacionan de forma negativa con el beneficio

esperado.

Quiroga (2002) utiliza como medidas de factores de coste de produccion los salarios, medidos
como la media del salario en la industria en la que la empresa se establece; la proporcion de
mano de obra no cualificada, medida como el porcentaje de participacién de la mano de obra
no cualificada sobre el total de la industria en la que se va a localizar la empresa; los precios de

la energia y el coste del suelo, medido también a través de la densidad de poblacidn.

Guimaraes et al. (2000) utilizan como factores relacionados con el coste aquellos relacionados
con el precio del suelo, de la mano de obra y del capital. El precio del suelo lo calculan a través
de la densidad de poblacién; y el coste laboral lo calculan por dos vias: por un lado con el
salario medio y por la cualificacion de los trabajadores, medido como la proporcién de
trabajadores con educacién secundaria y con educacién elemental. Respecto al coste del
capital, a pesar de citarlo, no lo incluyen en el modelo ya que es el mismo en todas las

alternativas de localizacion.

Manjon y Arauzo (2006) utilizan como factores relativos al coste, la densidad de poblacién y la
infraestructura de la region, medida como la distancia a la capital de la provincia, al

aeropuerto, al puerto y al ferrocarril. También incluyen las deseconomias de urbanizacidn.

4.5.- El peso de las infraestructuras a la hora de determinar el efecto

localizacion sobre la ventaja de las empresas.

La aplicacion del concepto de competitividad no ya a empresas, sino a regiones o paises
enteros, representa un cambio de alcance que requiere en primer lugar concretar el propio
concepto. Las diferencias entre lo que cabe entender por competitividad de una empresa y de
un pais han sido destacadas por economistas expertos en el analisis del comercio
internacional, como Paul Krugman®. La principal fuerza impulsora de la mejora en el nivel de
vida se encuentra en factores nacionales, y los paises no compiten entre si del mismo modo
qgue las empresas, ya que la interdependencia entre ellos es mucho mas rica y variada: el

mutuo interés por acceder a sus mercados respectivos es un ejemplo de ello.

® Krugman, P. (1994) “Competitiveness: a dangerous obsession” Foreign Affairs
73 (2), pp.28-44
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La busqueda de variables indicadoras de la competitividad que pudieran asociarse a la idea de
competitividad y al mismo tiempo tuvieran una significacion inequivoca en términos de
bienestar han llevado la atencion hacia aspectos relacionados con el crecimiento econdmicoy,

en particular, hacia una de sus variables clave: la productividad del trabajo.

Las mejoras de la productividad del trabajo no sélo contribuyen al bienestar de la poblaciéon a
través de la mejora de los salarios reales o de la reduccidn potencial de la jornada laboral, sino
gue crean recursos disponibles para la inversidn y ofrecen a largo plazo una base fiscal sélida
para la ampliacién de la oferta de bienes publicos. Los determinantes de las ganancias de
productividad son principalmente nacionales, por lo que, contrariamente a lo que a veces se
da por sentado, las mejoras de productividad registradas en otras economias no dafian al pais
gue se queda rezagado. Por otra parte, las mejoras de productividad son determinantes

directos de una medida de bienestar tan extendida como la renta per capita.

Probablemente por esta razén, determinadas instituciones y entidades supranacionales han
optado por elegir la productividad como referencia a la hora de ofrecer su propia vision del
significado de la competitividad. Asi, la Comisién Europea (1999) en su Sexto Informe Periddico

sobre la situacion econdmica y social de las regiones, definia la competitividad como:

“la habilidad de las compaiiias, industrias, regiones, naciones y regiones supranacionales de
generar, a la vez que se ven expuestas a la competencia internacional, niveles relativamente

altos de ingresos y empleo”.

En el ambito internacional el informe mas reputado en materia de competitividad es el
elaborado por el World Economic Forum, bajo el titulo The Global Competitiveness Report. En
este informe se define el término competitividad como el conjunto de instituciones, politicas y
factores que determinan el nivel de productividad de un pais. Este informe se elabora, en su

ultima edicidn, para mas de 140 paises y se basa en un total de 12 pilares:

Instituciones

- Infraestructura, dentro del cual hay nueve items, dos de ellos relacionados con el
transporte aéreo (calidad de la infraestructura del transporte aéreo y por asientos

disponibles en millones de kildémetros semanales).
- Entorno macroecondédmico
- Saludy educacion primaria

- Educacion superior y profesional
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- Eficiencia de los mercados de bienes
- Eficiencia del mercado laboral

- Desarrollo del mercado financiero

- Preparacién tecnoldgica

- Tamaiio del mercado

- Sofisticaciéon empresarial

- Innovacién

También en el dmbito internacional, pero circunscrito a las regiones de un pais, destaca el
Annual State Competitiveness Report, del Beacon Hill Institute, elaborado para los estados de
los Estados Unidos de América. Nuevamente este informe se basa en considerar la
competitividad como la capacidad de una regién para generar renta per capita, la cual

entronca con la productividad del trabajo.

En este caso, componen un indice que argumentan que contribuye a explicar la competitividad

de una region (estado en este caso) basado en una serie de sub-indices:
- Gobierno y politica fiscal
- Seguridad

- Infraestructura, en el que uno de los seis items es el nUmero de pasajeros aéreos per

capita.
- Recursos humanos
- Tecnologia
- Incubacidn de empresas
- Apertura
- Politica ambiental.

Por lo que respecta al caso espafiol, la Fundacién BBVA y el Instituto Valenciano de
Investigaciones Econdmicas publicaron en 2008 el estudio “Competitividad y crecimiento: una
perspectiva regional”, en el cual establecen la productividad del trabajo como indicador de
competitividad regional y explotan su capacidad explicativa del PIB per capita, para cada una

de las comunidades autonomas espafiolas.
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Sin embargo, ninguno de estos trabajos llega a determinar ni el peso de cada uno de estos
factores a la hora de configurar el nivel de competitividad (utilizan ponderaciones iguales para
todos ellos), ni tan siquiera una ordenacidon de los mismos, que permitiera discernir la
importancia que una politica econdmica determinada, como el fomento de los vuelos
internacionales pudiera tener sobre la competitividad, con el fin de hacer una valoracidon

concreta de la misma.

El intento de buscar una relacidn entre la competitividad de la comunidad aragonesa y la
puesta en marcha de las rutas internacionales seria baldio. Por un lado, no existe apenas
variabilidad con otras comunidades comparables. Es decir, las comunidades de interior,
aquellas que no reciben turismo de playa, son las que en los ultimos anos han debido
establecer lineas de ayudas para que las rutas internacionales se abrieran, y con ellas es con
las que deberia establecerse una relacidn entre aeropuertos y competitividad, pero al haber
sido una politica puesta en marcha en todas ellas, resulta imposible obtener resultados, que se

derivarian en todo caso de la existencia de diferencias entre las comunidades.

Por otro lado, por lo que se ha visto en el analisis empirico de las comarcas, solo una pequefia
porcion (un 2%) de la varianza en la competitividad de las empresas puede explicarse por el
conjunto de factores de localizacién, los cuales, a su vez, son un conjunto complejo de
elementos que ninguna investigacidn ni servicio de estudios ha dado en ordenar y estructurar,
y entre las que se encuentran las infraestructuras, y con ellas, las aeroportuarias y sus servicios

de rutas aéreas.

Ademas, existe una fuerte causalidad de un sentido no conocido. Es decir, cabe la posibilidad
de que el establecimiento de rutas aéreas sea un elemento que aporte positivamente a la
competitividad de una region, pero también es posible que la causalidad sea la contraria, es
decir, que cuando una regién mejora su competitividad y en general su desarrollo, puede
empezar a generar un aumento de la demanda de trafico aéreo y que esto lleve a la apertura

de rutas aéreas.
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5. Aproximacion a la valoracion de las rutas aéreas

Valoracion por los efectos de la llegada de turistas.

Los 750.000 pasajeros de 2011, son en realidad pasajes, convertidos en pasajeros son
aproximadamente la mitad, suponiendo siempre un viaje de ida y otro de vuelta por cada

pasajero. Asi el nimero de viajeros que han utilizado en 2011 el aeropuerto es de 375.000

Si calculamos el nimero de viajeros que, siendo residentes extranjeros han pernoctado en
Zaragoza, tenemos segun la encuesta de noviembre de 2011, 249 viajeros (tabla 13, como total

de pernoctaciones menos residentes del resto de Espafia, 366 menos 117).

Esos 249 viajeros suponen un porcentaje del 11,9% sobre los 2092 viajeros que dieron
cuestionarios validos (tabla 12). Extrapolado este porcentaje al total de viajeros de 2011, nos
da una cifra de 44.634 residentes extranjeros que pernoctaron en Zaragoza, habiendo llegado

por el Aeropuerto de Zaragoza.

Si suponemos como estancia media 5,6 dias y un gasto medio diario de 147 euros (Tabla 14),
nos da que el gasto total en 2011 por los viajeros en la ciudad de Zaragoza es de varias decenas
de millones de euros (cerca de los 37 millones de euros). Esta seria con seguridad una
sobreestimacion por varias razones. La principal porque en las respuestas de los cuestionarios
el error o la exageracion estan acotados por abajo (en cero), pero no por arriba (tanto en dias
de estancia como en gasto medio). Ademas es posible que en el calculo mental que el
encuestado hace para el cdlculo del gasto diario incluya el importe de los propios trayectos en
avion. Finalmente, existen encuestados que en vez de contestar al gasto diario pueden haber

contestado equivocadamente el gasto total de su estancia.

Ajustando la respuesta a una estancia media de 1,7 dias (datos sobre pernoctaciones de
turistas en Zaragoza del IAEST) y a un gasto medio diario de 83 euros (que seria el resultado de
acotar las respuestas a un maximo de 150 euros de gasto medio diario), daria un desembolso
total de unos 6,3 millones de euros, que seria la estimacion mas moderada posible, con los

datos disponibles.

Los datos que ofrece el Instituto Aragonés de Estadistica (a partir de los datos proporcionados
por el INE) muestran también un crecimiento en el nimero de visitantes que parece

inequivocamente asociado a la oferta de vuelos internacionales y a la llegada de turistas por
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esa via. Tal y como se obtenia de los datos de viajeros y pernoctaciones del IAEST en Zaragoza
en el apartado anterior, se obtiene que aislando el afio 2008 (no incluyéndolo en los
promedios), en el periodo 2005 — 2010 el numero medio de pernoctaciones de turistas
espafioles en Aragdn fue un 12% superior al promedio anual 2000 — 2004, mientras que las
pernoctaciones de turistas extranjeros crecié un 27% (en cifras absolutas, unas 130.000

pernoctaciones mas por parte de extranjeros).

Los mismos cdlculos referidos a la ciudad de Zaragoza, las pernoctaciones de espafioles
crecieron un 6% (el promedio anual del periodo 2005 — 2010 frente al 2000 — 2004), mientras
gue las de extranjeros crecieron un 42%. En cifras absolutas, unas 83.000 pernoctaciones mas
por parte de extranjeros. Si el calculo se hace por nimero de viajeros extranjeros, se
corresponderian con unos cuarenta y seis mil turistas anuales. El aumento ademas en el
numero de turistas extranjeros corresponde ademds en fechas con la puesta en marcha de las

rutas internacionales en el Aeropuerto de Zaragoza.

Con todo, podria atribuirse al efecto de la entrada en funcionamiento de las rutas
internacionales en el Aeropuerto, solo el incremento de viajeros por encima del incremento de
viajeros espafoles, es decir, un 36%, unas 69.500 pernoctaciones correspondientes a unos

38.500 viajeros.

Esta cifra no es muy distinta de la estimacion del nimero de viajeros extranjeros que hacen su
estancia en Zaragoza, a partir de los datos de nuestra encuesta (cuarenta y cuatro mil para el
afio 2011). El gasto que realiza cada viajero depende en buena medida de la via de entrada que
utiliza. En el caso de la entrada por avidn, el gasto medio, segun las estadisticas recogidas en el
apartado anterior, seria del orden de los mil euros. Aun descontando que los costes del viaje
en si fueran el 50%, dejaria el gasto medio del viajero en unos 500 euros. Si descontamos que
las estancia media en Zaragoza es un 44 por ciento mas corta en promedio en Zaragoza de lo
qgue es en Espafia (ambito al que pertenecen las estadisticas de gasto medio por turista),

guedaria el gasto por turista en 220 euros.

Una estimacion del incremento en los ingresos por turismo en la ciudad de Zaragoza, seria ese
gasto medio por turista multiplicado por el que se ha estimado como incremento del nimero
de viajeros atribuible a la entrada de turistas internacionales por el aeropuerto, es decir 8,5
millones de euros. Esta seria una estimacion muy moderada por estar referida sdlo a

pernoctaciones hoteleras, de acuerdo con las estadisticas.
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En un célculo de caracter intermedio, referidos a la ciudad de Zaragoza, las pernoctaciones (el
promedio anual del periodo 2005 — 2010 frente al 2000 — 2004) de extranjeros crecieron un
42%. En cifras absolutas, unas 83.000 pernoctaciones mas por parte de extranjeros. Se
corresponderian con unos cuarenta y seis mil turistas anuales, cuyo gasto total podria suponer,

a 220 euros por turista que se han calculado anteriormente, unos 10 millones de euros.

Valoracion por los efectos de la salida de turistas.

No se considera adecuado hacer esta valoracién por dos motivos. El primero es que no se ha
encontrado ninguna evidencia de que se haya incrementado el gasto en turismo fuera de la
comunidad como consecuencia de la aparicién de estas rutas aéreas. Es decir, si bien se
producen muchas salidas de turistas, muy por encima de las entradas, no se verifica que esto

suponga una sustitucién de renta dedicada a bienes y servicios de la comunidad.

El segundo es que el uso de las rutas aéreas por turismo no puede ser considerado en ningln
caso negativo si precisamente, en todas las rutas y transportes en el mundo, existe una mezcla
de demanda turistica (la mayoritaria) y de demanda por motivos laborales y de negocios. Las

lineas aéreas y muchos otros medios de transporte no serian sostenibles sin dicha mezcla.

Valoracion por los efectos sobre la competitividad.

Existen lineas de trabajo en materia de competitividad tanto empresarial como regional que
apuntan a diferentes atributos de las zonas geograficas como determinantes de la misma. En el

trabajo se revisan y destacan las lineas de trabajo mas relevantes en ese sentido.

Trasladar esos analisis que existen para el caso internacional al interior de Espafia presenta
algunas dificultades serias, principalmente porque seria dificil observar variacién entre
comunidades respecto a la existencia o no de estas ayudas y las rutas aéreas, lo que impide
hacer andlisis empiricos de este ambito. Por ello en el trabajo, ademas de la revisién de otros
trabajos, se ha optado por hacer un estudio donde se analiza el caso de las comarcas
aragonesas, para discernir qué porcentaje de las diferencias de los resultados que obtienen las
empresas se puede explicar por su localizaciéon y por tanto por los factores que les son
inherentes. Al mismo tiempo que se obtienen resultados significativos por parte de la
localizacién como explicativos de mayores resultados, es necesario reconocer que el

porcentaje explicado de los resultados es leve.
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Sin embargo, tanto los indices de atractivo para los inversores elaborados por servicios de
estudios, como diferentes encuestas directas realizadas a empresarios e inversores, incluyen la
importancia de las buenas comunicaciones (en particular las aéreas) entre los primeros

puestos a la hora de decidir la localizacidn de una inversion.

Todos los estudios referentes a este concepto valoran como elemento positivo la calidad de las
infraestructuras aeroportuarias ademas de la existencia de rutas aéreas. Se contrasta que los
aeropuertos juegan un papel fundamental en el crecimiento econémico y en el desarrollo
social de las zonas en las que estan asentados. Por un lado, apoyan la actividad econdmica
local y por otro, son polos de atraccidon de nuevas inversiones y de sedes de empresas en sus
zonas de influencia. En particular, las empresas de alta tecnologia se suelen ubicar de manera
creciente en dareas en las que existen grandes aeropuertos. Por lo tanto, los aeropuertos son

reconocidos motores dinamicos de desarrollo regional.

Asi, la existencia de un aeropuerto con conexiones internacionales se constituye en un
elemento indispensable cuando una regidn pretende ofrecerse al mundo para la localizacién
de inversiones por el hecho de estar bien comunicada. O bien cuando desea ofrecerse al
exterior como una sociedad abierta y sofisticada, mas alla de la aportacidén a un conjunto de
condiciones del entorno que puedan favorecer la ubicacién de nuevas actividades y centros de
decision.

Disponer de rutas aéreas internacionales no ha podido ser cuantitativamente valorado en su
aportacién a la economia, pero debe entender como parte integrante de una mezcla de
elementos que hacen que una localizacidn geografica presente el suficiente atractivo para

nuevas inversiones y el mantenimiento y competitividad de las actuales.
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6. Control de ayudas publicas relacionadas con las lineas de bajo

coste

La importancia del sector turistico en Espaia (10,5% del PIB, segun datos del INE, 2010) y del
transporte aéreo como medio utilizado (casi el 80% de los turistas que visitan Espafia lo
utilizan, segln datos de la encuesta FRONTUR en 2011) asi como el proceso de liberalizacion
de las infraestructuras aeroportuariaslo, hace que proliferen diferentes instrumentos de
intervencién publica destinados a fomentar la afluencia de viajeros a distintos destinos
aeroportuarios. Entre dichos instrumentos destacan las ayudas publicas que las
Administraciones Publicas y sus entidades vinculadas o dependientes conceden a las
aerolineas para la apertura de nuevas rutas o cualquier otro mecanismo de naturaleza

cooperativa para incrementar la afluencia de pasajeros a una zona determinada.

La concesidn de ayudas publicas constituye una forma de intervencion en la economia que, sin
perjuicio de la persecuciéon de ciertos objetivos de interés publico, puede alterar el
funcionamiento de los mercados, introduciendo distorsiones al juego competitivo y a la
eficiencia de los mismos. La Comisién Europea ha mostrado, en los Ultimos afos, una creciente
preocupacién por estos instrumentos de financiacion. El establecimiento de mecanismos de
control, seguimiento y revision del impacto de las ayudas publicas contribuye al
funcionamiento eficiente de los mercados. Por ese motivo, la Comisidon Europea elaboré en el
afio 2005, unas Directrices™ sobre la financiacién de aeropuertos y las ayudas estatales de
puesta en marcha destinadas a compafiias aéreas que operen desde aeropuertos regionales,

gue no suplen, pero si completan, las elaboradas en 1994.

10 El proceso de liberalizacién a nivel comunitario se ha instrumentado a través de tres paquetes normativos: el de
1987, el de 1990 y el definitivo de 1992. En este Ultimo se aprobaron los mas trascendentes: Reglamento CEE del
Consejo n° 2407/92 sobre la concesién de licencias a las compafiias aéreas; Reglamento CEE del Consejo n° 2408/92
relativo al acceso de las compafiias aéreas de la Comunidad a las rutas aéreas intracomunitarias y Reglamento CEE n°

2409/92 del Consejo sobre tarifas y fletes de los servicios aéreos.

11 Directrices comunitarias sobre financiacién de aeropuertos y las ayudas estatales de puesta en marcha destinadas a

compafiias aéreas que operen desde aeropuertos regionales (DOUE 9.12.2005).
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6.1. Directrices Comunitarias sobre la financiacion de aeropuertos y las
ayudas estatales de puesta en marcha destinadas a compaiiias aéreas

que operen desde aeropuertos regionales.

Estas Directrices aclaran las normas de competencia y definen un marco juridico para
la financiacion de los aeropuertos y las ayudas estatales de puesta en marcha utilizadas en los
aeropuertos regionales para beneficio de las compafiias aéreas. Estas nuevas Directrices son el
fruto de una amplia consulta de los distintos actores implicados en el transporte aéreo sobre
sus efectos sobre el desarrollo regional. Los principales beneficiarios derivados de los
instrumentos de financiacién utilizados son: los aeropuertos, que pueden ser entidades

publicas o privadas, y las aerolineas, que también pueden ser de propiedad publica o privada.

Las compafiias aéreas de bajo coste’?, si bien pueden competir en diferentes segmentos con
las aerolineas tradicionales, han encontrado un nicho de mercado especifico en los
aeropuertos secundarios regionales, donde las aerolineas tradicionales tienen escasa
presencia, reduciendo los precios considerablemente y provocando cambios en los modelos de
negocio de las aerolineas tradicionales para hacer frente a la reduccién de su cuota de

mercado en los Ultimos afios.

La Comision Europea, aprecia la contribucion que las compaiiias de bajo coste hacen al
descenso general de los precios del transporte aéreo en Europa y a la diversificacién de la
oferta de servicios. No obstante, también debe asegurarse de que se observen las normas del
mercado interior y, en concreto, que se apliquen correctamente las que garantizan una
competencia leal, especialmente en lo que respecta a las ayudas estatales. La forma en que las
compaiiias aéreas de bajo coste negocian actualmente la concesién de subvenciones por parte

de los poderes publicos ha suscitado diversas cuestiones relativas a la aplicacion de la

12 Con relacion a las compafiias tradicionales, la proporcion del sector consistente en compafiias de bajo coste pasé
de solamente el 4% en 1998 a un 20,8% en 2004, aunque este porcentaje varia mucho segun los estados miembros
(40% en Reino Unido, 38% en Espafia, mas del 25% en Bélgica, Alemania e Italia. Fuente: OAG Summer Schedules
2004).

En 2004, las tres principales compafiias aéreas de bajo coste, Ryanair, Easyjet y AirBerlin transportaron a mas de 62

millones de pasajeros en el interior de la UE. (Fuente: Airclaims, 2004).
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normativa de competencia del Tratado de la CE, dando lugar a la presencia de algunas

denuncias a la Comision junto con las respectivas Decisiones™ por parte de esta ultima.

Por otro lado, las Directrices de 1994 de la Comisidn sobre la aplicacién de los articulos
92 y 93 del Tratado CE y del articulo 61 del Acuerdo del Espacio Econdmico Europeo (EEE) a las
ayudas estatales en el sector de la aviacién, no cubren en su totalidad estos nuevos aspectos
referentes a la financiacién de los aeropuertos y de las ayudas a la puesta en marcha de
nuevas lineas que operen desde aeropuertos regionales. Asi, las nuevas Directrices (2005/C
312/01) no sustituyen a las de 1994, sino que las completan, especificando como se debe

aplicar la normativa de competencia a los diferentes modos de financiacion.

En las presentes Directrices, la Comisidon considera que la utilizacién de estos
aeropuertos regionales es positiva para: (1) luchar contra la congestion del transporte aéreo
en los principales hubs™* europeos; (2) favorecer la movilidad de los ciudadanos europeos, al
existir un mayor nimero de puntos de acceso a los vuelos intraeuropeos; (3) contribuir al

desarrollo de sus economias regionales.

Los aeropuertos regionales cuentan con mas dificultades que los grandes hubs, al no contar
con una gran compafiia aérea de referencia que concentre en ellos sus vuelos y aprovechar las
economias de escala que tal estructura permite. Tampoco han alcanzado la masa critica para
resultar suficientemente atractivos y no cuentan con una imagen y notoriedad debido a su
situacidon geografica. Por ello, aunque en las Directrices de 2005 se adopta un enfoque
favorable al desarrollo de aeropuertos regionales, estos tienen que cumplir unos principios de
transparencia, de no discriminacidn y proporcionalidad, con el fin de evitar todo falseamiento
de la competencia en relacién con la financiacién publica de aeropuertos regionales y la

concesién de ayudas estatales a compafias aéreas.

13 Decision 2004/393/CE de la Comision, de 12 de febrero de 2004, relativa a las ventajas otorgadas por la Region
Valona y Brussels South Charleroi Airport a la compafiia aérea Ryanair con ocasion de su instalacion en Charleroi (DO
L 137 DE 30.4.3004).

14 o . . .
Centro de conexion de un aeropuerto importante del que salen y al que llegan vuelos de larga distancia que se
realizan mediante aviones de gran capacidad.
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6.1.1. Ambito de aplicacién de las Directrices y fundamento juridico

En lo tocante a la existencia de ayudas estatales, el punto crucial es saber si el beneficiario
ejerce o no una actividad econémical5. No cabe duda de que las compafiias aéreas ejercen tal
actividad. Desde el momento en que un aeropuerto, con independencia de su naturaleza
juridica y modo de financiacién, lleve a cabo actividades econdmicas constituye una empresa a
efectos del articulo 87, apartado 1, del Tratado de la CE16, y por tanto, se le aplican las normas

del Tratado sobre ayudas estatales.

La Comisidn valorara la financiacién publica de los aeropuertos asi como las ayudas estatales a
la puesta en marcha de rutas aéreas en aeropuertos regionales, ateniéndose a las normas y los
procedimientos comunitarios sobre ayudas estatales. Para ello, la Comisidn aplicara el articulo

86, apartado 217, o el articulo 8718, apartado 3, letras a), b) o c) del Tratado CE.

Respecto a la financiacién de los aeropuertos, no todas las actividades del gestor de un
aeropuerto son necesariamente de caracter econdmico. Las actividades que incumben
normalmente al Estado en el ejercicio de sus prerrogativas como poder publico y las
constitutivas de un servicio de interés econdmico general (SIEG) no son de caracter econémico
ni entran en el ambito de aplicacion de la normativa sobre ayudas estatales. Tales actividades
incluyen la proteccién, el control del transito aéreo, la policia, las aduanas, etc. De manera

general, su financiaciéon debe limitarse estrictamente a la compensacidon por los costes

1 Segun la jurisprudencia del Tribunal de Justicia, toda actividad que consista en ofrecer bienes y servicios en un
mercado dado constituye una actividad econémica [véase el asunto C 35/96, sentencia de 18 de junio de 1998,
Comisién contra Republica ltaliana, (Rec. 1998, p. 3851) y los asuntos C 180/98 184/98, Pavlov (Rec. 2000, p. I-6451)].

16 “Salvo que el presente Tratado disponga otra cosa, seran incompatibles con el mercado comun, en la medida en
gue afecten a los intercambios comerciales entre Estados miembros, las ayudas otorgadas por los Estados o mediante
fondos estatales, bajo cualquier forma, que falseen o amenacen falsear la competencia, favoreciendo a determinadas
empresas o producciones”.

17 “Las empresas encargadas de la gestién de servicios de interés econémico general o que tengan el caracter de
monopolio fiscal quedaran sometidas a las normas del presente Tratado, en especial a las normas sobre competencia,
en la medida en que la aplicacion de dichas normas no impida, de hecho o de derecho, el cumplimiento de la mision
especifica a ellas confiada. El desarrollo de los intercambios no debera quedar afectado en forma tal que sea contraria
al interés de la Comunidad.”

18 “Podran considerarse compatibles con el mercado comun:

a) Las ayudas destinadas a favorecer el desarrollo econémico de regiones en las que el nivel de vida sea

anormalmente bajo o en las que exista una grave situacién de subempleo;

b) Las ayudas para fomentar la realizacién de un proyecto importante de interés comin europeo o destinadas a poner

remedio a una grave perturbacion en la economia de un Estado miembro;

c) Las ayudas destinadas a facilitar el desarrollo de determinadas actividades o de determinadas regiones econémicas,

siempre que no alteren las condiciones de los intercambios en forma contraria al interés comun;”
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generados. De este modo, el articulo 86, apartado 2, del Tratado permite a los Estados
miembros acogerse a excepciones a la normativa comunitaria sobre ayudas estatales en lo que
concierne a las empresas encargadas de la gestién de un servicio de interés econémico general
(SIEG), si la aplicacidn de dicha normativa impide a tales empresas, de hecho o de derecho,
cumplir la mision especifica a ellas confiada, y a condicién de que el desarrollo del comercio no
se vea afectado en forma contraria al interés de la Comunidad. La Comision habra de verificar
si con arreglo a la jurisprudencia que interpreta este precepto puede excluirse que las medidas
cuestionadas sean ayudas estatales, al tratarse de meras compensaciones por las obligaciones

de servicio publico asumidas.

En virtud de las letras a) y c) del apartado 3 del articulo 87 del Tratado CE, la Comisién podra
considerar compatibles con el mercado comun, y por tanto eximirlas del requerimiento de la
previa notificacion y autorizacion por la Comisién Europea, las ayudas destinadas a impulsar el
desarrollo econdmico de determinadas regiones menos favorecidas. Este tipo de ayudas
estatales se denominan ayudas de Estado de finalidad regional y consisten en ayudas a la
inversion concedidas a grandes empresas o, bajo determinadas circunstancias, en ayudas de
funcionamiento19. En sus disposiciones sobre ayudas regionales, la Comisidn considera que no
se permiten declarar compatibles las ayudas de funcionamiento concedidas a aeropuertos o
compainiias aéreas (como las ayudas de puesta en marcha), salvo en casos excepcionales y bajo
condiciones estrictas en las regiones europeas desfavorecidas, como las que se benefician de
la excepcion del articulo 87, apartado 3, letra a) del tratado CE, las regiones ultraperiféricas y

las de baja densidad demograficas20.

Respecto a las ayudas a la puesta en marcha, existe la posibilidad de que un
aeropuerto publico conceda a una compaiiia aérea ventajas financieras utilizando sus recursos
publicos, generados gracias a su actividad econdmica, y que no constituirdn ayuda estatal si el
aeropuerto demuestra que actia como lo haria un inversor privado, por ejemplo, aportando
un plan de negocio que acredite las perspectivas de rentabilidad para su actividad econdmica
como aeropuerto. Por el contrario, si un aeropuerto privado facilita una financiaciéon que no es
de hecho sino una redistribucion de recursos publicos que le han sido otorgados con ese fin

por un ente territorial, tales subsidios deberdn considerarse ayudas estatales en la medida en

19 En las Directrices sobre las ayudas de Estado de finalidad regional se definen las ayudas al funcionamiento como
aquellas “destinadas a reducir los gastos corrientes de las empresas” (parrafo 76), mientras que las ayudas a la
inversion inicial se refieren a “una inversion en capital fijo relacionada con la creaciéon de un nuevo establecimiento, la
ampliacion de un establecimiento existente o el lanzamiento de una actividad que implique un cambio fundamental en
el producto o el procedimiento de produccién de un establecimiento existente” (parrafo 34).

20 Véanse los parrafos 76 y siguientes de las Directrices sobre las ayudas de estado de finalidad regional.
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que la decisién de redistribuir los citados recursos sea imputable a las autoridades publicas. La
aplicacion del principio del inversor privado, y en consecuencia, la interpretacién de que no
existen ayudas, requiere que el modelo econdmico global del operador considerado como

inversor sea fiable.

De conformidad con el articulo 87, apartado 3, letra b) pueden considerarse compatibles con
el mercado comun las ayudas destinadas a fomentar la realizacién de un proyecto importante
de interés comun europeo. Se hace referencia particular a los proyectos encuadrados en las

redes transeuropeas, que pueden incluir aeropuertos.

6.1.2. Ayudas a la puesta en marcha de rutas aéreas en aeropuertos regionales

La Comision Europea clasifica a los aeropuertos en cuatro categorias:

e Categoria A: denominada “grandes aeropuertos comunitarios”, con mas de 10

millones de pasajeros anuales.

e Categoria B: constituida por los “aeropuertos nacionales”, con una cifra anual de

pasajeros situada entre 5 y 10 millones.

e Categoria C: integrada por los “grandes aeropuertos regionales”, con una cifra anual

de pasajeros situada entre 1y 5 millones.

e Categoria D: denominada “pequefios aeropuertos regionales”, con una cifra anual de

pasajeros inferior a 1 millén.

Los aeropuertos de pequefio tamafio (categorias C y D) no disponen a menudo de las cifras de
pasajeros que necesitan para alcanzar un tamafio critico y el umbral de rentabilidad. En
general, las compaiiias aéreas prefieren los hubs experimentados vy bien situados, que
permitan conexiones rapidas y donde dispongan de franjas horarias que no quieren perder.
Por lo tanto, las compaiiias aéreas no estan siempre dispuestas, a falta de incentivos para ello,
a asumir el riesgo que supone la apertura de rutas desde aeropuertos desconocidos y que no
han sido probados. Por este motivo, la Comisién podrd aceptar que se concedan
temporalmente ayudas publicas a las compafiias aéreas en terminadas condiciones, si esto las
incita a crear nuevas rutas o frecuencias a partir de aeropuertos regionales y les permita atraer

un volumen de pasajeros que las conduzca, transcurrido un periodo limitado, al umbral de
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rentabilidad. La Comision cuidarad de que tales ayudas no beneficien a los aeropuertos de gran

tamafio que ya estan ampliamente abiertos al trafico internacional y a la competencia.

La Comisidn aceptara la concesidon de determinadas facilidades en beneficio de las regiones

ultraperiféricas que estan penalizadas por un déficit de accesibilidad.

Los incentivos econdmicos a la puesta en marcha, salvo en el caso de que las autoridades
publicas se comporten como un inversor privado en una economia de mercado, confieren una
ventaja a las compaiiias que los reciben y por lo tanto, pueden falsear directamente la
competencia entre las compaiiias, en la medida en que reducen los costes de explotacién de

las beneficiarias.

Dichos incentivos pueden también afectar indirectamente a la competencia entre aeropuertos,
al contribuir al desarrollo de algunos de ellos, incluso impulsando a una compaiiia aérea a
«deslocalizarse» transfiriendo lineas de un aeropuerto comunitario a otro regional. En
consecuencia, normalmente constituyen una ayuda estatal y deben ser notificados a la
Comision.

Las ayudas a la puesta en marcha no podran sumarse a otros tipos de ayuda a la explotaciéon
de una linea, como las ayudas de caracter social concedidas a determinados tipos de pasajeros
o las compensaciones por servicio publico. Tampoco se podran conceder dichas ayudas cuando
se haya reservado el acceso a una ruta a una Unica compaiia en virtud del articulo 4 del

Reglamento (CEE) N2 2408/92 y en particular su apartado 1, letra d).

La Comisién Europea podrd aprobar tales ayudas publicas si se cumplen las siguientes

condiciones:

1. beneficiarios: las ayudas se concederdn a las empresas de transporte aéreo que estén
en posesion de una licencia de explotacién valida expedida por un Estado miembro, en
aplicacion del Reglamento (CEE) no 2407/92 sobre la concesién de licencias a

compafiias aéreas.

2. aeropuertos regionales: las ayudas se concederan a rutas que conecten un aeropuerto
regional de categoria C o D con otro aeropuerto de la Unién. Las ayudas a rutas entre
aeropuertos nacionales (categoria B) sdlo podran contemplarse excepcionalmente en
situaciones debidamente motivadas, en especial si uno de los dos aeropuertos esta

situado en una regién desfavorecida.
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3. nuevas rutas: las ayudas se limitaran exclusivamente a la apertura de nuevas rutas o

nuevas frecuencias, que generen un incremento de la cifra neta de pasajeros.

Las ayudas a la puesta en marcha no deben fomentar un mero desplazamiento del trafico de
una linea o una compaiiia a otra. No deben provocar un desvio del tréfico injustificado desde el
punto de vista de la frecuencia y la viabilidad de servicios existentes prestados desde otro
aeropuerto situado en la misma ciudad, aglomeracion® o sistema aeroportuario® que se

dirijan al mismo destino u otro destino comparable segiin los mismos criterios.

La Comisidon no aceptara casos de abuso en los que una compaiiia intente eludir el caracter
temporal de las ayudas de puesta en marcha sustituyendo una linea que reciba ayudas por
otra supuestamente nueva que ofrezca un servicio comparable. En particular, no podran
otorgarse ayudas a una compafia aérea que, tras agotar una ayuda destinada a una
determinada linea, intente percibir otra ayuda para otra linea que, partiendo de un aeropuerto
situado en la misma ciudad, aglomeracion o sistema aeroportuario, se dirija al mismo destino u

otro comparable.

Tampoco podra beneficiarse de ayudas a la puesta en marcha una nueva ruta aérea que ya
esté explotada por un servicio ferroviario de gran velocidad comparable segin los mismos

criterios.

1. viabilidad futura y caracter decreciente: la linea que reciba ayudas debe ser viable en
un futuro, es decir, cubrir al menos sus costes sin necesidad de financiacion publica.
Por esta razén, las ayudas de puesta en marcha deberdn ser decrecientes y estar

limitadas en el tiempo.

2. compensacion por costes suplementarios de puesta en marcha: la cuantia de la ayuda
debe estar vinculada estrechamente a los costes suplementarios de puesta en marcha
vinculados a la inauguracién de la nueva ruta o frecuencia que el transportista aéreo
no habria podido soportar al ritmo normal de explotacidn. Entre dichos costes cabe
citar los gastos de mercadotecnia y publicidad que han de realizarse inicialmente para

dar a conocer una nueva conexidn; también los gastos de instalacién que la compaiiia

21 L . . . . o .
Transformacién de una linea estacional en linea permanente o de una frecuencia no diaria en una frecuencia como
minimo diaria.

%2 Reglamento (CEE) N° 2408/92 del Consejo.
23 Segun se define en el articulo 2, letra m), del Reglamento (CEE) N° 2408/92
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aérea debe asumir en el aeropuerto regional para la apertura de la linea, en el
supuesto de que se trate de un aeropuerto de categoria C o D y que dichos costes no
motiven ya otras ayudas. Por el contrario, la ayuda no podra destinarse a sufragar
costes de explotacion habituales, como los derivados del arrendamiento o
amortizacion de aeronaves, la compra de carburante, la remuneracién de

tripulaciones, las tasas de aeropuerto o la restauracién (catering).

3. intensidad y duracién: la ayuda decreciente podra concederse por un periodo maximo
de tres afos. Su cuantia no podra superar ningln afio el 50 % de los costes anuales
subvencionables, ni exceder del 30 % de la media global de los costes subvencionables
en todo su periodo de vigencia. Por otra parte, se debera poner fin a la ayuda en el
momento en que se cumplan los objetivos en cuanto a numero de pasajeros o se
alcance la rentabilidad de la linea, incluso si tales circunstancias se producen antes del

término del periodo de concesién de la ayuda inicialmente previsto.

4. adjudicacién no discriminatoria: todo ente publico que prevea conceder ayudas a la
puesta en marcha de una nueva ruta en beneficio de una compania aérea, a través de
un aeropuerto o por otro procedimiento, deberd hacer publico su proyecto con
antelaciéon y publicidad suficientes para permitir a todas las compafiias aéreas

interesadas proponer sus servicios.

5. publicidad: los Estados miembros velardn por que se publique anualmente, para cada
aeropuerto, la lista de rutas que perciban ayudas, indicando para cada una la fuente de
financiacién publica, la compafiia beneficiaria, la cuantia de la ayuda entregada vy el

numero de pasajeros afectados.

6.2. Actuaciones de Administraciones y Entes Publicos en el transporte
aéreo destinadas a incrementar la afluencia de viajeros a

determinados destinos en Espana

El sector aeroportuario espafiol ha venido experimentando una profunda transformacién
impulsada por la politica europea de liberalizacidn del transporte aéreo puesta en marcha en
1992. En base a ella las infraestructuras aeroportuarias han ido sustituyendo sus

consideraciones de caracter estratégico-militar para primar el transporte de pasajeros y carga.

77



Impacto socioecondmico ...

Con este propdsito se han promovido medidas destinadas a intensificar la competencia, de
manera que toda compafiia aérea perteneciente a un Estado miembro pudiera establecerse en

cualquier lugar de la Unidn Europea, en cualquiera de sus rutas y fijar los precios libremente.

En los ultimos afios han proliferado en Espafa ciertos instrumentos de intervencién publica
destinados a fomentar la afluencia de viajeros a distintos destinos aeroportuarios. Entre dichos
instrumentos se encuentran las ayudas publicas que las Administraciones Publicas y sus
entidades dependientes conceden a las aerolineas para la apertura de nuevas rutas, asi como
otros mecanismos de naturaleza comercial que vinculan la prestacién de servicios publicitarios
y de promocion turistica por parte de la aerolinea a cambio del pago de cantidades
econdmicas por parte de las Administraciones Publicas o cualquier otro mecanismo de

naturaleza cooperativa para incrementar la afluencia de pasajeros a una zona determinada.

El hecho de que por parte de las Administraciones Publicas espafiolas no se haya notificado a
la Comisidn Europea ninguno de estos instrumentos de cara a cumplir con lo dispuesto por la
normativa general de ayudas de Estado (arts. 107 a 109 del TFUE24) y con las Directrices
Comunitarias sobre ayudas al sector de 2005, parece indicar que no son considerados ayudas
publicas por parte de los entes responsables de las mismas y han supuesto un tema de interés
y de estudio por parte de la Comisién Nacional de Competencia. El legislador espafiol
considera que resulta pertinente la implicacidn de la Autoridad de Competencia espafiola en el
control y seguimiento de las ayudas publicas, en particular las que recaen en el transporte
aéreo. Entre los instrumentos con los que ha dotado a la misma se encuentra la obligacidn de
la Comision Nacional de Competencia (CNC) de elaborar un informe publico anual sobre las
ayudas publicas concedidas en Espafia (art. 11.2 de la Ley 15/2007 de 3 de julio, de Defensa de
la Competencia), donde se muestre las principales novedades normativas impulsadas por las
autoridades comunitarias asi como las principales actuaciones llevadas a cabo por la CNC en

materia de restricciones a la competencia.

El tipo de aeropuerto mas comunmente beneficiado de estos instrumentos de intervencidn
publica es el de un aeropuerto regional con un volumen de trafico que no supera los 5 millones
de pasajeros al afio, lo que vendria a coincidir con las categorias C 6 D de las Directrices

Comunitarias de 2005.

En relacion con la naturaleza juridica de los instrumentos utilizados, los entes publicos utilizan

tanto la via del convenio de colaboracion, en el cual en principio ambas partes cooperan para

2 Antiguos articulos 87 a 89 del Tratado CE.
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conseguir un fin comun, como la del contrato, mediante la cual existe una reciprocidad de

prestaciones (la provision de un servicio a cambio del pago de un precio).

En cuanto a las prestaciones incluidas en los instrumentos utilizados, en general, la relacion se
desarrolla en términos onerosos, de forma que a cambio de que la aerolinea ceda al ente
publico los derechos de insercién publicitaria en los espacios de que dispone (revista a bordo,
material promocional, pagina web, billetes promocionales...) para fines de interés turistico, el
ente publico se compromete a abonar el pago por los servicios recibidos. Ademas, la mayoria
de las veces, la aerolinea se compromete a la apertura o mantenimiento de ciertas rutas

aéreas con origen o destino en un aeropuerto determinado.

Por lo que se refiere al precio de las prestaciones, el precio pagado viene dado por el
presupuesto de adjudicaciéon del contrato, que con frecuencia se asemeja mucho al

presupuesto de licitacion.

En lo relativo a la duracidn, modificaciones y prdrrogas de los acuerdos, con independencia de
que la duracidn inicial del periodo de vigencia del contrato o convenio no suele exceder los dos
afos, suele contemplarse la posibilidad de efectuar modificaciones sobrevenidas de las

prestaciones, precio y duracion del contrato.

En Espafa y en los afios comprendidos entre 2007 y abril de 2011, se han contabilizado un
total de 124 acuerdos publicitarios entre entes publicos autondmicos y aerolineas (68 han sido
calificados formalmente de convenios o acuerdos de cooperacién frente a 56 que han sido
denominados como contratos). El total de fondos publicos utilizados en estos instrumentos de
promocidn turistica por parte de entidades vinculadas a las Administraciones territoriales ha
aumentado progresiva y considerablemente entre 2007 y 2009. Desde los casi 30 millones de
euros concedidos en 2007 se ha pasado a 62,5 millones de euros en 2009. El total nacional de
fondos concedidos en estos cinco ultimos afos 2007 a abril de 2011, se acerca a 250 millones
de euros. Si bien la mayoria de los casos los importes econdmicos comprometidos por estos
instrumentos son inferiores a 0,5 millones de euros, existe también un considerable nimero

de acuerdos que supera el umbral del milléon de euros anual (CNC, 2011).

La distribucidn de los fondos publicos empleados en acuerdos publicitarios con aerolineas por
parte de las Administraciones Publicas es muy desigual entre Comunidades Auténomas dadas
las diferencias de tamafio, poblacién presupuesto, etc. Atendiendo Unicamente al montante
total para todo el periodo (2007-abril 2011), la Comunidad de Castilla y Ledn, con mas de 84

millones de euros es la Comunidad que mas fondos ha empleado, seguida a cierta distancia
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por Aragén (34 millones de euros). Respecto a los fondos publicos recibidos por las aerolineas,
AIR NOSTRUM (compaiiia franquiciada de vuelos regionales de IBERIA) es, con diferencia, la
principal receptora. Le sigue la compaiiia de bajo coste RYANAIR, cuyo montante ha ido

creciendo a lo largo de los ultimos cinco anos (CNC, 2011).

La Tabla 21 resume algunos de los datos que se ponen de manifiesto en el citado informe, pero
fundamentalmente permiten valorar, para el caso de Aragdn, la efectividad de las politicas de
promocién del aeropuerto. Ya se ha mostrado en apartados anteriores, que la aparicién de las
rutas ha servido, por un lado, para incrementar de manera muy notable casi constante el
numero de pasajeros, y que esto ha derivado en un aumento de la llegada de turistas,

fundamentalmente a Zaragoza.

Las comunidades auténomas de comparacion con Aragdn, son, como se dijo anteriormente,
las de interior que estan razonablemente bien comunicadas con grandes aeropuertos como
Madrid o Barcelona y por tanto que tradicionalmente no han dispuesto de suficiente demanda
para tener un trafico aéreo importante en sus comunidades. Las mismas comunidades que
ademads no tienen turistas de sol y playa, que son los que mayoritariamente vuelan a las zonas
costeras. El conjunto de comunidades a comparar es: Aragdn, Castilla la Mancha, Castilla y

Ledn, Extremadura, La Rioja, Navarra.

En la Tabla 21 se observa que la comunidad con mayores ayudas acumuladas es Castilla y Ledn,
seguida a mucha distancia por Aragén. La que menos ayudas ha dedicado es Navarra, con un
modesto desembolso solo en 2007. Pero el rasgo que mas destaca en los importes de las
ayudas es su caracter erratico, o bien con tendencia creciente. Ambos factores no parecen
adecuados desde el punto de vista de la valoracion de las politicas publicas. Que una ayuda
publica se comporte de afio en afio con tal variabilidad (La Rioja o Castilla y Ledn) ofrece pocos
visos de efectividad, pues los agentes econdmicos no tienen la posibilidad de tomar decisiones
de largo plazo ante la incertidumbre acerca de las ayudas en afios posteriores. En el caso de las
ayudas crecientes (Castilla La Mancha, Extremadura) contradicen lo expresado como condicion
que deben cumplir los disefios de politicas publicas para que se considere que su efecto

esperado es permanente, pero sostenible sin ayudas en un cierto plazo.
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Tabla 21: Distribucidn a nivel regional de fondos puiblicos destinados a acuerdos publicitarios

(€) en el periodo 2007-2011

CCAA / Afo

ANDALUCIA
ARAGON
ASTURIAS
BALEARES
CANARIAS
CANTABRIA

CASTILLA LA
MANCHA
CASTILLA Y LEON

CATALUNA
Ceuta (helipuerto)
EXTREMADURA
GALICIA

LA RIOJA
MADRID

Melilla

MURCIA
NAVARRA

PAIS VASCO

VALENCIA

Total por afio

8.489.977

289.000

310.328

600.225

870.000

487.200

9.479.600

336.400

n.d.

1.697.875

3.887.720

800.000

350.000

1.000.000

650.999

550.000

8.489.977

1.865.000

687.000

1.670.915

6.055.000

580.000

19.483.608

0

n.d.

1.697.875

5.335.900

1.136.000

150.000

400.000

0

4.857.150

2009

48.000

6.507.029

1.358.000

1.199.800

485.000

5.968.333

1.195.433

26.892.568

3.158.333

n.d.

1.697.875

3.705.000

167.000

27.000

0

1.704.688

0

425.001

7.964.195

2010

150.000

6.212.230

2.600.000

1.352.120

948.900

3.433.333

2.753.367

14.076.760

6.227.911

n.d.

2.196.874

6.229.400

754.000

0

0

1.704.688

0

0

2.855.545

2011

4.352.120

2.500.000

2.437.500

130.000

4.337.745

5.334.000

14.347.080

7.589.678

n.d.

2.048.317

3.539.428

754.000

2.600.000

354.000

0

750.000

29.799.323

52.408.425 62.503.256 51.495.128

51.073.868

Total 2007-
2011

198.000

34.051.333

8.612.000

5.986.748

3.835.039

20.664.411

10.350.000

84.279.616

17.312.322

n.d.

9.338.816

22.697.448

3.611.000

527.000

3.600.000

4.814.376

550.000

425.001

16.426.890

247.280.000

Fuente: Comisién Nacional de Competencia, a partir de datos suministrados por los operadores y entes publicos.
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Tabla 22. Fondos publicos por pasajero (€) concedidos en cada Comunidad Auténoma
en el periodo 2007-2011

Clim i adie 2007 2008 2009 2010 2011 el
2007-2011

ANDALUCIA 0,000 0,003
ARAGON 12,173
ASTURIAS 1,032 2,031
BALEARES 0,043 0,201

CANARIAS 0,016 0,004

CANTABRIA 6,229 5,421

CASTILLA LA 17,405 132,357
MANCHA

CASTILLA Y LEON 49,644 30,263

CATALURNA 0,092 0,255

Ceuta (helipuerto) -d. .d. n.d. .d. n.d.

EXTREMADURA 22,533
GALICIA 0,900
LA RIOJA 4,683
MADRID 0,001
Melilla 0,000
MURCIA 1,045
NAVARRA 0,000
PAIS VASCO 0,106

VALENCIA 0,573

Media nacional 0,142 0,257 0,334 0,267 0,322 0,254

Fuente: Comision Nacional de Competencia a partir de datos suministrados por las CC AA y datos obtenidos de AENA.
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Ademads, la Tabla 22, donde se presenta el importe de las ayudas por pasajero, se observa que
a pesar de que Aragon es la segunda del grupo de comunidades comparado en cuanto a cifras
absolutas, en cifras relativas es la segunda con menor valor (después de Navarra que
practicamente no concede ayudas), lo que indica que la ‘rentabilidad’ de la poliitica de
promocién de aeropuerto en Zaragoza esta resultando muy eficiente. Otro rasgo distintivo en
el caso de Aragdn es que las ayudas por pasajero son ademds fuertemente decreciente,
calculdandose en el ultimo ano en alrededor de 6,6 euros. Muy lejos de los 132 euros por

pasajero de Castilla la Mancha.

6.2.1. Impacto de los instrumentos financieros utilizados

En muchos de los acuerdos de promocidn turistica entre las aerolineas y las Administraciones
Publicas, existen determinados elementos en su disefio que no parecen estar del todo
vinculados al objetivo que supuestamente persiguen, que es el de promocionar mediante
instrumentos publicitarios uno o varios destinos, sino que responden a otra finalidad. Los
aspectos que revelan dicha divergencia son, en primer lugar, los relativos al tipo de
instrumento utilizado para formalizar los acuerdos; y en segundo lugar, las prestaciones a

realizar por las aerolineas, asi como las contrapartidas abonadas por las Administraciones.

Tipo de instrumento utilizado

Del total de 124 expedientes revisados durante el periodo 2007-abril 2011, la practica
totalidad de las Administraciones Publicas espafiolas han formalizado estos acuerdos para la
realizacion de campafias de promocion, tanto a través de contratos (56) como de convenios
(68). Si existe una contraprestacion econdmica por una de las partes (ente publico) a cambio
de la prestacion de un servicio por parte de la otra (aerolinea), estaremos ante una figura de
naturaleza contractual, como puede ser un contrato de servicios. Sélo en aquellos casos en
gue ambas partes comparten un objetivo comun (la promocién de los destinos de que se
trate), cofinanciando la realizacidon de la campafia de una forma equilibrada a los beneficios
gue cada parte obtiene de ella, y participando de forma conjunta en el resultado obtenido, nos

encontrariamos en la drbita del convenio de colaboracion.
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e En los casos en que se ha utilizado la via del expediente de contratacion, se han
observado discrepancias en cuanto a la categorizacién del contrato por parte de las
entidades publicas involucradas: algunas han considerado que se trata de un contrato
administrativo de servicios, si bien de caracter atipico, y otras lo consideran como un
contrato privado. En ambos casos, los documentos contractuales sefalan, en general,
gue su preparacion y adjudicacion se someten a las normas y procedimientos
recogidos en la Ley 30/2007 de Contratos del Sector Publico (LCSP), siendo aplicable de
forma supletoria, en todo lo demds, el Derecho privado y en especial la Ley 34/88 de
11 de noviembre general de publicidad, que en su articulo 24 regula los contratos de
patrocinio. Por otro lado, de la informacién recabada se puede constatar que en estos
casos los procedimientos de adjudicacién normalmente utilizados son tanto el abierto,
mediante concurso publico, como el procedimiento negociado con o sin publicidad. No
obstante, sélo en 27 de los 56 contratos analizados se ha constatado que las
convocatorias gozaron de una adecuada publicidad, frente a la utilizacion de

procedimientos negociados sin publicidad (29 contratos) en el resto de supuestos.

e En los casos en que se ha utilizado la via del convenio de colaboracion o del acuerdo
comercial, no hay constancia de que los anuncios de la celebracién de dichos
convenios hayan sido objeto de publicidad de cara a posibilitar la participacidon de

otras aerolineas que pudieran haber estado también interesadas.

Aparentemente, el expediente de contratacién tiende a respetar los principios de publicidad y
libre concurrencia en mayor medida que los convenios. Una consecuencia negativa de esta
menor o nula concurrencia es que, ante la previsible seguridad de obtener el contrato, la
oferta que presenta la aerolinea sea practicamente idéntica al propio presupuesto inicial, con
lo que las bajas de adjudicacién son muy reducidas o inexistentes. La posible inflacién del
precio de los servicios que se paga a las aerolineas, puede acentuarse aln mas por la ausencia
de un mecanismo verdaderamente competitivo de contratacién de estas prestaciones que
favorezca la concurrencia de todos los operadores potencialmente interesados, lo que

provocaria bajas en el presupuesto originalmente destinado a la contratacién de los mismos.

Por otro lado, existen ciertos contenidos en estos acuerdos (compromisos de permanencia de
las aerolineas en los aeropuertos regionales, apoyo a la creacién o mantenimiento de
determinadas rutas aéreas) que parecen indicar que la finalidad de estos acuerdos es

subvencionar la presencia de las aerolineas en determinadas rutas, un objetivo adicional al
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identificado en los acuerdos que es la promocidn de ciertos destinos para obtener una mayor

afluencia de visitantes.

Implicaciones para la competencia

Los acuerdos de promocidn turistica entre aerolineas y Administraciones constituyen una
forma de intervencion que podria llevarse a cabo en forma de subvenciones encubiertas que
desplazan parte del coste del servicio desde el usuario hacia dichas Administraciones y por
tanto, a los contribuyentes en cierta medida. Las aerolineas muestran un escaso interés por
estar presentes en aquellos aeropuertos en los que no puede asegurarse una rentabilidad
econdmica a corto plazo. Este parece ser el motivo fundamental de que las Administraciones
territoriales incentiven la presencia de las aerolineas en sus aeropuertos de influencia a través
de la realizacién de campanas de promocion turistica. Sin embargo, esto puede llevar al
mantenimiento de rutas infrautilizadas que no resultarian rentables en ausencia de la

subvencion.

Estos acuerdos de promocién turistica pueden afectar tanto al grado de eficiencia de las

infraestructuras aeroportuarias como a los mercados de transporte de pasajeros.

En primer lugar, en relacidn con la competencia entre infraestructuras aeroportuarias, esta
asuncion de parte del coste de la operacidon de determinadas rutas aéreas por parte de
Administraciones y entes publicos, distorsiona las decisiones racionales de las aerolineas en
cuanto al establecimiento en los distintos aeropuertos. Con ello también se contribuye a
mantener operativos aquellos aeropuertos que resultan ineficientes a costa de aquellos otros
qgue pueden erigirse en alternativas viables, en particular en un contexto de disminucion de la
demanda. Asimismo, se induce a que otras Administraciones y entes publicos apliquen
medidas similares en relaciéon con aeropuertos competidores de otros dmbitos geograficos,
generandose una dinamica perversa en la que cada Administracién se ve forzada a
incrementar estos fondos si quiere simplemente contrarrestar el efecto de los concedidos por

las demas.

En segundo lugar, en relacién con la competencia en los mercados de transporte aéreo de
pasajeros, las subvenciones permiten a las aerolineas que las reciben rebajar el precio de sus
pasajes en tales rutas, posibilitandoles incluso ser mas agresivas en precio, a costa de los

fondos publicos recibidos y ejercer una presion sobre sus competidores que a la larga puede
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contribuir al abandono de la ruta en cuestion por parte de estos ultimos, con los consiguientes

perjuicios para la competencia.

Consideracion de ayudas ptblicas

La forma de instrumentar las relaciones entre las Administraciones Publicas y las aerolineas
puede constituir una ayuda publica encubierta para las propias aerolineas o aeropuertos,
pudiendo constituir ayudas de Estado en el sentido del art. 107.1 del TFUE® (antiguo art. 87
TCE).

La existencia de ayuda publica viene determinada por los siguientes elementos:
e presencia de fondos publicos

e afectacién al mercado: se refuerza la posicién de ciertas aerolineas con respecto a

otras, a nivel nacional como comunitario.
e selectividad de la medida

e ventaja econdmica para ciertos beneficiarios

La existencia de indicios de este tipo de ventajas econdmicas puede derivarse en los siguientes

elementos:

1. El acceso a la prestacién del servicio o a la conclusion del acuerdo en condiciones de

insuficiente grado de de publicidad y concurrencia.
2. Aportaciones econdmicas a las aerolineas que pueden no reflejar precios de mercado.
3. Concesion de otras supuestas ventajas o beneficios adicionales.

Aunque buena parte de las actuaciones llevadas a cabo por los entes publicos, rednen
requisitos para ser consideradas ayudas publicas, también podrian encajar en las denominadas
ayudas a la puesta en marcha de las Directrices comunitarias sobre las ayudas estatales para el
desarrollo de los aeropuertos regionales de 2005. En relacidon con dichas ayudas, la referida
normativa comunitaria acepta la posibilidad de que se concedan temporalmente ayudas para

fomentar la creacién de nuevas rutas o frecuencias a partir de aeropuertos regionales cuando

25 . L . N .
“Salvo que los Tratados dispongan otra cosa, seran incompatibles con el mercado interior, en la medida en que

afecten a los intercambios comerciales entre Estados miembros, las ayudas otorgadas por los Estados o mediante
fondos estatales, bajo cualquier forma, que falseen o amenacen falsear la competencia, favoreciendo a determinadas
empresas o producciones”.

86



Impacto socioecondmico ...

esas rutas o frecuencias permitan atraer un volumen de pasajeros que conduzca a que dichos
aeropuertos, transcurrido un periodo limitado, alcancen el umbral de rentabilidad. Dichas
Directrices, en su parrafo 79, sefialan que la Comisién Europea podra aprobar tales ayudas si
se cumplen una serie de condiciones (tal y como se comenta en el apartado anterior), todo ello
sin perjuicio de la obligacion de notificacion de toda medida de este tipo a la Comisiéon Europea

a efectos del art. 108.3 TFUE®S,

Con independencia de que ninguna de estas medidas ha sido objeto de notificacion como
posible ayuda de Estado a las autoridades comunitarias por parte de las autoridades
espafiolas, y a pesar de que en ciertos aspectos estos incentivos podrian adecuarse a parte de
los requisitos exigidos por las Directrices de ayudas de 2005 (la mayoria de los aeropuertos
beneficiados por estas medidas son de las categorias C y D), un analisis mas en detalle de las
campanas analizadas podria conducir a suscitar dudas de compatibilidad en relacién con
algunos de los requisitos recogidos en dichas Directrices, tales como la débil sujecién al
principio de publicidad y concurrencia, vigencias temporales que exceden los plazos alli
recogidos y aerolineas receptoras de fondos con graves problemas de rentabilidad en su plan

de negocio.

En conclusién y basandonos en los principios de publicidad, concurrencia y no discriminacién

entre posibles interesados, se puede decir que:

1. Si las actuaciones proyectadas consisten en la prestacion de servicios de promocion
publicitaria de tipo oneroso, tal relacion juridica debe formalizarse mediante el
correspondiente contrato. En este caso no se deben incluir prestaciones que se
desvinculen del estricto objeto de la promocion publicitaria, y en consecuencia, el
precio pagado por los entes publicos debe responder Unica y exclusivamente a dicho

objetivo.

2. Si las actuaciones se realizan con una finalidad efectiva de colaboraciéon y de
participacién financiera conjunta, deberia utilizarse la via del acuerdo o convenio de
colaboracién. Ambas partes deben realizar una aportacion econdmica equitativa,

limitdndose la posibilidad de que la totalidad de la aportacién econdmica por parte de

26 “La Comision sera informada de los proyectos dirigidos a conceder o modificar ayudas con la suficiente antelacion
para poder presentar sus observaciones. Si considerare que un proyecto no es compatible con el mercado interior con
arreglo al articulo 107, la Comision iniciara sin demora el procedimiento previsto en el apartado anterior. El Estado
miembro interesado no podrd ejecutar las medidas proyectadas antes que en dicho procedimiento haya recaido
decision definitiva”.
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las aerolineas se realice a través de medios propios (pagina web, revista de abordo,

venta de billetes de avién para eventos promocionales...).

3. Si los acuerdos reunen los elementos para que los fondos implicados puedan ser
considerados ayudas del Estado en el sentido del art. 107.1 TFUE, y en particular
cuando no se acredite la actuacion del ente publico como inversor privado en una
economia de mercado con un plan de rentabilidad verificable, debe valorarse la
notificacion formal de las medidas contempladas a dicha Comisién en virtud del art.
108.3 TFUE, para que ésta proceda a su autorizaciéon, a menos que dicha ayuda pueda
ser calificada como de minimis®’ o exenta de notificacién previa por alguno de los

Reglamentos comunitarios que las regulan.

21 En el articulo 88, apartado 3, del Tratado constitutivo de la Comunidad Europea se enuncia la obligacién de notificar
las ayudas estatales a la Comisiéon Europea con el fin de comprobar si son compatibles con el mercado comin con
arreglo al articulo 87, apartado 1. No obstante, determinadas categorias de ayudas pueden eximirse de la obligacién de
notificacion en virtud del Reglamento (CE) n° 994/98. La norma de minimis se aplica con el fin de que las subvenciones
de poca cuantia queden exentas de dicha obligacién. Establece un limite maximo por debajo del cual la ayuda no entra
en el ambito de aplicacién del articulo 87, apartado 1, y, por lo tanto, no esta sujeta al procedimiento de notificacion del
articulo 88, apartado 3.
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Anexo 1: Encuesta realizada en el
Aeropuerto de Zaragoza: cuestionario
y resto de resultados.

Se realizé una encuesta a un total de 2110 pasajeros encuestadas correspondientes a 26
vuelos de salida del miércoles 16 al domingo 20 de noviembre de 2011 en el aeropuerto de

Zaragoza. Dichos vuelos se sefialan mas abajo.

Miércoles 16 de noviembre de 2011 13:25 h. RYR 2635 Londres Stansted Miércoles 16 de
noviembre de 2011 16:50 h. AEA 1886 Malaga Miércoles 16 de noviembre de 2011 16:50 h.
RYR 4634 Bergamo / Milan Miércoles 16 de noviembre de 2011 18:20 h. RYR 5275 Sevilla
Miércoles 16 de noviembre de 2011 19:25 h. RYR 1383 Bruselas / Charleroi Miércoles 16 de
noviembre de 2011 21:05 h. AEA 4032 Palma de Mallorca

Jueves 17 de noviembre de 2011 15:50 h. RYR 9682 Roma / Ciampino Jueves 17 de noviembre
de 2011 16:50 h. RYR 4634 Bergamo / Milan Jueves 17 de noviembre de 2011 18:05 h. RYR
7235 Paris / Beauvais

Viernes 18 de noviembre de 2011 13:20 h. RYR 1383 Bruselas / Charleroi Viernes 18 de
noviembre de 2011 13:25 h. RYR 2635 Londres Stansted Viernes 18 de noviembre de 2011
13:30 h. RYR 1592 Tenerife Viernes 18 de noviembre de 2011 16:50 h. RYR 4634 Bergamo /
Milan Viernes 18 de noviembre de 2011 18:20 h. RYR 5275 Sevilla

Sdbado 19 de noviembre de 2011 15:50 h. RYR 9682 Roma / Ciampino Sdbado 19 de
noviembre de 2011 15:55 h. WZZ 3192 Bucarest Sabado 19 de noviembre de 2011 16:50 h.
RYR 4634 Bergamo / Milan Sidbado 19 de noviembre de 2011 17:15 h. RYR 4874 Bolonia
Sdbado 19 de noviembre de 2011 18:05 h. RYR 7235 Paris / Beauvais Sdbado 19 de noviembre
de 2011 20:10 h. RYR 3553 Lanzarote Sabado 19 de noviembre de 2011 21:20 h. RYR 7722 Las
Palmas de Gran Canaria Sabado 19 de noviembre de 2011 22:00 h. AEA 4032 Palma de

Mallorca

Domingo 20 de noviembre de 2011 12:55 h. RYR 4634 Bergamo / Milan Domingo 20 de
noviembre de 2011 18:20 h. RYR 5275 Sevilla Domingo 20 de noviembre de 2011 20:50 h. RYR
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1383 Bruselas / Charleroi Domingo 20 de noviembre de 2011 22:30 h. RYR 2635 Londres

Stansted

Sédbado 19 de noviembre de 2011 14:25 h. WZZ 3418 Cluj Napoca (cancelado por niebla)
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La Universidad de Zaragoza esta realizando un estudio sobre la utilizacién del transporte
aéreo en la ciudad de Zaragoza. Agradecemos sinceramente su colaboracién en esta
investigacion, contestando al cuestionario siguiente, que sdlo le consumird unos minutos.

(The University of Zaragoza is carrying out a study on the use of air transport in the city of
Zaragoza. We sincerely appreciate your cooperation in this investigation, answering the
following questionnaire, which will take you just a few minutes)

1.- Localidad y pais de residencia: ,
(City and country of residence)

Nacionalidad (nationality):

2.- Sexo (gender): 3.- Nivel de estudios (education):
O Hombre (male) O Primarios (primary)
O Mujer (female) O secundarios (secondary)

O Superiores (higher / university)
4.- Edad (age):

5.- Situacion laboral (employment status):

O Ocupado (occupied) @ Empresario o profesional con empleados
(businessman/woman with employee)
O pesempleado (unemployed) O profesional o trabajador auténomo
O Estudiante (student) (self-employed person)
O Jubilado (retired) O Asalariado publico (public servant)
O Ama de casa (housewife) O Asalariado privado (employee in a private firm)
\O Otros (others)

6.- Indique el destino del vuelo que va a tomar (destination of the flight you are taking)

7.- El destino de su viaje écoincide con el del vuelo? (Is the destination of your trip the same

destination of your flight?)

O Si (Yes)

O No, mi destino es (No, my destination is):

8.- éCuantas veces ha utilizado usted el avion en los ultimos 12 meses?:
(How many times did you use air transport within the last 12 months?)

ﬁ
Por favor continue en el reverso de esta hoja (Please continue on the back of this form)
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9.- ¢Cuantas veces ha utilizado el aeropuerto de Zaragoza en los ultimos 12
meses?:
(How many times did you use Zaragoza’s airport within the last 12 months?)

10.- Los motivos de este viaje son (the reason for your trip is):
O Laborales / negocios (Job commitments / business)
O Estudios (studies)
O Turismo (tourism)

O Visita familiar o amigos y otros (visit to family/friends and other reasons)

11.- Duracion total del viaje en dias (total duration of your trip in days):

12.- ¢(Estaria usted interesado en otros destinos regulares desde el aeropuerto de
Zaragoza?. (Would you be interested in other regular destinations from the airport of

Zaragoza?)

SI ESTE ES SU VUELO DE REGRESO, conteste a las preguntas 13, 14 y 15. (IF THIS IS YOUR
RETURN FLIGHT, please answer questions number 13, 14 and 15).

13.- ¢En qué localidad ha pasado la mayor parte de su estancia? (/n what city/town did you

spend most of your trip?):

14.- Su gasto medio diario en el viaje fue aproximadamente (your average daily spending in

the trip approximately was), €uros

15.- Su gasto medio por noche de alojamiento fue aproximadamente (your average per

night spending in accommodation approximately was), €uros

MUCHAS GRACIAS POR SU COLABORACION EN ESTA INVESTIGACION.
THANK YOU VERY MUCH FOR YOUR COLLABORATION WITH OUR SURVEY.
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Otros resultados de la encuesta

Tabla 23: Perfil de utilizacién del avién del pasajero del Aeropuerto de Zaragoza
en los ultimos 12 meses (en %)

- Numero de viajeros | % de viajeros
Ninguno  [RRRRRNEEY IR L

1144 54,22%

De 6 10 —_

Mas de 10 12,04%

—_

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 24: Destinos deseados por los viajeros del aeropuerto de Zaragoza

Numero de . .
.. % de viajeros
viajeros

23,2%

——
——
T

AT i i000%

Fuente: Elaboracién propia

Grafico 15: Destinos deseados por los viajeros del aeropuerto de Zaragoza

Resto de Europa; 2,0%

EEUU y Canad4; 3,9%
Resto del Mundo; 5,9%:

UE no Schengen; 6,7%

Espafia: 23.2% UE Schengen; 58,3%
spafia; 23,

Fuente: Elaboracién propia
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Tabla 25: Destinos deseados por los viajeros del aeropuerto de Zaragoza

_
e T
R

——
=

——
=

——
——
——

Resto del Mundo 22,4%

ACCR 25 1000%

Fuente: Elaboracion propia

Grafico 16: Destinos deseados por los viajeros del aeropuerto de Zaragoza

Italia; 16,5%
Resto del Mundo; 22,4%

Portugal; 2,0% .
Alemania; 15,7%
Islas Baleares; 2,4%

Comunidad Valenciana; 2,4%

Islas Canarias; 3,5%

EEUU; 3,9%

Andalucia; 9,8%
Gran Bretaia; 5,1%

Holanda; 7,9% Francia; 8,3%

Fuente: Elaboracion propia
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Numer
u- _e ode % de viajeros
viajeros
42

Italia

(e ] 16,54%
40 15,75%
25 9,84%
21 8,279%

20 7.87%

13 5.129%

10 3,94%
9 3,54%

. 2.30%
6 2,36%

5 1,97%
13 5,12%

20 7%
5 1,97%

15 5,919%

Total 254 100,00%
Fuente: Elaboracion propia

Grafico 17: Destinos deseados por los viajeros del aeropuerto de Zaragoza

Resto del Mundo; 5,91%
Resto de Europa; 1,97%
Resto de UE no Shengen; 1,57%

ltalia; 16,54%

Resto de UE Shengen; 7,87%

Resto de Espafia; 5,12%

Portugal; 1,97% .
Alemania; 15,75%
Islas Baleares; 2,36%

Comunidad Valenciana; 2,36%
Islas Canarias; 3,54%

EEUU, 3,94%

Andalucia; 9,84%
Gran Bretafia; 5,12%

Holanda; 7,87% Francia; 8,27%

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 27: Destinos deseados por los viajeros del aeropuerto de Zaragoza

_
O oo
——
=

——
=

——
a.1%

——
——

Resto de destinos 49,6%

ACCR 254 i000%

Fuente: Elaboracion propia

Grafico 18: Destinos deseados por los viajeros del aeropuerto de Zaragoza

Berlin; 10,6%

Paris; 6,7%

Amsterdam; 5,9%

Resto de destinos; 49,6%
Milan Malpensa; 5,9%

Malaga; 3,5%

Londres Heathrow; 3,5%

Venecia; 3,5%
Nueva York; 3,1%
Jerez de la Frontera; 2,8%

Lisboa; 2,0%
Las Palmas de Gran Canaria; 2,8%

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 28: Perfil de los viajeros que han pasado su estancia en Zaragoza
0 ) 2 2 o
o© o B = © t =
o © £ e & | 5§88
o = co=— |oo E o & -
£ @ 2T e |8 T8 c3T 2
S 2 t 80 © 80~ 352
2 X OUTS O w® A ES
175 49,0% 189 47 5,7
fotal 357 100,0% 150 44 5,7
peisaisanos 13 4,4% 113 49 4,2

De 20 a 29 afios

De 30 a 39 aii
e 30 a 39 afios 89

30,0% 187

a
©
o3
o

De 40 a 49 afios

De 50 a 59 aii
e 50 a 59 afios o8

9,4% 229

i
|_\
~N
|_\

De 60 a 69 afios

Mayor de 70 afios 4 1,3% 0

0,0 4,3
1000% 156 46 59
o

60 16,8% 241 67 4,3

Total

ACTIVIDAD

Trabaja por cuenta propia

Trabaja por cuenta ajena

Jubilado o pensionista 32 9.0% 58

=
a1
on
a1

Desempleado

40 11,2% 153

D
(o]
»
[N

T del hogar no remunerado

e 357 100,0% 150 44 57
39 11,6% 142 38 6.8

Secundarios

Superiores

63,6%

213
e l000%

Total

157 41 5,6

- 3
@D
> ge]
=3 Q
@ S
m o
Q
o [%,]
2 - . g
8. S,
[N D
> (@]
g : e
=] o
o 3
2.
o
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Tabla 29: Perfil de los viajeros que han pasado su estancia en Zaragoza.

NACIONALIDAD
72,1% 121

EEN 37 6.2
CE o v @ a so
T o om0 oo
4 119% 83 62 28
OO o 2w o s ee
09% 120 50 37
1000% 135 44 58
UTILIZACION DEL AVION EN

LOS ULTIMOS 12 MESES

[ Ninguno | 00%
R 25 rss% 18 524 52
G 4 s 0 1000 122
38 114% 32 73 18

UTILIZACION DEL

AEROPUERTO DE ZARAGOZA

EN LOS ULTIMOS 12 MESES

[ Ninguno  [EEER 9,4% 75 25 45
w4 122% 139 63 10,1
DI 2 awe w0 ar
362 1000% 147 43

Fuente: Elaboracién propia

Numero de
% de viajeros
Gasto medio
diario del
viaje (€)
Gasto medio
alojamiento
Duracion
media del
viaje (dias)
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Tabla 30: Perfil de los viajeros que han pasado su estancia en Zaragoza.

Numero de
% de viajeros
Gasto medio
diario del
viaje (€)
Gasto medio
alojamiento
Duracion
media del
viaje (dias)

DESTINO DEL VUELO

Bolonia _____

10,3%

3,1%

Bruselas
Lanzarote

Londres 14,5%

-----

Bé Mila
érgamo - Milan 19,8%

9,5%

19,5%

=

Total 359 100,0% 150 By 0/

Fuente: Elaboracién propia
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Tabla 31: Perfil del pasajero del Aeropuerto de Zaragoza segun destino del vuelo

NuUmero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Nuamero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros

47,9% 50,2% 59,0% 57,3% 46,7% 43,9% 43,8%

T°ta' 100% 100% 100% 100%

De 15 a 19 afios 0,0%

pez0sz9snos --------------

De 30 a 39 aios 17.2% 39 0.0%

pedosaosnos --------------

De 50 a 59 aios 14.1% 9.1%

De60 69 s --------------

Mayor de 70 afios 0.0% 2.4% 12 36,4%

S T P A T e ET I P P

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 32: Perfil del pasajero del Aeropuerto de Zaragoza segun destino del vuelo

NuUmero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Nuamero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros

ACTIVIDAD

Trabaja por cuenta propia 22.5% 24.1% 13,2% 12,2% 7.6% 20,1% 6,4%

Jubilado o pensionista 4 5,6% 7,5% 2,6% 44% 15 163% 10 35% 40 851%

Desempleado --------------

18 25,4% 12,6% 15,8% 1,1% 2,2% 12,1% 0,0%

pete 71 100% 199  100% 100% 100% 100% 100% 47  100%

ESTUIOS --------------

0,0% 12 6,3% 4 10,8% 12 14,0% 10 11,6% 23 8,6% 25 53,2%

Sectndsrics --------------

RUBSHOEES 45  672% 145 767% 15  405% 40,7% 54 62,8% 176 659% 14  29.8%

S - P R S A R e A

Fuente: Elaboracién propia

102



Impacto socioecondmico ...

Tabla 33: Perfil del pasajero del Aeropuerto de Zaragoza segun destino del vuelo

NuUmero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Nuamero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros

NACIONALIDAD

66,7% 63,3% 3,0% 96,6% 95,6% 78,6% 100%

UESehengen --------------

UE no Schengen 2.9% 0.0% 32 97,0% 0,0% 1,1% 14,2% 0,0%

Resto de Europs --------------

EEUU y Canada 1.4% 1 0,5% 0,0% 0,0% 0,0% 1 0,4% 0,0%

Resto dé Américs --------------

ERDObIC s 1 4% 8 4 1% o o 0% o 0 0% o o 0% 7 2 5% 0 o 0%

Total

UTILIZACION DEL AVION
EN ULTIMOS 12 MESES
----- ------

43 62,3% 48,4% 22 68,8% 46 52,9% 549% 156  55,5% 81,8%

6210 --------------

Mas de 10 11 159% 42 21,9% 3,1% 4,6% 8,8% 11,0% 2,3%

L T A A PR A A

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 34: Perfil del pasajero del Aeropuerto de Zaragoza segun destino del vuelo

UTILIZACION DEL
AEROPUERTO DE
ZARAGOZA EN LOS
ULTIMOS 12 MESES

NuUmero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Nuamero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros

23,4% 38 19,1% 8 21,6% 11 15,1% 20 22,7% 41 16,0% 8 19,0%

[T s
m--------------

De6all 9.4% 8.5% 27.4% 7% 2.4%

fotal 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

O N O N
--------------

2,1%

Trabajo/Negocios --------------

Vacaciones/Ocio 65,3% 72 36 75,0%

I 1 0 - e I | ot I sl B s Bl i e o

D 0 e e 3 = e s e ) e

fotal 72 100% 205  100% 41 100% 90 100% 95 100% 289  100% 48 100%

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 35: Perfil del pasajero del Aeropuerto de Zaragoza segun destino del vuelo

DURACION DEL VIAJE EN
DIAS

NuUmero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Nuamero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros

pegas 30,8% 56,8% 33,3% 20,0% 14,1% 36,0% 2,5%

--------------

besalo 46% 7 3,6% 12,8% 8,6% 5,9% 7,8% 2,5%

peas --------------

Mas de 45 77% 11 57% 2,6% 8,6% 7,1% 4,7% 2,5%

--------------

20,32 10,06 10,96

DESTINO Y VUELO DE LOS
PASAJEROS

| Mismo destino viajey vuelo |t A Bty b il Byl e B 100% 90  98,9% 244 847% 28  651%

Distinto destino viaje y
vuelo 25 34 7% 65 33 2% 11 28 9% 0 0 0% 1 1, 1% 44 15 3% 15 34 9%

Total

MUESTRA 72 3,4% 205 9,8% 41 2,0% 90 4,3% 95 4,5% 289  13,8% 48 2,3%

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 36: Perfil del pasajero del Aeropuerto de Zaragoza segun destino del vuelo

NuUmero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Nuamero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros

51,4% 54,3% 46,6% 48,0% 40,4% 45,1% 989 47,7%

T°ta' 100% 100% 100% 2073 100%

De 15 a 19 afios 3, 7%

oeisatoates  NETEEEYYS
pez0sz9snos --------------

De 30 a 39 afios 26.4% 17 486 27,5%

pedosaosnos --------------

De 50 a 59 afios 11,5% 208 11,8%

De60 69 s --------------

Mayor de 70 afios 0.9% 1,5% 2,1%

L T P A S E A A A T T

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 37: Perfil del pasajero del Aeropuerto de Zaragoza segun destino del vuelo

NuUmero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Nuamero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros

ACTIVIDAD

Trabaja por cuenta propia 22.1% 10,3% 17,4% 19,0% 13,8% 12,2% 17,5%

Jubilado o pensionista 2,6% 48,3% 3,2% 46% 11 35% 7 85% 186  9,0%

Desempleado --------------

12,9% 11 9,5% 17,9% 18 11,8% 27 8,7% 7,3% 233  11,3%

Total 100,0 100 0 100,0 100,0 100,0 100,0
0% 0% 153 0% 312 0% 0% 2068 100%

ESTUIOS --------------

4,9% 319% 14  7,8% 14  95% 7,7% 6,606 196 10,0%
--------------
270  732% 45 39,8% 118 659% 91 615% 199 66,6% 45 592% 1252 63,8%

R se0 10w 113 to% 170 100% 148 100% 299 100% 76 100% 1063 100%

Fuente: Elaboracién propia
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Tabla 38: Perfil del pasajero del Aeropuerto de Zaragoza segun destino del vuelo

NuUmero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Nuamero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros

NACIONALIDAD

45,5% 96,4% 74,2% 62,7% 95,4% 96,2% 1489 73,7%

UESehengen --------------

UE no Schengen 0,8% 0,0% 1 0,5% 3,3% 0,0% 2,5% 4,3%

Resto de Europs --------------

EEUU y Canada 2.6% 0,0% 0,5% 2,0% 0,3% 0,0% 0,9%

Resto dé Américs --------------

ERDObIC s 2 1% o 0% 1 9 7% 0 0% o 7% o 0% 44 2 2%

Total

UTILIZACION DEL AVION
EN ULTIMOS 12 MESES
----- ------

200 53,6% 74 67,9% 113 59,5% 87 58,8% 163 52,9% 73,8% 1142 57,0%

6210 --------------

i 174% 10 92% 16 84% 15 10,1% 15,6% 25% 254  12,7%

I = A I S P A A RN P T

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 39: Perfil del pasajero del Aeropuerto de Zaragoza segun destino del vuelo

UTILIZACION DEL
AEROPUERTO DE
ZARAGOZA EN LOS
ULTIMOS 12 MESES

NuUmero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Nuamero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros

17,8% 24 23,5% 17,8% 25,4% 17,5% 20,3% 19,0%

De6all 7.3% 10,8% 8.7% 9.3%

D - B s e s e e e [

fotal 100% 100% 100% 100% 100% 100% 1873 100%

O N N
--------------

3,3% 2,6% 2,9% 2,8%

Trabajo/Negocios --------------

jacacieesioce 45,8% 41,9% 41,1% 48,7% 49,0% 81,2% 45,0%

I 1 v 0 | e i I I e M el B

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 40: Perfil del pasajero del Aeropuerto de Zaragoza segun destino del vuelo

DURACION DEL VIAJE EN
DIAS

NuUmero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Nuamero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros
Numero de
viajeros

% de viajeros

pegas 44,1% 27,7% 29,5% 21,8% 55,2% 11,1% 37,2%

--------------

besalo 49% 7 69% 14  9,0% 128% 14  50% 22,2% 7,1%

peas --------------

Mas de 15 2.5% 7 6,9% 3,2% 4,5% 14 5,0% 1,6% 4,5%

--------------

DESTINO Y VUELO DE LOS
PASAJEROS

| Mismo destino viajey vuelo |l BRIl i Be Bl e B 834% 260 836% 73 913% 1663 814%

Distinto destino viaje y
vuelo 124 32 0% 1 O 9% 12 6 3% 25 16 6% 51 16 4% 7 8 8% 381 18 6%

Total

MUESTRA 395 18,9% 117 5,6% 192 9,2% 154 7,4% 312 14,9% 82 3,9% 2092 99,1%

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 41: Destino del viaje de los pasajeros del vuelo con llegada a Bolonia:

_
CEON o s
12.5%

——
——
——
1.4%

——
KCE ;| iooé

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 42: Destino del viaje de los pasajeros del vuelo con llegada a Bucarest:

Numero de . .
.. % de viajeros
viajeros

——

——

13,2%

ACCE e 1000%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 43: Destino del viaje de los pasajeros del vuelo con llegada a Lanzarote:

Numero de . .
.. % de viajeros
viajeros

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 44: Destino del viaje de los pasajeros del vuelo con llegada a Bruselas
(Charleroi):

_
CEN 5 wos
=
——
ez
——

=

Asser (Holanda) ——

=

——

2,0%

——

2.0%

——

Dusseldorf 0,5%

——

R

——
10%
——
e
——
——
05%
——
——
=
——
10%
——
=
——
ACCEE i i000%

Fuente: Elaboracién propia
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Tabla 45: Destino del viaje de los pasajeros del vuelo con llegada a Las Palmas

de Gran Canaria;

Numero de
% de viajeros
viajeros

Boloma 98,9%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 46: Destino del viaje de los pasajeros del vuelo con llegada a Malaga:

Numero de
% de viajeros
viajeros

MaI aga 65,1%

no sew

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 47: Destino del viaje de los pasajeros del vuelo con llegada a Palma de

Mallorca:
Numero de
viajeros

Palma de Mallorca 65,3%

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 48: Destino del viaje de los pasajeros del vuelo con llegada a Londres:

e e
EICR s
——
=
——
=
——
=
——
——
0.7%
——
ﬁ—

o

=

__
0,3%
__
0,3%
__
0,3%
__
0,3%
s
288 100,0%

Fuente: Elaboracién propia
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Tabla 49: Destino del viaje de los pasajeros del vuelo con llegada a Bérgamo -

Milan:

e s me
——
——
——
ot

——
——
oo

——
——
ot

——
——
——
——
——
ot

——
San Colombano (Brescia) _—
ot

——

__

Varese 0,5%

——
——
Tocomesan |

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 50: Destino del viaje de los pasajeros del vuelo con llegada a Paris:

I B
e T
——
=

——
=

——
=

——
AT i 000%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 51: Destino del viaje de los pasajeros del vuelo con llegada a Roma:

Numero de . .
.. % de viajeros
viajeros

=

——

——

s

——

——

=

=

I i w00%

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 52: Destino del viaje de los pasajeros del vuelo con llegada a Sevilla:

_
=TT I
——
=

——
=

——
=

——
——
——
ﬁ—
=

——

I

KR i 5%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 53: Destino del viaje de los pasajeros del vuelo con llegada a Tenerife:

Numero de ..
.. % de viajeros
viajeros
Tenerte BT

7.5%

L ET (774 50 0 54
o 1000%

Fuente: Elaboracién propia
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Anexo 2: Oferta y resultados del
turismo en Aragon

Tabla 54: Oferta turismo en alojamiento hotelero en Aragon. Serie 2001-2010

2001 21.21

3.116

3.357

3.470

N
(=]
(=]
(V]

2.764

3.321

N
(=]
(=]
~N

2.612

N
(=]
(=]
00

2.577

2010
3.184

N
(=]
(=]
(<))

Fuente: Instituto Aragonés de Estadistica
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Tabla 55: Oferta turismo en alojamiento hotelero por provincias. Serie 2001-2010

Hoteles, paradores y | Hostales Pensiones
hospederias

[ ] -—-——-
o o e«

1.035

e e

2004

2006

2007

2008

2010

[uny
o
N

109

e

Fuente: Instituto Aragonés de Estadistica

Zaragoza

[
=
~
N
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Tabla 56: Oferta turismo en alojamiento rural en Aragon. Serie 2001-2010

. Viviendas de turismo rural | Albergues Refugios de montafia

2001

2002

PAVOE]

=
~N

1.210 848

-

Fuente: Instituto Aragonés de Estadistica
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Tabla 57: Oferta turismo en alojamiento rural por provincias. Serie 2001-2010

-- Viviendas de turismo rural | Albergues Refugios de montana

wiom elsm o

110

Fuente: Instituto Aragonés de Estadistica

] -
ofmm
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Tabla 58: Oferta turismo en servicios de restauracién por provincias. Serie 2001-
2010

I T N
00 Establecimientos Plazas  Establecimientos Plazas  Establecimientos [TEEE
o= (w0

554 1.303

N
N
©

754

N
N
~
w
w
=
[y
w
o

227

~N
~N
(<))

2007

2008

2010

7

: s

Fuente: Instituto Aragonés de Estadistica

4.709 | 1.077

Zaragoza
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Tabla 59: Oferta turismo en servicios de restaurantes por tipos y por provincias.
Serie 2001-2010

I e
W  Establecimientos Plazas  Establecimientos Plazas  Establecimientos I

11.049

e T e T

Ul 40.010

o
o m s e
: 1
e 2w wEm
1 s
e

1 2 - 246 [V

e eaw s
m s

2007

2008
0 3

2010

Zaragoza

Fuente: Instituto Aragonés de Estadistica

Nota: en el afio 2006 se produce un cambio metodolégico, afiadiendo una nueva categoria de restaurantes
denominada de lujo. En la serie, solo hay uno en la provincia de Huesca con capacidad para 158 personas.
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Tabla 60: Oferta turismo en servicios de cafés y bares por tipos y por provincias.
Serie 2001-2010

I L I,

2001

T ! ! s s

5 18

H
N
N
=

N

9
9 1 4.221

226 14.365

42
03

o

wv

16

[Eny

0

w

2007

o

I

2008

o

=]
2 - 137
=0
] s
Sm s

37.926

5.887

17.734

[N

1

N

18

2010

o

7

Zaragoza

I—‘I

Fuente: Instituto Aragonés de Estadistica

Plazas (1): Incluye plazas en barra y mesa.

*Categorias de cafeterias.- Especial: 3 tazas, Primera: 2 tazas, Segunda: 1 taza.
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Tabla 61: Estadisticas de pernoctaciones y ocupacion hotelera en Aragén por

provincias

-- Pernoctaciones Viajeros

2001

---- 905
- 470.914 - 235.231 24.448
e

2002

2003 1.387.641 505.062 92.713
] e
1.524.715 817.788 -

2004

e s swso I
- 506.655 - 269.068
ey
1.473.008 535.520 83.405
e mon e wwso [
1.589.200 859.050
e i s oo OTTY
- 529.893 267.356 19.412
e ows s s TR
- 1.586.636 - 628.454 97.150
e cam o o RS

1.791.636 946.290 214.760
600

625.893 329.987 25.532

[ el [ =]

.

1.504.447 581.750 84.942

R

- 1.517.621 - 817.587

S |iieses| s (saseny [eovsss) NNEE
[l

2005

2006

2007

2009

564.664 - 297.374 27.231
1.665.521 407.564 | 913.451 234.132

Fuente: Instituto Aragonés de Estadistica
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Tabla 62: Resultados de Actividad Turistica. Serie 2000-2008

Volumen de negocio

Personal ocupado por Inversién bruta en Salario medio por por ocupado (euros)

establecimiento inmovilizado material por ocupado (euros)

(namero) establecimiento (euros)

2003

Fuente: Instituto Aragonés de Estadistica
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