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1. PRESENTACION DEL PROYECTO Y JUSTIFICACION DE SU ELECCION.

En mi Trabajo Fin de Grado voy a tratar el temdade'ayudas” (subvenciones)
gue reciben muchos de los aeropuertos espafolepgota de las administraciones

publicas.

Para conseguir aclarar un poco este tema tan tifamalizaré: las directrices
gue regian hasta hace poco este tema y las nuagascgba de instaurar la Comision
Europea; la situacion de los aeropuertos espafjoldsl aeropuerto de Zaragoza en
particular; la cuantia de las subvenciones (poopamrto, comunidad autbnoma y
compafia aérea); la rentabilidad de las mismasedelsgunto de vista econémico, es
decir, si los turistas que vienen consiguen genearas beneficios econdmicos

superiores a las cantidades entregadas por lasigthaciones.

He elegido este tema por varias razones, porqugustaria averiguar cmo son
realmente las “ayudas” que reciben los aeropugrttesqué forma las reciben. Por otro
lado me parece interesante saber hasta qué pumt@stables las subvenciones a los
aeropuertos, sobre todo en tiempos de crisis, dbagileque racionalizar con mucho

cuidado el dinero publico.

También me parece que es un tema de rigurosa ideilal/a que hay varias
administraciones gque se estan replanteando lasasyewl la actualidad y porque la
Union Europea esté poniendo trabas, con nuevagtrities anunciadas este mismo afo,

a este tipo de practicas.

A pesar de ser un tema de interés actual (cadansesae una nueva noticia
hablando de las subvenciones a los aeropuertosadiasnistraciones publicas y la
Union Europea), se ha profundizado poco a la heraadblar del método elegido por las
administraciones y las aerolineas para firmar ¢ogratos y de la cuantia de los mismos

(existe un gran baile de cifras y opacidad en togratos).

Con este trabajo intentaré ayudar a entender um pegor el tema de las ayudas
a los aeropuertos por parte de las administracipabsicas y su funcionamiento, asi
como analizaré el panorama actual de las aerol{peasspecial Ryanair), sobre todo en

Espafa y el caso concreto del aeropuerto de Zaagoz
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1.1. Introduccion: Planteamiento de la hipdtesis dpartida.

En la mayoria de los aeropuertos con poco trafieoEdropa (aeropuertos
regionales) se da un fenbmeno no exento de polémiade las subvenciones de las
administraciones publicas a las aerolineas (generdke de bajo coste). Este fenomeno
genera gran controversia, mas todavia en el pesaoti@l de recesion economica, y en
la actualidad es tema de debate, tanto politicoocsatial. La Comision Europea ha
anunciado este mismo afio unas nuevas directricesrpgular de forma mas tajante

estas practicas.

A partir del andlisis de los antecedentes y eldestctual del tema objeto de

nuestra investigacion podemos establecer la higajeseral de partida.

Mis hipotesis para el “fendmeno” de las subvendornelos aeropuertos en

Espafa son las siguientes:

En lo referente a los aeropuertos

- La mayoria de los aeropuertos reciben subvenciones.

- Los aeropuertos de menor demanda son los que mdasageciben.

- La mayoria de los aeropuertos son deficitarios.

- Los aeropuertos de las zonas de interior recibenayadas.

- Hay un exceso de oferta de aeropuertos (muchoslud@nan una necesidad real).

- Se han construido aeropuertos por intereses mdijico de demanda potencial.

En lo referente a las aerolineas

- Las subvenciones son destinadas casi en su tataites aerolineas “low cost”.

- Ryanair es la aerolinea que mas subvenciones recibe

En lo referente a las subvenciones

- Estas subvenciones son estregadas por administeadiocales o regionales.
- Elorigen y la cuantia de las subvenciones esildiécaveriguar.
- En los aeropuertos regionales del restos de Eueisten subvenciones similares a

las espafiolas.

En lo referente a los impactds las subvenciones.

- Las ayudas a las aerolineas se traducen en unoactmsp positivos para 13

n

economias de la zona donde se encuentra el aetmpuer
- En algunos aeropuertos las subvenciones son “lestaly en otros no (seran

rentables en los aeropuertos con mayor tréafico)
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1.2. Objetivos de la investigacion.
Con este trabajo espero averiguar:
1) Respecto a los aeropuertos

- La cuantia de las subvenciones de los aeropuesfizsieles en los
altimos afos.

- El ratio subvencién/pasajero de cada aeropuerto.

- Qué aeropuertos son realmente necesarios.

- Si existe un exceso de aeropuertos en Espafa.

- Que aeropuertos son deficitarios y cuales generagfitios.
2) Respecto a las aerolineas

- Cuanto ha recibido cada aerolinea en los ultimos.af
- El procedimiento habitual de Ryanair con respectsus nuevos
destinos y el mantenimiento de los mismos.

- Como es el mapa del sector aéreo espafiol actual.
3) Respecto a las subvenciones

- Que comunidades autbnomas (administraciones logalegionales)
destinan mas fondos a las ayudas a los aeropuertos.

- Que sucede en el resto de Europa con este tipmdedimiento.

- Si estas ayudas estan reguladas.

- Que son las rutas OSP y por qué tienen importgremia la Unidn
Europea actualmente.

- Como se realizan las “ayudas” a los aeropuertos.

- COmo son los contratos de “promocion” firmados plais
administraciones publicas y las compaiiias aéreas.

- Qué administracion entrega las subvenciones &ladizeas.

- Andlisis del caso del aeropuerto de Zaragoza.
4) Respecto a los impactds las subvenciones:

- Si la subvenciones en cada aeropuerto son superimeales o
inferiores al dinero gastado por los turistas

- Impactos de las subvenciones en el aeropuerto rdgdza.
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1.3. Metodologia.
Para mi trabajo emplearé la metodologia cuant#ativ

El andlisis cuantitativo creo que es el que megoadapta a mi trabajo, ya que la
mayor parte de los datos con los que trabajarén ssaforma numeérica (pasajeros,
cuantia de las ayudas, niumero de aeropuertos.. piéadse mejor la metodologia

cuantitativa que la cualitativa a estos términdaddsticos.

El analisis cuantitativo usa como instrumento ppakla estadistica, por lo que
sigue una légica matematica. Este enfoque perragarga realidad a nameros, con lo
que se reduce la complejidad. La matematizacionloddhumano se enfrenta al
“problema de la medida”. Ademés la medicidn estikaga(segun espacio y tiempo) e
ilimitada. Existen criticos y defensores de mediateméaticamente las Ciencias

Sociales.

No tuve dudas a la hora de elegir mi metodologéagye la cuantitativa se
adapta mucho mejor a los datos que emplearé, queetadologia cualitativa. Esta

altima metodologia se encarga de profundizar mas

El andlisis cualitativo se fundamenta en el diszwscial (lenguaje cotidiano).
Las principales diferencias con el enfoque cuditdaon: es mas abierto y adaptable a
lo que se quiere estudiar y al concepto, puedens®s impreciso, permite una
concepcion global de la investigacion (importandéa contexto), existe una relacion
estrecha entre el investigador y el investigadange un enfoque mas comprensivo de

la realidad, adquiere importancia la figura dekstigador en la préactica.

Como para mi trabajo no precisaré de la realizag@encuestas de ningun tipo,

me serviré de datos secundarios.
1.4. Plan de trabajo.

Para la elaboracion de mi Trabajo Fin de Gradonkieriido aproximadamente

las 150 horas regladas para una asignatura deliosté
El desglose de las mismas seria el siguiente:

- Tutorias(10 tutorias de 1 hora)0 horas

- Trabajo de investigacio®0 horas

- Redaccién del trabaj@0 horas

- Maquetacién5 horas
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- Repaso5 horas

Para la realizacién del trabajo asisti a unas tdias, con mi tutor para el TFG,
Nicolas Guillén, en las que supervisé el mismo ydiealguna idea e indicacion acerca
del mismo y su realizacion. También nos enviamosaés con informacion relativa al

trabajo, o fuentes de informacion de posible wdighara el mismo.

Por otra parte, realicé un intenso trabajo de tiga&sion en diferentes medios,
con el fin de obtener los datos necesarios, pasard#dlar mi trabajo segun tenia
pensado previamente. Este punto fue complicadoddedila dificultad de obtener

determinada informacion, quizas demasiado escordia@pinion publica.

La redaccion del trabajo también fue un procesorlabo, a pesar de no tener
una extension demasiado grande (entre 6000 y 9@ibras). Elegir las palabras

adecuadas en cada momento o la mejor forma desexpoeque deseaba no fue facil.

El maquetado es similar al de cualquier trabajeersitario, en cuanto a tamafo
de letra, fuente, justificacion...El tema de las fp&dias y graficos también me llevo un
tiempo extra, al necesitar de un encabezamiente gegpagina especificos.

Por altimo, realicé un imprescindible repaso deoted trabajo para que no

tuviese ninguna falta de ortografia y que todoadddjo estuviese “cohesionado”
1.5. Marco teorico.

El transporte aéreo es un medio de transporte mpyrtante para el turismo,
quizas el de mayor peso en los desplazamientagtitos, debido principalmente a la
posibilidad de transportar personas a grandesndissg y a una alta velocidad. El
desarrollo de transporte aéreo va fuertementedigaturismo, por tanto, el aumento de
frecuencias y destinos de las compafias aéreameumn aumento en el nimero de

viajeros que acceden a un destino.

El transporte aéreo es la modalidad de transpditeregulada en el mundo. En
1944 se firmé la Convencién de Chicago, formandaes®©ACI (Organizacion de

Aviacion Civil Internacional).

Segun el informe anual de la OACI (2013), cerc8H@0 millones de pasajeros
(un 5% mas que en 2012) utilizaron el transporteecénundial por motivos

comerciales o de turismo.
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En Espafia recibimos en 2013 a 60,6 millones dstagriextrajeros (un 5,6%
mas que en 2012). B0,4% de estadlegadas internacionales fueron a través dén
(48,7 millones de turistas), siguiend: informacion ofrecida por FRONTUR (201

Por tanto, la importancia del transporte aéreo es tesplazamient
internacionales y en especial, en los turisticst®, mas que demostraSin ir mas lejos

en nuestro pais méas del 80 % de los turistas ¢g visitan, llegan a través de avi

Catalufia, Baleares, Canarias, Andalucia, Comunuidenciana y Comunide
de Madrid acumularomas del 90% de los turistas extranjeque llegaron Espafia en
2013. Mientras que eksto de comunidades (Aragon, Astt, Cantabria, Castilla L
Mancha, Castilla y Ledn, Extremadura, Galic La Rioja, Murcia Navarra y Pai

Vasco)apenas recibieron 10%.

Estos desequilibrios entre zonas, ponen de maioifi@sias cosas: que las zol
costeras mediterraneas (inclusi\Baleares) reciben gran cantidad de turi
internacional (principalmente de forma estacionalle las Islas Canarias reciben
turismo internacional muy importante a lo largotddo el afio, que Madrid atrae
turistas internacionales a lo largo de tcel afio y gqe las zonas de la vertier
Atlantica, la Region de Murcia y las comunidades deriot (excluyendo a Madric

tienen muy poco peso en el turismo internacionadiésl

GRAFICO N° 1: Pernoctaciones de turistas extranjeros por Couadieis Autonoias espafiolas
(afio 2011).

H Canarias
M Islas Baleares
m Catalufia
M Andalucia
m Madrid
m Comunidad Valenciala
M Pais Vasco
m Castillay Ledn
W Galicia
W Aragon
m Castilla-La Mancha
™ Murcia
m Cantabria
W Asturias
MNavarra
m Extremadura
®La Rioja
Ceuta
Melilla

Fuente:El Captor (2012
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Una vez dibujado el mapa del turismo extranjer@@sf descubrimos que en el
tercer destino turistico del mundo existen grarmtesgas sin “practicamente” turismo
internacional. Por este motivo las administraciategstas zonas o comunidades se han

planteado las férmulas para atraer turistas.

Una de las formas que entendieron podria resutitgrara la llegada de nuevos

turistas, fue la construccién de nuevos aeropuest@sampliacion de los ya existentes.

Asi Espafa cuenta actualmente con 52 aeropueitaserépuertos operados por
AENA vy 5 aeropuertos privados (Castellon, Ciuda@lREeérida, Region de Murcia y
Teruel); mientras que Alemania con casi el doble pdblacion cuenta con 39
aeropuertos. Esta comparacion no es justa del ppasto que Espania tiene el doble de
turismo extranjero que Alemania, también posedtdens extrapeninsulares (Islas
Canarias, Baleares, Ceuta y Melilla) y ademas etmayor extension como pais que

Alemania.

Lo que nos interesa no es la comparacion con Alemanno el funcionamiento
de estos aeropuertos. Las Administraciones publieasn la capacidad de construir o
ampliar aeropuertos, pero para que estos funcigremmplan la labor para la que han
sido diseflados hace falta que lleguen vuelos. ¥ge$ donde esta el problema, los
grandes centros de negocios (Madrid, Barcelona)sydestinos turisticos asentados
(Baleares, Canarias, Costa del Sol...) poseen aatopuson gran cantidad de trafico
debido a sus atractivos como destinos de negodiagsticos; pero las zonas de interior

y la costa atlantica tienen aeropuertos con muy p@nsito.
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GRAFICO N° 2: Namero total de pasajeros de los aeropuertogiekgsa(afio 2013) y variacion

respecto a 2012.

Aeropuertos Total 2012

|MADRID—BARAJAS 39.720.027 -12.1%
BARCELONA-EL PRAT 35.210.735 0.2%,
PALMA DE MALLORCA 22 768.082 0.4%,
MALAGA-COSTA DEL SOL 12.922.403 2.7%)
GRAN CANARIA ©.770.253 12%
ALICANTE-ELCHE 8 638880 2.5%,
TENERIFE SUR £.701.923 2.0%)
IBIZA 5726 551 3.1%)
LANZAROTE 5.334.508 3.2%
VALENCIA 4.500.020 3.2%
[FUERTEVENTURA 4250 341 -3.2%
BILBAO 3.800.759 -3.0%|
SEVILLA 3.687.727 14.1%
TENERIFE NORTE 3.516.445 -5. 4%
GIRONA 2.736.867 —3.8%
MENORCA 2 565.466 0.5%)
SANTIAGO 2.073.055 5.5%
MURCIA-SAN JAMIER 1.140.447 -3.5%]
[ASTURIAS 1.030.400 —20.6%
SANTANDER 974.042 -12.8%
|REUS 71168 3.6%]
A CORURA 830 237 -0.7%
JEREZ DE LA FRONTERA 811.504 A1.2%
LA PALNA, 809.521 -18.2%
ALMERIA 705.552 5.0%
VIGO 678.720 18.1%
FOL GRANADA-JAEN 638 280 12.4%
ZARAGOZA 457.284 17.1%
MELILLA 280 551 B.3%
WVALLADOLID 260.271 31.2%
SAN SEEASTIAN 244.052 —6.8%
PAMPLONA 155230 -18.1%
EL HIERRO 130.154 -8.9%
LEON 30.580 38.5%
BADAJOZ 20.113 55.6%
LA GOMERA 24.460 24.2%
BURGOS 16.205 -10.2%
SALAMANCA 15.820 -30,3%
[LOGRONC 10.588 -45.0%
CORDOBA 6.955 29.3%
NATORIA 6.912 T1.T%
CEUTA /HELIPUERTO 5673 80.0%
SABADELL 2000 308.2%
[ALGECIRAS /HELIPUERTO 2938 87.0%
SON BONET 2922 173.6%
MADRID-TORREJON 1.952 -93.0%
[MADRID-CUATRO ViENTOS 1.285) -15.5%
ALBACETE 1.211 -89,1%
HUESCA-PIRINEOS 273 To.27%
[Total 187.361.347 S.5%]

Fuente: AENA (2014)

De los 52 aeropuertos espafioles, tan sélo 19 sopezamillon de pasajeros en
2013. Esto viene a confirmar las diferencias etdratorios respecto al turismo en
Espafa.

.Y qué hacen esos aeropuertos pequeiios o de posdaPPues sencillo, las

administraciones locales y/o regionales donde estarados firman acuerdos de
“colaboracién” con compafiias aéreas (generalmemtedst) para que estas implanten
vuelos desde sus aeropuertos a cambio de unaaettdnomica. Lo que se entenderia

como una subvencion.
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Segun el informe de de la Comision Nacional de ¢tenfxtencic (2012), las
distintas ayudas que se otorgaron a las aerolpwdas comunidades autbnomas e
2007 y 2011 alcanzaron los 250 millones de e

GRAFICO N° 3: Distribucién por aeropuertos de las ayudas pabltcansferidas a las comparaéreas

(afios 2007-2011).
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Fuente: Ramos (2012)
1.5.1. Subvencionesqr aeropuerto

De los casi 250 millones de euros que recibiersrakropuertos espafioles el
2007 y 2011 destacan las ayudas percibidas per@baerto de: Zaragoza (34 millor
de €), Ledn (23,6millones de€), Santander (20,6 millones de €), Valladolid %
millones de€), Salamanca (20,2 millones de €) y Burgos (20i@nes de €)

En un segundo escalén se encontrarian los aeropudet La Corufia (13
millones de €), Reus (B millones de€), Badajoz (9,3 millones de €), Asturias (
millones de€), Alicante (8,2 millones de €), Valencia (8,2 loriles de €), Albacete (7
millones de€) y Santiago (6,6 millones de

Las ayudas recibidas por el resto de aeropuertos @eriodo 200-2011 no
superarian los 5 millones €.
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GRAFICO N° 4: Fondos publicos (€) recibidos por aerolineas céonsecuencia de acuerdos
de promocion comercial con entes publicos localesitpnémicos referidos a cada aeropuerto
(afios 2007-2011).

Aeropuerto / Afio 2007 2008 2009 2010 2011 Total 2007-2011
Albacete 487.200 580.000 1.049.600 2.545 200 2.549.200 7.215.200
Algeciras (Helipuerto) 0 ] 0 0 0 0
Alicante 0 2.428 575 3.982.098 1.427 772 375.000 B.213.445
Almerla 0 0 48.000 0 1] 48.000
Asturias 289.000 1.865.000 1.358.000 2.600.000 2.500.000 8.612.000
Badajoz 1.697.875 1.697.875 1.697.875 2.196.874 2.048.317 9.338.816
Barajas 350.000 150.000 27.000 0 8] 527.000
Barcelona 0 0 0 0 0 0
Bilbao 0 0 0 0 0 0
Burgos 1.782.500 4.595 952 6.723.142 3.519.190 3.686.770 20.207 554
Ceuta (helipuerio) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Ciudad Real 0 0 145.833 204167 2.784.800 3.134.800
Cardoba 0 0 0 0 0 1]
Cuatro Vientos 0 0 0 0 8] 1]

El Hiemo 10.040 124 913 0 1.500 0 136 453
Fuerteventura 10.040 136.913 0 1.500 0 148 453
Girona 336.400 408.333 1.522.833 1.930.000 4.7197.566
Gran Canaria 136.751 299 524 50.000 1.500 0 497 776
Granada-Jaén 0 0 0 0 0 0
Huesca-Pirineos 0 1] 1] 1] 0 1]

Ibiza 103.443 295 667 393.267 484040 966.667 2.243.083
Jerez 0 0 0 0 0 0

La Corufia 2. 487 667 3.121.667 2.685.000 3.114.133 2.000.000 13.408.467
La Gomera 10.040 124.913 0 1.500 0 136.453
La Palma 35.039 149.913 50.000 149.500 8] 384.452
La Rioja 800.000 1.136.000 167.000 754.000 754.000 3.611.000
Lanzarote 39.139 224.913 75.000 120.400 100.000 569.452
Leon 4.132.100 5.695.752 6.723.142 3.519.190 3.586.770 23.656.954
Lieida 0 0 0 1.205.078 2.159.678 3.364.756
Malaga 0 0 0 150.000 0 150.000
Melilla 1.000.000 0 0 0 2.600.000 3.600.000
Menorca 103 443 195 667 413 267 384 040 504167 1 600 583
Palma de Mallorca 103.443 195667 393267 484.040 966.667 2.143.083
Pamplona 550.000 0 0 0 0 550.000
Reus 0 0 2 750.000 3.500.000 3.500.000 9750 000
Sabadell 0 0 0 0 0 1]
Salamanca 1.782.500 4.595.952 6.723.142 3.519.190 3.586.770 20.207.554
San Jawvier £50.999 400.000 1.704.688 1.704.688 354.000 4.814.376
San Sebastian 0 0 425.001 0 8] 425.001
Santander 870.000 6.055.000 5.968.233 3.433.333 4.337.745 20.664.411
Santiago 1.312.387 1.722 567 735.000 2.001.133 882.000 6.653.087
Sevilla 5] 0 0 8] 8] 1]

Son Bonet 0 0 0 0 0 0
Tenerife Norte 24.589 159.913 150.000 336.500 15.000 586.002
Tenerife Sur 334 589 449.913 150.000 336.500 15.000 1.286.002
Tomrejon 0 0 0 0 0 1]
Walencia 0 2.428 575 3.082.098 1.427 772 375.000 8.213.445
Valladolid 1.782.500 4 595 952 6.723.142 3.519.190 3.586.770 20.207.554
Vigo B7 667 491 667 285 000 1.114.133 657 428 2 635 895
Vitoria 0 0 0 0 0 [i]
Zaragoza B.489.977 5.489.977 6.507.029 6.212.230 4.352.120 34.051.333
Total por afia 29.799.323 52 408 425 62 503.256 51495 128 51.073 868 247 280.000

Fuente: Comisién Nacional de la Competencia (2011)

Observamos que los aeropuertos que mas ayudasdtibito en este periodo
(2007-2011), son todos aeropuertos regionalestdean (excepto el de Santander, que
no es de interior, pero a efectos turisticos silqueeria). En el segundo escalén de
ayudas, ya podemos encontrar aeropuertos con aguenfnas turistico, como son el de
Alicante, Valencia y Reus; situados los tres, prib§ a importantes centros turisticos

vacacionales.
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1.5.2. Subvencionesg Comunidad Autbnoma

Entre las Comunidades Autonomas que mas fondos destinado
subvencionar aeropuertodestaca principalmente Castilla y Leén, con 8dilfones y
4 aeropuertos (Ledn, Burgos, Valladolid y Salampaecdre los que mas subvenciol

han recibido en Espafia.

En segunda posicion se encuentra Aragoén, ¢ millones de€ y el aeropuert
gue mayores fondos a recib (Zaragoza)..

Luego vendrian Galicia, con 22,7 millones€; Cantabria con 20,6 millones
€; Cataluia, con 17,3 millones ¢€; Valencia, con 16,4 millones de € y Castilla

Mancha, con 10,3 millone

El resto de comunidades gastaron menos de 10 esllde€ entre2007 y 2011

en ayudas a los aeropuertos de su terri

Como volvemos a observar, son lasomunidades de interior las que n
“invierten” para conseguir vuelos. Castilla y Lepiragon se llevan la palma en e
sentido. Les sigue una combinacién deo tipo de comunidades.

GRAFICO Ne° 5: Distribucion a nivel regional de fondos publicosstitados a acuerd:
publicitarios (afios 20(-2011).

CCAA | Afo 2007 2008 2009 2010 201 Total 2007-2011
ANDALUCIA 0 0 48.000 150.000 0 198.000
ARAGON 8.489 977 B 480.977 6.507.029 6.212.230 4.352 120 34.051.333
ASTURIAS 289.000 1.865.000 1.358.000 2.600.000 2_500.000 8.612.000
BALEARES 310.328 687.000 1.188.800 1.352.120 2.437.500 5.986.748
CANARIAS 600.225 1.670.915 485.000 845.900 130.000 3.835.038
CANTABRIA 870.000 £.055.000 5.968.333 3.433.333 4.337.745 20.664.411
CASTILLA LA MAMNCHA ABT.200 580.000 1.195.433 2.753.367 5.334.000 10.350.000
CASTILLA ¥ LEON 0.479.600 10.483 608 26.892 568 14.076.760 14.347.080 B4 279 616
CATALUNA 336.400 4] 3.158.333 6.227.911 7.580.678 17.312.322
Ceuta (helipuerto) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
EXTREMADURA 1.697.B75 1.697.875 1.697.875 2.196.874 2 048.317 9.338.816
GALICLA 3.887.720 5.335.900 3.705.000 6.229.400 3.530.428 22 697 448
LA RIOJA 800.000 1.136.000 167.000 754.000 754.000 3.611.000
MADRID 350.000 150,000 27.000 0 0 527.000
Melilla 1.000.000 0 0 0 2.600.000 3.600.000
MURCLA 650.999 400.000 1.704.688 1.704.6588 354.000 4.814.376
NAVARRA 550.000 0 0 0 0 550.000
PAIS VASCO 0 ] 425.001 0 0 425.001
WVALENCIA 0 4.857.150 7.964.195 2 B55.545 T750.000 16.426.890
Total por afio 29.799.323 52.408.425 62.503.256 51.485.128 51.073.868 247.280.000

Fuente:Comisién Nacional de la Competencia (2(
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1.5.3.Subvenciones por compafiia aérien Espafa: el caso dByanair.

En este apartado he encontrado informaciones chctivaas y un baile d
cifras importante; al ser el tema de las “ayuda&saaeropuertc espafiole algo opaco
en la mayoria de los casos (ya que se realizaawvéstide terceras empresas) y has
veces al margen de la norma europea de 2005 (que regia este tipo de ayudas

este afno).

Segun el informede la Comisién Nacional de la Competenc2011), que
analiza las subvenciones en el periodo -2011,la mayoria de esteayudas tienen
como destino las compafias de bajo coste. Encabedanlist: de fondos publicos
recibidos se situ&ir Nostrurr (con unos 100 millones de,€janquiciada regional c
Iberia; en segunda posicion se encuentra Ry (Con méas de 50 millones &) y a
continuacion Lagunair y Vueling. Entre las quinoenpafiias aéreas que aparecen
gréfico transportaron alrededor de dos tercioodeasajeros totales de Espafia dur
el periodo 2007 — 2011.

GRAFICO N° 6: Orden de magnitud relativo de los dos publicos recibidos por aerolin

provenientes de acuerdos de promocidn turisticaentes publicos autonémicos (afios z-2011).

ar

0a
80
G0
40
20
,55

indice de fondos recibidos

D o o {e.“ Q’é & a
& 4 P qn;a ﬁ.\ 4 &\ &
& S

Fuente:Comisién Nacional de la Competencia (2(

Segun la web preferente.c (2012), Ryanair habrieobrado casi el 50 % de |
subvenciones otorgadas por las administracione$icpé espafiolas (tanto locale
como regionalesgn el periodo 200— 2011 (250 millones d€), en concreto unos 1!

millones de €.
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La revista Savia (2011) recoge una informacion,leemue se cifra en 660
millones de € las subvenciones recibidas por Rydrasta 2011 en toda Europa, de los
gue 360 millones de € corresponderian sélo a Espafia

Se observa, por tanto, un baile de cifras en cuantocantidad de las ayudas
recibidas por Ryanair. Esto se debe a la opacidastieate en este tipo de contratos de

subvencion. En el que no queda clara cual es lidearecibida por las aerolineas.

Vamos a hablar un poco mas en profundidad del dadyanairya que tiene
unas connotaciones especiales a la hora de negeuomr “contratos” con las
administraciones publicas. Y también destaca pookimen que tiene actualmente en
el mercado aéreo espafol, donde tiene firmadosrdasiale colaboracion con 23

aeropuertos.

Pero empecemos desde el principio, la historitagleaerolineas de bajo coste
comienza a finales de los afios 90, cuando algwmapariias descubren que reduciendo
sus servicios al nivel mas basico podian ofrecezlosu a mejor precio que su

competencia. Asi es cOmo nacieron las low costrgMaDelgado, 2011)

Pero Ryanair fue mas alla, encontré la oportungtatbs aeropuertos regionales
y secundarios de Europa, pequefios y con tasas ajass que los grandes aeropuertos
tradicionales. Ademas descubrié que los gobierocalés y regionales de la zona
ayudarian econdmicamente a que se asentasen vingdosacionales de los que

carecian.

Segun Delgado (2012), Ryanair no dudaba, ni dudaresionar y coaccionar a
los gobiernos regionales de turno para lograr sjetivos econdmicos. COmo pone de
manifiesto su informacion publicada en El Pais dgoafirma que el gobiernos catalan y
los ayuntamientos gastaran 8 millones de € anealesg/udas a sus aeropuertos. Pese a
tener la oposicion del gobierno de Artur Mas enpumer momento, al final los
politicos catalanes se han visto superados p@réssones de la aerolinea irlandesa, que
amenazaba con “secar” el aeropuerto gerundensep gamiciese con el de Reus
(donde retir6 la base). Asi pues finalmente Ryasaircompromete a transportar 3
millones de pasajeros y abrir 19 nuevas rutas, mbica de unas millonarias

subvenciones.
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Ryanair incluso se atreve a vender vuelos a cilgdpdacipales a pesar que el
aeropuerto de llegada esta incluso a mas de 10fekin ciudad principal. Por ejemplo,
Francfort-Hahra 126 km de Francfort.

Segun publicé Preferente (2012b), la Asociacion Alrolineas Europeas
(A.E.A) afirma que tras investigar en las cuentasRganair, esta habria recibido mas
de 793 millones de € en ayudas publicas entre 04012. Por parte de la aerolinea
irfandesa se negd este informe. Decir también @gueAdociacion de Aerolineas
Europeas agrupa a 36 compafias aéreas tradici@rakdsviejo continente (Iberia, Air
France, British Airways, KLM, Lufthansa...). Siendo éa actualidad competencia

directa de las compafias de bajo coste.

La Asociaciéon de Aerolineas Europeas también afgjoesin estos subsidios la
compafia irlandesa tendria pérdidas por unos 300nes de €, mientras que Ryanair
en su afo fiscal (1 abril 2011 a 31 marzo 2012)\abunos beneficios de 500 millones
de €.

El presidente de la compafiia, Michael O Leary lgade estas informaciones y
ha dicho que su compaiiia nunca ha recibido ningubaencion de las autoridades.
Que lo que han hecho ha sido negociar una redudeidas tasas en los aeropuertos en

los que operan.
1.5.4. Subvenciones por pasajero en cada comunidadtonoma

Como podemos observar en el GRAFICO N° 7, la codashiautbnoma que
mas dinero ha invertido en subvenciones por pasa&ersus aeropuertos durante el
periodo 2007-2011 ha sido Castilla La Mancha, ca8 8 / pasajero. Le siguen Castilla
y Ledn (29,1 €/ pasajero), Extremadura (25,5 &hjero) y la Rioja (20,3 € / pasajero).

En una zona intermedia se encontraria Aragon, @8 € / pasajero. Y con
menos de 5 € invertidos por cada pasajero, est@adatabria (4,6 € / pasajero), Melilla
(1,2 €/ pasajero), Astutias (1,1 € / pasajeroplica (1 € / pasajero).

El resto de comunidades autonomas (Andalucia, Bale&anarias, Catalufia,
Madrid, Murcia, Navarra, Pais Vasco y Comunidadevialana) apenas llegarian a 1 €

de subvencion por pasajero.

La media nacional de fondos publicos concedidoglgreriodo 2007-2011 se

situd en 0,25 € / pasajero.
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Se vuelve a poner de manifiesto, que las zonas snnisticas en Espafa ¢
las que mas fondos destinan (en 1ién al nUmero de pasajeros) a conseguir t
aéreas. Y que las zonas | turisticas, apenas inviertendaaen relacién al numero
pasajeros que reciben. Existen algunas excepcionesy: Asturias, Galicia, Murci
Navarra y Pais Vasco; que pese a Ir grandes zonas turisticas, tampoco invirtie
practicamente (en relacion a los pasajeros qubieecn) durante el periodo 2(-2011.

GRAFICO N° 7: Fondos publicos por pasajet€) concedidos en cada comunidad autén
(afios 2007-2011).

CCAMA | Afio 2007 2008 2009 2010 2011 Media 2007-2011
[ANDALUCIA 0,000 0.000 0,003 0,008 0,000 0,002
ARAGON 16.531 14,175 12,173 10,146 6,591 12,664
ASTURIAS 0,185 1.219 1,032 1,918 2,031 1,144
BALEARES 0,010 0.023 0,043 0,047 0,201 0,041
CANARIAS 0,017 0.049 0,016 0,030 0,004 0,027
CANTABRIA 1,142 7.069 6,229 3,738 5421 4,596
CASTILLA LA MANCHA 24 506 28,473 17,405 61,445 132,357 38,604
CASTILLA Y LEON 12,813 28,821 40, 544 25,013 30,263 29,143
CATALUNA 0,009 0.000 0,082 0,175 0,255 0,080
Ceuta (helipuerto) n.d. nd. n.d. n.d. n.d. n.d.
EXTREMADURA 18,538 20,959 22,533 35,910 42.415 25,540
GALICIA, 0,823 1,221 0,900 1.426 0,923 1,083
LA, RIOJA 14,182 23,718 4,683 30,748 52,610 20,351
MADRID 0,007 0.003 0,001 0,000 0,000 0,002
Melilla 2,948 0.000 0,000 0,000 9,843 1,273
MURCIA 0,325 0,213 1,045 1,263 0,746 0,714
NAVARRA 1,100 0.000 0,000 0,000 0,000 0,259
PAIS VASCO 0,000 0.000 0,106 0,000 0,000 0,025
VALENCLA 0,000 0,316 0,573 0,198 0,068 0,260
Media nacional 0,142 0,257 0,334 0,267 0,322 0,254

Fuente: Comigin Nacional de la Competencia (20

Y aqui nos surge otra pregunta, ¢estan regulatiesmacticas
1.5.5.La Unién Europea y la problematica de las subvencres

Pues en teoria gjue estan regulados los contratos de las aerolicmadas
Administraciones publicagero segun desvelaron los/estigadores académicos de
Universidades de Salamanca y Carlos Ill de Mi Gamir y Ramos 2011); la
situacion real de la mayoria cas ayudas seria “alegalVa que la mayoria de esl
subvenciones operan al margen de la directiva caarianeuropea aprobada en 2(

También se plantea la duda de si ¢son legalesyladas en un mercac
supuestamente liberalizado?. La respuesta eplicada y ambigua, pues pueden se
pero no en todos los casos. Hasta est (2014) este tipo de ayudas se ren por la
reglamentacion de 2005, cuyo nombre oficial es:ré€irices comunitarias sobre
financiacion de aeropuertos y las ayudas des de puesta en marcha destinad

compafias aéreas que operan desde aeropuertasategh

(17]



Y es que el boom de las subvenciones de las adrati@nes publicas a las
aerolineas en el primer lustro del siglo XXI, oblig la Comision Europea a aprobar
una normativa sobre lo que estd y no esta pern{itidoimon, 2010).

Las administraciones publicas podian subvenciofando perdido (con un tope

del 40 %), los costes de lanzamiento de nuevas adieas.

Esta reglamentacién también establece que los @entog con menos de 1
millon de pasajeros al afio no estan sujetos aelglags de la competencia y pueden

recibir subvenciones para mantenerse operativos.

A pesar de estas reglamentaciones, muchos conveoraban y rozan la
ilegalidad. Quizas influenciado por este hechamalinente habain aparecido en prensa
noticias de que la Unién Europea queria volverguleg y limitar estas ayudas a las

aerolineas.

Las nuevas regulaciones se denominan oficialméDieectrices sobre ayudas
estatales a aeropuertos y compafiias aéreas” yidmmamobadas a lo largo de 2014.
Este nuevo reglamento que ha aprobado la Comid&terminard que los aeropuertos
que reciban subvenciones no deberan de sobrejpasa@0.000 pasajeros al afio y que
las ayudas no superen el 80% del déficit de exglmtatambién obligan a suprimir en

10 afos las subvenciones operativas para cubdidaér (Serveto, 2014).

Con estas medidas pretenden evitar solapamientescesos de capacidad
gracias a las ayudas publicas asi como evitarpicdicion de aeropuertos no rentables

y la construccion de aeropuertos que no se usan.

Los aeropuertos con menos de 700.000 pasajerd® astaran exentos de esta
nueva normativa, hasta dentro de 5 afios, cuantkegaminara la normativa para este

tipo de aeropuertos.

También se consideraran ciertas excepciones enel@amormativa, como las
regiones remotas o ultraperiféricas. Que podrianten&r las ayudas pese a superar el

namero minimo de pasajeros.

La Comisién Europea ha desarrollado estas nuevastries (2014) con el
objetivo de limitar el dinero publico que recibers laeropuertos, la construccion de

aeropuertos que no son necesarios (en Espafa tenvanms ejemplos de ellos) y poner
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transparencia en los contratos de “promocion” gueai las administraciones publicas

y las compafias aéreas (generalmente low cost).

Cémo podemos intuir, esta formula de ayudas enpaertos (principalmente

regionales), no es exclusiva de Espafa, se daéarshiel resto de Eurapa

Como ya hemos explicado anteriormente, las low nasen a finales de los
afos 90, cuando algunas compafias descubren queemdb sus servicios al nivel mas
basico podian ofrecer vuelos a mejor precio gquewsupetencia. (Mars & Delgado,
2011). Pero fueron mas alla, empezaron a operanempuertos regionales europeos,
de poco transito y que tenian unas tasas menofas de los grandes aeropuertos
tradicionales. Ademas descubrieron que los gobscloaales y regionales de la zona les
ayudarian econdmicamente para poner en funciongnias lineas internacionales de

las que carecian sus aeropuertos.

Anteriormente habldbamos de que la cuantia deulagesciones recibidas por
Ryanair podria estar entre los 660 y los 793 malfode €. No hay datos fiables, debido
a la opacidad imperante en los contratos de Rygmaio en cualquier caso, estariamos
hablando de que los gobiernos regionales europ&msaim entregado unas cantidades

muy importantes de dinero publico a las arcas deRy en los ultimos afos.

La Unién Europea ya ha mostrado que es contragésta tipo de ayudas a
aeropuertos y aerolineas, pero por otra parte siagoya las denominadas rutas OSP

(Obligacion de Servicio Publico) en las que lasdapuse adjudiquen por concurso.
A continuacion vamos a hablar mas detenidamenésidetipo de rutas.
1.5.6. Rutas de Obligacion de Servicio Publico (O$P

Las rutas OSP son conexiones aéreas con zonapeuitéricas o de dificil
acceso, que dispongan de aeropuertos con pocadrdrs finalidad de estas rutas es

conectar a la poblacion residente y también poddinar los recursos de la zona.

Desde que en el afio 2008, la Unién Europea, aglleatormativa para extender
al mundo de la aviacion el sistema de rutas coigatibn de servicio publico (OSP),
similar al existente en el deficitario mundo detdearril, en Europa se han constituido
257 lineas de este tipo, de las que 158 cuentarsabwenciones (Ruiz del Arbol,
2012).
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El objetivo de esta normativa es dar legalidad wgbNidad a que las
Administraciones publicas puedan dar subvencionlascaeacion y mantenimiento de
determinadas lineas. Como condicion, estas rutasndategrar en el territorio por via
aérea a ciudades pequefias y medianas, con ddtdkidilidad y con aeropuertos de

poco trafico.

La adjudicacién a una compafiia debe hacerse medianturso publico. En las
bases de la licitacién se fijara la duracién deidt@io y las condiciones de operacion
(tipo de avién, horarios, calidad del servicio,)eteste modo de asignacion de los

contratos aflade transparencia y legitimidad dea#wa ciudadanos.

De las 257 (158 con subvencion) rutas que existerewopa, 57 (31 con
ayudas) se encuentran en Francia, 42 (34 con apfrtacondémica) en Noruega, 40 (16
con subvencion) en ltalia, 28 (19 con ayudas) emuBal, 27 (26 con aportacion) en

Grecia, 21 (20 con subvencion) en Reino Unido...

Espafa es la excepcion a este panorama. Existéneds OSP y tan s6lo una
cuenta con subvencién. Esta situacion se debeasnmngedida al tipo de método seguido
en Espafia para promocionar las rutas mas débiips.lds aerolineas de bajo coste (en
especial Ryanair) negocian contratos con las adimagiones sin que medie ningdn
procedimiento de licitacion. Comprometiéndose aldster rutas entre aeropuertos de
baja densidad y las principales capitales europeaambio de una contraprestacion

econdmica.

Pero no todo son malas noticias, puesto que sevarintroduciendo nuevas
rutas OSP en el mercado espafiol; suponiendo eshe li@a buena noticia tanto para
las aerolineas que pujen en concurso publico pas, @dmo para las poblaciones que se

veran beneficiadas por estas nuevas rutas.

Ahora vamos a explicar un poco mas detenidamenteaph del sector aéreo

espafiol.
1.5.7. Mapa del sector aéreo espafiol.

Desde 2010, Ryanair es la primera aerolinea p@jqras transportados en los
aeropuertos espafoles. En aquel momento, la aemdliandesa superd a lIberia, como

la primera compariia aérea por pasajeros transpsre&atEspania.
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Este hecho se debe a varios motivos. Primero, anfeortante crisis qu
atraviesa lberia, sumida practicamente en el olddspués e sufusion con Britist
Airways. Segundo, al imparable auge que atraviesan las doagpdow cost” que la
esta colocando a la cabeza del trafico aéreo emjgria de los paises de ELa. Y
tercero, los propios precios que ofrece Ryanair, que no etierpricticamente
competencia (inclus entre las propias “low cost”); no sabemos hasi punto este
hecho estara influenciado por las “ayudas” milleasamue reciben cada afio de
administraciones publicas.

GRAFICO N° 8: Ranking de aerolineas por nimercpasajeros en Espafia (afios -2013) y

variaciones.

2013 % variacion
RYANAIR 27.464.793
VUELING 15918.835
IBERIA ([E—— 10.880.375
EASYJET [———— 10453505
AIR BERLIN =i 9,038,003
AIR EUROPA —_— 8973.030
THOMSON AIRWAYS [N 4244178
AIR NOSTRUM [ R - 3.775.850
LUFTHANSA [ S 3.627975

MONARCHARLINES I (BSEN =¥ 'lg % 3534935

IBERIAEXPRESS N | ".i 3.242.120

Fuente:Reclamador (201.

Pero el “descalabro” de Iberia no se ha quedadosatd, la que fuese aerolir
bandera de Espafia durante muchisimos afios, etudidad pelea por el tercer pue
en el anking espariol con la low cost Easy

La noticia positiva para el mercado espafiol esatal&na Vueling, actualmer
integrada en el holding IAG (British Airways, Ib&ri.), que poco a poco Yy sin ha
mucho ruido se ha colocado como segunda aerolior pasajeros transportados
Espafa.

En el afio 2013, y pese a perder un 5% de pasagspscto al afio anterior,

clara dominadora del mercado espafiol fue Ryanan @as de 27 millones 1

[21]



pasajeros transportados, supera en 11,5 millosaspadximo competidor, en este caso

Vueling.

Una vez comentado el mapa del sector aéreo espafihdlmente, vamos a
plantear otra pregunta que ha sonado mucho entopifdn publica en las Ultimas

fechas, y es la de si ¢ sobran aeropuertos en Espafa
1.5.8. Aeropuertos en Espania.

Contestar a la pregunta anteriormente planteadss mada sencillo, puesto que
en la necesidad o no de un aeropuerto influyen esuctariables, algunas de ellas

econdmicas Yy otras de tipo social.

Partimos de dos premisas, que el aeropuerto dehensgdemento de cohesion
social y poblacional y que debe encontrarse lo oefisa posible de la poblacién o
destino a la que esta enfocado; pero también cquadoopuertos son infraestructuras
con un elevado coste de construccion, asi comoatgemimiento y que no se pueden

construir al tuntin y menos en tiempos de crisis.

Segun un informe de Aena (2012), este ente pubkend el afio 2012 con un
aumento de los aeropuertos deficitarios, pasand@d7da 31. Y quedandose los que
dieron beneficios tan solo en 8 (en 2011 fueron E4)os datos son pues un reves para
los intereses de Aena, ya que habia intensificadooampafia para ahorrar costes y

aumentar beneficios.

Pese a estos datos, en 2012, Aena redujo pérdidas @ % Yy sus aeropuertos
obtuvieron un 12 % mas de facturacion (por eltefdel aumento de las tasas). La cara

negativa fue que sus deuda aumento en 302 miltbn€s

Las Unicas 8 instalaciones que se libraron de dmsenos rojos fueron: Bilbao,
Ibiza, Lanzarote, Gran Canaria, Tenerife Sur, $&MBarcelona ( El Prat) y Palma de
Mallorca. Desplazandose de los numeros positivestgueron en 2011 se encuentran

los aeropuertos de: Alicante, Valencia y Fuertawent

Betancor, Gallego y Gonzales (2013) en un inforara pa Fedea (Fundacién de
Estudios de Economia Aplicada) basado en datoscpgbkonsideran que aparte de los
8 aeropuertos nombrados anteriormente tambiéneex@tros aeropuertos “salvables”
en Esapafa, por absorber gran parte del trafi@pads pasajeros y mercancias. Estos

serian: Madrid-Barajas, Valencia, Tenerife Nortegfeventura, Menorca, Malaga,
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Alicante, Girona, Murcia, Santiago de Compostelaf} Zaragoza y Vitoria (estos dos
altimos por ser el tercer y cuarto aeropuerto eslpadn mayor trafico de mercancias en
2012)

Asi pues, segun el informe de la Fedea a Espaiel@saria un mapa aéreo
con 21 aeropuertos, lejos de las 52 instalacioxisteates actualmente (algunas de ellas
se encuentran cerradas). Proponiendo un panoran@hommas ajustado a las

necesidades reales y con unos costes de mantetormenho menores.

Después de observar que la amplia mayoria de $saslaciones aeroportuarias
espafolas son deficitarias y de que el ente queplasola (AENA), pierde del orden de
300 millones de € anuales (2012); estos datos acsnhplantearnos hasta que punto un
mapa aéreo con tan soélo 21 instalaciones comoeglbatla Fedea podria ser una

solucién nada descabellada.

Como expusimos anteriormente tan solo 19 aeromiedpafoles superaron el
millon de pasajeros en 2013, con los que nos quedende 30 instalaciones con un
trafico pequefio e incluso nulo. Muchos de ellodusm se solapan el trafico al
encontrarse muy préximos unos con otros. Como easa del aeropuerto de Huesca,
situado a 97 km del de Zaragoza, o el de Viteadeado por 5 aeropuertos, Bilbao (73
km), San Sebastidn (117 km), Pamplona (119 km)g&uf116 km) y Logrofio (116
km).

Una posible solucién podria ser vender (privatizia§ instalaciones mas
deficitarias y con menor trafico. Esta medida qaede un punto de vista econdmico
podria ser acertada contaria con algunos detraceariee los politicos de la region y
parte de la poblacion que la verian como una fatenalejar el turismo y también cémo
una merma de los servicios regionales. Es puegma tomplejo y con una solucion
dificil.

Para entender claramente el entramado de las subres publicas a los
aeropuertos, analizaremos el aeropuerto de Zaragogaes un ejemplo muy valido de

estas situaciones.
1.5.9. El caso del aeropuerto de Zaragoza.

El aeropuerto de Zaragoza se encuentra a 10 kenaedad de Zaragoza, en las
cercanias del barrio de Garrapinillos. El aeromuerbmparte pista y algunas
instalaciones con la Base Aérea de Zaragoza.
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En el afio 2008, con motivo de la Exposicion Inteimaal de Zaragoza,
construyé una nueva terminal, con capacidad pastatamillon de pasajeros al al
También se dotd al aeropuerto de un nuevo pardtstasobras costaron casi
millones de €.

GRAFICO N° 9: Transporte de pasajeros y mercancias en el amtopde Zaragoza (af
2004-2013)

Ano Fassjercs Mercancias (T} ARo Fassjercs Mercancias [T}

Fuente: AENA (2014b)

Con la nueva terminal construida y la celebraciénlal Expo de 2008,
aeropuerto de Zaragoza necesitaba ser dotado desygebre todo internacional
Para lograr este objetivo se recurrié al métodmdda entre los aeropuertos regioni
en Europaacudir a una compafiia aérea (generalmente low gdistyar a un acuerc

de “promocién” con ella.

Segun el informele la Camara de Cuentas de Ara(2010), para la promocic
del aeropuerto de Zaragoza, se constituy0 una eapgréblica en forma de sedad
anonima en octubre de 2004, con su capital susetitd0% por la Comunide
Auténoma (a través de la Corporacion Empresaribli€alide Aragon S.L.U.) y al 50!

por el Ayuntamiento de Zarago

El objeto social de esta empresa es la promocibraetejuerto de Zaragoz
tanto en lo referente a su utilizacion para trartepde mercancias como de pasajer
la utilizacion de las infraestructuras y equipartasrcomprendidos en su entol

Por ejemplo en el afio 2010, se tenian suscritan@atos de “romocién”. Uno
con Airport Marketing Services Limited por 3.00200€, para el establecimiento
rutas aéreas nacionales e internacionales comipaitia aérea Ryanair. Otro se fir
con Wizz Air Hungary Ltd. por 124.00€ y el dltimo con Air Nostrum Liras del
Mediterraneo por 2.093.0(€.
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En el caso del contrato con Airport Marketing Seesi Limited aparece como
objeto del contrato “actuaciones publicitarias”.evi él, Airport Marketing Services

Limited se compromete a publicitar Zaragoza en dgima webwww.ryanair.com

mientras Ryanair mantenga las siguientes rutasdflesn Dusseldorf Weeze, Paris
Beauvais, Bruselas Charleroi, Milan Bérgamo, Ror@anpino, Alicante y Malaga) y

Promocién del Aeropuerto S.A. se obliga a pagadZ@0 € en el ejercicio 2010.

Como la sociedad no obtiene ingresos de explotatidlos los afios se generan
pérdidas, que se van cubriendo con aportacionespltal por parte del Ayuntamiento

y la Comunidad Auténoma.

En el caso del Aeropuerto de Zaragoza, con magl deilbnes de € destinados
a su “promociéon” (subvenciones a compafias aésras) periodo 2007 — 2011, es el
aeropuerto espafol que mas dinero a destinade aregtosito, superando en mas de 10

millones al siguiente (aeropuerto de Ledn).

Pero, ¢hasta gue punto se traducen esas subveneioirneficios reales para

las comunidades residentes?.

Aunque los aeropuertos son reconocidos motoreandaos de desarrollo
regional, realmente es dificil cuantificar el immade las ayudas que reciben en la

economia local. Para ello vamos a seguir con agl@gdel Aeropuerto de Zaragoza.

En el periodo 2004 — 2011 se produjo un incrementel trafico de pasajeros en
el Aeropuerto de Zaragoza de mas de medio millésgpdo de 215.213 pasajeros en
2004 a 751.097 pasajeros en 2011). Este datoriieicbo que ver con la implantacion
de vuelos con aerolineas low cost a partir de 2Qb& parte significativa de estos
pasajeros eran extranjeros. Los datos de visitame&aragoza y Aragon confirman un
significativo aumento del turismo de extranjerodaenomunidad, pero sobre todo en la

capital.

Una vez visto que el incremento en los pasajerbaatepuerto de Zaragoza es
palpable y también el de los visitantes, vamos & oc&mo han evolucionado las
pernoctaciones. Excluyendo el afio 2008 (afio de XpoEy con un nuamero de
pernoctaciones superiores), en el periodo 2005L0 285 pernoctaciones de nacionales
en Aragon fueron un 12% superiores a las del per&iD0 - 2004 y las de extranjeros

un 27 %. Mientras que en Zaragoza, las pernocteside nacionales aumentaron un 6
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% en el mismo periodo y las de extranjeros un 4ZR¥sell, Alonso, Mufioz &
Sanchez, 2012)

Observamos por tanto que en Zaragoza las pernocescide los espafoles
aumentaron ligeramente (6 %) en el periodo 200610 2especto al 2000 — 2004, pero
que las de los extranjeros aumentaron notablentexstia ser un 42 % superiores. Lo
que se traduciria en cifras absolutas en unas @p&Moctaciones mas por parte de los
extranjeros, estas cifras se corresponderian cos 46000 turistas anuales, cuyo gasto

podria suponer con una estimacion moderada, unosltbhes de €.

Actualmente, tras la supresion da varias rutasaaéyeel aumento de la oferta
hotelera para la Expo, el sector hotelero Zaraggegaencuentra en unas tasas de
ocupacién 15 puntos inferiores a las de antes 08.2®or tanto se observa la relacion
directa entre la ocupacion hotelera y los desta@eos (cantidad y frecuencias) que

tiene la ciudad.

Las ayudas también tienen unos beneficiarios iottise que podrian justificar

sSu existencia:

- El sector turistico de Zaragoza, ya que el 60 %lade turistas
extranjeros pernoctan en la ciudad.

- Los emisores de paquetes turisticos, ya que pumtehiar su oferta
turistica a precios muy competitivos (sustituyemo® charters por
vuelos regulares)

- El aeropuerto de Zaragoza puede lograr un mayavaphamiento
economico de sus instalaciones debido al mayor raide pasajeros
y vuelos.

- Las empresas disponen de mejores conexiones cas d@anegocio,
2. CONCLUSIONES.

Cuando comencé este trabajo me atrajo sobre todelplesconocimiento (en
profundidad) que tenia acerca del tema de las sghwees a los aeropuertos. Este tema
gue es conocido por todo el mundo, tiene detrashosuentresijos que lo hacen mas

complejo de lo que podria parecer en un primer nmbone

Después de recopilar informacion acerca de estbgenciones e investigar

(dentro de mis posibilidades), he podido elaboreDecalogo de conclusiones
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La mayoria de los aeropuertos espafoles recibevesaiones en

mayor o menor medida. La cuantia de las mismasndep& de la
importancia del aeropuerto y de si se encuentuadit en una zona
muy turistica o no. Recibiendo méas ayudas los aertgs situados
en zonas poco turisticas (aeropuertos regionalesrgienente). Me
sorprendié que aeropuertos cercanos a nucleosidosismportantes
como Alicante o Reus, recibiesen tal cantidad delay..

Este “fendbmeno”no es exclusivo de Espafa, sino que sucede en

aeropuertos regionales (principalmente) de todsofurAun asi

segun varios informes Espafa es el “lider” en wgtede practicas,

sobre todo en el caso de los contratos con Ryanair.

La mayoria de las subvenciones son destinadas &olascost”.

Segun la Comision Nacional de la Competencia (C)Na&Cque mas
ayudas recibié durante el periodo 2007-2011 fueN&strum, pero
estos datos son rebatidos por numerosas publies;igne colocan a

Ryanair como lider indiscutible en este apartado.

También he observado que hay aeropuertos que neiiErtantes

fondos publicospero que estos no se traducen en un gran voldmen

pasajerosComo es el caso los aeropuertos de Castilla Lacha
Castilla y Lebn, Extremadura y La Rioja; que podesrpeores ratios

subvenciones / pasajero de Espania.

Creo que en Esparfia hay un exceso de aeropuldpaximadamente

la mitad de los aeropuertos esparfioles podrian cipdibles,
debido a su poco trafico o por estar a escasosnétlds de otra
instalacion. La Fedea apoya esta idea, fijandolela® instalaciones
necesarias para el territorio espafol. También gteoen Espafia se
han construido muchos aeropuertos por motivosipadity no por
satisfacer una necesidad real. Ahi estan los cdsosistalaciones

cerradas, como Castellén o Ciudad Real.
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Considero que las ayudas que reciben |los aerogueadcon nada

claras vy que se enmascaran detras de contrata®@g@on Me ha

sorprendido la forma de actuar de Ryanair a la ldwacerrar
acuerdos con las administraciones publicas y sudate presionar y

coaccionar para satisfacer sus objetivos econémicos

Por eso considero que la Comision Europea aciestéiendo a

reqular(ya lo hizo en 2005) estas practicas. Ya que nousaplian
sus indicaciones 0 se tomaban caminos “alegalest pludir las

mismas. Veremos que sucede con las nuevas diesctiec2014.

Con el estudio del caso del aeropuerto _de Zaragbeapodido

comprobar que en este caso, las ayudas se tradndmmeficios para

las comunidades de la zondomparar el dinero invertido con los

beneficios generados no es una tarea sencillajapdificultad de

cuantificar los mismos.

También he podido observar que la amplia mayoria lae

aeropuertos espafoles son deficitargsvo honrosas excepciones.

Lo que apoya la idea de que hay un exceso de oferta

Me ha sorprendido el camino recorrido por Espaipeaeto a las
rutas de Obligacion de Servicio Publi@SP), ya que al contrario

que en la mayoria de paises de Europa, aqui be léado la espalda

a las OSP y se ha optado por seguir con el métddi¢ional” de
ayudas a las low cost. Por esto, Espafia es a difeoydéa mayor
“subvencionadora’ de Ryanair en Europa, como imdicamerosos
informes. Creo que las rutas de Obligacion de Ser#Aublico (OSP)
serian una forma mas “saludable” de invertir fongablicos que
mediante contratos “a dedo” con las low cost. Bst#&odo permitiria
que las adjudicaciones fuesen mediante concursolicpule

integrarian ciudades medianas y pequefias conl difisibilidad.
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