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Resumen

El objetivo de la presente tesis doctoral es estudiar empiricamente la aplicacion, beneficios,
dificultades y consecuencias de las innovaciones mercadotécnicas en los aeropuertos
regionales de Girona-Costa Brava, Lleida-Alguaire, Reus y Perpignan-Rivesaltes. Los datos
del presente estudio se obtuvieron mediante cuatro entrevistas en profundidad y su posterior
analisis de casos de los aeropuertos seleccionados. Las encuestas se llevaron a cabo en
aeropuertos secundarios que, por proximidad y contexto, tenfan un perfil similar. El estudio
de casos revela los diferentes planteamientos relativos a las innovaciones mercadotécnicas
asi como los efectos derivados de la implementacion de las acciones que afectan a los
aeropuertos seleccionados. Los resultados muestran distintas propuestas con diferentes
preferencias pero todas ellas con un mismo objetivo: el atraer y retener a los clientes
aeroportuarios por ser generadores de ingresos.

El estudio ofrece una contribucion a la aplicacion de las innovaciones mercadotécnicas en el
aeropuerto regional en general y, en los aeropuertos seleccionados, en particular. Este es un
tema de creciente importancia ante la tendencia generalizada a la privatizacién de la gestion
de las infraestructuras aeroportuarias.

Abstract

The objective of this thesis is to empirically study the application, benefits, challenges and
consequences of the marketing innovations in the regional airports of Girona-Costa Brava,
Lleida-Alguaire, Reus and Perpignan-Rivesaltes. The data of this study were obtained
through four in-depths interviews and a case study analysis of the selected airports. The
surveys were conducted in secondary airports which had a similar profile due to their
proximity and context. The case study reveals the different approaches of the marketing
innovations as well as the effects of the implementation of actions that affect the selected
airports. The results show different proposals with different preferences but all with the same
goal: to attract and retain customers as they are the airport revenue generators.

The study provides a contribution to the implementation of the marketing innovations in
the regional airports and specially in selected airports. This is an issue of increasing
importance to the general trend towards the privatization of the airport management.

Resum

L'objectiu d'aquesta tesi doctoral, és estudiar empiricament, l'aplicacié, els beneficis, les
dificultats i les conseqiiencies, de les innovacions de marqueting, als aeroports regionals de
Girona-Costa Brava, Lleida-Alguaire, Reus i Perpinya-Rivesaltes. Les dades del present
estudi, es van obtenir mitjan¢ant quatre entrevistes en profunditat i la seva posterior analisis
dels casos dels aeroports seleccionats. Les enquestes es van dur a terme en aeroports
secundaris que, per context i proximitat, tenien un perfil similar. L'estudi dels casos revela
diferents plantejaments relatius a les innovacions de marqueting aix{ com els efectes derivats
de 'implamentacio de les accions que afecten els aeroports seleccionats. Els resultats mostren
diferents propostes amb diferents preferencies, pero totes elles amb un mateix objectiu:
atraure i retenir als clients aeroportuaris per ser generadors d'ingressos.

L’estudi ofereix una contribuci6 a I'aplicacié de les innovacions de marqueting a l'acroport
regional en general i als aeroports seleccionats, en particular. Aquest és un tema de creixent
importancia davant la tendencia generalitzada a la privatitzacié de la gesti6 de les
infraestructures aeroportuaries.
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La Innovacién Mercadotécenica en el aeropuerto regional. Un estudio de casos

Capitulo I. Introduccion

La presente tesis doctoral pretende ilustrar el grado de aplicacion, beneficios, dificultades y
consecuencias de las innovaciones mercadotécnicas en los aeropuertos regionales de Girona-
Costa Brava, Lleida-Alguaire, Reus y Perpignan-Rivesaltes, los cuales, tal y como aparece en
la Figura 1, formarfan parte de una zona geografica con vocaciéon de nicleo econémico o

cluster que podria confirmar la tendencia a la concentracién regional de la economia (Simon,

2009).

Figura 1. Ubicacion geografica de los 4 aeropuertos objeto del estudio
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En cuanto a la Innovacion Mercadotécnica, en adelante, IM, se adopta en esta obra la
definicién cominmente aceptada por la literatura. El Manual de Oslo (2005), publicacion de
la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico (OCDE) cuya finalidad es
guiar la realizaciéon de mediciones y estudios de actividades cientificas y tecnoldgicas a nivel
mundial, edicién 3%, parrafo 169, define la IM como “la aplicacion de un nuevo método de
comercializacion que implique cambios significativos del diseiio o el envasado de wun producto, su
posicionamiento, promocion o tarificacion”. Dicha definicién es gravida en consecuencias puesto

que conlleva las siguientes notas:

1. Esla adopciéon de una idea o comportamiento inédito por parte de la entidad que lo

lleva a cabo (Damanpour, 1991);
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2. Afecta a todas las dimensiones de las actividades de la empresa, tales como el
producto o servicio, un nuevo proceso tecnolégico de produccion, una nueva
estructura o sistema administrativo y un nuevo plan o programa dentro de la empresa

(Damanpour, 1991);

3. Conlleva variaciones relevantes en el producto, tanto en su forma cuanto en su

presentacion al cliente.

En relacién al aeropuerto, cabe afirmar que es un sistema que sirve a un amplio y complejo
abanico de necesidades relativas a los movimientos de personas y entregas de bienes y
prestaciones de servicios (Tovar y Rendeiro, 2010) y cuya principal funcién es gestionar los
flujos logisticos de aerolineas y pasajeros (Frank, 2011), habiendo sido reconocidos como
herramientas importantes de crecimiento econémico, apoyando la actividad econémica local

y estimulando nuevas inversiones en el area (Robertson, 1995).

En concreto, del acropuerto regional se afirma que es el sustituto o relevo que complementa
al aeropuerto principal (Graham, 2013). Existe variedad en la denominacién oficial de este
tipo de infraestructura en funcioén del nimero de pasajeros: en este sentido existen propuestas
por parte de la Unién Europea y del Comité de las Regiones. Introduciendo el tema del
aeropuerto regional, cabe manifestar que ha sufrido una serie de cambios relevantes en
menos de tres décadas, los cuales se han debido fundamentalmente a la desregulacion del
sector aeronautico europeo (Jarach, 2001, Barret, 2000, Elvik, 20006), siguiendo los mismos
pasos dados en este sentido por los EE.UU. a partir de 1977. Por desregulacion del sector
hay que entender el proceso de remocién de obstaculos legales que limitan a su acceso, dando
la oportunidad al interesado de participar en el mismo por su propia cuenta y riesgo (Moses
y Savage, 1989) por lo que el propésito fundamental de la misma es reforzar en todo caso la
competencia (Elvik, 2000). Por ello, el acropuerto secundario en el pasado inmediato era una
estructura estatica, pasiva e ineficiente en la que su cartera de clientes y grado de ocupacion
eran practicamente irrelevante por lo que sus ingresos y posible rentabilidad pertenecian a
un segundo plano, siendo preferente el perfil politico del proyecto (Gerber, 2002). Esto es
lo que se propone llamar como aeropuerto institucional. Sin embargo, tal y como se constata
en la Figura 2, en la actualidad se esta transformando en otra agil, comercial, con tintes
privados y competitiva que tiene la responsabilidad primordial, a los presentes efectos, de

captar aerolineas y pasajeros (Forsyth, 2003, Guillen y Lall, 2001).
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Figura 2. Ejes del transito de un concepto aeroportuario a otro
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A su vez, también tiene como objetivo el generar un rendimiento econémico (Barret, 2000)

hasta llegar a convertirse en zonas econoémicas (Lee y Yang, 2003), para lo cual se esfuerzan
en cambiar sus conductas de marketing (Jarach, 2001). El cambio legislativo comunitario
comenzo con la entrada en vigor de una serie de medidas legales entre las que destacan los
Reglamentos n° 3975/87 y n°® 3976/87, la Directiva 87/601 y la Decisién 87/602, culminado
dicho proceso en abril de 1997 (Halpern y Pagliari, 2008) para, con posterioridad,
experimentar algunas modificaciones en el 2004 y 2009. Por otra parte, la irrupcién de las
aerolineas de punto a punto, conocidas popularmente como LOW COST (en adelante, Low
Cost Carriers —-LCC-), en el aeropuerto regional, con ocasion del nuevo marco legal europeo,
ha provocado una profunda transformacion de las citadas estructuras y, a su vez, de los

habitos de los pasajeros (Graham, 2013).

A los efectos del presente estudio, el nuevo marco legal se caracteriza por otorgar carta de
naturaleza a los vuelos de cabotaje, es decir, de reconocer el derecho de cualquier aerolinea
de un pais miembro de la Unién Europea a realizar vuelos nacionales en un Estado diferente
al propio en idénticas condiciones. Por ello, las reglas de juego han sufrido modificaciones

considerables.
Esta obra, tal y como indica la Figura 3, considera que existen tres actores implicados en el

presente ambito cuales son el pasajero, la administracién y la aerolinea por lo que la presente

tesis va a tener esa misma estructura, dedicando una parte a cada uno de ellos.
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a)

b)

El pasajero y la atraccion del territorio. El pasajero se desplaza de un punto a otro
por dos motivos: por ocio y por negocio. Por tanto, su voluntad de viajar se vera
condicionada a la existencia de, al menos, uno de ellos. Se puede afirmar sin ambages
que, a mayor capacidad de atracciéon de dichos motivos, mayor sera el flujo de
personas que deseen desplazarse a la zona de influencia del aeropuerto en cuestion.
Algunos autores agrupan dichos dos factores en uno solo y afiaden un segundo
independiente consistente en los factores relativos a los servicios, tales como precio
por pasajero, frecuencia de salidas y tipo de aeronave (Jorge-Calderén, 1997) pero

desde estas lineas se consideran aspectos accesorios.

La administracién: sujeto activo y pasivo. La entidad publica posee una doble
vertiente en el presente apartado. Por un lado es la gestora y ofertante de la
infraestructura cubriendo un servicio publico demandado socialmente, la cual tiene a
la aerolinea como principal cliente por ser histéricamente su principal fuente de
ingresos (Frank, 2011). Por otro lado, es la responsable de la creaciéon de las
condiciones objetivas que complementan la oferta, debiendo de coordinar los

distintos intereses concurrentes en juego (Debagge, 1999).

Las LLCs. La irrupcién de las aerolineas de punto a punto en el mercado aeronautico
ha supuesto un revulsivo para el aeropuerto regional toda vez que su despertar y auge
fue provocado por haber sido elegido como base de operaciones de las citadas
compafias. En los acropuertos regionales objeto del presente estudio, las aerolineas
de punto a punto en general y, en particular, RYANAIR, han tenido y mantienen un

protagonismo indiscutible.

Figura 3. Sujetos destacados en la realidad aeroportuaria objeto del presente

estudio
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1.1. Objetivos

Los objetivos de la presente tesis doctoral se centran basicamente en analizar empiricamente
el impacto de la IM en los tres actores indicados de los cuatro aeropuertos seleccionados vy,
de esta manera, descubrir su grado de existencia, asi como su aplicacion y consecuencias. Los
datos de la presente investigacion fueron obtenidos a través de entrevistas presenciales con
los distintos responsables de los aeropuertos objeto del presente estudio.

Siguiendo la estructura propuesta, se distinguen los siguientes subapartados:

1. ATRACCION DEL TERRITORIO. En este apartado se contemplan los aspectos

relativos a la capacidad que tiene la zona de influencia aeroportuaria de atraer a

pasajeros:

a) Influencia de la IM en la eleccién del aeroportuaria por parte del pasajero.

b) Diferencias con el acropuerto principal.

2. LA ADMINISTRACION. En este apartado se abordan todos los aspectos con

relacion a la administracion publica de la zona de influencia aeroportuaria:

a) Incidencia de la IM en la gestién del aeropuerto.

b) Influencia de su titularidad, administracion central o local, en relacion a la IM.

¢) Impacto de la IM en la cuenta de resultados.

d) Grado de flexibilidad en la adaptacion a la IM.

3. LAS LCCs. En este apartado se hace analiza la relacion existente con las aerolineas

de punto a punto (LCCs):

a) Motivacion en la eleccion de uno de los 4 aeropuertos del presente estudio.
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b) Grado de influencia de la IM en su cuenta de resultados.

¢) Necesidades insatisfechas que podrian ser cubiertas a través de la IM.
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Capitulo II. Revision de Literatura

2.1 Conceptos

2.1.1. Innovacién mercadotécnica

La innovacion y la mercadotecnia son conceptos frecuentemente usados en la actualidad. En
el ambito econémico-empresarial es en donde tienen su espacio propio y contexto natural.
Dichos elementos son dos factores basicos para que las empresas generen riqueza (Drucker,
1973, Srinivasan et al., 2009) puesto que estan destinados a mantener y/o incrementat sus
ventas, ingresos y facturaciéon lo cual tendra traduccion directa o indirecta en las cuentas de

resultados.

En cuanto a su clasificacién cabe afirmar que la literatura es pacifica en considerar que la
innovacion puede ser, segun su ambito de actuacion e incidencia, de dos tipos: técnica o no
técnica (Damanpour, 1991, Liao et al.,, 2009; Prahalad y Hamel, 1990). La innovacién no
técnica, como por ejemplo, la de gestion, mercado y marketing, a pesar de haber recibido una
atencion menor por parte de la literatura, es tan importante como la innovaciéon técnica
puesto que afecta a la mejora de la calidad de las empresas y a su habilidad para alcanzar un
mejor rendimiento —v.gr. cuota de mercado, ventas, beneficios- (Viet Ngo y O’Cass, 2013).
La innovacién conlleva la adopcion de una idea o comportamiento inédito por parte de la
empresa que, para que sea efectivo, debe de afectar a todos sus aspectos (Viet Ngo y O’cass,

2013), mostrando, por tanto, una realidad poliédrica y multilateral.

A su vez, se destaca la interaccion constante entre la empresa y su cliente la cual se concreta
en la participacién de éste en aquélla para cogenerar un valor por el que se esté dispuesto a
pagar (Bendadudi y Leone, 2003; Ravald y Gronroos, 1996). Ello es asi porque, al integrar a
los clientes en el proceso de innovacion y creacion, se mejora la calidad del servicio y, por

tanto, aumentan las posibilidades de éxito en el mercado (Viet Ngo y O’cass, 2013).

La Figura 4 destaca la novedad en la intervencion del cliente en el proceso de creacion de

valor del producto o setvicio final.
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Figura 4. Elementos nucleares en la IM: protagonismo de la intervencion del

cliente en la generacion de valor
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El ambito empresarial aeronautico es una macroindustria compuesta por una gran variedad

de distintos actores entre los cuales se encuentra el aeropuerto, del que el regional es una

especie. Distintas propuestas de clasificacion aeroportuarias se han realizado hasta la fecha

sin que exista unanimidad entre las mismas. En el ambito institucional se destacan tres, las

cuales toman en todo momento como referencia el volumen de pasajeros (en millones) que

transitan por sus instalaciones (Gamir y Ramos, 2011):

La realizada por la Comisién Europea en 1996 segin la cual existen tres tipos de

infraestructuras:

a) Aeropuerto internacional: >5 millones pasajeros/afio

b) Aeropuerto comunitatio: 1-4 millones pasajeros/afio

¢) Aeropuerto regional y de accesibilidad: 0,25-0,99 millones pasajeros/afio

W

E1l.
E2.

La realizada por el Comité de las Regiones (2003)-UE 15:

Hubs: >25 millones pasajeros/afio

Nacional: 10-25 millones pasajeros/afio
Regional RTE-T: 5-10 millones pasajeros/afio
Regional: 1-5 millones pasajetos/afio

Otros regionales: 0,2-1,0 millones pasajeros/afio

Locales: <0,2 millones pasajeros/afio

La realizada por el DOCE (2005)-UE27+3
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Grandes aeropuertos: >10 millones pasajeros/afio
Aeropuertos nacionales: 5-10 millones pasajeros/afio

Grandes aeropuertos regionales: 1-5 millones pasajeros/afio

S 0¥ &

Pequefios aeropuertos regionales: <1 millones pasajeros/afio

Para contrastar los datos de dichas clasificaciones con los de los aeropuertos objeto del
presente estudio en el 2012 se sefiala que varfan desde los 2,8 millones de pasajeros
transportados por el Aeropuerto de Girona-Costa Brava hasta los 35.500 pasajeros

transportados por el Aeroport de Lleida-Alguaire.

Desde el punto de vista académico, segun se describe en la Figura 5, se destaca por su
sencillez, efectividad y visos de generalidad la clasificacién realizada por Graham (2013)

segun la cual existirfan basicamente dos tipos de aeropuertos, cuales son:

1. Aeropuerto principal, el cual es el mas importante de los nucleos poblacionales

mas grandes y con un trafico de aeronaves y de pasajeros supetior.

Este tipo de aeropuerto ha tenido el trafico de aeronaves y pasajeros asegurado a efectos
practicos, tanto por ubicacién, cuanto por marco legal vigente, manteniendo importantes
notas monopolisticas. De ah{ una de las justificaciones primordiales de su elevado trafico.
Como elementos negativos, tienen su alta congestiéon por su trafico elevado, confusién por
lo complicado y exhaustivo de sus instalaciones asi como largos tiempos de camino de un
punto a otro debido a la gran dimension de sus construcciones (Barrett, 2000). Ejemplos de
este tipo de aeropuertos son los tradicionales Aeropuerto de Barcelona-El Prat y Aeropuerto

Adolfo Suarez Madrid-Barajas.

il. Aeropuerto secundario, el cual es sustituto o relevo del anterior y, al mismo
tiempo pudiendo ser su complementario, barajando unas cifras de pasajeros y de

aeronaves inferiores.

Como consecuencia de su punto de partida y realidad, este tipo aeroportuario ha tenido que
desplegar distintas estrategias y actuaciones tendentes a la captacioén clientes: aerolineas y
pasajeros. Ejemplos de este tipo de aeropuerto son antiguos aeropuertos militares

desafectados de su destino originario, aeropuertos con bajo nivel de ocupaciéon debido a
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cambios del mercado y aeropuertos con fines de promocion turistica local (Barrett, 2000). La
nota comun a este tipo aeroportuario son los siguientes elementos que estan relacionados
directamente con su competitividad (Innes y Doucet, 1990, Suzuki et al., 2003, Phillips et al.,
2005, Zhang y Xie, 2005, Fuellhart, 2007):

1. Tarifa baja.
Tiempo de vuelo corto (servicio directo o indirecto).

Tipo de avion (reactor o turbohélice).

i

Frecuencia de vuelos, duracién de los vuelos y capacidad ofrecida.

Figura 5. Elementos destacados de cada tipo aeroportuario

Aeropuerto principal

¢ Primeras ciudades
e Mayor trafico

Aeropuerto

secundario

e Posibilidad de complementar al
aeropuerto principal

¢ Ciudades secundarias
¢ Menor volumen

2.1.3. La IM en el aeropuerto regional

En el marco legal anterior a la desregulacion la realidad aeroportuaria se caracterizaba por la
estaticidad y la impermeabilidad. Por ello, las distintas administraciones implicadas
dificultaban un enfoque orientado al marketing y dirigido al cliente (Valdani y Jarach, 1996).

En todo caso, se consideraba mas como una manifestaciéon del servicio publico que la
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administraciéon debe de facilitar a sus ciudadanos que como una actividad econémico

empresarial (Barrett, 2000).

En la actualidad, el amplio proceso de remociéon de obstaculos legales ha conllevado una
merma significativa de las rentas monopolisticas aeroportuarias a pesar de lo cual sigue
manteniendo ciertas notas de un monopolio natural (Gerber, 2002). Consecuencia de ello, es
la necesidad de buscar y explorar nuevas formas de ingresos que contrarresten dicha pérdida
de beneficios (Jarach, 2001) puesto que se ha estimulado la competencia entre aeropuertos
con el fin dltimo de atraer mas aerolineas a las propias instalaciones (Barrett, 2000), quedando
como materia publica exclusiva, a efectos practicos, la relativa a la seguridad: safety&security
(Frank, 2011). Por ello, el aeropuerto se ha convertido en un centro de actividad econémica
en donde la ventaja competitiva, es decir, la diferenciacion y los costes, cobra una importancia
real al considerarse que dicho elemento facilitardA una mejor actuaciéon y desarrollo

empresarial en el mercado.

El nuevo mercado exige nuevas actuaciones como medio para satisfacer las necesidades de
los nuevos clientes (generalmente LCCs) y de los clientes tradicionales (pasajeros). A su vez,
las nuevas reglas de juego también implican que los aeropuertos que adopten un mayor
enfoque al mercado que sus rivales tendran un mayor éxito (Halpern y Pagliari, 2008), todo
lo cual se traducira en una mayor cuota de mercado. Por ello, las IM aeroportuarias se
consideran un medio apropiado para mejorar el éxito del marketing aeroportuario y se espera
que las mismas tengan un efecto positivo en la relaciéon entre la orientacién al mercado y el

rendimiento (Halpern y Pagliari, 2008).

De esta manera se tiene que las nuevas reglas de juego conllevan nuevas soluciones para

nuevas situaciones.
El aeropuerto regional en la actualidad tiene encomendadas una serie de obligaciones en las
que la IM juega un papel relativamente reciente y, sobretodo, decisivo, basicamente por tres
motivos:

i La volatilidad de las LCCs puesto que la desregulacion ha supuesto mas libertad

a este tipo de aerolineas para escoger acropuerto (Graham, 2003), llegando a ser
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consideradas en este sentido por la literatura como companias sin ataduras o

“footloose” (Graham, 2013),

1. La competencia real con el resto de aeropuertos, tanto regionales como
principales,
1. La necesidad de rentabilizar las instalaciones o, al menos, reducir en todo lo

posible su coste de mantenimiento.

A los efectos de la presente tesis, se sefialan las notas distintivas que debe de poseer el
aeropuerto regional para poder encajar en el nuevo marco originado por las nuevas reglas de

juego:

1. Instalaciones que permitan a las LCCs reducir costes y explotar economias de

densidad a través de un alto grado de utilizacién del avion (Pitt y Brown, 2001).

Ello consistente basicamente en posibilitar escalas reducidas en tiempo (de 25 a 30 minutos),
buenos slots (es decir, derecho de uso de las instalaciones aeroportuarias por parte de la

acrolinea en un tiempo determinado) y escasa congestion.

1. Tarifas acroportuarias bajas y/o negociables o flexibles (Barrett, 2004 asi como

otros costes bajos asociados al uso (Francis, Fidato y Humphreys, 2003).

En un entorno aeroportuario competitivo, los gestores aeroportuarios deberan de entablar

negociaciones con las aerolineas con la finalidad de fijar el importe de las tasas (Barrett, 2000).

iii. A las anteriores, se propone una tercera que podtia ser considerada consecuencia
de la primera, consistente en enfatizar la explotacién de los vuelos de las zonas
geograficas con poder de atraccién puesto que, en caso contrario, no habrfa nicho

de mercado ni, por tanto, acrolineas interesadas en explotarlo

La Figura 6 muestra los elementos con mayor incidencia en el contexto actual del aeropuerto

regional, los cuales le caracterizan y distinguen.
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Figura 6. Elementos destacados de la realidad estructural del aeropuerto regional

Competencia
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Volatilidad
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Territorio como
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Tal y como se recoge en la Figura 7, Porter (1980,1985) identificé las tres estrategias que se
podian aplicar a la industria aeronautica en general, las cuales tienen plena aplicacion al

ambito aeroportuario en particular:

1. Diferenciacion, con una oferta de servicios distintos y valorados por los clientes:
en este ambito entrarfa en juego unas instalaciones acordes con las necesidades

de los clientes asi como las caracteristicas propias del aeropuerto secundario.

En cuanto a lo primero, cabe afirmar que no es infrecuente en la actualidad que se realicen
reformas de las instalaciones aeroportuarias consensuadas con las aerolineas-cliente a cambio
de periodos de fidelizacion suficientemente prolongados en el tiempo como para amortizar
la inversion realizada. En cuanto a lo segundo, se hace referencia al menor tiempo necesatio
para recorrer sus instalaciones, menor coste asociado (v.gr. parking mas econémico o incluso

gratis), menor congestion y masificacién y menor tiempo para recoger el equipaje.

ii. Enfoque, con la identificaciéon y concentracion en un segmento concreto de la

oferta.

En este aspecto se hace referencia a las caracteristicas del producto aeroportuario que se

deben de tener para ser consideradas atrayentes por el tipo de aerolinea deseada: una LCC
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tendrd unas necesidades distintas de las que tiene una aerolinea de red, también conocida

como Full Service Carrier (en adelante, FSC) o una aerolinea de cargo.

1id. Liderazgo en costes, con la mejora de eficiencias en la produccién a través de

economias de escala y con moderacién en los costes de produccion.

Todo lo cual conlleva a un menor coste repercutido lo que genera una tasa aeroportuaria mas

reducida a satisfacer por la aerolinea.

Figura 7. Distintos perfiles de cliente aeroportuario con una misma realidad econémica

Diferenciacion en cada
segmento de la
clientela:

Pasajero LCC
Pasajero FSC

Distinto enfoque para
distinta aerolinea:

LCC
FSC

Costes:
Economias de escala

Moderacidn costes

2.2.Literatura

2.2.1. Estado actual

La literatura ha sido esquiva en el tratamiento de la IM en el aeropuerto regional por lo que
la obra relativa al tema que nos ocupa es escasa si se compara con otros ambitos, aeronauticos
o no. Aun asf una descripcion detallada del estado del arte se encuentra protagonizada por
autores como Anne Graham, Nigel Halpern y Keith G. Debagge, entre otros, los cuales han
dedicado tiempo y esfuerzos pioneros en crear literatura al respecto con distintos trabajos y

proyectos, tal y como se expone en los siguientes apartados.
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2.2.2. Hechos relevantes objeto de investigacion hasta la fecha

2.2.2.1. La desregulacion

El giro copernicano del aeropuerto en general y del regional en particular tuvo su origen en
Europa con ocasion de la desregulacion del sector aeronautico en 1997. Este fenémeno ha
ocupado un espacio importante en la produccion literaria existente. Efectivamente, este
hecho esta presente en la practica totalidad de la literatura habida hasta la fecha por afectar a

todos los elementos implicados, tal y como representa la Figura 8..

1. Se destaca el trabajo de Sean D. Barrett (2000). Del mismo cabe resaltar que
sostiene el impacto generalizado de la desregulacién en los distintos ambitos
aeronauticos: desde el aeropuerto y aerolinea hasta los servicios de asistencia en

tierra (handling) pasando por los costes asociados a los sistemas de reservas.

il. También merece atencion los trabajos de Rune Elvik (2006). Este autor considera
que el fin ultimo de la desregulacion de una industria no es otro que el econémico
puesto que refuerza la competicion de las empresas, a pesar de lo cual, sigue sujeta

a un marco legislativo basico y vigente compuesto por:

a. Leyes antitrust.

b. Creacion y salvaguarda de estindares de seguridad para aeronaves as{ como su
mantenimiento.

C. Exclusividad en la normativa de seguridad para operaciones de trafico.

d. Mantenimiento y defensa del marco legal laboral.

2.2.2.2.Las LCCs

Como consecuencia del anterior proceso, surgieron en Buropa con fuerza este tipo de
aerolinea, la cual buscaba su ventaja competitiva con precios anémalamente bajos en el sector
aeronautico a través de la reestructuracion e innovacién en sus sistemas de costes y de

comercializacién del producto.
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El pionero de este tipo de concepto es la aerolinea estadounidense SOUTHWEST
AIRLINES la cual comenzé su singladura, tal y como se la conoce en la actualidad, en Texas
(EE.UU.) en al ano 1971. Se caracterizé por elegir acropuertos secundarios proximos a las
principales ciudades (mas eficientes y mas econémicos que los principales), por utilizar un
unico modelo de avién, el Boeing 737 (B-737) con el fin de mantener bajo control los costes
de operacion, por realizar rotaciones rapidas, por su oferta de vuelos cortos y por la supresion
del catering y prensa a abordo (no frills). En cuanto al combustible, y a través de politicas
agresivas, suele suscribir programas a largo plazo con sus proveedores para asegurarse el
precio competitivo de dicho suministro a medio y largo plazo. Asi se cred el concepto de
bajo coste aéreo. A fecha de hoy, es una de las aerolineas mas rentables del mundo y la que

posee la segunda mayor flota de B-737 del mundo.

Como curiosidad se destaca que utiliza habitualmente el humor como elemento importante
de su marketing: conocidos son vuelos en los que la tripulacién de cabina aparece en sus
puestos de trabajo con pijama, o cantando al unisono una cancién o incluso la manera que
tuvo de dirimir diferencias con una empresa de su competencia, Stevens Aviation, por el
plagio de un slogan (“solo aviones elegantes”), la cual se llevé a cabo mediante un combate

de lucha libre entre sus consejeros delegados.

RYANAIR fue fundada en 1985 por el irlandés Tony Ryan. Cuando Michael O’Leary fue
nombrado su Consejero Delegado (CEO) en 1991 y ante el grave proceso de pérdidas en el
que estaba inmersa dicha aerolinea tuvo como maxima prioridad su reflotacion. Viajando a
EE.UU,, y a través de acuerdos de colaboracién existentes a la sazén entre distintas
acrolineas, contacté con SOUTHWEST AIRLINES y tomé como referencia las
caracteristicas de su modelo de negocio. En 1997 y ante el proceso de desregulacion europeo,
RYANAIR estaba lista para expandirse por todo el viejo continente: en el 1998 adquirié 45
unidades mas del modelo B-737, en el 2000 comenzo a vender sus billetes por internet para
reducir costes y posteriormente introdujo el billete electronico para prescindir del papel. Sus
bases aéreas en Europa continental siempre han estado en aeropuertos secundarios proximos
a grandes ciudades (v. gr. Charleroi-Bruselas, Hahn-Francfort). A lo anterior habrfa que
afiadir altas frecuencias de vuelos junto con la supresion del catering abordo (no frills). Asi
traslad6 el mal llamado modelo de negocio del bajo coste acronautico a este continente. De
esta manera, RYANAIR se ha convertido en la referencia de todas las LCCs en Europa. La

anterior estrategia viene reforzada por el hecho de que no realiza transbordos, caracteristico
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de las FSCs. RYANAIR es una aerolinea de punto a punto por lo que se ahorra los costes

asociados a los transbordos de pasajeros y su equipaje asi como reduce drasticamente el

tiempo en tierra de sus aeronaves (Graham, 2013) aumentando, por tanto, su rentabilidad.

2.2.2.3. Transito del aeropuerto institucional al comercial

Consecuencia del anterior cambio legislativo y la apariciéon del mencionado tipo de aerolinea,

a los presentes efectos, ha sido el profundo cambio de concepto aeroportuario. En este

ambito se destacan varios autores que han estudiado el fenémeno del mencionado transito,

tales como Paul Freathy, Frank O’Connell, David Jarach, Kekith Debagge, Peter Gerber,

Beatriz Tovar, Roberto Rendeiro Martin-Cejas y Nigel Halpern, entre otros.

De entre los anteriores se destacan los siguientes:

Freathy y O’Connell (1999) abordaron las consecuencias directas de la
desregulacion, destacando que el descenso de ingresos que conlleva dicho
proceso a la aerolinea ha provocado una merma de beneficios al acropuerto que

debe de compensar con actividades comerciales no aeronauticas (landside).

David Jarach (2001), ante las posibles debilidades del mercado y el contexto de
hipercompetitividad existente, aboga por una visioén de la situacién bajo el prisma
del marketing el cual se traduce en la necesidad de crear un componente de

diferenciacion.

En este sentido, y por una parte, a cada tipo de aeropuerto le corresponderia un tipo de

clientela. A efectos del aeropuerto regional se hablarfa en términos aeronauticos de servicios

de punto a punto y de operadores de bajo precio. Por otra parte, también se hablaria del tipo

de servicios internos que el acropuerto decide ofrecer al segmento de la clientela elegida.

1ii.

Peter Berger (2002) trata de las condiciones que se deben de dar para la correcta
privatizacion del aeropuerto y considera que su éxito depende basicamente de las
relaciones que hayan entre el tridngulo compuesto por gobierno, aerolineas y
aeropuerto, dada la alta interdependencia e interactuacion existente entre todos

ellos.
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2.2.2.4.El marketing aeroportuario

Como consecuencia de los dos apartados anteriores se trae a colaciéon el cuarto aspecto
abordado por la literatura. En este sentido, distintos autores se han ocupado del tema, los
cuales han abordado esta cuestion desde una perspectiva integral: Nigel Halpern (2008, 2009,
2012), Pagliari (2008) y Svein Brithen (2012).

1. Nigel Halpern. Este autor, unas veces en solitario y otras conjuntamente con los

otros dos autores, ha investigado este nuevo fenémeno.

Sostiene que los aeropuertos con orientacion al marketing tienen un mejor rendimiento que
los que no comparten dicho enfoque y que, a mayores oportunidades de mercado, mayor es
la relacion entre la orientacion al mercado y rendimiento aeroportuario. Ello es asi puesto
que las IM son un medio adecuado, idéneo y eficaz para la mejora del rendimiento
econémico aeroportuario (Halpern y Pagliari, 2008). Concreta 10 fuentes relevantes para la
atraccion y retencion de rutas de las aerolineas por parte de los aeropuertos, entre las que
destaca las siguientes: definicién del perfil de aerolinea deseada como cliente, modificacion
de las instalaciones y/o servicios asi como desatrollar estrategias de marketing conjuntas

aeropuerto-aerolinea (Halpern, 2010).

1. Svein Brithen también se ha ocupado del tema estudiando la estructura de las
tarifas para los servicios aéreos a zonas remotas llegando a la conclusion que la
industria del transporte se caracteriza por tener economias de escala y (Brathen y
Halpern, 2012) y por investigar el impacto del aecropuerto local sobre los negocios

de su zona de influencia (Halpern y Brathen, 2010).
2.2.2.5.La relacion entre las aerolineas, el pasajero y el aeropuerto
Esta relacion, y otras derivadas del aeropuerto, ha sido abordaba de manera extensa por Anne
Graham, la cual ha llevado a cabo varias investigaciones. Entre los factores que destaca para

que una aerolinea elija a un aeropuerto se destacan los que siguen:

a) Instalaciones que permitan a las LCCs la reduccion de costes y la explotacion de

economfias de densidad (Pitt y Brown, 2001).
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b) Tratarse de aeropuertos con tasas bajas asi como otros costes de uso y gestion

reducidos (Francis, Fidato y Humphreys, 2003).

¢) Ubicaciéon aeroportuaria en zona de influencia con demanda suficientemente
relevante. En este aspecto se destaca que las LCCs han ampliado las zonas de

influencias de ciertos aeropuertos, en especial, en lo relativo a los pasajeros de ocio.

d) Existencia de competencia entre distintos aeropuertos puesto que ello proporciona

a las LCCs una posiciéon mas fuerte a la hora de negociar.

e) Existencia de competencia entre varias aerolineas puesto que una companfa que
tenga una posicion dominante tendrd mas impacto que el resto, todo lo cual deriva

en una posicion mas fuerte para negociar tasas reducidas.

f) Otros factores: buenas previsiones econémicas para negocios y turismo, buen
espacio de acceso, existencia de zona de libre disponibilidad aeroportuaria (Warnock-
Smith y Porter, 2005), ofertas ajustadas por parte de los gestores aeroportuarios a las

circunstancias de la aerolinea.

Por otra parte, entre los factores que destaca para que el pasajero elija un aeropuerto, lo que

califica como demanda derivada, destaca los siguientes:

a) Tarifas baratas.

b) Ubicacién del aeropuerto a una distancia razonable en relaciéon al punto de partida
del pasajero (su domicilio), teniendo en consideracién que el pasajero de ocio valora
en menor medida el tiempo necesario para desplazarse al aeropuerto (Lian y

Ronnevik, 2011).
c) Costes asociados a la acomodacién del aeropuerto, tales como parking.

2.2.2.6.La relacion entre el aeropuerto y economia local
Una serie de autores han acometido distintos estudios que tienen como objeto el analisis de
las citadas relaciones. Entre ellos, se destacan las investigaciones de Jorge Calderén (1997),

David M. Levinson, David Gillen y Abid Kanafani (1998) y Keith G. Debagge (1999).
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i En relacion al trabajo de Jorge-Calderén (1997) se extrae como conclusion varios
aspectos, de entre los que se destacan: la frecuencia del servicio muestra una
elasticidad constante en la distancia y en las economias de densidad. A su vez, el
tamafio del avién acentda su elasticidad en la medida en que la distancia aumenta.
En relacion a la tarifa, los descuentos tienen efecto positivo en el trafico,

menguando dicho aspecto en la medida en que la distancia aumenta.

i. Levinson, Gillen y Kanafani (1998) protagonizan un estudio comparativo entre
el transporte aéreo y el de carretera, llegando a la conclusion de que el vehiculo
terrestre contamina mas y es propenso a causar un mayor nimero de accidentes
port lo que tiene un coste social mas elevado. Por el contrario, la contaminacion
acustica, la contaminacién medioambiental junto con la congestion son los costes

mas elevados del transporte aéreo.

1. Debagge (1999) acredita la influencia del transporte en la economia local al
acentuar las interconexiones de las operaciones aeroportuarias a nivel local, la
composicion estructural de la economia metropolitana y las consecuencias de las
estrategias competitivas de las aerolineas en el nivel regional y nacional. Por ello,
llega a afirmar que en los lugares que se experimentan aumentos en transporte
aéreo de pasajeros y servicios aéreos de conectividad también experimentan

aumentos similares en empleo.

La Figura 8 muestras caracteristicas del nuevo marco legal y su interaccion y la Tabla 1 recoge
la revision de literatura llevada a cabo.

Figura 8. El nuevo escenario creado por la desregulacion
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Tabla 1. Revision de la Literatura

1 | Las alianzas estratégicas en la industria acronautica S.C. Morrish, R.T. Hamilton | 2002 NZL 8
Dawna L. Rhoades& | 1997 us 3
Heather Lush
2 | Gestion de las operaciones irregulares en los Airline Operations control centers Michael Dudley Delano Clarke | 1998 Us 5
3 | Relaciones entre operaciones aeroportuarias y economia local J.D. Jorge Calderén | 1997 ES 4
David M Levinson, | 1998 UsS 6
David Gillen, Adib Kanafani
Keith G. Debagge | 1999 uUs 7
4 | El enfoque aeroportuario europeo actual: comercializacion y marketing Paul Freathy & | 1999 GB 23
Frank
O’Connell
David Jarach | 2001 1T 14
5 | La desregularizacion de los acropuertos Sean D. Barrett | 2000 IRL 18
Rune Elvik | 2006 N 10
6 | TLa flexibilizaciéon de la gestién aeroportuatia Keith G. Debagge | 2001 US 19
7 | Factores clave en la privatizacion aeroportuaria: ubicacién, marco legal y las relaciones entre el Peter Gerber | 2002 D 22
consumidor, compafifa aérea y acropuerto Beatriz Tovar. | 2010 ES 11
Rondero Rendeiro Martin-Cejas
8 | La via impositiva en la gestién aeroportuaria Joshua I Schank | 2005 Us 9
Juan Carlos Martin | 2011 ES 12
Augusto Voltes-Dorta
9 | Pluralidad de modelos de negocio acroportuarios Laurence Frank | 2011 13 20
10 | El marketing aeroportuatio en las regiones remotas: gestion, instalaciones, colaboraciones y Nigel Halpern, Romano Pagliari | 2008 N, UK 15
compafias aéreas Nigel Halpern | 2009 N 2
Jon Inge Lian, Joachim Ronnevik | 2011 N 17
Svein Brathen, Nigel Halpern | 2012 N 16
11 | La relacion entre las companias aéreas y el acropuerto: modelo operativo y comercializacién Kung-Jeng Wang, Wang-Chung Hong | 2011 CH 13
Anne Graham | 2013 GB 21
12 | La contribucion del cliente a la innovacién en los servicios Daniel Kindstrom, Christian | 2013 AU 25
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2.2.3. Carencias actuales de la literatura

Un andlisis del estado del arte actual de la IM del aeropuerto europeo regional en general y
de los 4 aeropuertos objeto del presente estudio en particular permite afirmar su ubicacion
en una fase de incipiente investigacion y tratamiento. Dicho extremo viene corroborado por
la escasez de estudios llevados a cabo a fecha del presente estudio en la materia en el ambito

europeo y lo practicamente inexistentes en el ambito espafnol.

El aeropuerto de las zonas periféricas europeas, v.gr. la del norte de Noruega, ha sido
puntualmente objeto de atencidn literaria pero las caracteristicas del mismo no son
absolutamente extrapolables al aeropuerto regional por cuanto que su sistema estd
practicamente basado en su totalidad en un sistema de subvenciones comunitario (Public
Service Obligation —PSO-) que le distancia de las reglas del libre mercado y, por tanto, de las
tendencias actuales. A su vez, el volumen de pasajeros propio de dicho tipo de infraestructura

es sensiblemente inferior al que propio del que es objeto el presente estudio.

Lo reciente del proceso de desregulacion aeronautico europeo, sus consecuencias a corto,
medio y largo plazo, el nuevo fenémeno de las LCCs, el descubrimiento de las posibilidades
del aeropuerto regional, los procesos de privatizacion aeroportuarios en ciernes, el transito
del aeropuerto institucional al aeropuerto comercial actual y la necesidad de aplicar nuevas
técnicas de marketing con el fin de ganar cuota de mercado, todo ello arroja una realidad

poco conocida pero de gran calado econémico y social.

En el ambito econémico, se destacan las repercusiones relevantes que conllevan las
decisiones que el aeropuerto debe de tomar para intentar la retencién y captacion de
aerolineas como su cliente prioritario para el desarrollo de nuevas rutas y para mantener y
retener las ya existentes. Y ello sin contar con el impacto de la propia infraestructura, tanto
directo con su construcciéon y mantenimiento, cuanto indirecto con toda la industria de apoyo

también ubicada en la zona.

En el ambito social, se pone de relieve el incremento de trafico de personas en la zona
procedentes del centro y del norte europeo con el consiguiente incremento en la creacién de
vinculos humanos, tanto derivados de las relaciones personales cuanto de los generados por

los intercambios de entregas de bienes y prestaciones de servicios. Por todo ello se infiere
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que los esfuerzos dirigidos a analizar el impacto y consecuencias de las nuevas técnicas de
mercado en la realidad aeroportuaria regional facilitaran las decisiones a tomar, acentuando
la ventaja competitiva de la infraestructura en cuestion a través de distintas propuestas que

deriven en férmulas que vayan mas alla de los actuales mecanismos vigentes.

2.2.4. Perspectiva: estado actual

El presente estudio, tal y como se recoge en la Figura 9, tiene como base tres tipos de modelos
aeroportuarios correspondientes a 4 aecropuertos, cada uno con una circunstancia propia que

lo singulariza y lo distingue de los otros:

a) El Aeropuerto de Girona-Costa Brava y el de Reus pertenecen al mismo sistema red

gestionado por idéntica entidad AENA pero con circunstancias propias distintas.

Son dos de los 47 aeropuertos gestionados por dicho organismo, dependiente del Ministerio
de Fomento. El de Girona-Costa Brava juega con la doble baza de ser complementario del
acropuerto de Barcelona-El Prat y, a su vez, ser punto de entrada aéreo de los visitantes de
la Costa Brava. El de Reus es el punto de entrada de los veraneantes de la Costa Daurada y
de los visitantes de PortAventura. También es tomado como referencia por la practica
totalidad del turismo ruso que veranea en Espana. De AENA cabe decir que se encuentra en
pleno proceso de privatizacion del 49% de su capital, confirmando la tendencia sefalada con

anterioridad de privatizacion y comercializacion.

b) El Aeroport de Lleida-Alguaire es el primer aeropuerto gestionado por un ente
autonémico nuevo, creado expresamente y distinto de Aena, siendo el mas joven de

los cuatro.

Gestionado por AEROPORTS DE CATALUNYA, organismo dependiente del
Departament de Territori 1 Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya, lucha por hacerse un

espacio propio en el mercado.

c) El Aéroport de Perpignan-Rivesaltes es un aeropuerto perteneciente a un Estado

distinto, el cual también posee notas de sistema red mediante su gestor denominado
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TRANSDEYV pero quizas con una participacién mas activa en la elaboracion de las

directrices de su gestion.

Depende de un consorcio formado por varias entidades publicas locales de la zona y es la
conexion aérea del Departamento de Pyrénées-Orientales, entidad administrativa similar a la

provincia, y perteneciente a la region francesa de Languedoc-Roussillon.

Figura 9. Organos gestores responsables y sus respectivos aeropuertos

dependientes

AEROPORTS DE
CATALUNYA

TRANSDEV

Aéroport de
Perpignan-
Rivesaltes

Aeropuerto de
Girona-Costa
Brava

Aeroport de Lleida-
Alguaire

Aeropuerto
de Reus

Se desprende de sus nombres oficiales que todos ellos estan ubicados en zonas de trafico
secundarias y en todos ellos la llegada de las LCCs ha supuesto un impacto relevante, aspectos

estos conformantes de los denominadores comunes del acropuerto regional.
A fecha de la presente obra, salvo error u omision, no consta ningun estudio similar relativo

a la innovaciéon mercadotécnica en ninguno de los aeropuertos objeto de la investigacion en

particular ni de ninguno de los aeropuertos del resto de Espafia en general.
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Capitulo III. Metodologia

3.1.  Introduccion: Aeropuertos regionales objeto de estudio.

En esta secciéon se presenta la metodologia empleada en la presente tesis doctoral.

Basicamente la misma consiste en las siguientes actividades:

a) Disefio de la investigacion.

b) La recoleccion de datos, la cual se llevd a cabo principalmente mediante el
cuestionario completado en las entrevistas personales realizadas en el propio
aeropuerto, a excepcion del de Lleida-Alguaire la cual se efectu6é en la sede de

Aeroports de Catalunya sita en la ciudad de Barcelona.

¢) Su posterior analisis cualitativo.

3.2.  Eleccidn de los aeropuertos

Con el propodsito de conseguir los objetivos diseflados pretendidos, se centraron los
esfuerzos en los 4 aeropuertos objeto del estudio, elegidos, tal y como se recoge en la Figura
10, por considerar que pertenecen al mismo tipo de infraestructura dentro de un marco
geografico definido en proximidad y por haber experimentado todos ellos un impacto

sensible con la llegada de las LCCs. Efectivamente,

a) Todos ellos son aeropuertos secundarios destinados en su origen a satisfacer la
demanda de servicios aeronauticos de las zonas de influencia de sus ciudades
importantes mas proximas las cuales son capitales de provincia o, el equivalente

francés, capital de departamento.

b) Todos ellos pertenecen a una misma zona geografica delimitada debido a la existencia
de una proximidad notoria toda vez que la mayor distancia existente entre uno y los
demids ronda los 300 Kms que son los que separan el Aéroport de Perpignan-

Rivesaltes del Aeroport de Lleida-Alguaire.
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¢) Todos ellos han experimentado un impacto relevante al haber acogido LCCs en sus
instalaciones por lo que se pueden distinguir en los mismos dos etapas nitidamente

diferenciadas: una anterior a la llegada de dicho tipo de aerolineas y otra posterior.

d) Todos ellos han experimentado la transformacién habida entre aeropuerto

institucional y aeropuerto comercial.

Figura 10. Elementos con influencia directa en los aeropuertos regionales a efectos
del presente estudio

aeropuerto

. zona geografica
secundario §€0g

aeropuertos

objeto del
estudio

aeropuerto
comercial

3.3. Recoleccion de datos

El estudio se realiz6 entre octubre y diciembre de 2013 mediante entrevistas personales con
los distintos directores de los aeropuertos seleccionados en las que procedieron a contestar
las cuestiones contenidas en el cuestionario elaborado expresamente para la presente
investigacion. Asi mismo, también expusieron sus opiniones, creencias, inquietudes e
intuiciones sobre aspectos relevantes de los distintos apartados las cuales se amparan en sus

conocimientos técnicos y experiencia personal en el ejercicio del cargo.

Desde esta obra se destaca la alta calidad de la informacién suministrada por los directores
aeroportuarios puesto que en los mismos convergen de primera mano tanto las necesidades
de sus clientes, en la manera de peticiones, cuanto las limitaciones de la administracion a las
que pertenecen, en la forma de restricciones presupuestarias y ambitos competenciales,
debiendo de gestionar de manera eficaz todos los intereses concurrentes. De esta manera, al
director aeroportuario se le ubica en el nucleo de la realidad poliédrica y compleja que

conforma dicha infraestructura.
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Las citadas entrevistas fueron complementadas mediante distintos contactos llevados a cabo

con posterioridad para acabar de perfilar y supervisar las respuestas recogidas.

A su vez, también se dispuso del apoyo técnico del Sr Pablo Torrejon Plaza, Jefe de la
Division de Coordinacion Institucional y Asuntos Parlamentarios de AENA, Coordinador
Institucional de la RED Expertos Iberoamericanos del CEDDET, Profesor Honorario del
Grado en Gestion Aeronautica de la UAM y Profesor Colaborador del Master en Gestion

Aeronautica de la UAB, el cual goza de una solvencia contrastada en el ambito aeroportuario.

Como soporte también se ha utilizado distinto material facilitado en el citado Master (curso

2009/2010) por los distintos profesores pertenecientes al ambito profesional.

3.4. Técnica cualitativa

Desde el punto de vista cualitativo en la presente investigacion se ha intentado, siguiendo a
Yin (2011), en primer lugar, que la transparencia caracterice todas las fases del proceso asi
como todos los elementos existentes en cada uno de ellos. En segundo lugar, se ha
estructurado toda la actividad investigadora desde el punto de vista metodolégico, otorgando
prioridad y énfasis a los elementos contrastables asi como evitando los incontrastables. En
tercer lugar, en la presente tesis subyace la totalidad del material objetivo del que se han

extraido las conclusiones expuestas.

Como dltima fase, se procedio al analisis de los datos obtenidos, priorizando la importancia
de los elementos concurrentes para, ulteriormente, extrapolar los principios obtenidos con
el fin de obtener conclusiones empiricas.

3.5. El cuestionario

El cuestionario disefiado al efecto consta basicamente de los siguientes cinco apartados que

constan en la Tabla 2:
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Tabla 2. Esquema del Cuestionario

Relato del caso

La Innovacién Mercadotécnica en el aeropuerto regional. Un estudio de casos

Circunstancias generales: v.gr. plantilla, facturacion, aerolineas, pasajeros

Estrategias

Mecanismos desarrollados y aplicados en la etapa comercial

Hechos significativos

Hechos relevantes que caracterizan al aeropuerto y/o su entorno

Problemaéticas

Aeropuerto-Aerolinea

Dificultades coyunturales y contextuales para la implantacion de la IM

i. Aspectos relevantes de la IM en relacion al aeropuerto
ii. Promocién de servicios

iii. Rendimiento aeroportuario

iv. ‘Turbulencias del mercado

V.  Titularidad

Pasajero IM:
i. Setvicios relevantes ofrecidos
ii. Servicios subvencionados
Gestion del conocimiento IM:
1. Creacion
ii. Divulgacion
it Respuesta

Fuentes

Origenes informacion utilizada
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En su elaboracién se han tomado como base y referencia la siguiente literatura:

a) En cuanto al apartado del marketing aeroportuario, en relaciéon al aeropuerto y la
aerolinea, se han seguido las obras especialmente de Halpern (2010) y en segundo
lugar de Graham (2003) y Jarach (2005), ajustando sus contenidos y reflexiones a las

circunstancias existentes.

b) En cuanto al apartado del pasajero, se han tomado como punto de partida los trabajos

de Graham (2009, 2013) y Freathy y O’Connell (1999).

¢) En cuanto a la creacién del conocimiento y con el fin de medir la orientacion al
marketing, se ha tomado como referencia el trabajo de Halpern y Pagliari (2008) con
diversos ajustes en aras de una mayor precisiéon con las circunstancias del objeto del

presente estudio.
Se considera que los distintos ambitos objeto de tratamiento otorgan una vision holistica e
integradora a la investigacion puesto que se ocupan de los tres ejes de los que consta la
realidad aeroportuaria en relacién con la innovacién mercadotécnica: el aeropuerto y la
acrolinea, el pasajero y la gestion del conocimiento.

3.6.  El pasajero

3.6.1. Se han considerado relevantes los siguientes servicios tomando en consideracion al

pasa]ero:

1. Cambio de divisas.

2. Alquiler de coches.

3. Parking.

4. Informacion.

5. Snack Bar.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

3.6.2.

Restaurant.

Fast Food.

Parque infantil.

Tienda varios.

Boutique.

Duchas.

WIFIL

Cargador de dispositivos electronicos.

Transporte aeropuerto-ciudad.

Taxi.

Servicios médicos.

Comisaria de Policia.

Servicios subvencionados a pasajeros

Importancia de dichos servicios.

3.7. Aeropuerto

En relacién al aeropuerto se ha procedido a seleccionar todos aquellos aspectos considerados

relevantes por la literatura asi como los que de manera contrastada inciden directamente en

la realidad aeroportuaria. También se abarca la Administracion.
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3.7.1. En cuanto a la innovacién aeroportuaria se han tomado en consideracion los

siguientes aspectos:

1. La reforma de las instalaciones.

2. La modificacion de los servicios prestados.

3. La promocion de la aerolinea.

4. La promocion de la zona geografica.

5. La promocién del aeropuerto en las zonas de destino.

6. Busqueda de aerolineas para rutas nuevas o ya existentes.

7. Proporcionar estudios de mercado a las aerolineas.

8. Crear alianzas estratégicas de marketing.

9. Flexibilidad en las tarificaciones.

10. Desarrollo de campafias conjuntas.

11. Soporte a pasajeros.

12. Nombramiento de un responsable que haga de enlace con la nueva aerolinea.

13. Proporcionar conexion aeropuerto-ciudad-aeropuerto.

14. Proporcionar instalaciones para companias logisticas.

15. Negociar con la administracion la participacion en la toma de decisiones.

16. Mejora de imagen.
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17. Otros: ILS (Instrument Landing System), el cual consiste en un sistema electrénico

que facilita el aterrizaje de aeronaves en situaciones de visibilidad reducida.

3.7.2. Elrendimiento del aeropuerto en términos relativos

1. Atraccién de nuevas rutas.

2. Desarrollo de rutas existentes.

3. Retencidn de rutas existentes.

3.7.3. Gestion y titularidad del aeropuerto

a) La posible incidencia de la gestion, titularidad y cuenta de resultados causada por la

IM.

b) Preguntas abiertas varias relacionadas con los anteriores temas.

3.8. Gestion del conocimiento

3.8.1. Creacion del conocimiento a base de contactos con los distintos agentes implicados.

3.8.2. Divulgacién del conocimiento mediante reuniones y valoraciones de iniciativas del

personal.

3.8.3. Respuesta del conocimiento mediante controles e intervenciones coordinadas.

3.9. Las aerolineas

3.9.1. En cuanto ala promocion de servicios:

1. Promocion de servicios regulares operados por las FSCs.

2. Promocioén de servicios regulares operados por las LCCs.
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3. Promocién de servicios charter.

4. Promocién de transporte de mercancias.

3.9.2. Dinamica

1. Motivacién para elegir/cambiar de acropuerto objeto de estudio.

2. Incidencia de la IM en su cuenta de resultados.

3. Necesidades a cubrir mediante la IM.

4. Planes de IM.

3.9.3. Turbulencias del mercado e intensidad de la competitividad

1. Preguntas abiertas en relacion a la aerolinea: modificacién de vuelos y prestacion de

servicios.

2. Preguntas abiertas en relaciéon a las turbulencias del mercado, competitividad,

medicién de servicios, limitaciones fisicas del aeropuerto.
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Capitulo IV. El Aeropuerto de Girona-Costa Brava

4.1. Denominacion del caso

Informe del Aeropuerto de Girona-Costa Brava.

Codigos iata: GRO; icao: LEGE; arc: 4D.

4.2. Previo

El Aeropuerto de Girona-Costa Brava es el aeropuerto objeto del presente estudio con mayor

envergadura en términos de recursos, ingresos y trafico.

Lo anterior se apoya en los siguientes datos objetivos:

Plantilla: 800 personas, llegando a ser 1.000 en temporada estival.

e Volumen de pasajeros: se sitia en alrededor de los 3.000.000 anuales, llegando a ser

en el afio 2009 el octavo aeropuerto espafiol en estos términos.

e  Volumen de facturacion: 27.000.000,00 € en 2012.

e Numero de aerolineas: 20 en el afio 2013 con mas de 8 frecuencias al mes.

Superficie de oficinas: 800m2.

4.3. Presentacion

El presente caso tiene como objeto estudiar, analizar y as{ como recoger otra informacion

relevante para la implantacion de la IM en el presente aeropuerto.

Su inauguracion se sitta en el ano 1965 pero no ha sido sino hasta fechas relativamente
recientes en que esta infraestructura ha experimentado un profundo cambio el cual ha sido
provocado en gran medida por la aparicion de las denominadas compafifas aéreas de punto

a punto y por la flexibilizacién del sistema tarifario.
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Para tener una idea aproximada del impacto se acota el hecho de que en el afio 2001 el parking
del aeropuerto era gratuito y habitualmente carecia de un nimero relevante de usuarios. Sin
embargo, en la actualidad existe un parking de nueva construccion gestionado por SABA
(concesionaria de AENA) con 3.600 plazas y ello sin contar con los otros parkings de bajo
coste existentes en las inmediaciones que compiten con el anterior por precio, tales como
Aparkivoli Girona, Parking Cufi y Aeropark 2010, aumentando de esta manera el nimero de

plazas ofertadas.

Se ha optado por obtener el material empirico basicamente de las entrevistas realizadas al
Director del presente aeropuerto en su despacho ubicado en dichas instalaciones, el Sr Lluis
Sala Montero, durante unas dos horas del dia 23.10.2013 por la manana y alrededor de una
hora del dfa 31.10.2013 por la tarde. Goza de una posicién privilegiada al converger en el
mismo los tres actores implicados, cuales son la Administracion, de la que el aeropuerto es
una especie, la aerolinea y el viajero. Se pudo contactar con ¢l gracias a la colaboracion de un

antiguo profesor del Master en Gestion Aeronautica, el St Pablo Torrejon Plaza.

4.4. Relato del caso

4.4.1. Introduccion

La profunda transformacion de este tipo de infraestructuras ha venido causado basicamente
por la liberacién del transporte aéreo en la Unién Europea, lo que ha traido consigo, entre
otras, que los vuelos de cabotaje (vuelos nacionales, interiores o domésticos) puedan ser
realizados por compafias de otros Estados miembros de la Unién en iguales condiciones
que las propias companias nacionales. Dentro de las aerolineas, las que vamos a considerar

en el presente estudio son las LCCs.

4.4.2. Estrategia

A grandes rasgos, el Aeropuerto de Girona-Costa Brava ha tenido varios mecanismos para
el buen fin de su nueva etapa. En relacion a las aerolineas y en primer lugar, las distintas
administraciones directamente implicadas, basicamente la Generalitat de Catalunya y la
Diputacié de Girona, han utilizado ayudas publicas como elemento atrayente y fidelizador

de la aerolinea.
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En segundo lugar, se utilizan las tasas acroportuarias como aliciente y reclamo: una tasa mas
baja implica un coste menor a la aerolinea que conlleva una repercusién menor en el precio
final del billete lo que crea una mayor competitividad. En este sentido se ha jugado
basicamente con la congelacion de las tasas por parte de AENA y con la clasificacién de su
importe segun su volumen y tamafio, correspondiendo las del presente aeropuerto a las del
cuarto tipo, después de las de Adolfo Suarez-Madrid Barajas, Barcelona-El Prat y el tercer
tipo formado por los de Alicante, Gran Canaria, Tenerife Sur, Malaga-Costa del Sol y Palma

de Mallorca.

En tercer lugar, se ha procedido a la adaptacion de las infraestructuras a las necesidades del
cliente estratégico del aeropuerto y creador de su revulsivo, RYANAIR al elegirlo como base

del sur de Europa.

En relacion al pasajero, la presente infraestructura ha ido adaptando sus instalaciones a las
nuevas necesidades, llegando a ofrecer en la actualidad desde un moderno parking

automatizado, vigilado y cubierto hasta la popular oferta de comida rapida de McDonald’s.

4.4.3. Hechos significativos

De las entrevistas llevadas a cabo se extrajeron como hechos significativos los siguientes, los

cuales se recogen en la Figura 11:

4.4.3.1. RYANAIR

La presente aerolinea inicié sus vuelos en este aeropuerto en diciembre de 2002 y el
incremento de los mismos ha sido constante e incesante en los afos sucesivos. En
consecuencia, la aerolinea ubicé su base del sur de Europa en el presente aeropuerto en 2004.
Este hecho provocé el mayor impacto en toda su historia. Efectivamente, tal y como se
desarrollara en el apartado siguiente, fue en el afio 2004 cuando se comenzaron a ejecutar las
reformas necesarias en la infraestructura para adecuarla a la nueva realidad puesto que era
incapaz, por obsoleta, de poder absorber el nuevo volumen generado de trafico. En enero
de 2014 esta aerolinea unfa esta infraestructura con un total de 14 pafses y 50 de sus

aeropuertos. En temporada estival estas cifras aumentan significativamente.
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La eleccion de la presente aerolinea en relacion al presente aeropuerto fue fruto de la decision
de una empresa privada en el legitimo y libérrimo ejercicio de su objeto social. Ahora bien,
la retencién de la misma y su posterior desarrollo de rutas y frecuencias fue como
consecuencia de la sinergia nacida entre la citada aerolinea y las distintas administraciones
implicadas (basicamente la Generalitat de Catalunya, la Diputaci6é de Girona y AENA) y ello
tuvo lugar en el mismo instante en que el sector publico tuvo habilidad y visiéon suficiente
para atender a las necesidades que la nueva realidad estaba creando, la cual era
diametralmente opuesta a la existente en la inauguracion del afio 1965. En este punto, gracias
a la IM, se pudo atraer a la citada aerolinea y a otras mas (20 en el afio 2013), retenerlas y

desarrollar nuevas rutas.

4.4.3.2.COSTA BRAVA

Se destaca la importancia que objetivamente tiene el ambito geografico en donde se
encuentra ubicada la infraestructura. Tan es asi que el entrevistado lleg6 a hablar de lo que él
denomina “producto aergportuario” el cual es conceptuado como elemento estructural y
vertebrador del aeropuerto por su efecto generador de trafico de personas, y por ende, de
aerolineas, en la infraestructura. Con este concepto, el entrevistado considera que lo que
realmente genera el flujo de personas creador de oportunidad de negocio para las aerolineas
es la zona geografica de influencia aeroportuaria por su atraccion turistica y/o de negocios.
En dicho sentido, la Costa Brava es un indiscutible centro turistico de referencia y relevancia
incuestionable con una importante capacidad hotelera capaz de servir de reclamo y
acomodamiento a un importante nimero de turistas procedentes basicamente de la Uniéon
Europea. Este elemento, a pesar de tener el estigma de ser esencialmente estacional estival,

tiene el contrapunto de generar un fuerte volumen de trafico de personas.
4.4.3.3.BARCELONA

Debido a la proximidad con la Ciudad Condal (100Km), y la excelente via de comunicacion
por carretera con Girona (autopista) y tren (AVE y MD), la presente infraestructura ha
jugado el papel de complementariedad del Aeropuerto de Barcelona-El Prat. A dicha
caracteristica ha influido de manera notable las instalaciones del aeropuerto las cuales
permiten albergar un sistema de transporte publico de autobuses 4gil y fluido prestado en la

actualidad por las compafifas SAGALES y SARFA. De esta manera, el presente acropuerto
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ha sabido obtener beneficios del poder de atraccién de la Ciudad Condal, sirviendo de puerta
de entrada a parte del trafico de pasajeros que visitan la capital catalana. I.a IM ha sido capaz
de ver oportunidad de negocio en la complicidad del presente aeropuerto con la cercania con
la ciudad de Barcelona, facilitando el transporte por carretera en autobus al ser capaz de ver

mas alld de la propia zona geografica inmediata en donde esta ubicado.

4.4.3.4.SUDESTE DE FRANCIA

De una manera menos relevante que las anteriores pero también con cierto peso significativo,
se tiene que la ubicacién del Aeropuerto de Girona-Costa Brava le otorga una importante
proximidad a la zona de sudeste francés, concretamente a 100 Km de la ciudad de Perpifian,
capital del departamento de los Pirineos Orientales, region de Languedoc-Rosellon. Al
aspecto anterior habria que anadir el hecho de que la presente infraestructura tiene un mayor
volumen de vuelos, frecuencias, aerolineas y variedad de destinos que el Aéroport de

Perpignan-Rivesaltes.

A los dos extremos anteriores se le une el hecho de la buena comunicacién existente por
carretera entre Perpifian y el presente aeropuerto, lo cual facilita el transporte por autobus,
servicio prestado en la actualidad por la compania FROGBUS. Ademas, desde fechas
recientes hay que afiadir la comunicacién que ofrece el tren de alta velocidad, el cual
comunica Girona con Perpifian. Sumando estos tres elementos resulta que también cumple
la funcién de aeropuerto complementario del sudoeste francés. En este punto también se
deben aplicar las observaciones realizadas en el apartado anterior en relacion a la IM al tener

previstas las instalaciones para acoger la estacion de autobus.

Figura 11. Elementos que conforman el contexto del Aeropuerto de Girona-Costa

Brava

Costa Brava Sudeste de Francia

Turismo de sol y playa Proximidad

Capacidad hotelera Amplia oferta en frecuencias y destino

Ryanair Barcelona
Aeropuerto

Lider en costes, frecuencias y de Girona-

Proximidad
destinos Costa Brava roximida

Turismo urbano
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4.4.4. Problematicas

En cuanto a las dificultades habidas para la implantacion de las distintas propuestas relativas
a la IM, se destaca la lentitud propia del sistema administrativo, el cual ha limitado la rapidez
y capacidad de anticipacion a las distintas nuevas necesidades creadas por los cambios
acaecidos. En este sentido y aunque sea de manera hipotética, la evolucion del volumen de
trafico hubiese sido mas rapida y superior si hubiese habido un mayor grado de anticipacion

en el acondicionamiento de las instalaciones ante el incremento del trafico.

Por otra parte y proximo con lo anterior, se destaca el importante retraso a la hora de tener
conciencia de la importancia en la participacion de la toma de decisiones con las
administraciones implicadas en aquellos asuntos con incidencia directa en el aeropuerto.
Efectivamente, no ha sido sino hasta fechas recientes cuando se han comenzado a dar los
primeros pasos en este sentido con la finalidad de transmitir de primera mano las inquietudes,
problemas y necesidades existentes a las distintas administraciones implicadas en el proceso
de toma de decisiones. Por ello, es facil inferir que en el presente ambito se esta en un estadio

incipiente que tardara algin tiempo en traducirse en hechos concretos.

A su vez, la pertenencia a un sistema de red provoca que las iniciativas tengan que estar

aprobadas por AENA, restandole de esta manera de una nota de protagonismo importante.

4.5. Datos

Las entrevistas llevadas a cabo constan basicamente de tres grandes bloques, cuales son:

1. Aeropuerto-aerolinea.
11. Pasajero.
I11. Gestion del conocimiento.

A continuacion se va a proceder al desarrollo de cada uno de ellos.
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4.5.1. Aeropuerto-aerolinea

Teniendo en cuenta de la simbiosis que se produce entre el acropuerto regional y la aerolinea,

se ha decidido ubicar a estos dos protagonistas en el mismo bloque.

4.5.1.1. La IM en el aeropuerto

Tal y como se afirmé con en el apartado 3.7.1, en relaciéon a los aspectos relativos a la

innovacién en el aeropuerto, la literatura es pacifica en considerar relevantes los siguientes

aspectos (Halpern, 2010, Graham, 2003, Jarach, 2005):

1. La reforma de las instalaciones.

2. La modificacion de los servicios prestados.

3. La promocién de la aerolinea.

4. La promocién de la zona geografica.

5. La promocién del aeropuerto en las zonas de destino.

6. Busqueda de aerolineas para rutas nuevas o ya existentes.

7. Proporcionar estudios de mercado a las aerolineas.

8. Crear alianzas estratégicas de marketing.

9. Flexibilidad en las tarificaciones.

10. Desarrollo de campafias conjuntas.

11. Soporte a pasajeros.

12. Nombramiento de un responsable que haga de enlace con la nueva aerolinea.
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13. Proporcionar conexién aeropuerto-ciudad-aeropuerto.

14. Proporcionar instalaciones para compafifas logisticas.

15. Negociar con la administracion la participacion en la toma de decisiones.

16. Mejora de imagen.

17. Otros: en este caso, ILS (Instrument Landing System), el cual consiste en un sistema
electronico que facilita el aterrizaje de aeronaves en situaciones de visibilidad

reducida.

De los anteriores aspectos se destacan los siguientes extremos:

a) En relacion alos dos primeros, cabe manifestar que se consideran prioritarios puesto
que una dinamica optima obliga a adaptarse a los recursos y planteamiento de la

aerolinea en cuestion.

Por ello, el entrevistado manifestd que ‘%z reforma de las instalaciones es un objetivo prioritario para
cualguier gestor aeroportuario toda veg que el aeropuerto debe de poder ofrecer el producto que la aerolinea
desea cnando realiza su eleccion”. Como consecuencia, con las reformas acometidas se han
conseguido “escalas de tan solo 25 minutos en el proceso motor aeroportuario, es decir, desde facturacion
hasta el embarque”. Con ello se permite que la aeronave esté el tiempo imprescindible en tierra
lo que aumenta su productividad y rendimiento al poder estar mas tiempo volando. De ello

se infiere un alto grado de cumplimiento del presente objetivo en términos generales.
El proceso de reformas se inicié en el afo 2004 y su implementacién tiene un caracter
continuo. En cuanto a la importancia de estos aspectos en relacién a la IM cabe manifestar

que el entrevistado considera que es de un 4 sobre 5.

b) La promocién de la marca de aerolinea es un aspecto cuya implementaciéon comenzo

en el afio 2003 y se considera que el grado de cumplimiento es total.
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En este sentido el entrevistado entiende que “bay aerolineas que influyen mdis que otras”,
refiriéndose a RYANAIR, para continuar afirmando que dicha compania “es estratégica para la
provincia de Girona puesto que se la considera una buena aerolinea y desde el principio se estd satisfecho con
el equilibrio excistente entre los servicios que presta y sus exigencias”. La importancia de este aspecto en

relacion a la IM es, segun el entrevistado, media (de un 3 sobre 5).

c) La promocién de la zona geografica es relativamente muy reciente (2011) pero no
por ello menos importante. Al respecto, el entrevistado afirma que “e/ gran secreto del
aeropuerto es el atractivo del territorio en el que se encuentra ubicado puesto gue la existencia de
ciertos elementos extraordinarios, tales como El Celler de Can Roca o el Musen Dal, es lo que
realmente moviliza a las personas”, siendo, ademas, “un apoyo a la zona geografica en donde

estd ubicado”.

En relacién a la citada promocion, continda diciendo que “Ya consecucion del objetivo es mejorable
en Catalunya y ello es debido a la dificultad que tiene la percepeion de su importancia por la clase politica”.

Aun asf, este aspecto es de maxima importancia para la IM (5 sobre 5).

d) Los aspectos 5,6y 7 (promocion del aeropuerto en las zonas de destino, la busqueda
de aerolineas para rutas nuevas o existentes y la facilitacién de estudios de mercado)
son consensuados con AENA y llevados a cabo con su colaboracién promocionando

y organizando conferencias anuales.

La promocién del aeropuerto en las zonas de destino es un aspecto cuya implementacion se
lleva realizando desde la misma inauguracion de la infraestructura. A pesar de que en este
sentido se depende del sistema red al que se pertenece el presente acropuerto, el entrevistado
manifesté que “hay gue poner de relieve que hoy dia, ante la nueva perspectiva aeroportnaria existente,
todos los aeropuertos dependientes de AEINA compiten entre si”. El objetivo Gltimo “es /a biisqueda de
nuevos nichos de mercado para una mejor oportunidad de negocio”. Estos aspectos tienen, a juicio del
entrevistado, una importancia media pero sobresaliendo la promocién en destino del

aeropuerto.

e) En relacién a la creacion de alianzas estratégicas de marketing es un aspecto no
introducido pero que “en la actualidad se encuentra en fase de estudio”. A pesar de lo

anterior, se considera que tiene una importancia relevante sobre la IM (de 4 sobre 5).
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f) En cuanto a la flexibilizacién de las tarifas se destaca el hecho de que se incorpora
oficialmente en el afio 2013 y pasa a ser regla general en el 2014 en la presente
infraestructura y, por extension, al resto de los aeropuertos de la red AENA. El grado

de cumplimiento del presente aspecto es total.

Se destaca la elevada importancia que el entrevistado otorga a este aspecto, el cual la sitda al
mismo nivel de la zona geografica, siendo los dos los pilares del éxito de un aeropuerto. Tan
es asi que lo considera, junto con la promocién de la zona geografica, de vital importancia.
A su vez, el entrevistado criticaba el sistema aeroportuario tarifario existente por

considerarlo injusto, toda vez que favorece a los grandes y perjudica a los pequefios.

Su opinién venia justificada por cuanto existen unas tarifas sin grandes diferencias para los
aeropuertos de la red cuando, en realidad, la tarifa tendria que tener una relaciéon directa con
los gastos que genera la propia infraestructura: por ese principio, las tarifas del Aeropuerto
de Barcelona-El Prat deberfan de ser sensiblemente superiores a las de la infraestructura del

presente estudio.

g) Hasta la fecha no se han efectuado campanas de promocién conjuntas con las
acrolineas y eso a pesar de que se considera que tiene una importancia media (3 sobre

5) en relacion a la IM.

h) En relacién al soporte a pasajeros el que se presta actualmente es el llevado a cabo
por el Patronat de Turisme Costa Brava desde el 2005 y se considera que su grado

de cumplimiento es total.

Por el contrario, lo que inexiste a fecha del presente estudio es el soporte a pasajeros en el
ambito no turistico, probablemente por considerar que se encuentra extramuros de la oferta
de un aeropuerto regional. Se considera que su incidencia es media (3 sobre 5) en relacién a

la IM.

1) Hasta la fecha, tal y como manifest6 el entrevistado, ‘%o hay designado un responsable que
haga de enlace con la aerolinea” por lo que el contacto con las aerolineas se lleva a cabo
mediante entrevistas puntuales y no formales con miembros de su personal. Las

mismas tienen como objeto contrastar el grado de satisfacciéon con las medidas
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adoptadas y su posterior implementacién. En todo caso, se considera que su

incidencia es de importancia media (3 sobre 5) en relacion a la IM.

La conexién aeropuerto-ciudad-aeropuerto se considera muy importante como
complemento al viaje del pasajero. A fecha del presente informe hay tres companias privadas,
SARFA, SAGALES y FROGBUS que permiten la conexién principalmente con las ciudades
de Girona, Barcelona y Perpifnan. También existe conexion Girona-Andorra mediante la
compafnfa NOVATEL. Se destaca que se dispone de una estacion de autobuses en el
aeropuerto que permite el trafico fluido de dichos vehiculos asi como la llegada y salida de
pasajeros. Y ello es asi por el perfil propio del viajero de la aerolinea de bajo coste, el cual
depende en mayor medida del transporte publico o transporte compartido (Lian and
Ronnevick, 2011). Se destaca que el grado de cumplimiento es total, llevando en

funcionamiento desde el afio 2004 y se considera de vital importancia para la IM.

j) En relacion a las aerolineas logisticas se sostiene por parte del entrevistado que no
son en si un objetivo del presente aeropuerto pero que en todo caso se estaria
dispuesto a escuchar propuestas que conlleven una implicaciéon econdémica por parte

de las companias interesadas.

A fecha del presente estudio solamente hay una aerolinea de cargo que tome como referencia
la presente infraestructura pero de presencia discreta toda vez que carece de base permanente

en la misma.

Es probable que el tipo de tejido industrial de la zona, que el valor afiadido del producto
manufacturado y que la ubicacién geogrifica del cliente/proveedor no sea el mas idéneo para

este tipo de transporte, el cual es mas apropiado para productos de alto valor afiadido.

k) Porlo que se refiere a la participacion en la toma de decisiones con la administracion
se puede afirmar sin ambages que un aspecto muy reciente por lo que su grado de

cumplimiento es muy bajo.

Probablemente este aspecto sea uno de los pendientes con mayor relevancia y que mas
urgencia necesite en su desarrollo a pesar de que tenga la consideracién de una importancia

media en relacion a la IM.
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) La mejora de imagen se hace, segun el entrevistado, “desde e/ inicio, creando opinion a
través de excursiones infantiles para que el aeropuerto se integre en su realidad, sus vidas y en su
zona”. Este aspecto se introdujo en el afio 2004 y se considera que su grado de

cumplimiento es medio.

En relacién al mismo se puede afirmar que estarfa mas proximo de la funcién social que de
la cuenta de resultados y sus frutos se recogerian en el largo plazo. Quiza por ello el
entrevistado considera que tiene una maxima importancia, en cuanto a la IM se refiere, dentro

de su ambito temporal.

m) El ILS es el acténimo de INSTRUMENT LANDING SYSTEM vy es un sistema
electréonico que facilita el aterrizaje de aeronaves en situaciones de visibilidad

reducida.
Se considera por parte del entrevistado como “bdsico puesto que, sin dicho sistema, los vuelos, ante
que, ) )
determinadas condiciones meteorolgicas adversas, se tenian que desviar al Aeropuerto de El Prat”. Su
implantacién fue en fechas recientes y su importancia es maxima puesto que “reduce la

incertidumbre de los vuelos, sus salidas, llegadas revertiendo en la puntualidad y calidad del servicio”.

LLa Tabla 3 recoge los aspectos relativos a la IM y su relacién con los elementos tomados en

consideracion.

LLa Tabla 4 recoge la importancia, de menos (1) a mas (5), otorgada a los anteriores aspectos.
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Tabla 3. Cuadro Resumen: aspectos relativos a la IM

Reformar las instalaciones para mayor rapidez en las Continuo

escalas

Modificacion de los servicios prestados 2004 Continuo - v v v v = - v -
Promocion de la marca de aerolinea 2003/2004 Continuo - - - v v - - - v
Promocién de la zona geografica 2011/2012 Continuo - - - - v = v = =
Promocién del aeropuerto en las zonas de destino* De siempre Continuo - - - - v - v - -
Busqueda de aerolineas para rutas nuevas o existentes® | 2012 Continuo - - - - v - = v =
Proporcionar estudios de mercado a las aerolineas* 2007 Continuo - - - - v - v - -
Crear alianzas estratégicas de marketing* En estudio - - - - - = = 2 - B
Flexibilidad en las tarificaciones* 2013 - - - - - - - - - v
Desarrollo de campanas de promocién conjuntas - - - - = = - - B B -
Soporte a pasajeros** 2005 Continuo - - - - 4 - - - v
Nombramiento de un responsable que haga de enlace - - - - - - - - - - =
con la nueva aerolinea

Proporcionar conexién aeropuerto-ciudad-aeropuerto 2004 2004 - - - - 4 - - - v
Proporcionar instalaciones para companias logisticas - - - - - - - v = = =
Negociar con la Administracion la participacion en la Reciente - - - - - v v - - -
toma de decisiones

Mejora de imagen 2004 Continuo - - - - v - v - -
ILS Reciente - - - - - - - - v -

*Consensuado y con el soporte de Aena

**Servicio prestado por el Patronat de Turisme Costa Brava
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Tabla 4. Cuadro resumen: importancia de los aspectos

1 | Reformar las instalaciones para mayor rapidez en las escalas 1123 |Y]5
2 | Modificacion de los servicios prestados 112 (3 |Y]5
3 | Promocién de la marca de aerolinea 112 (v |45
4 | Promocién de la zona geografica 112 (3 |4 |V
5 | Promocioén del aeropuerto en las zonas de destino 112 (v |45
6 | Busqueda de aerolineas para rutas nuevas o existentes 11213 [Y]5
7 | Proporcionar estudios de mercado a las aerolineas {213 |[Y]5
8 | Crear alianzas estratégicas de marketing 1{2 (3 |Y]5
9 | Flexibilidad en las tarificaciones 11234 |V
10 | Desarrollo de campanas de promocién conjuntas 1{2|v[4]5
11 | Soporte a pasajeros 112 |v |45
12 | Nombramiento de un responsable que haga de enlace conla | 1|2 (v |4 |5
nueva aerolinea
13 | Proporcionar conexioén aeropuerto-ciudad-aeropuerto 11213 4|V
14 | Proporcionar instalaciones para companias logisticas 1|1v |34 ]5
15 | Negociar con la Administracion la participacion en la tomade | 1|2 | v [4 |5
decisiones
16 | Mejora de imagen 112 |3 |4 |V
17 | Otros: ILS 1213 |v|5

4.5.1.2. En relacion con la promocion en el Aeropuerto de Girona de los distintos tipos

a)

b)

de servicios en los ultimos tres afios se destacan los siguientes extremos:

Los servicios regulares operados por las FSCs estan siendo promocionados desde su
inauguracion en el 1967, siendo inherentes a su proposito aeroportuatio de servicio

publico.

Los servicios regulares operados por las LCCs estan siendo promocionados desde el
2004, ano en que RYANAIR eligi6 el presente aeropuerto como su base para el sur
de Europa. Tal y como se dijo con anterioridad y como se refleja en la Figura 12, este
tipo de aerolinea es a la que se le ha prestado una mayor importancia desde la

liberacion del sector aeronautico.
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¢) Las promociones a los servicios charter asociados al turismo y a los negocios también
estan presentes pero a cierta distancia de los dos anteriores, siendo su importancia,

en términos cuantitativos y cualitativos, secundaria.

d) Sin embargo, los servicios de transporte de mercancifas no han sido objeto de
promocion alguna. Solamente cuando existen incidentes que afectan a la produccion
de grandes empresas, v.gr. huelgas en el transporte de carretera, el Cargo en el

presente aeropuerto tiene cierta presencia puntual y ocasional.
Tal y como se afirmé al comienzo, es la LCC la protagonista del aeropuerto regional y sobre
todo, de su transformacion. Por ello ha habido mucha mas necesidad de innovar el marketing

en este tipo de aeropuerto que en los denominados principales.

Figura 12. Identificacién LCC protagonista con el presente aeropuerto regional

LCC Aeropuerto Regional
RYANAIR

Aeropuerto de Girona-Costa
Brava

4.5.1.3. El rendimiento del aeropuerto en términos relativos

Si se considera el rendimiento de la presente infraestructura en relaciéon a sus homologos de
Reus, Lleida-Alguaire y Perpignan-Rivesaltes se obtienen los siguientes datos: de las tres
RATIOS de la encuesta (atraccién de nuevas rutas, desarrollo de rutas existentes y de la

retencion de rutas existentes), el entrevistado otorga a las mismas la maxima puntuaciéon (5
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de 5). Ademas, y segun su parecer, la ventaja competitiva del presente aeropuerto es, y con

mucha diferencia, la cantidad de rutas que ofrece con respecto al resto de la zona.

4.5.1.4. Turbulencias del mercado e intensidad de la competencia

En este punto se destacan los siguientes aspectos:

a)

b)

8

Las aerolineas que operan en el Aeropuerto de Girona-Costa Brava, como “reaccidn
ante las variaciones del mercado y en respuesta de las mismas, suelen cambiar o cancelar rutas,

[frecuencias o asientos regularmente”, tal y como sefial6 el entrevistado.

En lo que a la manera de atender a las aerolineas, cabe mencionar que no se han
realizado variaciones a destacar en los tres ultimos afios, manteniendo basicamente

los protocolos existentes, calidad similar y mismo tipo de servicios.

En cuanto a la competencia con otros aeropuertos, se destaca la relaciéon de
complementariedad y no de sustituciéon que tiene la presente infraestructura con el

Aeropuerto de Barcelona-El Prat sefialada con anterioridad.

A pesar de que los pasajeros elijan el Aeropuerto de Girona por la zona geografica,
se compite activamente con el resto de las infraestructuras proximas puesto que en

este caso no serfa una relacion de complementariedad sino de sustitucion.

Se pone de relieve el riesgo real de pérdida de aerolineas y pasajeros si no se satisfacen
sus necesidades en un tiempo prudencial y de manera razonable. Estos
incumplimientos, tal y como recordé el entrevistado, “afectan en mayor medida a las

aerolineas que a los viajeros”.

Por otra parte,

H

Las turbulencias del mercado. Se miden evaluando mensualmente los mismos de
otras zonas y realizando comparaciones entre ellos y los datos arrojados por los

propios resultados.
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g

La competitividad. También se mide y se lleva a cabo definiendo protocolos de

actuacion y a través del sistema tarifario.

4.5.1.5. Propuestas realizadas para medir la demanda de servicios aéreos y las

limitaciones de las infraestructuras

En este aspecto cabe destacar los siguientes puntos:

b)

5

Existe una demanda potencial de servicios aéreos en la zona que ofrece
oportunidades relevantes: el potencial turistico de la zona, su proximidad con
Barcelona y su cercania con Francia ofrece un nicho de mercado contundente para

las aerolineas.

Debido fundamentalmente a la coyuntura econémica actual, los servicios aéreos en
la zona sufrieron un leve retroceso, al igual que la practica totalidad del resto de los

acropuertos de la red AENA y del sur de Europa.

El estado actual de la infraestructura esta en condiciones de absorber un trafico aéreo
y de personas superior al actual por lo que un repunte en el transito no provocaria

congestion ni ralentizacion.

La zona geografica en donde esta ubicado el aeropuerto no ofrece limitaciones
naturales a las posibles ampliaciones de la estructura que pudieran replantearse
puesto que no tiene nucleos poblacionales préximos ni accidentes geograficos

adyacentes que restrinjan dicha posibilidad.

En relacion al transporte de mercancias (CARGO), debido al incipiente fin de la recesion

econémica y al escaso volumen de trafico existente previamente, estos servicios estin

creciendo en importancia desde fechas muy recientes. A pesar de lo anterior, en la actualidad

el volumen generado no es relevante.

4.5.1.6. Gestion y titularidad del aeropuerto

En este apartado es menester explicitar los siguientes extremos:
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a) Segun el entrevistado, “ui la gestion, piblica o privada, del aeropuerto ni su titularidad, local,
antondmica o central, afectan a la IM”.
b) Por el contrario, “s7 que existe impacto de la IM sobre la cuenta de resultados del aeropuerto toda

ve que cada actuacion aplicada tiene un coste y su evaluacion se realiza a través del andlisis coste-

beneficio”.
4.5.1.7. Las LCCs

a) Lo que motiva a las LLCCs a elegir, a descartar o a cambiar uno de los cuatro
aeropuertos regionales objeto del presente estudio es, segin el entrevistado y tal y
como se explicita en la Figura 13, “bdsicamente la tarifa aeroportuaria y el producto

aergportuario.

b) Por otra parte, la IM tiene una influencia directa en sus cuentas de resultados, tal y

como se ha afirmado anteriormente.
c) A su vez, el entrevistado sostiene que no existe definicion hasta la fecha sobre las
necesidades que podrian cubrirse a través de la IM por lo que “habria que avanzgar en

este dmbito a través de estudios e investigaciones”.

Figura 13. Elementos nucleares tomados en consideracién por la LCC en su

eleccion aeroportuaria

tarifa:
importante e
de los costes

4.5.2.1. En relacion al pasajero, tal y como se sefalé en el apartado 3.6.1, los siguientes

mercado:

posibilidades
de negocio

4.5.2. El pasajero

servicios son considerados relevantes para atraer y consolidar a los mismos en el

Aeropuerto de Girona-Costa Brava:
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Cambio de divisas.

Alquiler de coches.

Parking.

Informacion.

Snack Bar.

Restaurant.

Fast Food.

Parque infantil.

Tienda varios.

Boutique.

Duchas.

WIFI.

Cargador de dispositivos electronicos.

Transporte acropuerto-ciudad-aeropuerto.

Taxi.

Servicios médicos.

Comisaria de Policia.
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El aeropuerto de Girona ofrece la practica totalidad de los citados a excepcion del cambio

de divisas, el cargador de dispositivos y los servicios médicos.

El grado de importancia por regla general es muy alto. De los anteriores servicios, los
considerados mas relevantes para atraer y consolidar pasajeros son los que siguen: Rent a
Car, informacién, Snack Bar, restaurante, Fast Food, tienda varios, boutique, duchas,
transporte aeropuerto-ciudad-aeropuerto, Taxi y Comisaria Policia. En relacién a este ultimo,
el entrevistado considera que es esencial puesto que sin dicho servicio “Jegalmente no se podria

considerar un aeropuerto internacional puesto que careceria de control de inmigracion”.

La importancia de los citados servicios se sitia en torno del 80% al 100% y el grado de
cumplimiento se sitda en el 90%. Se destaca que la gran mayoria de los servicios anteriores
revierten en un beneficio econémico para el propio aeropuerto puesto que los mismos

generan ingresos comerciales a su favor.

La Tabla 5 recoge todos los datos relevantes de la IM relativa al pasajero asi como su

valoracion.

67



La Innovacién Mercadotécnica en el aeropuerto regional. Un estudio de casos

Tabla 5. Cuadro resumen de los aspectos relativos a la IM
TIPO DE SERVICIO SERVICIO ANO MOTIVO OBJETIVO GRADO * PUNTUACION

DISPONIBLE COMIENZO OFERTA CUMPLIMIENTO

Rent a car Si - Atencién pasajero  Calidad BMY 1 2 3 5 ¥

Informaciéon Si - BMY 1 2 3 4 v

Restaurant Si - o o BMY 1 2 3 v 5

Parque infantil Si - «“ «“? BMY 1 2 v 4 5

Boutique/s Si - o o BMVY 1 2 3 4 ¥

WIFI-internet puablico Si - «“ o BvY A 1 2 v 4 5

Transporte publico aeropuerto-ciudad-aeropuerto Si - « 2 BMY 1 2 3 4 v

Servicios médicos No - - - BMVY 1 2 3 4 5

Otros - - - - BMA 1 2 3 4 5
* B bajo; M medio; Alto

(o
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4.5.2.2.En relacion a los servicios subvencionados a pasajeros cabe decir que los mismos
carecen de significacién puesto que a quien se atiende “es a/ pasajero”. En este aspecto

el entrevistado destaca tres puntos:

a) La subvencion unicamente es util cuando el mercado distorsiona puesto que actua

como elemento correctot.

b) Prevalece el “producto aeroportuario” al servicio subvencionado.

¢) Cada aeropuerto debe tener una tarifa acorde con su coste de mantenimiento: ello
quiere decir que, v.gr, el Aeropuerto de Barcelona-El Prat no puede tener la misma

tarifa que el Aeropuerto de Girona-Costa Brava.

4.5.3. La gestion del conocimiento

Las tres fases de la gestion del conocimiento dependen de distintos responsables, tal y como

se recoge en la Figura 14.

4.5.3.1. La creacion del conocimiento

Con caracter previo se sefiala que la creacién de conocimiento, en términos generales, es una
competencia que corresponde a AENA y que, por tanto, gestiona dicho érgano. En el
Aeropuerto de Girona-Costa Brava se realizan las siguientes actuaciones conducentes a la

creacion del conocimiento:

a) Se mantienen contactos peridédicos con las aerolineas para discernir sus necesidades
proximas aunque su grado de ejecucion y logro es mejorable. Consecuencia de lo
anterior es que existen ciertas dificultades en detectar cambios en las preferencias de
las aerolineas asi como en sus tendencias y el impacto que tiene en las mismas la

coyuntura econémica sobre las mismas.
b) Se mantienen contactos con las aerolineas para conocer su grado de satisfaccion y

ello se realiza a través de encuestas anuales cuyos resultados son tenidos en cuenta

en las sucesivas actuaciones.
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Por ello existen ciertas dificultades en detectar cambios en las preferencias de las aerolineas
asf como en sus tendencias y el impacto que tiene en las mismas la coyuntura econémica

sobre las mismas.

¢) Se mantienen contactos con las aerolineas para conocer su grado de satisfacciéon y
ello se realiza a través de encuestas anuales cuyos resultados son tenidos en cuenta

en las sucesivas actuaciones.

d) También se mantienen contactos con los touroperadores para conocer las
preferencias de los viajeros, manteniendo reuniones periddicas para tal fin aunque se

reconoce que existirfan ciertas dificultades en detectatlas.

En este sentido se tendrian que mantener mas contactos con organismo de otras

administraciones implicadas del tipo Patronat de Turisme Costa Brava.

e) Por otra parte, se realizan encuestas diarias para conocer la opinion de los pasajeros.

4.5.3.2.La divulgacion del conocimiento

a) Las reuniones periddicas de los responsables de los distintos departamentos cuyo
objetivo es la discusion de las previsiones de las aerolineas y los contactos regulares
entre los responsables y el resto de personal son practicas habituales en el presente

aeropuerto.

b) La iniciativa de los empleados también es aceptada positivamente por la importancia

que se le da al conocimiento directo que poseen.

¢) En relacion a la agilidad del personal a la hora de descubrir cuando un hecho
relevante afecta a una de las aerolineas, se realizan propuestas que den respuesta a los
cambios relevantes del entorno. En referencia al hecho de si comparten ideas sobre
temas importantes en reuniones periddicas, cabe decir que su grado de existencia y

practica es medio.

d) Los responsables de los distintos departamentos no se suelen reunir para discutir las

tendencias del mercado.
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4.5.3.3.La respuesta del conocimiento

a) Esuna competencia compartida de AENA y del propio aeropuerto

b) Se controla con regularidad la calidad de los servicios prestados para comprobar que
cubren las necesidades de las aerolineas y también existen controles en la ejecucion

de los planes de marketing

¢) Se suelen llevar a cabo reuniones cuyo objetivo es la satisfaccion de las aerolineas
cuando se descubren necesidades y cuando se detectan cambios aeroportuarios y

aeronauticos

d) Se realizan acciones tendentes a fidelizar a las aerolineas a través de distintas

propuestas

e) No existen acciones para contraofertar a la aerolinea que quiera abandonar el

aeropuerto

Figura 14. Identificacion de cada fase de la gestion del conocimiento con su
responsable

Aeropuerto de
Girona Costa-
Brava

Aeropuerto
de Girona-
Costa Brava

&

- . . AENA
Creacién Divulgacién Respuesta
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Capitulo V. El Aeroport de Lleida-Alguaire

5.1. Denominacion del caso

Informe del Aeroport de Lleida-Alguaire.
Codigos iata: ILD; icao: LEDA; arc: 4C.

5.2. Previo
El Aeroport de Lleida-Alguaire es el aeropuerto objeto del presente estudio mas joven y, a

su vez, mas reducido en términos de dimensiones, recursos, ingresos y trafico. A

continuacién se exponen algunos datos relevantes que lo corroboran:

Plantilla: 7 personas.

e Volumen de pasajeros: 35.000 anuales.

e Presupuesto anual: 4.000.000,00 €.

e Numero de aerolineas: 3 (Air Nostrum, Thomas Cook y Flybe).

e Superficie oficinas: 200m2.

5.3. Presentacion

El caso tiene como objeto estudiar, analizar y comparar el grado de aplicacion de la IM en el
presente aeropuerto. La fecha de su inauguraciéon se situa en el 17.01.2010 por lo que su
historia abarca poco mas de 4 afios. De esta manera, no hay base temporal suficiente para
distinguir etapas nitidas ni, por tanto, realizar comparativas entre las mismas a fin de poder

realizar analisis efectivos.

Otra consecuencia de su juventud es que la presente infraestructura partié de cero en fechas
recientes por lo que su principal objetivo comercial era y es la busqueda de clientes, tanto

aerolineas cuanto pasajeros, para hallar una demanda de sus servicios que pudiera ser
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satisfecha por y en sus instalaciones. No en vano, el entrevistado manifesté que “/a diferencia
del Aeroport de Lleida-Algnaire con el resto de los aergpuertos objeto del presente estudio es que es de nueva
y reciente construccion”. A su vez, también se subraya que la entidad que la gestiona, Aeroports
de Catalunya, dependiente de la Generalitat de Catalunya, también se caracteriza por su
novedad a la hora de crear y gestionar un aeropuerto. Ambos factores tienen una incidencia
directa en su apuesta en relacién a la Innovacion Mercadotécnica puesto que su punto de
partida hace ser a esta infraestructura mas proclive a la hora de buscar e intentar nuevas
térmulas de marketing que otros aeropuertos que tengan una trayectoria mas amplia y, por

extension, una cartera de clientes viva y consolidada.

Al igual que en el resto de los aeropuertos objeto del presente estudio, se opto por obtener
el material empirico de la entrevista realizada al Sr. Jordi Candela Garriga, Director de
Aeroports de Catalunya, entidad que gestiona el Aeroport de Lleida-Alguaire y el Aeroport
Pirineus-La Seu d’Urgell, durante unas dos horas de la mafana dia 06.11.2013 en su despacho

de Barcelona. Se contacté con él gracias a la colaboracién del Sr. Lluis Montero Sala.

5.4. Relato del caso

5.4.1. Introducciéon

El origen de la presente infraestructura es netamente politico y reciente, por lo que supone
un reto tanto para si misma como para Aeroports de Catalunya. Tal y como manifest6 el

entrevistado, “e/ origen de este aeropuerto es muy politico, social y de cobesion territorial pero no de mercado”.

Dada su juventud, en este caso no se puede hablar de transformaciéon o de impacto de las
aerolineas de bajo coste sobre la presente infraestructura puesto que éstas ya estaban

consolidadas en el mercado en el momento de la inauguracion del aeropuerto.

Los aeropuertos regionales por regla general han tenido que idear, generar y ejecutar distintas
estrategias para atraer, desarrollar y retener acrolineas. Con mas motivo e intensidad se estan
llevando a cabo dichas actividades en la infraestructura objeto del presente estudio. En todo
caso y tal y como manifest6 el entrevistado, “dadas sus caracteristicas y potencialidades, es dificil que
un aeropuerto regional pueda llegar a ser rentable”. Por ello, continué afirmando que “e/ aeropuerto

debe tener una clara intencion de servicio pitblico”.
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5.4.2. Estrategias

Como instrumentos de los que se esta valiendo para lograr su cartera de clientes-aerolinea se

podrian hablar basicamente de los siguientes grandes grupos.

1. Acuerdos comerciales con aerolineas los cuales, por regla general y tal y como afirmé

i

el entrevistado, “consisten en fidelizaciones de las aerolineas por un periodo temporal de 5 asios y

a precio de derribo”.

2. Como complementaria al anterior, unas tasas aeroportuarias reducidas como

elemento atractivo de un menor coste en el producto final para las aerolineas y

pasajeros.

3. Unas instalaciones modernas y acertadas que permiten escalas rapidas de 20 minutos.

4. Oferta de suelo industrial acronautico activo y barato. Esto ha supuesto un vuelco

reciente en su actividad aeroportuaria.

5. Campanas de marketing innovadoras, atrevidas y agresivas.

En relacion con el cliente-pasajero, la estrategia consistirfa basicamente en:

1. Unas instalaciones nuevas, atractivas, comodas y agiles.

2. La busqueda de la complicidad de su zona de influencia promocionandola a través

del turismo de invierno en conexién con el propio aeropuerto.

5.4.3. Hechos significativos

De la entrevista llevada a cabo, y tal y como consta en la Figura 15, se destacan los que se

exponen a continuacion.
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5.4.3.1. LLEIDA

El espiritu de servicio del presente aeropuerto tiene como vocacion primera el satisfacer las
necesidades aeronauticas de la capital asi como de su zona metropolitana y area de influencia,

la cual se calcula por algunas fuentes en 520.000 personas.

5.4.3.2. ANDORRA

Dada la proximidad con el pais pirenaico, 160 Km, esta infraestructura se ofrece como su
unico aeropuerto de linea regular para gestionar el trafico aéreo que genera sus habitantes y
tejido industrial. St bien el Aeroport Pirineus-La Seu d’Urgell es mucho mas cercano a dicha

ciudad-Estado, 27 Km, sus reducidas dimensiones solo permitirfan la aviaciéon corporativa.

5.4.3.3. THOMAS COOK AIRLINES

En el ano 2011 se llevé a cabo un acuerdo comercial con la aerolinea THOMAS COOK
calificable de ambicioso. Dicho acuerdo consistié en la ampliacion del aeropuerto, creando
nueva plataforma, parking y servicios con una inversion por parte de Aeroports de Catalunya

de 1,5 millones de euros a cambio de una fidelizacién por parte de la aerolinea de 3 afios.

5.4.3.4.AEROPORTS DE CATALUNYA

Los aeropuertos calificados de znterés general dependen de AENA por lo que la impronta de
su gestion, con distintos matices, esta presente en toda su red. Por el contrario, el presente
aeropuerto no pertenece a dicho grupo. Consecuencia de ello fue la necesidad de crear de un
organismo que lo gestionase. En virtud de lo dispuesto por la Llei 14/2009 de la Generalitat,
nace Aeroports de Catalunya, entidad dependiente del Departament de Territori i
Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya. Dicha entidad tiene encomendada la gestién de
aeropuertos, aerodromos y helipuertos que sean de titularidad autonémica y de aeropuertos

ubicados en Catalufia que no sean calificados de interés general.

Lo novedoso de su creaciéon aproxima sus principios al dinamismo y flexibilidad, elementos

que, no infrecuentemente, son traducidos en la gestién y vision de la presente infraestructura.
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Figura 15. Elementos conformantes de la realidad del presente aeropuerto

e Aeroports e Lleida:
de mercado
Catalunya natural

Organo Aeropuerto
gestor por destino

LCC de Mercado
referencia potencial

e Thomas e Andorra:
Cook sin
Alrlines aeropuerto

5.4.4. Problematicas

En cuanto a las dificultades habidas para la implantacion de las distintas propuestas relativas
a las IM se destacan su propia juventud, la cual impide distinguir épocas y asi poder realizar
comparaciones con las que hacer nuevas propuestas. As{ mismo, la ubicacién del presente
aeropuerto ha sido un elemento controvertido toda vez que se ha puesto en entredicho que

la provincia de Lleida necesite un acropuerto como el presente, basicamente por tres motivos:

a) La poblacién existente en su zona de influencia, no excesivamente amplia en

términos relativos y absolutos;

b) El poder de atraccién que tiene su zona geografica de influencia, el cual es inferior al

que puedan tener el resto de los aeropuertos del presente estudio y, para finalizar,

c) La distancia con el Aeropuerto de Barcelona-El Prat (169 Km), la cual no le permite

ser complementario del mismo.

Todos estos extremos provocan que un numero importante de aerolineas muestren sus

dudas en su apuesta para con la presente infraestructura a pesar de que algunas de ellas lo
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han intentado desde su inauguracion (entre otras, RYANAIR y VUELING) para descartarlo

con posterioridad.

5.5. Datos

La entrevista llevada a cabo se puede dividir en tres grandes bloques, cuales son:

L Aeropuerto-aerolinea.
I1. Pasajero.
I11. Gestion del conocimiento.

5.5.1. Aeropuerto-aerolinea

Teniendo en cuenta la especial relacion existente entre el aeropuerto y la aerolinea se ha

decidido ubicar a estos dos protagonistas en el mismo bloque.

5.5.1.1. En relacion a los aspectos relativos a la innovacion en el aeropuerto, la literatura

es pacifica en considerar relevantes los siguientes aspectos (Halpern, 2010, Graham,

2003, Jarach, 2005):

1. La reforma de las instalaciones.

2. La modificacién de los servicios prestados.

3. La promocién de la aerolinea.

4. La promocion de la zona geografica.

5. La promocién del aeropuerto en las zonas de destino.

6. Buasqueda de aerolineas para rutas nuevas o ya existentes.
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7. Proporcionar estudios de mercado a las aerolineas.

8. Crear alianzas estratégicas de marketing.

9. Flexibilidad en las tarificaciones.

10. Desarrollo de campafias conjuntas.

11. Soporte a pasajeros.

12. Nombramiento de un responsable que haga de enlace con la nueva aerolinea.

13. Proporcionar conexion aeropuerto-ciudad-aeropuerto.

14. Proporcionar instalaciones para compafias logisticas.

15. Negociar con la administracion la participacion en la toma de decisiones.

16. Mejora de imagen.

De los anteriores aspectos se destacan los siguientes extremos:

a) La reforma de las instalaciones y la modificaciéon de los servicios se llevé a cabo en

el afio 2011, es decir, al poco tiempo de su inauguracion.

En dicho afio se firmé un acuerdo comercial con la aerolinea THOMAS COOK AIRLINES
calificable de ambicioso el cual recuerda en algin sentido al llevado a cabo entre RYANAIR
y el Aeropuerto de Girona-Costa Brava junto con las administraciones implicadas. Tal y
como manifest6 el entrevistado, el acuerdo consistié en “la ampliacion del aeropuerto, creando
nueva plataforma, parking y servicios con una inversion de 1,5 millones de euros a cambio de un acuerdo de
fidelizacion de 3 anos”. Dicho pacto ‘fue fruto de una operacion estratégica junto con los touroperadores
del esqui y de THOMAS COOK cuya finalidad era atraer pasajeros del aeropuerto de Tonlouse”. El
objetivo eran los esquiadores con destino a Andorra y, por extension, a los Pirineos. En todo

caso, tal y como manifesté el entrevistado, “aungue la empresa sea priblica debe de ser mercantil por
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lo que siempre se busca el coste y la eficiencia en cualquier ampliacion”. Por ello, a pesar de que
THOMAS COOK no se implicase econémicamente de modo directo en esta operacion, ‘57
que lo hizo a través de un acuerdo de fidelizacion y de descuento en cuya virtud se obligan a operar en el

presente aeropuerto, por lo que ellos repagan la ampliacion con los ingresos que generan”.

Las obras comenzaron y finalizaron en el afio 2011 y el grado de cumplimiento se considera
alto. En todo caso, los objetivos buscados eran la calidad, costes, eficiencia y la orientacion

al cliente y su importancia para la IM se sitda en un 5 sobre 5.

b) Hasta la fecha no se ha procedido a la promocién de la marca de la aerolinea y no se
tiene en estudio su instauracién. Consecuente con ello, la importancia para la IM se

sitia en un 1 sobre 5.

¢) En cuanto a la promocién de la zona geografica, cabe manifestar que se llevé a cabo
una campafia en el afio 2011, su grado de cumplimiento se califica como de alto y su

importancia para la IM se sitda en un 4 sobre 5.

Tal y como refleja la Figura 16, han habido tres programas de promocién del aeropuerto.
Uno de los tres programas, en concreto el segundo, se denominé FLY y tuvo un marcado

acento turistico y de orientacion al cliente.

Basicamente consistia en una campafia de promocion turistica en complicidad con los
territorios implicados. En este sentido se garantizaban 170 dias soleados al ano con nieve y

la oferta de 4 grandes zonas de esqui, cuales son:

e Vall d’Aran (Baqueira, Boi-Taiill, Gran Pallars).
e Girona (La Molina, .a Masella).

e Andorra (Vallnord, Gran Valira).

e Huesca (Cetler, Formigal).

A juicio del entrevistado, “esta ona compite con Los Alpes pero se diferencia de la misma por disfrutar

de mds sol y vida nocturna, elementos atractivos para el turista inglés”.
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Aparte del anterior, el presente aeropuerto, en su inauguracion, estrendé una campana
publicitaria y de marketing denominada VOLEM en la que se jugaba con su doble significado
de QUEREMOS y VOLAMOS. La finalidad ultima era la de “vender ilusion, proyecto politico y
la conexidn con el territorio porque el politico vende obra pero no servicio”. Ante su escaso éxito se puso

en marcha la anterior campafia denominada FLY, a la cual nos remitimos.

Y ante el resultado insuficiente de las anteriores campafias se disefié una tercera campafia
denominada LAND, la cual juega con el doble significado de ATERRIZAR y TIERRA y
tiene como objetivo la comercializacién del suelo industrial del aeropuerto con el fin de
satisfacer la demanda del mantenimiento aeronautico. Tal y como manifesto el entrevistado,
“el futuro del Aeroport de Lleida-Alguaire es el de proyecto industrial por la cantidad de suelo disponible
puesto que es el primer aeropuerto industrial de Catalunya”. La presente infraestructura posee los
atributos para tal destino toda vez que ‘su suelo es barato y tiene poca congestion”. Como
contrapunto se afirma que desde la opinién del politico, este punto de partida no es recibido

con agrado puesto que “es costoso al medir el éxito exclusivamente por volumen de pasajeros”.

Figura 16. Distintas campafas de marketing llevadas a cabo hasta la fecha en el

presente aeropuerto

Aeroport de Lleida-
Alguaire
Campanas

Fin social Aerolinea

*Aeropuerto industrial

En la actualidad, se destacan los siguientes proyectos derivados de esta tercera campafia:

1. El proyecto de AIR HOSTER, llamado AERONPARK, el cual consta de 13,5
hectareas para mantenimiento y aparcamiento de aeronaves, ofreciendo en este
sentido segun el entrevistado “wna gestion mds agil e inmediata que la del acropuerto de Teruel,

su priximo competidor en este dmbito de aeropuerto industrial-MRO (Maintenance, Repair,
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Operations), ¢/ cual forma parte de un proyecto cuyo tiempo de implementacion ha sido

sensiblemente superior al de Lleida-Algnaire debido a su mayor rigidez, en la gestion”.

2. SINGULAR AIRCRAFT, compafifa especializada en el disefio y fabricacion de
drones la cual utiliza las instalaciones aeropuerto para realizar pruebas de sus aparatos

voladores no tripulados dirigidos por control remoto.

3. A cierta distancia de los anteriores se destacan proyectos de menor calado econémico
pero de mayor impacto social y publicitario entre el gran publico: dentro de ellos se
destaca el AIR RACE F1 (carrera internacional de velocidad de aviones) y el rodaje

del anuncio de XXI. ALL SPORTS UNITED.

d) En lo relativo a la promocién del aeropuerto en las zonas de destino, se ha llevado
una campafa que se inici6 en su inauguracion y terminé en el afio 2013. Los objetivos

buscados eran los cuatro basicos (calidad, coste, eficiencia y orientacion al cliente).

Segun el entrevistado, “¢/ grado de cumplimiento del objetivo es bajo pero se sigue trabajando en este
sentido”. Prueba de ello es que en la fecha de la realizacion de la entrevista (noviembre 2013),
un comercial de Aeroports de Catalunya estaba a punto para desplazarse a Israel con el fin
de promocionarlo. Consecuencia de lo anterior, fue el anuncio en el mes de abril de 2014 por
parte de Aeroports de un vuelo semanal de Lleida-Alguaire a Tel Aviv a partir de junio de
2014. Para el buen fin de este proyecto, Aeroports no cobrd tasas aeroportuarias y la

Diputacié de Lleida aporté 60.000,00 € en efectivo.

e) Enrelacion ala busqueda de aerolineas para rutas nuevas o existentes cabe manifestar
que dicha actividad comenzé en el mismo inicio de la inauguracién de la presente

infraestructura, 2010, y es una actividad constante.

A pesar de que el grado de cumplimiento del objetivo es bajo, se esta en constante
investigaciéon para aportar nuevas propuestas puesto que, segun el entrevistado, “se siguen
buscando aerolineas que vuelen a Lleida-Algnaire”. En todo caso, el entrevistado manifesté de
manera rotunda que “e/ Aeroport de Lleida-Alguaire tiene un perfil mds marcado de servicio priblico que
de mercado, entre otros motivos porque un aeropuerto regional es muy dificil que sea rentable: en Europa con

1,5 millones de pasajeros se puede hablar de rentabilidad y en Espasna se podria hablar de rentabilidad a
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partir de 3 millones”. El entrevistado continué afirmando que “un aeropuerto con bajo volumen de
pasajeros se mantiene por servicio priblico”, resaltando la situacion de “exceso de oferta aergportuaria en
el que se encuentra Espana, el cual excplica la baja ocupacion de las citadas infraestructuras”. Asi las cosas,
“este aeropuerto compite por los pasajeros de Toulouse, de Tarbes-1ourdes, Carcasona y Barcelona” por lo

que “su entorno es mny competitivo y de exceso de oferta”.

En otro orden de cosas el entrevistado sostiene que “e/ Aeroport de Lleida-Alguaire selecciona
aerolineas en base al potencial del territorio porque la marca Pirineos es su nicho de mercado natural”. Los

objetivos buscados en este apartado son los de calidad, eficiencia y de orientacion al cliente.

f) La proporcion de estudios de mercado a las aerolineas, y en menor medida, la

creacion de alianzas de marketing, se iniciaron en el 2010 y siguieron hasta el 2013.

A pesar de que el grado de cumplimiento del objetivo es bajo para el primero y casi nulo para
el segundo, se busca la calidad, costes, eficiencia y la orientacion al cliente. Por ello, el

primero, tiene una relevancia de 4 sobre 5 para la IM.

2) En lo relativo a la creacién de alianzas estratégicas de marketing, el entrevistado
manifiesta que “¢/ aeropuerto de Lleida opta inequivocamente por la Generalitat de Catalunya”.

Le otorga una importancia de 4 sobre 5 en relacion a la relevancia para la IM.

h) Por el contrario, la flexibilidad en las tarificaciones es un aspecto relevante que tiene
relacién directa con la eficiencia, cuyo grado de cumplimiento es medio y su

importancia para la IM es de 3 sobre 5.

El entrevistado manifesté que “un nicho de mercado a explotar es ir a coste (precio de derribo) a
cambio de fidelizacion a 5 arios. Lo malo que tiene esta estrategia desde el punto de vista territorial es que se
renunciaria a ingresos para lenar un aeropuerto de pasajeros que después se irian de la gona de 1leida a la

Costa Brava”.
1) El desarrollo de campanas de promocién conjuntas, el soporte a pasajeros, el

nombramiento de un enlace con la aerolinea y el transporte aeropuerto-ciudad son

aspectos que, a fecha del presente informe, no tienen espacio propio en la presente
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infraestructura. Como corolario de lo anterior tienen una importancia de 1 sobre 5

en relacién a la IM.

j) El transporte de mercancias tampoco merece la atencion del presente aeropuerto
porque “e/ cargo es costoso desde el punto de vista del gestor aeroportuario puesto que debe de poder
ofrecer personal las 24h y, a su vez, facilitar maquinaria puesto que las personas se mueven solas

pero las cosas no”. Consecuentemente se le otorga una escasa importancia en su impacto

sobre la IM (1 sobre 5).

En todo caso, el entrevistado considera que “e/ cargo en Catalunya, en general, y en Barcelona y
Lleida en particular no tiene mercado”. En lo relativo a la presente infraestructura afirma que “e/
producto de Lieida es de poco valor para que los costes del aerotransporte puedan ser razonables”y ello “sin
contar con el problema que supone encontrar mercancia para transportar en el viaje de retorno de la aeronave

(empty leg)” con lo que su rentabilidad queda atin mas en peor situacion.

k) En lo relativo a las negociaciones con la administracion para la participar en la toma
de decisiones es un aspecto que se inicié en el afio 2010 y se sigue haciendo en la

actualidad.

El grado de cumplimiento es bajo y se considera ain como no implementado. A pesar de lo

anterior se considera que la importancia para la Innovaciéon Mercadotécenica es de 3 sobre 5.

El entrevistado considera el aeropuerto “como bisagra porque son parte de la administracion y, a su
vez, eficientes y flexibles”. Como ejemplo para corroborar lo dicho trae a colacion el proyecto
AERONPARK, “/ cual, en menos de un asno se firmd el acuerdo, se presentd el proyecto y se ejecuts,
mientras que el proyecto de Ternel (denominado TARMAC ARAGON) tuvo un proceso total de 4 a
5 anos”. Por ello, el entrevistado, entiende que “Va flexibilidad y la rapidez son una fuerte ventaja

competitiva del Aeroport de Lleida’.

) En cuanto a la imagen, el entrevistado considera que “este aergpuerto arquitectonicamente

es mny botente y, a su vez, su marca es el edificio, el cual otorsa una imagen de modernidad”.
) )

No en vano, fue propésito del equipo de arquitectos que lo disend el realizar una

construcciéon que guardase absoluta armonia con la zona en la que esta ubicado, tanto en las
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formas como en los colores, manteniendo, a su vez, todas las funcionalidades técnicas

exigibles.

A nivel se resumen se presenta la Tabla 6 la cual recoge los aspectos relativos a la IM en

relacidén con los datos tomados en consideracion.

También al mismo nivel se presenta la Tabla 7 la cual refleja la importancia de los anteriores

aspectos, de menos (1) a mas (2).
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Tabla 6. Cuadro Resumen: aspectos relativos a la IM
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#
Ao introduccion | Aifio en el que No Objetivos buscados Grado cumplimiento del
M IM se implementado objetivo
completd la Calidad | coste | eficiencia Orientaci6n al Bajo | Medio | Alto | total
IM cliente
1 Reformar las instalaciones para mayor rapidez en las | 2011 2011 - v v v R - v R
escalas
2 | Modificacién de los servicios prestados 2011 2011 - v v v - - v -
3 | Promocion de la marca de aerolinea - = - 2 B B R R B
4 | Promocioén de la zona geografica 2011 2011 - - - v - - v -
5 Promocion del aeropuerto en las zonas de destino 2010 2013 - v v v v - - B
6 | Busqueda de acrolineas para rutas nuevas o existentes 2010 - - v v v v B B B
7 | Proporcionar estudios de mercado a las aerolineas 2010 2013 - v v v v B B B
8 Crear alianzas estratégicas de marketing - - - - - B B B - B
9 Flexibilidad en las tarificaciones 2012 - - = v - B v B B
10 | Desarrollo de campafias de promocion conjuntas - - - - - = - B - B
11 | Soporte a pasajeros - - - = - B B B - B
12 | Nombramiento de un responsable que haga de enlace - - - - = - B B - R
con la nueva aerolinea
13 | Proporcionar conexion aeropuerto-ciudad-aeropuerto - - - B o - B B _ B
14 | Proporcionar instalaciones para compafias logisticas - - - B o - B B _ B
15 | Negociar con la Administracién la participacién en la | 2010 2013 4 - v v v B l B
toma de decisiones
16 | Mejora de imagen - - - - 8 v - - - v
17 | Otros - - - = - - - - B B
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Tabla 7. Cuadro resumen: importancia de los aspectos

1 | Reformar las instalaciones para mayor rapidez en las escalas 1123 [4 |V
2 | Modificacion de los servicios prestados 112(3 4|V
3 | Promocién de la marca de aerolinea V123 |45
4 | Promocién de la zona geografica 1123 |vY]5
5 | Promocioén del aeropuerto en las zonas de destino 1123 4|V
6 | Busqueda de aerolineas para rutas nuevas o existentes 1 12|v|4]5
7 | Proporcionar estudios de mercado a las aerolineas 1123 |Y]5
8 | Crear alianzas estratégicas de marketing 11213 [v]5
9 | Flexibilidad en las tarificaciones 1 {2V |4 |5
10 | Desarrollo de campanas de promocién conjuntas v |23 1]41]5
11 | Soporte a pasajeros vI[213 1415
12 | Nombramiento de un responsable que haga de enlace conla | v/ |2 |3 [4 |5
nueva aerolinea
13 | Proporcionar conexioén aeropuerto-ciudad-aeropuerto V1213 [4]5
14 | Proporcionar instalaciones para companias logisticas v 1231415
15 | Negociar con la Administracion la participacion en la tomade |1 |2 | v [4 |5
decisiones
16 | Mejora de imagen 11213 4|V
17 | Otros - l-1-1- |-
5.5.1.2. En relacién a la promocion en el Aeroport de Lleida-Alguaire de los distintos

tipos de servicios en los dltimos tres afios se destacan los siguientes:

a) Los servicios regulares operados por aerolineas de red esta siendo promocionados

desde su misma inauguracion.

b) Los servicios regulares operados por aerolineas de punto a punto también se estan

promocionado desde su inauguracion.

c) A suvez, los servicios charter que apoyan el turismo también se promocionan desde

su inauguracion.
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d) Los business charters (aviacién corporativa) también se estan promoviendo desde

los inicios.

e) Por el contrario, tal y como se dijo con anterioridad, los servicios de transporte de

mercancias inexisten por lo que no se promueven.

5.5.1.3. El rendimiento en el aeropuerto en términos relativos

Si se considera el rendimiento de la presente infraestructura en relacion a sus homologos de

Girona-Costa Brava, Reus y Perpifian se obtienen los siguientes datos:

a) Enuna escala del 1 al 5, la atraccion de nuevas rutas tiene una valoracion de 4.

b) En esa misma escala, el desarrollo de rutas existentes tiene una valoracion de también

de 4.
©) Y para finalizar, la retencion de rutas existentes tiene la maxima valoracion de 5.
En todo caso, segun el entrevistado, “en la decision de la aerolinea, el aeropuerto es poco relevante
porque lo importante es el territorio al estar a su servicio”. Ademas es del parecer de que ‘e debe
intentar de que no se hable del aeropuerto, como si de un buen darbitro en un partido de futbol sin incidencias
se tratase”.
5.5.1.4. Turbulencias del mercado e intensidad de la competencia

En este apartado se destacan los siguientes puntos:

a) Las aerolineas que operan en el presente aeropuerto no cambian y no cancelan rutas

ni frecuencias regularmente.

b) En la presente infraestructura se atienden a las aerolineas de la misma manera que

hace tres afios.
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¢) Asi mismo, se compite activamente con otros aeropuertos por aerolineas, “ex especial

con el de Tonlouse”.
d) A suvez, se considera que se pierden aerolineas si no se satisfacen sus necesidades.
e) Por el contrario, no se pierden pasajeros si no se satisfacen sus necesidades.
Por otra parte,

f) Se miden las turbulencias del mercado y se lleva a cabo tal actividad mediante las
tarifas aeroportuarias, el tiempo minimo en el destino final, la continuidad de las
aerolineas en el aeropuerto y la adecuacion a las necesidades del cliente.

2) Se mide la competitividad y se hace mediante la flexibilidad de las tarifas
aeroportuarias, con el tiempo minimo en el destino final, con la adecuacién a las
necesidades del cliente, con incentivos de marketing y con el apoyo de la

administracion.

5.5.1.5. Propuestas realizadas para medir la demanda de servicios aéreos y las

limitaciones en las infraestructuras

a) La demanda potencial de servicios aéreos en la region ofrece oportunidades

relevantes.

b) El mercado de servicios aéreos en la region no crecio el afio pasado (2013).

¢) El crecimiento futuro esta limitado por las infraestructuras. En este sentido, las

infraestructuras que limitan el crecimiento son la plataforma y la terminal.

Al hilo de lo anterior, el entrevistado afirmé que “e/ presente aeropuerto tiene unas puntas niny
importantes. La semana es de domingo a domingo por lo que reciben vuelos los mismos dias a las mismas
horas y solo se disponen de dos puertas. Por ello, se forman cuellos de botella en la plataforma y en la terminal.

Para crecer, habria que duplicar la terminal y eso no es ni rentable ni viable”.
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d)

5

5.5.1.6.

El crecimiento futuro esta limitado por las condiciones naturales del entorno, por
tener incidencia en las posibles ampliaciones del tamafo de la plataforma y terminal.
El volumen del presupuesto anual también mengua posibilidades de ampliaciones.

Y los servicios de transporte de mercancias no estan creciendo en importancia.

Gestion y titularidad del aeropuerto

En este apartado se destacan los siguientes hechos relevantes:

a.

5.5.1.7.

Segun el entrevistado, “la gestion priblica o privada del aeropuerto no afecta al aeropuerto pero
st que afecta a los costes”. Continué afirmando que “e/ marco piiblico no aynda a la eficiencia
porque cuando menos agil se sea, mayores son los costes. Asi mismo, considera que “hay que
consensuar la gestion con las administraciones priblicas”. También es del parecer que “su gestion
es lo mds ajustada posible a la demanda”. En este sentido se afiade que, en su momento,
se llevé a cabo un concurso publico para gestionar el presente aeropuerto pero el

mismo quedo desierto.

La titularidad de la infraestructura, estatal, autonomica o local, no afecta a la IM
puesto que “en todo caso es priblico y la titularidad corresponde a la Generalitat de Catalunya

pero en el tema de costes son mds competitivos gue AEN.A.

En lo relativo a la cuenta de resultados y su impacto en la IM cabe manifestar que el
entrevistado sostiene que ‘%o afecta directamente a la cuenta de resultados del aeropuerto pero

si en la cuenta de Aeroports de Catalunya’.

Por otra parte, el Aeroport de Lleida-Alguaire no tiene planificada ninguna IM ni a

corto, ni medio ni a largo plazo.

Las LCCs

Lo que motiva a las LCCs a elegir uno de los aeropuertos regionales del presente
estudio es, segun el entrevistado, ‘% proximidad con el destino final, la demanda existente en

el territorio y la flexibilidad tarifaria”.
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5.5.2.

5.5.2.1.

10.

11.

Lo que toman en consideraciéon las LCCs a la hora de descartar un aeropuerto
regional objeto del presente estudio son “Yas instalaciones, los servicios, el importe de las

tarifas y el coste de los servicios de asistencia en tierra (handling)”.

En sentido contrario, lo que motiva a las LCCs a cambiar de aeropuerto es la

insuficiencia de servicios e instalaciones.
El pasajero
En relacion al pasajero, tal y como se adelant6 en el apartado 3.6.1., los siguientes

servicios son considerados relevantes para atraer y consolidar a los mismos en el

presente aeropuerto:

. Cambio de divisas.

Alquiler de coches.

Parking.

Informacion.

. Snack Bar.

Restaurant.

Fast Food.

Parque infantil.

Tienda varios.

Boutique.

Duchas.
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12. WIFI.

13. Cargador de dispositivos electrénicos.

14. Transporte aeropuerto-ciudad-aeropuerto.

15. Taxi.

16. Servicios médicos.

17. Comisaria de Policfa.
El Aeroport de Lleida-Alguaire ofrece la practica totalidad de los citados servicios. La
importancia dada, pasa de las menos importantes, tales como el cambio de divisas, boutique,
duchas y cargador de dispositivos hasta las mas importantes, tales como el parking, Snack
Bar y el parque infantil. De importancia media se destacan el alquiler de coches, informacion
general, restaurante, fast food, tienda varios y WI-FI. La importancia del segundo bloque se
sitda entre el 80% y el 100% y su grado de cumplimiento se encuentra entre 60% y el 100%.
Al igual que en el resto de los aeropuertos del presente estudio, se sefiala que los citados

servicios generan un beneficio econémico para la propia infraestructura.

A titulo de resumen se acota la Tabla 8 expuesta a continuacion.
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Tabla 8. Cuadro resumen: aspectos relativos a la IM

TIPO SERVICIO SERVICIO ANO MOTIVO OBJETIVO GRADO * PUNTUACION
DISPONIBLE COMIENZO OFERTA CUMPLIMIENTO

Rent a car Si 2010 Atencién al pasajero Calidad BMVY 1 2 3 Vv 5

Informacion Si 2010 «“ 2 BY A 1 2 v 4 5

Restaurant Si 2010 o «“ Bv A 1 2 v 4 5

Parque infantil Si 2010 «“ 2 BMV 1 2 v 4 5

Boutique/s No - - - v MA v 2 3 4 5

WIFI-internet publico Si 2010 «“ 2 BMVY v 2 3 4 5

Transporte aeropuerto-ciudad-aeropuerto  No - - - v MA v 2 3 4 5

Servicios médicos No - - - BvY A v 2 3 4 5

Otros - - - - BMA 1 2 3 4 5

* B bajo; M medio; A alto
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5.5.2.2.En relacién a la importancia de los servicios subvencionados ofrecidos en los

ultimos tres afios, se destacan los siguientes puntos:

a) Los servicios de pasajeros subvencionados, los mismos tienen una maxima
importancia que comienza en la inauguracion del aeropuerto pero el entrevistado,
matizando, calificé su oferta como de “acuerdos comerciales con aerolineas a través de canales

de marketing con aerolineas”.

El entrevistado mostré su disconformidad con distintos aspectos de la politica de la Uniéon
Europea al respecto puesto que, por una parte, “se apoya la intervencion piiblica sobre aerolineas a
través de subvenciones con programas del tipo PSO (Public Service Obligation). y por otra, penaliza
acuerdos comerciales como el presente con la apertura de expedientes administrativos con el fin de averignar la
posible conculeacion de las normas de la libre competencia” En dicho sentido, “recientemente se aprobo un
PSO en Luxemburgo con una subvencion por pasajero de 150,00 € mientras que aqui se cuestionan pagos

de 2,00 ¢ 3,00 € por pasajero”. Por ello, el entrevistado sostiene que “Se discriminan las ayudas que

recibe Esparia en relacion con los programas PSO aplicados y vigentes en la Union Enropea”.

b) Por el contrario, los servicios de transporte de mercancias subvencionados carecen

de significacion y de implantacion alguna.

c) A suvez, los servicios comerciales de pasajeros tienen una importancia media.

d) Y para terminar, los servicios comerciales de transporte de mercancias carecen de

presencia.

5.5.3. La gestion del conocimiento

La gestion del conocimiento viene caracterizada por los elementos expuestos a continuacion

y explicitados en la Figura 17:

5.5.3.1. La creacion del conocimiento

Previamente se subraya que la gestion del conocimiento es una actividad desarrollada por

Aeroports de Catalunya.
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b)

)

g

En el Aeroport de Lleida-Alguaire se mantienen contactos periddicos y regulares con

las aerolineas para averiguar sus necesidades proximas.

Se realizan estudios de mercado pero se hace, segun el entrevistado, “de manera

irregnlar”.

Se reconoce que existen dificultades en detectar cambios en las preferencias y las

nuevas tendencias de las aerolineas.

No se estudia el efecto en las aerolineas de los cambios provocados por la coyuntura

econémica pero se mantienen contactos para conocer su grado de satisfaccion.

Se mantienen contactos con los touroperadores para conocer las preferencias de los

viajeros pero no para conocer sus tendencias.

Se reconocen dificultades para detectar los cambios en las preferencias de los viajeros.

En fechas proximas a su inauguracion si que se realizaban encuestas para conocer la

opinioén de los pasajeros.

5.5.3.2.La divulgacién del conocimiento

Dado el reducido numero de empleados de Aeroports de Catalunya y su estrecha relacion,

“la divulgacion del conocimiento se realiza en términos familiares”.

a.

Los responsables de los distintos departamentos se reunen con caracter general de
manera periddica para discutir las tendencias del mercado y las previsiones de las

aerolineas.

Generalmente se mantienen contactos regulares entre los responsables vy el resto del
g p y
personal. En relaciéon a estos dos extremos cabe afirmar que, dado el reducido grupo
de empleados, “e/ equipo de trabajo es netamente familiar” debido a la cercania
p ) q Z y

proximidad imperante en el clima de laboral existente.
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c. Se considera que el personal es agil en descubrir cuando un hecho relevante afecta a

una de las aerolineas.

d. El personal no es lento a la hora de realizar propuestas compatibles con los cambios

relevantes en el entorno del ambito aeronautico.

e. Por el contario, el personal comparte sus ideas sobre los temas importantes en

reuniones periddicas y se valora la iniciativa del personal.
5.5.3.3.La respuesta del conocimiento

a. Existe un acuerdo contundente en reconocer la existencia de controles regulares de
la calidad de los servicios para comprobar que estan dentro de lo que la aerolinea
necesita.

b. Por regla general los responsables se rednen periddicamente para plantear iniciativas
que den respuesta a los cambios del entorno. Se reitera que “e/ equipo de trabajo del
presente aeropuerto es de perfil familiar”.

c. Generalmente existen controles en la ejecucion de los planes de marketing previstos.

d. Existe conviccion en la existencia de ejecucion de acciones tendentes a satisfacer

necesidades de las aerolineas cuando se detectan.

e. Por el contrario, apenas se realizan actividades que impliquen seguimientos en las

ejecuciones de las acciones conducentes a satisfacer las necesidades de las aerolineas.

f. Las actividades del personal estin plenamente coordinadas y correctamente

ejecutadas.

0. Se realizan acciones tendentes a fidelizar a las aerolineas asi como que se le realizan

contraofertas en el caso de que quieran abandonar el aeropuerto.
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Figura 17. La gestion del conocimiento, sus distintos responsables y sus principales

actividades

|— Contactos aerolineas

Creacion

Lleida-Alguaire touroperadores

Reuniones responsables
departamentales

Aeroports de
Catalunya L Divulgacion
L Contactos responsables

con personal

Controles regulares

— Respuesta

Actividad personal
coordinada
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Capitulo VI. El Aeropuerto de Reus

6.1. Denominacion del caso

Informe del Aeropuerto de Reus.

Codigos iata: REU; icao: LERS; arc: 4D.

6.2. Previo

El Aeropuerto de Reus es uno de los dos aeropuertos regionales de tamafio medio objeto

del presente estudio. Esto viene corroborado por los siguientes datos:

Plantilla: 96 personas.

e Volumen pasajeros: 937.341 (2012).

e Presupuesto anual: 17.580.000,00 € (2011).

e Numero de aerolineas: 11.

e Superficie oficinas: 586m2.

6.3. Presentacion

El caso tiene como objeto estudiar, analizar y comparar el grado de aplicacion de la IM en el
presente aeropuerto. Esta infraestructura tiene la segunda mayor trayectoria histérica de los
cuatro aeropuertos objeto de la presente investigacion. Al ser sumamente dilatada, se
caracterizada por distintas etapas, usos y destinos. Se inauguré en el 1935 y su destino inicial
fue deportivo para después pasar a ser militar, primero exclusivo y luego compartido con la
aviacion civil. No fue sino hasta fechas recientes, 1992, cuando comenzd su cardcter actual,
netamente civil y comercial. Es uno de los 47 aeropuertos gestionados por la red de AENA
por lo que comparte algunas caracteristicas con el Aeropuerto de Girona-Costa Brava aunque

siempre manteniendo su propia idiosincrasia, personalidad y circunstancia.
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Al igual que en el resto de los aeropuertos, se ha optado por la obtenciéon del material
empirico a través de la entrevista realizada a su director, el Sr Vicent Pallarés Piqué, durante
unas dos horas de la mafana del pasado dia 20.11.2013 en su despacho del Aeropuerto de
Reus. Se contacté con este sefior directamente a través de llamadas telefonicas y correos

electrénicos.

6.4. Relato del caso

6.4.1. Introducciéon

En su origen, el Aeropuerto de Reus se denominéd Aeroclub de Reus para luego pasar a ser
RACREUS (Reial Aeroclub de Reus). Durante la guerra civil interrumpid sus actividades para
luego retomarlas en el 1940. Una vez finalizada la contienda, tuvo un uso exclusivo militar y
a principios de los 90 pasé a ser de uso civil y comercial bajo 1a titularidad de AENA. En la
actualidad sus instalaciones siguen albergando la sede de RACREUS a la que se le ha unido
el Centro de Estudios Superiores de la Aviacion (CESDA), érgano adscrito a la Universitat

Rovira i Virgili y dedicado a la formacién universitaria de pilotos de aeronaves y operaciones.

Comparte practicamente en su totalidad el impacto provocado por la llegada de las aerolineas
de punto a punto junto ocurrido en la infraestructura de Girona-Costa Brava, también

protagonizado principalmente por RYANAIR.

6.4.2. Estrategia

La estrategia seguida por este acropuerto, fundamentalmente, se ha basado en los puntos que

se exponen a continuacion:

1. Vocacién de servicio al territorio en el que esta ubicado y, por extension, a su area
, . . i . « . L.
geografica de influencia porque, segun el entrevistado, “e/ zerritorio es estratégico y el

aeropuerto que no lo ha sabido ver asi ha fracasado porque se tiene gue vender como un todo”.

2. Busqueda de complicidades con los actores privados afectados porque “e/ aergpuerto
tiene que saber qué opinion, qué necesidades y qué posibilidades tiene el sector hotelero, el de los

apartamentos turisticos y el del camping”.
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3. Conocimiento del sector institucional para conocer y coordinar sus posibilidades y

voluntad de actuacion.

4. Posibilidad y capacidad de coordinacion de los intereses privados y las posibilidades

publicas de actuacion: en este aspecto se hablara mas adelante de la Taula estratégica.

5. Costa Daurada, Port Aventura y proximamente BCN World.

6.4.3. Hechos significativos

Los hechos significativos son expuestos en la Figura 18 y los desarrollados a continuacion:

6.4.3.1. AENA. Titularidad

Después de la guerra civil, el uso y destino del aeropuerto fue netamente militar por lo que
su titular era el, a la sazén, Ministerio de Defensa. En el afio 1992 su destino pas6 a ser
unicamente civil y comercial, por lo que ese fue el inicio de la era actual de la presente
infraestructura. Consecuencia natural de lo anterior es que su titularidad pasé a ser de AENA

con su impronta en la gestion.

6.4.3.2.RYANAIR

En sus inicios como aeropuerto civil y comercial, era considerado como un aeropuerto
estacional, turistico y charter, con altas puntas en verano y escaso trafico en el resto del afio.
Tan era asi que el entrevistado manifestd que ‘por aguellas fechas, el parking del aeropuerto alojaba
tinicamente los coches de sus empleados y los de las empresas de alquiler”. La llegada de RYANAIR en
el ano 2002 ha conllevado, tal y como manifesto el entrevistado, “que de ser un aeropuerto turistico

) charter a pasar a ser turistico, charter y con vuelos regulares de bajo coste” (de los 47.699 pasajeros de
linea regular en 1999 a los 1.018.578 de 2010).

6.4.3.3.COSTA DAURADA

El turismo estival juega un papel importante en cuanto a la atracciéon de personas por su

importancia turistica.
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Ello es posible por su experiencia hotelera, el nimero de camas disponibles y la calidad de
sus servicios. Por ello, la Costa Daurada es una de las costas mas populares y relevantes de
las existentes en el conjunto del Estado y el Aeropuerto de Reus una de sus vias de acceso
mas importantes. No en vano es la zona de todo el conjunto del pais que mas turismo ruso
recibe. Por ello, segun el entrevistado, “e/ turismo es estratégico y la reina de la corona de la economia
de Esparia. Tan es asi que la ventaja competitiva es que recalan en el territorio provocando un impacto enorme

Y eso es lo que hace rodar un aeropuerto por si solo”.

6.4.3.4. TAULA ESTRATEGICA

Con el fin de promocionar el acropuerto se cred el presente organismo el cual esta integrado
por la Diputacié de Tarragona, Generalitat, Camara de Comercio y distintas entidades
socioeconomicas vinculadas al turismo de la zona. Este 6rgano esta pensado en clave

consenso, de presion a AENA y de refuerzo para la apertura de nuevas rutas comerciales.

6.4.3.5.PortAventura

Es el primer parque tematico de Espana y el sexto de Europa con unos visitantes totales en
el 2012 de 3.540.000. Se inaugurd en mayo de 1995 y hasta la fecha se suelen invertir de 20 a
30 millones de euros cada dos o tres afios en ampliaciones y mejoras. El presente centro de
ocio juega el papel de acicate a la hora de acentuar el atractivo turistico de la zona lo que
conlleva un aumento significativo de visitantes, parte de los cuales lo hace a través del

Aeropuerto de Reus.

6.4.3.6.BCN WORLD

Proyecto aprobado en septiembre de 2012, calificable de ambicioso con una inversion
estimada de 4.700.000.000,00 € y cuya ubicacion se encuentra al lado de Port Aventura, a 10
minutos de Tarragona y a poca distancia del presente aeropuerto. Los inversores calculan en
10.000.000 de visitantes al afio la afluencia prevista. Todas estas cifras, ciertamente
astron6micas, conllevaran un impacto directo y significativo en el aumento del trafico de la

presente infraestructura.
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Figura 18. Elementos conformantes del contexto aeroportuario de Reus
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6.4.4. Problematicas

En cuanto a las dificultades para la implantacion de las distintas propuestas de la IM se

destacan las siguientes:

1. La pertenencia a un sistema de RED centralizado y controlado por AENA conlleva
que no haya inmediatez en su actuacidon como organismo, provocando que las

iniciativas tengan que estar filtradas, aprobadas y supervisadas por el gestor central.
2. La propia politica de tasas de AENA la cual hasta la fecha, con su disefio tarifario

vigente, castiga los aeropuertos regionales como el presente en favor de los grandes

y proximos, en este caso, el aeropuerto de Barcelona El Prat.

Por ello, segun el entrevistado, Sz /a diferencia entre las tasas entre uno y otro aeropuerto hubiesen sido

mds importantes RY ANAIR no hubiera abandonado Reus”.

6.5. Datos

La entrevista llevada a cabo consta de tres grandes grupos, cuales son los que siguen:

L Aeropuerto-Aerolinea.

II. Pasajero.
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I11. Gestion del conocimiento.

A continuacién se procede al desarrollo de cada uno de ellos:

6.5.1. Aeropuerto-aerolinea

Debido a la estrecha relaciéon existente entre el aeropuerto regional y la aerolinea se ha

decidido ubicar a estos actores en el mismo bloque.

6.5.1.1. En relacion a los aspectos relativos a la innovacion en el aeropuerto, la literatura

es pacifica en considerar relevantes los siguientes aspectos (Halpern, 2010, Graham,

2003, Jarach, 2005):

1. La reforma de las instalaciones.

2. La modificacion de los servicios prestados.

3. La promocién de la aerolinea.

4. La promocién de la zona geografica.

5. La promocién del acropuerto en las zonas de destino.

6. Busqueda de aerolineas para rutas nuevas o ya existentes.

7. Proporcionar estudios de mercado a las aerolineas.

8. Crear alianzas estratégicas de marketing.

9. Flexibilidad en las tarificaciones.

10. Desarrollo de campafias conjuntas.

11. Soporte a pasajeros.
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

Nombramiento de un responsable que haga de enlace con la nueva aerolinea.

Proporcionar conexion aeropuerto-ciudad-aeropuerto.

Proporcionar instalaciones para compafiias logisticas.

Negociar con la administracion la participacion en la toma de decisiones.

Mejora de imagen.

Otros: en este caso, ILS (Instrument Landing System), el cual consiste en un sistema

electronico que facilita el aterrizaje de aeronaves en situaciones de visibilidad

reducida.

De los anteriores aspectos se destacan los siguientes extremos:

b)

En relacion a la reforma de las instalaciones, las mismas se renovaron entre el 2005
y 2010, “buscando calidad y orientacion al cliente con un grado de cumplimiento elevado puesto que
cubre las excpectativas de los clientes”. Se le da una puntuacion de 3 sobre 5 en cuanto a su
relevancia para la IM. El entrevistado continué afirmando que “desde gue yo soy director
del aeropuerto, se bhacen encuestas trimestrales a pasajeros, usuarios, acompanantes y aerolineas por
lo que es conocedor del grado de satisfaccion del cliente”. Considera que “es estratégico conocer las
necesidades del cliente y si esto se logra en Reus es por la estrategia conjunta llevada a cabo con
AENA, mdsximo gestor aeroportuario mundial” porque “lo bueno del sistema RED es que hay

servicios centrales trabajando para ti”.

En cuanto a la modificacion de los servicios prestados, en el afio 2008 se llevd a cabo
una de ellas de relevancia la cual consiste en “z entrada de un segundo operador de Handling
a partir del millon de pasajeros”. También se llevo a cabo “un cambio de filosofia en relacion a
las Personas con Movilidad Reducida (PMR) aumentando los servicios y su calidad”. Se
considera que el grado de cumplimiento del presente objetivo es alto y se pretende
buscar objetivos relativos a la calidad, eficiencia y orientacion al cliente. También se

le otorga un 3 sobre 5 en cuanto a su relevancia para la IM.
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¢) No se hacen promociones a las aerolineas en la presente infraestructura, al menos

hasta la fecha del presente informe.

d) Por el contrario, si que se promociona la zona geografica, actividad que se lleva
desarrollando desde el afio 2000. El grado de cumplimiento se considera total y su
objetivo es la eficiencia y tiene orientacién al cliente. Ademas que se le da una

puntuacion de 5 sobre 5 en cuanto a su relevancia para la IM.

Tal y como sostiene el entrevistado, “esta actividad se lleva a cabo de manera bicéfala junto con la
estrategia conjunta con el territorio porque el aergpuerto tiene que trabajar con el territorio y promocionar
conjuntamente la Zona geogrdfica. La presente actividad se lleva haciendo de manera continua desde el afio de
su instanracion”. En dicho sentido, se acota la Figura 19, la cual reune a todos los agentes
implicados en la Taula Estratégica. El entrevistado insistié en dicho aspecto puesto que
afirmé que “Yodos los aeropuertos de su grupo buscan un modelo similar que es el de la Tanla Estratégica
en la que se crea complicidad con el territorio para canalizar todos los aspectos técnico-operativos y comerciales
por lo que todos los implicados tienen que desarrollar su papel de manera coordinada”. A continuacion
comentd que “e/ aeropuerto tiene que saber qué hace el sector institucional y el sector privado porgue todos
hacemos marketing y mercadotecnia en cada minuto por lo que tiene que saber la opinion del sector hotelero,
el de los apartamentos turisticos y el del camping para ir todos a una con el fin de poder tomar una decision

final sobre algo que hay que haber trabajado conjuntamente’.

Figura 19. Actores y ambitos coordinados gracias a la Taula Estratégica

Taula Estrategica:

Coordinadora

Sector
Sector privado: Institucional:

Posibilidades Coordinador de
condiciones

Hoteles: Campings: Apartamentos:

Capacidad Capacidad Capacidad
acogida acogida acogida
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¢)

g

h)

El aeropuerto se promociona en las zonas de destino desde el ano 2000 y dicha
promocion tiene un caracter continuo. Su grado de cumplimiento es total y se busca
la eficiencia y al orientacién al cliente. Se le da una puntuacién de 5 sobre 5 en cuanto
a su relevancia para la IM. El entrevistado matiza que ‘Yz promocién del aeropuerto es una

cosa y las ayudas institucionales otra”.

Desde el Aeropuerto de Reus “Se buscan aerolineas desde el ano 2000 y la presente
actividad tiene caracter continuo. Su grado de cumplimiento es total y su objetivo es
la eficiencia asi como la orientacion al cliente. Tiene una puntuacion de 5 sobre 5 en

cuanto a su relevancia para la IM.

En relaciéon a los estudios de mercado a las aerolineas, desde la presente
infraestructura ‘Se fiene a una persona como responsable comercial junto con AENA para
colaborar con ellas (las aerolineas) ofreciéndoles estudios de mercado con datos frescos y
actualizados”. Por ello, “uando hay una aerolinea interesada la asesoran y se hace de modo
continno por lo que la colaboracion es estratégica y comjunta”. Se considera que tiene una

puntuacion de 4 sobre 5 en cuanto a su relevancia para la IM.

En cuanto a la creacion de alianzas estratégicas de marketing es una actividad que se
esta llevando a cabo desde el afio 2000 y tiene un claro caracter continuo. Tiene un
grado de cumplimiento alto y como objetivos se destacan el de la eficiencia y el de la
orientacion al cliente. Se considera que tiene un 4 sobre 5 en relacion a su relevancia

para la IM.

En lo relativo a la flexibilidad de las tarificaciones, en primer lugar el entrevistado
matiza que “Yas mismas son pitblicas por lo que, basta la fecha, es un objetivo no implementado”.
Aun asi, “Ya flexibilidad comenzd a introducirse en la manera de ayndas por parte de AENA a
partir de un cierto niimero de operaciones. Ha sido un aliciente para las aerolineas pero son medidas

que afectan por igual a toda la red aeroportuaria’.

En cuanto a las campafas de promocién cabe manifestar que las mismas se
introdujeron en el afio 2010 y en lo relativo a las mismas pero con caricter conjunto
el entrevistado sostiene que “Yas hay en relacion a la aerolinea y el aeropuerto a través de tarifas

en funcion del niimero de vuelos”. Continué afirmando que “Yas instituciones y el sector privado
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5

)

van por una via y AENA va por el sistemma RED”. Se considera que tiene una importancia

de 4 sobre 5 en cuanto a su relevancia para la IM.

El soporte a pasajeros es un aspecto que, a fecha del presente informe, no esta
introducido. En cuanto a los pasajeros con movilidad reducida (PMR) si que existen

actuaciones con el fin de adaptar las posibilidades a la legislacion comunitaria.

El nombramiento de un responsable que haga de enlace con la aerolinea se introdujo
en el afio 2000 y tiene un caracter continuo. Goza de un grado de cumplimiento alto
porque “existe tanto a nivel local del propio aergpuerto de Reus como a nivel de RED. Por lo
demas, como objetivo se destacan el de la calidad, eficiencia y la orientacion al cliente.
Ademas, se considera que tiene un 4 sobre 5 en lo referente a su relevancia para la

IM.

La conexién aeropuerto-ciudad-aeropuerto es “un aspecto ofrecido por la Generalitat,
calificable como bdsico y estratégico por lo que todas las conexiones estan adaptadas a las frecuencias
de las aerolineas”. Tiene un grado de cumplimiento alto y como objetivos se destacan
el de la calidad, eficiencia y el de la orientacion al cliente. Se entiende que tiene un
importancia de 5 sobre 5 en lo relativo a su relevancia para la IM. Se destaca que el
entrevistado observa que “%a/ y como se dijo con anterioridad, a partir del aio 2002 el
Aeropuerto de Reus pasd a ser turistico, charter y con vuelos regulares. Consecuencia de ello es el
cambio del tipo de pasajero, el cual es individual por lo que usa tanto el coche, como el taxi como el

autobiis”.

En lo relativo al transporte de mercancias, segun el entrevistado, en la presente
infraestructura “por regla general nunca ha habido cargo porgue en Espaia la presente actividad
tiene relacion con las economias de escala por lo que hay solamente espacio para tres o cuatro
aeropuertos cuales son Barcelona, Madrid, Zaragoza y Vitoria”. Aun asi “bay operaciones
puntuales cuando hay buelga de transporte por carretera porque en la Zona hay industria auxiliar
del antomovil que no puede interrumpir su produccion”. Por ello, “e/ transporte de mercancias,
como el de pasajeros, estd sujeto al mercado”. Las instalaciones de cargo se llevaron a cabo
en el afio 2000, tienen caracter continuo y su grado de cumplimiento es, para lo

limitado del servicio que presta, medio con objetivos de calidad, eficiencia y
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p)

orientacion al cliente. Se considera que goza de una importancia de 3 sobre 5 en

cuanto a la relevancia para la IM.

En cuanto a la negociaciéon con la administracion, el entrevistado manifesté que
“Siempre se estd en contacto con la administracion_y el Aergpuerto de Reus es un mientbro activo y
asesor de la Tanla Estratégica”. Este aspecto se inicié en el ano 2000, posee un caracter
continuo, su grado de cumplimiento es alto y como objetivo buscado se destaca
basicamente el de la orientacién al cliente. Su puntuacién es la de un 4 sobre 5 en

cuanto a la relevancia para la IM.

Enlo referente a la mejora de imagen, es un aspecto introducido en el afio 2000, tiene
caracter continuo, su grado de cumplimiento es medio y como objetivos se destacan
la calidad, la eficiencia y la orientacion al cliente. Por ello, el entrevistado califica al
presente aspecto como “wuy importante porque el aeropuerto tiene que prestar sus servicios de
manera perfecta por lo que no tendria que haber diferencias importantes entre un aeropuerto y otro”.

Se considera que su relevancia en cuanto la IM es de 4 sobre 5.

En el apartado Otros se destaca que también posee el sistema ILS (Instrument
Landing System), el cual consiste en un sistema electronico que facilita los aterrizajes

de aeronaves cuando las condiciones atmosféricas son desfavorables.

La Tabla 9 resume los aspectos relativos a la IM asi como los extremos mas algidos tomados

en consideracion.

La Tabla 10 refleja la importancia de los anteriores aspectos, de menos (1) a mas (2).
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Tabla 9. Cuadro Resumen: aspectos relativos a la IM

#
Afio en el que No Objetivos buscados Grado cumplimiento del
M Ao introduccién se implementado objetivo
M complet6 la
M Calidad | coste | eficiencia Orientacion al Bajo | Medio | Alto | total
cliente
1 Reformar las instalaciones para mayor rapidez en las escalas 2005/2010 2010 - . v - - -
2 Modificacion de los servicios prestados (PMR, Handling) 2008 2008 - v v - - -
3 Promocion de la marca de aerolinea - o - - B - - N R N
4% Promocion de la zona geogrifica 2000 Continuo - - v v - - - v
5 Promocion del acropuerto en las zonas de destino 2000 Continuo - - v v - - - v
6 Busqueda de aerolineas para rutas nuevas o existentes 2000 Continuo - - v v - - - v
TH* Proporcionar estudios de mercado a las acrolineas 2000 Continuo - - - v - - v -
8 Crear alianzas estratégicas de marketing 2000 Continuo - - v v - - v -
9 Flexibilidad en las tarificaciones -tarifas publicas- - v - - - - - - -
10 Desarrollo de campafias de promocién conjuntas 2010 no conjuntas - - - - v - v - -
11 Soporte a pasajeros - - v - - - - - R _
12 Nombramiento de un responsable que haga de enlace conla | 2000 Continuo - v v v - - v -
nueva aerolinea
13*#% | Proporcionar conexion aeropuetto-ciudad-aeropuerto 2000 continuo - v v v - - v -
14 Proporcionar instalaciones para compaiias logisticas 2000 Continuo - v v v - v - -
15 Negociar con la Administracién la participacién en la toma 2000 Continuo - - - v - - v -
de decisiones

16 Mejora de imagen 2000 Continuo - v - v - - v -
17 Otros - - - = = - - B - -

*Se destaca la importancia de implicar al territorio

#AENA realiza encuestas trimestrales

*#*Depende de la Generalitat
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Tabla 10. Cuadro resumen: importancia de los aspectos

1 | Reformar las instalaciones para mayor rapidez en las escalas 112|v |4 ]5
2 | Modificacion de los servicios prestados 1|2|v |4 |5
3 | Promocion de la marca de aerolinea 1123 14 |5
4 | Promocién de la zona geografica 11213 |4 |V
5 | Promocién del aeropuerto en las zonas de destino {23 |4 |V
6 | Basqueda de aerolineas para rutas nuevas o existentes 11213 |4 |V
7 | Proporcionar estudios de mercado a las aerolineas {213 |vY|5
8 | Crear alianzas estratégicas de marketing 1{2]3 |vY|5
9 | Flexibilidad en las tarificaciones 1123 14 |5
10 | Desarrollo de campanas de promocién conjuntas 1{2]3 |vY|5
11 | Soporte a pasajeros solo PMR 1{2|v |45
12 | Nombramiento de un responsable que haga de enlace conla| 1|23 | v |5
nueva aerolinea
13 | Proporcionar conexioén aeropuerto-ciudad-aeropuerto 11213 |4 |~
14 | Proporcionar instalaciones para companias logisticas 112|v |4 |5
15 | Negociar con la Administracién la participacion en la tomade | 1|23 [ v |5
decisiones
16 | Mejora de imagen 1{2]3 |vY|5
17 | Otros N

6.5.1.2. En relacién con la promociéon del aeropuerto de Reus de los distintos tipos de

b)

servicios en los ultimos tres afios se destacan los siguientes extremos:

Los servicios regulares operados por aerolineas de red han sido promocionados
desde el ano 2002 pero no con demasiada rotundidad. Por ello, el entrevistado marcé

tanto la casilla del si como la del no.
Los servicios regulares de ofrecidos por aerolineas de punto a punto se han estado

promocionando desde el 2002.Los servicios aéreos no regulares destinados a cubrir

las necesidades del originadas por el turismo se han promocionado desde el afio 2000
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0

“pero al final no se ha podido restar trdfico al Aeropuerto de Girona por ser el de Reus un mercado

mas limitado”.

Los servicios aéreos no regulares destinados a cubrir las necesidades empresariales
(aviacién corporativa) no se han promocionado porque, tal y como sostiene el
entrevistado, “e/ directivo vuela donde tiene que volar con lo que el trdfico que genera Tarragona

es escaso en este sentido y no se puede ampliar”.

d) Los servicios aéreos destinados a cubrir las necesidades del transporte de mercancias

se comenzo6 a promocionar en el ano 2008 pero el entrevistado sefiala que “con las
compaiiias de Cargo se ha trabajado pero al final no le han podido hacer competencia al Aeropuerto

de Girona por ser el de Reus un mercado muy limitado en esta zona”.

Para cerrar el presente apartado recogemos unas palabras del entrevistado el cual sostiene

que “en varios aspectos es imposible competir con el Aeropuerto de Girona porque, mediante un andlisis

DAFO se infiere que su punto fuerte es su situacion geografica (en este caso refiriéndose a su

proximidad con el norte de Europa y Barcelona) pero Reus, como destino, es mds competitivo porgue

todo lo que aterriza abi se queda ahi y no como Girona, cuyo grueso de pasajeros acaba por desplazarse a

Barcelona”.

6.5.1.3. El rendimiento del aeropuerto en términos relativos

Considerando el rendimiento de la presente infraestructura en relacién a sus homologos de

Girona-Costa Brava, Lleida-Alguaire y Perpifian se obtienen los presentes datos:

a)

b)

En relacion a la atracciéon de nuevas rutas, el entrevistado otorga un 4 sobre 5 al

Aeropuerto de Reus.

En relacién al desarrollo de rutas existentes, el entrevistado otorga un 3 sobre 5
seflalando que “VUELING y RYANAIR tienen una guerra no declarada en el Aeropuerto
de E/ Prat la cual puede terminar en favor de ésta iiltima puesto que esta en condiciones de atacar

comercialmente en Reus y Girona a la veg para poder debilitar 1UEILING en Barcelona”.

110



La Innovacién Mercadotécenica en el aeropuerto regional. Un estudio de casos

c) Por lo referente a la retencién de rutas existentes, el entrevistado otorga un 4 sobre
5 afirmando que ‘Reus ha retenido rutas importantes sobre fodo las que derivaban de

touroperadores que ihan en descenso”.

6.5.1.4. Turbulencias del mercado e intensidad de la competencia

Se destacan los siguientes aspectos:

a) La aerolinea no cambia ni cancela rutas, frecuencias o asientos regularmente porque

“las que operan en Reus son estables y no suelen cancelar rutas”.

b) En cuanto a la manera de atender a las aerolineas, se hace de la misma manera que

hace tres afios.

¢) En lo relativo a la competencia con otros aeropuertos para captar aerolineas, el
entrevistado marco la respuesta SI 'y la NO a la vez, afirmando que “se compite por las
aerolineas a muerte pero cada aergpuerto tiene su propia estrategia y es el mercado y el territorio lo

que inclina la balanga a uno u otro”.

Continu6 afirmando que “Rewus se vende como un territorio en su conjunto y no una infraestructura

complementaria de Barcelona”.

d) El entrevistado considera que no se pierden aerolineas si no se satisfacen sus
necesidades “porgue éstas (las compafiias aéreas) tenen un interés econdmico en el aeropuerto
en cuestion como destino, con independencia de si se satisfacen sus necesidades”.

e) Y en cuanto a la posible pérdida de pasajeros si no se satisfacen sus necesidades, el
entrevistado considera que “no se pierden pasajeros, al igual que RYANAIR no pierde

. 2 1A 1
pasajeros por ser como es” (en alusion a su extremada austeridad).

Por otra parte,

f) Segun el entrevistado, “s7 que se miden las turbulencias del mercado y se lleva a cabo con estudios

comparativos trimestrales a las aerolineas LOWCOST y Touroperadores levados a cabo por la
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g)

6.5.1.5.

b)

d)

6.5.1.6.

Diputacid de Tarragona, la Facultat de Turisme de la Universitat Rovira i Virgili y AENA y

se analizan mensualmente”.

Se mide la competitividad en el Aeropuerto de Reus y se lleva a cabo de la misma

manera que en el extremo anterior.

Propuestas realizadas para medir la demanda de servicios aéreos y las

limitaciones de las infraestructuras

La demanda potencial de servicios aéreos en la regiéon ofrece oportunidades
relevantes puesto que a juicio del entrevistado, “Reus es diferente del turismo de sol y playa

puesto que, ademds, ofrece PortAventura y, dentro de no mucho, BCN WORLD”,

El mercado de los servicios aéreos en la region no crecié el afio anterior debido

basicamente “@ la coyuntura econdmica internacional”.

Por el contrario, el crecimiento futuro no esta limitado por las infraestructuras.

A suvez, el crecimiento futuro esta limitado por las condiciones naturales del entorno
toda vez que “las condiciones naturales limitan siempre al aeropuerto”. En este caso, se
esperan “12.000 nuevas plazas de hoteles de 4 y 5 estrellas en BCIN WORLD y ello sin contar
con las nuevas plazas que, cada dos o tres aios, se suelen crear en PortAventura”. De ello se
infiere que “lo que limita el crecimiento del aergpuerto es, en realidad, el nimero de camas y la

capacidad hotelera”.

Por otra parte, los servicios de transporte de mercancias no estan creciendo en

importancia en el presente aeropuerto.

Gestion y titularidad del aeropuerto

En este apartado se destacan los siguientes hechos relevantes:

)

La gestién publica o privada del aeropuerto no afecta a la IM porque, a juicio del

entrevistado, “da igual que gestione AEN.A 0 ABERTIS porgue la gestion tiene que ser lo mis
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b)

ajustada posible al modelo privado para que, con dinero priblico, se sea eficiente aungue, en el fondo,

no dejard de ser un servicio priblico que da vida y servicio a un territorio”.

La titularidad de la infraestructura, ya sea de la administracién central o local,

tampoco afecta a la IM.

Por otra parte, existe un claro impacto de la IM en las cuentas de resultado del

aeropuerto puesto que “e¢/ impacto se traduce en un incremento en la cuenta de resultados”.

6.5.1.7.Las LCCs

En este apartado se destacan los siguientes puntos:

a)

b)

d)

Lo que motiva a una LCC a elegir uno de los 4 acropuertos objeto del presente
estudio (v.gr. instalaciones, servicios, flexibilidad de tarifas, conexién con la ciudad)
es, segun el entrevistado, “¢/ mercado”, en referencia al poder de atraccion sobre las

personas que ofrece la zona de influencia de la infraestructura.

Las aerolineas de punto a punto no toman en consideracion ni las instalaciones, ni
los servicios, ni la flexibilidad de tarifas ni la conexién con la ciudad para descartar a

uno de los aeropuertos objeto del presente estudio.

Lo que en realidad empuja a este tipo de aerolinea a cambiar de uno de los
acropuertos del presente estudio es “Ya flexibilidad en las tarifas y el mercado que es lo que
empuja a la aerolinea a cambiar de aeropuerto puesto que cada uno ofrece un producto diferente”.
Por ello, “si las diferencias de tasas entre Reus y Barcelona hubiesen sido mds importantes

RYANAIR no hubiese abandonado el presente aeropuerto”.

Las necesidades actuales e insatisfechas que se podrian cubrir a través de la IM son

“nuevas rutas’”.

En cuanto a la planificacion de IM se destaca que, a corto plazo estan en proyectos

nuevas rutas a Madrid, Nador, Marrakech, Polonia y Rusia.
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En este sentido el entrevistado sostiene que “e/AVE en Tarragona mueve al ajio 600.000 pasajeros

pero su estacion estd en un lugar apartado del centro de la ciudad por lo que se estd trabajando para intentar

restar un 10% de dicho pasaje para transportarlo por avicn”. También “Se esti trabajando para nuevas

rutas a Marraketch y Nador dada la numerosa poblacion originaria de dichos paises en la ona”. Y para

tinalizar “se quiere insistir en las rutas a Rusia porque en la actualidad, el 70% del turismo ruso que llega

a Esparia, lo hace a Catalunya y de esa cantidad, el 70% se queda en la Costa Danrada”.

6.5.2. El pasajero

6.5.2.1. En relacion al pasajero, tal y como se adelanté en el apartado 3.6.1., se consideran

relevantes los siguientes setrvicios para atraerlo y consolidarlo en el presente

aeropuerto:

1. Cambio de divisas.

2. Alquiler de coches.

3. Parking.

4. Informacion.

5.  Snack Bar.

6. Restaurant.

7. Fast Food.

8. Parque infantil.

9. 'Tienda varios.

10. Boutique.

11. Duchas.
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

WIFI.

Cargador dispositivos electronicos.

Transporte aeropuerto-ciudad-aeropuerto.

Taxi.

Servicios médicos.

Comisarfa de Policia.

El Aeropuerto de Reus ofrece la practica totalidad de los citados servicios y la importancia

de los mismos varfa. A continuacién se ofrece la version dada por el entrevistado:

b)

d)

El Cambio de divisas, “desde la entrada en vigor del Euro, tiene una importancia baja’”,

dandole la puntuaciéon menor posible (1 sobre 5) y un grado de cumplimiento bajo.

El Rent a Car, “¢/ alquiler de coches es importante”, dandole un 4 sobre 5 y un grado de

cumplimiento alto.

El parking “Gmplica ingresos para el aeropuerto pero no se lo considera un servicio Sine gua non

para el viajero”, dandole un 2 sobre 5 y con un grado de cumplimiento alto.

La informacién “Se considera importante”, otorgandole un 4 sobre 5 con un grado de

cumplimiento alto.

En cuanto al restaurante, ‘e considera menos importante que el Fast Food”, otorgandole un

3 sobre 5 con un grado alto de cumplimiento.

El Fast Food tiene una puntuacion de 4 sobre 5 con un alto grado de cumplimiento.
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g

h)

k)

)

El parque infantil tiene una puntuacion de 2 sobre 5 con un bajo grado de
cumplimiento. A este respecto, el entrevistado manifestod que ‘pargue infantil no lo hay

pero lo hubo para hacer mas llevadero el posible retraso en las llegadas previstas”.

Las tiendas son importantes, con una puntuacion de 4 sobre 5 y un alto grado de

cumplimiento.

Las boutiques no se consideran importantes pero se las puntia con un 3 sobre 5 con

un grado de cumplimiento medio.

Las duchas no se consideran importantes, se les da una puntuacion de 1 sobre 5 con

un bajo grado de cumplimiento.

El WIFI se considera importante, con una puntuacién de 4 sobre 5 y un alto grado

de cumplimiento.

No se ofrece el servicio de cargador de dispositivos pero estd en estudio y se

considera que tiene una puntuacion de 3 sobre 5.

El transporte aeropuerto-ciudad se entiende que tiene una importancia maxima de 5

sobre 5 y un alto grado de cumplimiento, al igual que el Taxi.

Los servicios médicos no se prestan pero se considera que tienen una importancia de

2 sobre 5.

L.a Comisaria de Policia es basico para que “se vea seriedad y seguridad”. Tienen comisaria
) Seg

de los Mossos d’Esquadra, Guardia Civil y Policia Nacional.

El entrevistado matizé que “no hay que olvidar que el pasajero de bajo coste estd el tiempo justo en el

aeropuerto por lo que habria que identificar el perfil del pasajero porgue identifica el perfil del aeropuerto”.

Como resumen se acompana la Tabla 11 en la constan la totalidad de los aspectos relativos

la IM del pasajero.
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Tabla 11. Cuadro resumen: aspectos relativos a la IM

TIPO SERVICIO SERVICIO ANO MOTIVO OBJETIVO GRADO * PUNTUACION
DISPONIBLE COMIENZO OFERTA CUMPLIMIENTO

Rent a car Si Atencion al pasajero  Calidad BMVY 1 2 3 Vv 5

Informacién Si «“» «“» BMYV 1 2 3 Vv 5

Restaurant Si - «“’ «“’ BMYV 1 2 v 4 5

Parque infantil - - - - v M A 1 v 3 4 5
e 25 A N A A
Boutique/s - - - - BvYv A 1 2 Vv 4 5
e R
WIFI-internet puablico Si - «“ 2 BMYVY 1 2 3 v 5
[ T
Transporte publico aeropuerto-ciudad- Si - @ @ BMVY 1 2 3 4 Vv

aeropuerto

Servicios médicos - - - - v M A 1 v 3 4 5

Otros - - - - BMA 1 2 3 4 5

*B bajo; M medio; A alto

11
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6.5.2.2.La importancia de los servicios a pasajeros ofrecidos en los tres ultimos afios se

destacan los siguientes puntos:

a) En relacion a los servicios de pasajeros subvencionados y los servicios de transporte
de mercancias subvencionados, el entrevistado manifesté que “en e/ Aeropuerto de Reus

no aplica” por carecer de significacion e implantacion.

b) Por otra parte, en relacién a los servicios comerciales de pasajeros y a los servicios

comerciales de transporte de mercancias, se les da una importancia de 3 sobre 5.

6.5.3. La gestion del conocimiento

La gestion del conocimiento en el presente aeropuerto tiene como fuentes la informacion

obtenida de las aerolineas, touroperadores y pasajeros, en el sentido apuntado en la Figura

20.

6.5.3.1. La creacion del conocimiento

a) Se mantienen contactos periédicos con las aerolineas para discernir sus necesidades

proximas.

vi uvo qu a andliss. ] las aerolineas para e
En este aspecto el entrevistado sostuvo que “bay un andlisis continuo con las aerolineas para conocer
sus necesidades” para continuar afirmando que ‘% fortaleza de AENA es que es el mdximo gestor

aeroportuario del mundo por niimero de pasajeros”.

b) Se realizan estudios de mercado.

¢) No existen dificultades en detectar cambios en las preferencias de las aerolineas, ni
dificultades en detectar cambios en el sector ni dificultades en detectar nuevas
tendencias en las aerolineas porque ‘“Se mantienen contactos regulares mensuales y cada
semana se reciben encuestas de las aerolineas y touroperadores de THOMSON y THOMAS

COOK con sus puntuaciones en comparacion con los aeropuertos sinilares”.
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d) Regularmente se estudia el efecto en las aerolineas de los cambios provocados por la

coyuntura econémica.

e) Se mantienen contactos con las aerolineas para conocer su grado de satisfaccion.

f) Se mantienen contactos con los touroperadores u organismos similares para conocer

las tendencias y preferencias de los viajeros.
En este aspecto el entrevistado manifesté que “Sse Jevan a cabo reuniones con touroperadores y
aerolineas al inicio y fin de temporada. Ademis, la Universitat Rovira i 1/irgili y la Diputacid de Tarragona

hacen estudios annales puntuando los servicios del aeropuerto y del territorio hecho a la salida del pasajero”.

g) Por todo lo anterior, no se considera que existan dificultades en detectar cambios en

las preferencias de los viajeros.

h) Y consecuentemente con lo anterior, también se llevan a cabo estudios para conocer

la opinién de los viajeros.

Figura 20. Dinamica de la creacién del conocimiento

Aerolineas Touroperadores Pasajeros

e Contactos regulares
con varios
organismos

¢ Encuesta semanal ¢ Encuesta semanal

¢ Reuniones al ¢ Reuniones al
principioy fin de principioy fin de

temporada temporada e Estudios anuales

6.5.3.2.La divulgacion del conocimiento

a) Existe un acuerdo alto (4 sobre 5) en que los responsables de los distintos

departamentos se reunen periddicamente para discutir las tendencias del mercado.

b) Existe el mismo grado de acuerdo en que los responsables de los distintos
departamentos se reunen periddicamente para discutir las previsiones de las

aerolineas.

119



La Innovacién Mercadotécenica en el aeropuerto regional. Un estudio de casos

)

)

g

La misma intensidad de acuerdo merece el que se mantienen contactos regulares

entre los responsables y el resto del personal.

El mismo grado de acuerdo se concede a que el personal es agil en descubrir cuando
un hecho relevante afecta a una de las aerolineas. En este sentido el entrevistado
manifesté que “e/ personal se tiene que implicar con el aeropuerto y la aerolinea y estar las 24
horas”. Para recordarles la necesidad de dicha obligacion el entrevistado pregunta a
veces a los empleados para recordarles en donde estan y para quién trabajan: %7 donde
trabajas, en el aeropuerto o en e/ PRYCA?” (en referencia a la conocida cadena de

supermercados).

Por ello, el personal no tiende a ser lento en realizar propuestas compatibles con los

cambios relevantes en el entorno del ambito aeronautico (2 sobre 5).

Por otra parte, el personal comparte sus ideas sobre los temas importantes en

reuniones periddicas (4 sobre 5).

Y para finalizar, se valora positivamente la iniciativa del personal (4 sobre 5).

6.5.3.3.La respuesta del conocimiento

b)

d)

Se controla con regularidad la calidad de los servicios para comprobar que estan
dentro de lo que la aerolinea necesita (4 sobre 5). El entrevistado afirmé que “siempre
se hacen andlisis de encuestas y resultados para encontrar puntos de mejora para avanzar y

perfeccionar”.

Los responsables se retnen periddicamente para plantear iniciativas que den

respuesta a los cambios del entorno (4 sobre 5).

Existen controles en la ejecucion de los planes de marketing (4 sobre 5).

Cuando se descubren necesidades de las aerolineas se llevan a cabo acciones
conducentes a satisfacerlas (4 sobre 5) porque, tal y como afirmé el entrevistado

“cuando se detecta alguna necesidad se ofrecen alternativas y se hacen seguimientos’.
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g

h)

Consecuentemente con la anterior, se realizan seguimientos de las ejecuciones de las

acciones conducentes a satisfacer las necesidades de las aerolineas (4 sobre 5).

Las actividades del personal estan bien coordinadas y correctamente ejecutadas (5

sobre 5).

Se realizan acciones tendentes a fidelizar a las aerolineas (4 sobre 5).

No existen planes para contraofertar a la aerolinea que quiera abandonar el
aeropuerto porque “cuando una aerolinea se quiere ir es porque ya se lo tiene bien pensado: ya

han encontrado respuesta a la pregunta de si la ruta es rentable o no”.
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Capitulo VII. El Aéroport de Perpignan-Rivesaltes

7.1. Denominacion del caso

Informe del Aéroport de Perpignan-Rivesaltes.

Codigos iata: PGF; icao: LFEMP; arc 4D.

7.2. Previo

El Aéroport de Perpignan-Rivesaltes es el tercer aeropuerto, por volumen y pasajeros, objeto

del presente estudio. Lo anterior se apoya en los siguientes datos objetivos:

Plantilla: 80 personas.

e Volumen de pasajeros: 370.000 en 2013.

e  Volumen de facturacion: 9.000.000,00 € en 2012.

e Numero de aerolineas: 7.

e Superficie de oficinas: 350m?2.

7.3. Presentacion

El presente caso tiene como objeto estudiar, analizar y as{ como recoger otra informacion
relevante para la implantacion de la IM en el presente aeropuerto. Su inauguracion se sitda
en el afio 1923 por lo que es el aeropuerto mas veterano de los 4 que compone el presente
estudio, pudiéndose distinguir en el mismo distintas épocas, destino y usos. Ademas, esta
infraestructura es la inica que pertenece a un pais distinto, lo que conlleva una administraciéon
y funcionamiento diferenciado. En este caso, la titularidad corresponde a un érgano
compuesto por la Région Languedoc Roussillon, el Département Pyrenees Orientales y
la Communauté d'agglomération Perpignan Méditerranée, el cual se rige por su propio
ordenamiento juridico. Asi mismo, el presente acropuerto esta operado por TRANSDEV,

empresa publica francesa de transporte participada por la Caisse des Dépots et
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Consignations, inversor publico galo a largo plazo que financia proyectos relacionados con
dicho sector. De manera similar a AENA, la gestion de TRANSDEV es la regla general en
los aeropuertos franceses por ser el operador oficial por lo que comparten notas de estructura
de RED. Al igual que en el resto de los aeropuertos, se ha optado por obtener el material
empirico basicamente de la entrevista personal con el Director del aeropuerto, el St Denis
Leluc, durante unas dos horas de la manana del pasado 10.12.2013 en su despacho ubicado
en dichas instalaciones, complementada mediante distintos contactos posteriores via email.

Se contactd con €l por teléfono y por correo electronico.

7.4. Relato del caso

7.4.1. Introduccion

A pesar de que la inauguracién del presente aeropuerto se sitia en el 1923 hay datos de
aterrizaje y despegue de aeronaves desde 1910 por parte del Aéroclub de Roussillon. Su
primer nombre oficial fue el de Aérodome de Llabenere, nombre de un pequefio arrollo
adyacente. A partir de esa época, este acropuerto se consagrd como escala obligada para los
vuelos postales con destino a Affica del Norte, zona de influencia gala. Con posterioridad,
sirvi6 de plataforma aérea para distintos episodios relacionados con la Segunda Guerra
Mundial y la Guerra Civil Espafiola. Ulteriormente se consagré como punto de partida de
vuelos con destino a Marruecos y Argelia. En 1950 comenz6 a recibir en perfodos estivales
vuelos charter ingleses como consecuencia del inicio del fenémeno turistico de la Costa
Brava. En 1963 comenzé una remodelacion importante que finalizé al afio siguiente la cual
consistid, basicamente, en unas nuevas pistas y terminales de mayores dimensiones. En su
momento llegd a ser considerado el 5% aecropuerto mas importante de la Republica Francesa.
En el 1977 fue rebautizado con el nombre actual, el de Aéroport de Perpignan-Rivesaltes,
localidad ésta dltima consagrada al vino por lo que el renombramiento tuvo como finalidad

probable la promocién de los caldos de la zona.

7.4.2. Estrategia

El presente aeropuerto esta en la actualidad en fase de profunda remodelacién de sus
instalaciones, la cual tiene prevista su finalizacion en el afio 2015. Esta es su apuesta mas

importante para la atraccion y retencidon de clientes de los dltimos afios, tanto de pasajeros
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cuanto de aerolineas puesto que, debido al gran lapso de tiempo transcurrido desde la dltima
reforma hasta la fecha, habfa un acusado desfase entre sus objetivos actuales y sus
posibilidades reales. En todo caso, estas reformas tienen como prioridad al pasajero de
manera directa y, en un segundo orden, a la aerolinea. Tal y como mas adelante se
desarrollara, la flexibilidad de las tasas también entran en juego pero en este caso
exclusivamente para incentivar y promover nuevas rutas. Ademas, es una estrategia
relativamente muy reciente. También se trabaja a través promociones en el ambito local y de

destino de la aerolinea y el territorio.

Por otra parte, acoge en sus instalaciones varias empresas punteras, unas directamente
acronauticas (Airbus) y otras relacionadas con el mantenimiento de aeronaves (EAS
Industries). A cierta distancia, y por extension, también se destaca la existencia en dicha
infraestructura de AeroPyrinées.com, escuela dedicada a la formacion de pilotos, y de Aero

Services Rousillon, centro de mantenimiento de avionetas.

Como se observa, la estrategia tiene como objetivo la captacion de la aerolinea, del pasajero,

de la empresa de mantenimiento y del centro de formacién aerondutico.

7.4.3. Hechos significativos

De la entrevista llevada a cabo se extraen como hechos significativos los siguientes, los cuales

constan graficamente en la Tabla 21:

7.4.3.1 Las LCCs

En relacion a las aerolineas de punto a punto, el entrevistado afirmé que “AOM French
Airlines y Air Liberté (AIR LIB) fueron las primeras LCCs en volar desde este aeropuerto”. RY ANAIR
empez6 a volar desde Perpifian posteriormente, en el 2001, y “ha tenido un papel importante
porque ha supnesto un anmento de pasajeros con puntas diarias muy importantes pero por regla general ha
tentdo un impacto menor que la suma de los pasajeros gque han transportado AOM y AIR I.IB”. En la
actualidad RYANAIR es la compafifa aérea que mas destinos ofrece en este aeropuerto. En
todo caso, se apunta que la legislacion francesa, en este sentido mas estricta que la espafola,
desplaza los intereses mercantiles de RYANAIR en favor de la seguridad juridica de sus

nacionales. Efectivamente, en el pafs galo se exige, entre otras, que los empleados de las
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aerolineas que tengan base en su territorio deben cotizar alli las cuotas de la seguridad social
junto con los demas cargos sociales. En este sentido, un Tribunal de Aix-en-Provence
impuso en septiembre de 2013 a RYANAIR la obligacién de pago de 8.300.000,00 € en
concepto de cuotas impagas a la seguridad social junto con la correspondiente sancién por
no efectuar dichos pagos de sus empleados con base en Marsella en Francia entre 2007 y
2010, practica conocida como dumping social. En fechas recientes el Tribunal de Apelacion
correspondiente ha confirmado dicho pronunciamiento judicial. La presente aerolinea
abonaba los gastos sociales en Irlanda porque los contratos de trabajo que suscribe con sus
empleados son irlandeses. Probablemente lo que pretendia hacer con este sistema era que los
sueldos de sus trabajadores tributasen sus cuotas sociales al 10,5% de la legislacion irlandesa

y no al 45% de la legislacioén francesa.

En todo caso, el entrevistado es del parecer de que “Vas aerolineas de punto a punto han influenciado
directamente este aeropuerto en la manera en que se gestiona y se trata al pasajero asi como en cubrir destinos

que solamente este tipo de compariia puede cubrir”.

7.4.3.2. Perpifian

La ciudad de Perpifian es la capital del presente departamento y la segunda ciudad de la region
de Languedoc-Roussillon, tras Montpellier. Dicha ciudad y su area metropolitana concentra
unos 300.000 habitantes de los 400.000 que tiene el total del Departamento Pyrénées
Orientales, al cual pertenece. El entrevistado manifestd que “Perpiiian y su drea de influencia es
su mercado principal”. El trafico aéreo que genera tiene un componente estacional menos
acusado que el resto de los acropuertos objeto del presente estudio por lo que se lo considera
creado y generado en su mayor parte por su propia poblacion, industria y servicios asi como
extension territorial. Probablemente sea por esta razén por la que, el autor pudo observar
durante la realizacién de la pertinente entrevista, en temporada no estival como en el resto
de los aeropuertos objeto del presente estudio, esta infraestructura era la que mas trafico de

personas Yy aeronaves experimentaba.

7.4.3.3. Turismo estival

El turismo de sol y playa de la zona de influencia del presente aeropuerto es la

correspondiente al citado departamento (equivalente a provincia) de Pyrénées Orientales.

125



La Innovacién Mercadotécenica en el aeropuerto regional. Un estudio de casos

Dicha zona no tiene las estructuras turfsticas (hoteles, apartamentos, camping) ni la
envergadura que puedan tener las zonas analogas inmediatamente mas al norte de Francia o
inmediatamente mas al sur de Europa, es decir, la Costa Brava. Probablemente este sea el
motivo por el que, con el nombre afiadido de RIVESALTES, lo que se intenta promocionar

es el vino de la tierra y no su turismo.

La zona de influencia del presente aeropuerto se compone, basicamente, de las siguientes
localidades: 1a propia ciudad de Perpifian, Saint Cyprien (10.500 habitantes), Argeles-sur-Mer
(10.000 habitantes), Canet-en-Rousillon (13.000 habitantes). Las localidades mas al norte y
del interior se descartarfan de la zona de influencia de la presente infraestructura por caer
bajo el influjo de otros aecropuertos (v.gr. Beziers-Cap d’Agde en la costa y Carcasonne-
Salvaza en el interior). Por otra parte y de manera sorprendente, la Costa Brava también
despliega su influencia en el presente aeropuerto desde mediados del siglo XX de la mano de

vuelos charter ingleses.

En la actualidad dicha atraccién continua puesto que a una parte considerable de turistas,
sobre todo ingleses, que veranean en la Costa Brava y se desplazan por avién mediante vuelos
de RYANAIR, les resulta indiferente llegar por el Aeropuerto de Girona-Costa Brava o por
el Aéroport de Perpignan-Rivesaltes, decidiendo su destino unicamente en funcion del precio

del billete.

7.4.3.4. Aeropuerto Industrial

El Aéroport de Perpignan-Rivesaltes acoge en sus instalaciones a EAS INDUSTRIES
AIRCRAFT HEAVY MAINTENANCE, empresa internacionalmente reconocida, dedicada
al mantenimiento de aeronaves ocupando una superficie de 13.500 m2 y empleando a 250
personas. A su vez, AIRBUS, el gigante acronautico europeo, tiene susctito un contrato con
el presente aeropuerto con el fin de poder realizar vuelos de prueba de sus aparatos, dadas
las especiales condiciones atmosféricas de la zona. El entrevistado afirmé que “somos la base
de EAS y un lugar importante para vuelos de prueba de AIRBUS por la proximidad con Toulonse —su
centro de produccion mundial- y las condiciones meteorologicas especiales de la zona (fuerte viento,
montafia, altas temperaturas y mar). A pesar de ello, el ser aeropuerto industrial (MRO) no es el
principal objetivo de esta infraestructura”. Las citadas empresas tienen que abonar cuotas/canones

por el uso que hacen de las infraestructuras por lo que son “una fuente de ingresos importante para
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el aeropuerto por aterrizaje de aeronaves, parking y alquiler de terrenos pero no son la fuente principal”. En
todo caso el entrevistado considera que “Yambién son una fuente de ingresos importante para la ona
geogrdfica en donde estan incardinadas porque, por ejemplo, EAS emplea a 250 personas que residen en los

alrededores”.

Quizas ese sea el motivo por el que “e/ Aéroport de Perpignan-Rivesaltes signe en la biisqueda de

nuevas oportunidades de negocio relativas a este sector de la industria aerondutica’.

Figura 21. Circunstancias del presente aeropuerto

LCC Turismo Perpifian

¢ Ryanair ¢ Sol y playa e Demanda

e AirLib local interna

e AOM ¢ Proximidad ¢ Administracion
Costa Brava centralizada

7.4.4. Problematicas

En cuanto a las dificultades habidas para la implantacion de las propuestas relativas a la IM

se senalan las siguientes:

1. La pertenencia a un sistema red, protagonizado por el operador TRANSDEV, lo que
subordina cualquier iniciativa que se tome en el presente aeropuerto al superior

parecer del 6rgano gestor.

En este sentido el entrevistado manifestd “que la IM estd centralizada y realizada por

TRANSDEV pero bajo la responsabilidad y con estrategia propia decidida por cada director de aeropuerto”.

2. La proximidad con otros aeropuertos de la propia red, y algunos de ellos con cierto

volumen importante, tales como:

a) el Aéroport de Carcasonne-Salvaza (a 119Km y con 432.000 pasajeros en 2013).

b) el Aéroport de Beziers-Cap d’Agde (a 103Km y con 228.000 pasajeros en 2013).
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c) el Aéroport de Montpellier-Méditerranée (a158 Km y con 1.423.000 pasajeros en
2013).

3. Lo anticuado de las instalaciones, tanto en lo relativo para las aerolineas cuanto para

los pasajeros.

4. Su propia situacion geografica, la cual provoca una doble limitacion:

a) Por una parte, la derivada de su propia zona, la cual dificilmente podra generar mas
trafico al carecer de atraccion turistica relevante por lo que es igualmente dificil captar
mas aerolineas que lleven a cabo un servicio ya cubierto por las compafifas que

operan en la actualidad.
b) Y por otra parte, la que genera la proximidad con la Costa Brava y Barcelona. Estos

enclaves continian teniendo un poder de atraccion turistico sensiblemente superior

a la zona de influencia del presente aeropuerto.

7.5. Datos

La entrevista llevadas a cabo constan de tres grandes bloques, cuales son los que siguen:

L Aeropuerto-aerolinea.
II. Pasajero.
II1. Gestion del conocimiento.

A continuacién se va a proceder al desarrollo de cada uno de ellos:

7.5.1. Aeropuerto-aerolinea

Teniendo en cuenta de la simbiosis que se produce entre el aeropuerto

regional y la aerolinea, se ha decidido ubicar a estos dos protagonistas en el mismo bloque.
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7.5.1.1. En relacion a los aspectos relativos a la innovacién en el aeropuerto, la literatura

10.

11.

12.

13.

14.

15.

es pacifica en considerar relevantes los siguientes aspectos (Halpern, 2010, Graham,

2003, Jarach, 2005):

La reforma de las instalaciones.

LLa modificacion de los servicios prestados.

La promocion de la aerolinea.

La promocion de la zona geografica.

La promocién del aeropuerto en las zonas de destino.

Busqueda de aerolineas para rutas nuevas o ya existentes.

Proporcionar estudios de mercado a las aerolineas.

Crear alianzas estratégicas de marketing.

Flexibilidad en las tarificaciones.

Desarrollo de campafias conjuntas.

Soporte a pasajeros.

Nombramiento de un responsable que haga de enlace con la nueva aerolinea.

Proporcionar conexion aeropuerto-ciudad-aeropuerto.

Proporcionar instalaciones para compafiias logisticas.

Negociar con la administracion la participacion en la toma de decisiones.
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16. Mejora de imagen.

17. Otros.

De los anteriores aspectos se destacan los siguientes extremos:

a) La reforma de las instalaciones y la modificacion de servicios es una actuacion que se

inici6 en el afio 2014 y tiene prevista su finalizaciéon el 2015.

Los objetivos que se pretenden conseguir son los de calidad, coste, eficiencia y orientacion
al cliente. Tal y como sostiene el entrevistado “con las reformas mejorard la calidad de los servicios
que presta el aeropuerto”. Para el buen fin de la misma y su ejecucion, “¢/ entrevistado mantiene
contactos regulares con el arquitecto para efectuar un seguimiento riguroso de la ejecucion de la obra”. Tal es
la confianza en esta actuacion que el entrevistado afirma que “con la reforma habra nueva calidad
de los servicios prestados porque se renovard el edificio de la terminal de pasajeros por completo (por dentro y
por fuera), suelo, techo, paredes, control de seguridad, zonas de espera. Dichas actnaciones mejorarin la
experiencia del pasajero en el aeropuerto”. Con la citada reforma “se pretende renovar por completo el
aeropuerto, dandole un ambiente moderno con materiales modernos y mobiliario acorde con la consigniente

mejora de la sensacion de voliimenes en el interior de la terminal”.

A diferencia del resto de los aeropuertos objeto del presente estudio, tal y como se recoge en
la Figura 22, con las reformas que se estan llevando a cabo, el de Perpifidn tiene como
objetivo de modo practicamente exclusivo y prioritario al pasajero. Pero, a pesar de ello, el
entrevistado considera que “con la reforma de la gona de seguridad se logrardan unos flujos de pasajeros
mids fluidos por lo que las reformas beneficiaran también a las aerolineas indirectamente. La nueva imagen
del edificio, mas atractiva, moderna y funcional también se espera que sea un aliciente para las comparias

aéreas”.

Las reformas tienen en consideracion al pasajero porque se han estudiado “sus sugerencias y
quejas asi como las limitaciones de espacio y presupuesto que tiene el Aéroport de Perpignan-Rivesaltes”. Se
considera que la reforma de las instalaciones tiene una relevancia de 5 sobre 5 en relacién a
la IM y la modificacién de los servicios tiene una relevancia de 3 sobre 5 sobre este mismo

aspecto.
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Figura 22. Priorizaciéon de los clientes a la hora de emprender reformas de las

b)

d)

instalaciones aeroportuarias

1. Pasajero

Objetivo directo de las reformas

2. Aerolinea

Beneficiaria indirecta de las
reformas
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En lo relativo a la promocién de la marca de la aerolinea cabe destacar que es una
actividad iniciada en el afio 2011 y tiene un neto caracter continuo. Los objetivos
pretendidos son los de eficiencia y orientacion al cliente. Su grado de cumplimiento
es medio. En este sentido, el entrevistado afirma que “se bace cierta promocion de la marca
de la aerolinea asi como publicidad en la ciudad de Perpirian y en su transporte priblico y el objetivo
Sfundamental es conseguir mas aerolineas”. Su relevancia para la IM es relevante puesto que

se le concede un 4 sobtre 5.

En cuanto a la promocion de la zona geografica se afirma que se introdujo en el afo
2011 y tiene un claro caracter continuo. Los objetivos buscados son los de calidad,
eficiencia y orientacion al cliente y su grado de cumplimiento es alto. El entrevistado
manifesté que “se promociona la ona geogrdfica desde 2011 sobre todo en Bélgica y Reino Unido
con el fin de atraer a mas pasajeros y desde el Aéroport de Perpignan-Rivesaltes se considera que
tiene una importancia alta”. No en vano, “trabajan con las aerolineas para intentar la creacion
de nuevas rutas con el fin de atraer mds pasajeros al aeropuerto y mids turistas a la zona”. Por ello

la importancia para la IM es maxima toda vez que se le ha otorgado un 5 sobre 5.
La promocién del aeropuerto en las zonas de destino ha llevado una actuacion

analoga a la anterior. Se comenzo6 en su implantacion en el afio 2011 y tiene un

caracter también continuo. Los objetivos buscados son la calidad, eficiencia y
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g

h)

orientacion al cliente y el grado de cumplimiento es alto. Al igual que en el aspecto

anterior, la importancia para la IM es de 5 sobre 5.

La busqueda de aerolineas para rutas nuevas o ya existentes es una actuacion que se
inici6 en el afio 2011 y tiene una vocacion continua. Los objetivos buscados son los
de calidad, costes, eficiencia y orientacion al cliente. Su grado de cumplimiento es
alto. En este sentido el entrevistado manifestd que “antes de/ 2011 ya se buscaban
aerolineas pero no con la intensidad actual ni de la misma manera porgue ahora depende del propio
Aéroport de Perpignan-Rivesaltes. A pesar de que el grado de cumplimiento es muy alto, los

resultados no lo son tanto”.

La actuacioén consistente en proporcionar estudios de mercado a las aerolineas se
inici6 en el afio 2011 y tiene una neta orientacion al cliente. A pesar de que el grado
de cumplimiento es medio, la importancia para la IM es de 5 sobre 5. El entrevistado
afladi6 que “es TRANSDEL quien principalmente realiza los estudios de mercado. 1.a region
realiza estudios de mercado para el turismo para todo el departamento pero no solamente para el
aeropuerto”. A su entender “estos estudios son muy importantes porque son clave para conocer

mejor al pasajero y saber qué espera”.

En el presente acropuerto, “generalmente no hay acuerdos con aerolineas por lo que se carecen

de alianzas estratégicas de marketing”.

En cuanto a la flexibilidad de las tarifas cabe destacar que “estd prevista desde el asio 2013
pero solamente se aplica para las nuevas rutas como manera de promocionar la ampliacion de trifico
aeroportuario”. En este caso, “las tarifas aeroportuarias las fija el drgano gestor, TRANSDET”
y las tarifas de navegacion las fija la Direction générale de ['aviation civile, la autoridad de la aviacion
ctvil francesa”. De esta manera, “ada aeropuerto influye en la determinacion de las tasas en
Sfuncion de su manera de operar y sus costes”. Al parecer del entrevistado, “e/ sistema tarifario
vigente no es justo porque no todos los aeropuertos tienen el mismo tipo de tarifa y de aviacion civil,
Y en especial, no todos tienen las mismas las tasas relativas a la seguridad”. El objetivo buscado
es el de la orientacion al cliente y el grado de cumplimiento es medio, al igual que su

relevancia para la IM (3 sobre 5).
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i)

k)

)

En cuanto al desarrollo de campanas de promociéon conjuntas el entrevistado afirmé
que “se llevan a cabo conjuntamente con las aerolineas desde el 2011 porgue se considera importante
la implicacion de los interesados al compartir puntos de vista e intereses”. Tiene un caracter
continuo, grado de cumplimiento medio y como objetivos tiene la eficiencia y la
orientacion al cliente puesto que se busca su complicidad. Al igual que su grado de

cumplimiento, su importancia para la IM es media (3 sobre 5).

En la presente infraestructura no se ofrece soporte a pasajeros.

En cuanto al nombramiento de un responsable que haga de enlace con la aerolinea,
el entrevistado sostiene que “fienen un Manager Comercial con las aerolineas desde el 2011 y
estd en constante contacto con las mismas por lo que tiene acceso directo a todas sus inquietudes y
necesidades, las cuales se intentan coordinar con las posibilidades del aeropuerto”. Esta actuacion
tiene un caracter continuo, tiene una inequivoca orientacién al cliente y el grado de

cumplimiento es medio. La importancia que tiene para la IM es maxima (5 sobre 5).

El presente aeropuerto ofrece conexion aeropuerto-ciudad, conectando los puntos
poblacionales de su zona de influencia de lunes a domingo. Se le atribuye un 3 sobre

5 en relacién a su relevancia para la IM.

En relacién a las instalaciones para las compafifas logisticas, el entrevistado opina
‘s o .
que ‘57 gue existen instalaciones de cargo en su aeropuerto pero a pesar de ello los resultados no
acompanan’. Ello se puede deber a que “no existe un mercado geogrdficamente localizado en el
drea de influencia del aeropuerto por lo gue sera dificil aumentar los ingresos por esta via. A pesar
de lo anterior, el entrevistado es del parecer de que “e/ Cargo puede ser interesante para el
aeropuerto de Perpirian pero tiene que estar mejor estudiado”. Se comenzé a implementar en
el 2011 y tiene un caracter continuo. Su grado de cumplimiento es medio y su impacto

en la IM se sitia en un 2 sobre 5.

En cuanto a la participacién con la administracién en la toma de decisiones cabe decir
« o iy . L

que “Yas administraciones participan en la toma de decisiones porque a iiltima hora son las

propietarias de las instalaciones aeroportuarias”. Se implanto este aspecto en el afio 2011 y

tiene un caracter continuo. El grado de cumplimiento se estima en alto y su

importancia para la IM se sitda en un 3 sobre 5.
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0) Enlo referente a la mejora de imagen es un aspecto que va de la mano de las reformas
que se estan llevando a cabo en la actualidad por lo que “hasta la fecha no se han efectuado
prcticas para mejorar la imagen pero se hara cuando se haya acabado el proceso de reformas en
curso”. Este aspecto iniciara en el afio 2015 y tiene una importancia de 4 sobre 5 en

relacion a la IM.
Como resumen se acompana la Tabla 12 ]a cual recoge los aspectos relativos a la IM.

También como resumen se acompafia la Tabla 13 la cual recoge la importancia de los

anteriores aspectos, de menor (1) a mayor (5).
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Tabla 12. Cuadro Resumen: aspectos relativos a la IM

#
M Aiio introducciéon | Afio en el que No Objetivos buscados Grado cumplimiento del
M se implementado objetivo
completo la
M Calidad | Coste | Eficiencia Orientacion al Bajo | Medio | Alto | Total
cliente

1 | Reformar las instalaciones para mayor rapidez en las 2014* 2015 - v v v - - v -

escalas
2 Modificacién de los servicios prestados 2014* 2015 - v v v - - v -
3 Promocién de la marca de aerolinea 2011 Continuo - = v v - v - -
4 Promocién de la zona geografica 2011 Continuo - v v v - - v -
5 | Promocion del acropuerto en las zonas de destino 2011 Continuo - v v v - - 4 -
6 | Busqueda de acerolineas para rutas nuevas o existentes | 2011 Continuo - v v v - - v -
7 Proporcionar estudios de mercado a las aerolineas 2011 - - - B v - - v -
8 Crear alianzas estratégicas de marketing - - - - B - - - - -
9 Flexibilidad en las tarificaciones 2013** - - - = v B v - -
10 | Desarrollo de campafias de promocion conjuntas 2011 Continuo - v v - v - -
11 | Soporte a pasajeros - - - = - - B B - _
12 | Nombramiento de un responsable que haga de enlace | 2011 Continuo - - v - - v -

con la nueva aerolinea
13 | Proporcionar conexion aeropuerto-ciudad-aeropuerto - - - - B v - - v -
14 | Proporcionar instalaciones para compafias logisticas 2011 Continuo - - - - - v - -
15 | Negociar con la Administracién la participacion en la 2011 Continuo - - - - - - v -

toma de decisiones
16 | Mejora de imagen 2015* - - - - = - - v B
17 | Otros - - - = - B - - B B

*Estimacion

**Para nuevas rutas
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Tabla 13. Cuadro resumen: importancia de los anteriores aspectos

1 Reformar las instalaciones para mayor rapidez en las escalas 112 1314 |V
2 Modificacion de los servicios prestados 112 [|v]4 |5
3 Promocion de la marca de aerolinea 112 v |5
4 Promocion de la zona geografica 112 |34 |V
5 Promocioén del acropuerto en las zonas de destino 112 [3]4 v
6 Busqueda de aerolineas para rutas nuevas o existentes 112 |34 |V
7 Proporcionar estudios de mercado a las aerolineas 112 [3]4 v
8 Crear alianzas estratégicas de marketing 112 | Y|4 |5
9 Flexibilidad en las tarificaciones 112 | V|4 5
10 | Desarrollo de campafias de promocion conjuntas 12 |v]4 |5
11 | Soporte a pasajeros 11v|3]4 5
12 | Nombramiento de un responsable que haga de enlace con la nueva | 1 [ 2 |3 [ 4 v
acrolinea
13 | Proporcionar conexion aeropuerto-ciudad-aeropuerto 112 | Y4 |5
14 | Proporcionar instalaciones para compafifas logisticas 11v |34 |5
15 | Negociar con la Administracion la participacion en la toma de decisiones 112 | Y4 |5
16 | Mejora de imagen 112 |3 v |5
17 | Otros . -] - R

7.5.1.2. En relacién con la promocién en el Aéroport de Perpignan-Rivesaltes de los

distintos tipos de servicios en los dltimos tres afios se destacan los siguientes

extremos:

Los servicios regulares operados por aerolineas de red estan siendo promocionados.

Los servicios regulares operados por aerolineas de punto a punto también estan

siendo promocionados.

Por otra parte, ni los servicios charter que apoyan el turismo, ni los business charter

ni los servicios Cargo estan siendo promocionados en la presente infraestructura.
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7.5.1.3. El rendimiento del aeropuerto en términos relativos

Si se considera el rendimiento del presente aeropuerto en relaciéon a sus homologos de

Girona, Lleida y Reus se obtienen los siguientes datos:

a) La atracciéon de nuevas rutas tiene una valoracion de 3 sobre 5.

b) El desarrollo de rutas existentes (pasajeros/rutas) tiene una valoracién en esa misma

escala de 2.

¢) La retencién de rutas existentes tiene una valoracion, en esa misma escala, de 4.

7.5.1.4. Turbulencias del mercado e intensidad de la competencia

En este apartado se destacan los siguientes puntos:

a) Las aerolineas cambian o cancelan rutas, frecuencias y asientos con cierta regularidad.

b) Se sigue atendiendo a la aerolinea de la misma que hace 3 afios.

c) Se compite activamente con otros aeropuertos por las aerolineas.

En este sentido, el entrevistado manifesté que “e/ Aeropuerto de Perpisidn es proximo a la zona de
influencia del de Beziers, Carcasona y Girona. Por ese motivo los pasajeros estan dispuestos a conducir un
par de horas para conseguir un vuelo barato. Por ello, desde el presente aeropuerto se intentan desarrollar

destinos alternativos que sean complementarios al destino de los otros aeropuertos de la Zona francesa”.

Mencion aparte merece el distinto sistema tarifario de los aeropuertos de Girona y Perpifian,
lo que provoca una desventaja para éste dltimo. Efectivamente, el entrevistado afirma que
“en Francia los cargos por seguridad los satisface directamente el pasajero a través de los billetes de avion pero
en Espaiia los paga el Gobierno por via impositiva: por ello y por ejemplo, un ticket de 39,00 € en unoy
otro aergpuerto supone 13,50 € menos para Ryanair en Perpirian. Asi las cosas, se puede afirmar que
la relacién con los aeropuertos franceses es de complementariedad y con el de Girona-Costa

Brava es de sustitucion, tal y como aparece en la Figura 23.
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Figura 23. Tipos de relacion del Aéroport de Perpignan-Rivesaltes con el resto de

los aeropuertos del entorno
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d) Se compite activamente con otros aeropuertos por pasajeros.

e) Se considera que no se pierden aerolineas si no se satisfacen sus necesidades.

f) Por el contrario, si que se pierden pasajeros si no se satisfacen sus necesidades.

g) En el presente aeropuerto se miden las turbulencias del mercado. A su vez, es
gestionado desarrollando nuevas rutas para descubrir las necesidades de las
aerolineas. El entrevistado es del parecer que “en /o relativo a las turbulencias, se estudia y
analiza el mercado global para desarrollar nuevas rutas con el fin de promocionar nuevos destinos

pero poco mids se puede hacer en este dmbito”.

h) Por otra parte, se mide la competitividad y se lleva a cabo con criterios econémicos
y “Se gestiona con la implementacion de las conclusiones obtenidas”. Asi mismo, “la competitividad
se mide con aeropuertos de la oma bajo criterios bdsicamente econdmicos (Girona, Carcasona,

Beziers), por ejemplo, comparando las tasas vigentes del aeropuerto de Girona”.

7.5.1.5. Propuestas realizadas para medir la demanda de servicios aéreos y las

limitaciones de las infraestructuras

a) Se considera que la demanda potencial de servicios aéreos en la regiéon ofrece

oportunidades relevantes.
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b) El mercado de servicios aéreos crecié de manera acusada el afio anterior.

¢) El crecimiento futuro no esta limitado por las infraestructuras porque ‘e #ene espacio

suficiente como para dar respuesta al posible incremento de la demanda”.

d) Asimismo, el crecimiento futuro tampoco esta limitado por las condiciones naturales

del entorno.
e) Por el contrario, los servicios Cargo no estan creciendo en importancia.
7.5.1.6. Gestion y titularidad del aeropuerto
a) La gestion del presente aeropuerto afecta a su IM porque es publico con gestion
privada. De esta manera y en el sentido expresado en la Figura 24, “la autoridad
propietaria estard satisfecha si se compite con, v.gr, el Aeropuerto de Girona pero no si se compite

con aeropuertos gestionados por TRANSDEL, v.gr., Beziers o Carcasona”.

Figura 24. Ambito de influencia de TRANSDEYV y la competencia con el ambito de
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b) Por el contrario, la titularidad por parte de la administracién central o local no afecta

ala IM.

¢) Si que existe impacto de la IM sobre la cuenta de resultados del aeropuerto porque

“cuantas mds aerolineas se consigan para el aeropuerto, mads ingresos se generardn”.
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d) La gestién publica/privada del aeropuerto afecta a la IM porque “e/ propietario quiere
compelir con otros aeropuertos similares puesto que es la manera de conseguir mds clientes, tanto

aerolineas cuanto pasajeros”.

e) LaIM afecta a la cuenta de resultados porque “cuantos mis clientes se tenga, mis ingresos
se obtendrdn y cuanto mds se promocione el aeropuerto en destino mds rutas habrd y también mds

ingresos conllevara’.

7.5.1.7.Las LCCs

El entrevistado opina que “Yas LCCs son diferentes de las FSCs puesto que son tipos de aerolineas
distintas que tienen clientes distintos: los viajeros que van a Paris viajan por negocios y quieren unas buenas
condiciones e instalaciones. Sin embargo, los que vuelan con I.CCs vuelan por vacaciones y paran poco tienpo
en el aergpuerto por lo que no deparan en su estado ni en sus instalaciones”. Por ello “RYANAIR no

tendrd mids clientes por tener una terminal mds bonita puesto que este aspecto no les afecta”.

a) Lo que motiva a las aerolineas de punto a punto a elegir uno de los acropuertos de
presente estudio son “Yas tasas y el mercado, el cual estd basicamente centrado en el turismo”.
El entrevistado opina que “los viajeros y las aerolineas van al Aeropuerto de Girona por las
tasas mds bajas y por su mayor atractivo turistico al tener una capacidad de acogida sensiblemente
superior a la de Perpinidn por lo que les serd mds facil encontrar alojamiento. El mercado es mny
importante porque la tasa aisladamente considerada no es sufiiente”. Ese punto de vista es

expresado graficamente en la Figura 25.

Figura 25. Variables en la eleccion aeroportuaria por parte de las LCCs

Prioritario:
Mercado:
: . Posibilidad de negocio
Ocio y negocio

Variables Elemento determinante

en la eleccién aeropuerto

Tasa: Secundaria:

Costes Insuficiente por si sola
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b)

d)

7.5.2.

Lo mismo cabe decir en relacién a lo que toman en consideraciéon las LCCs para

descartar uno de los presentes aeropuertos: mercado y tasas.

Lo que empuja a una aerolinea a cambiar de acropuerto es Yz mala respuesta del mercado

a los intereses de la aerolinea y el hecho de que puedan tener mds oportunidades en otros aeropuertos”.

En cuanto a la influencia que tiene la IM en la cuenta de resultados del aeropuerto el
entrevistado es de la opinién de que “la manera de promocionar los destinos tiene un impacto
directo en su cuenta de resultados puesto que esta guarda relacion con mayores cuotas de mercado,

impuestos e ingresos”.

Las necesidades actuales insatisfechas que se podrian cubrir a través de la IM se

llevarian a cabo mediante las reformas de las instalaciones.

En cuanto a las planificaciones relacionadas con la IM en el presente aeropuerto cabe

afirmar que,

A corto plazo consisten en la reforma de las instalaciones “porgue si se renueva la terminal
es porque se considera que se satisfardan mejor las necesidades del pasajero con la posibilidad de poder

comprar prensa, comer pig3a, etc: eso es lo que se cree que se puede hacer”.

A medio plazo, consisten en la promocion de rutas de las aerolineas.

3

A largo plazo, consisten en vuelos charter y touroperadores “y varias acciones mads para
atraer pasajeros”. También entrarfa en este apartado el aumento del transporte de

mercancias.

El pasajero

7.5.2.1. En relacion al pasajero y tal y como se apunt6 en el apartado 3.6.1., los siguientes

1.

servicios son considerados relevantes para atraer y consolidar a los mismos en el

Aéroport de Perpignan-Rivesaltes:

Cambio de divisas.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Alquiler de coches.

Parking.

Informacion.

Snack Bar.

Restaurant.

Fast Food.

Parque infantil.

Tienda varios.

Boutique.

Duchas.

WIFI.

Cargador dispositivos electronicos.

Transporte acropuerto-ciudad-aeropuerto.

Taxi.

Servicios médicos.

Comisaria de Policia.

El Aéroport de Perpignan-Rivesaltes ofrece una parte considerable de los presentes

servicios a sus pasajeros.
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El cambio de divisas no es considerado relevante toda vez que la entrada en vigor del Euro

minimiza las transacciones en distintas monedas por lo que tiene un grado de cumplimiento

nulo y la puntuacién del 1 al 5 es de 1.

b)

8

g

Por el contrario, el alquiler de coches, con 5 empresas ofreciendo sus servicios, y el
parking vigilado, tienen un grado de cumplimiento alto con una puntuacién de 4

sobre 5.

El servicio de informacion al viajero no se presta. En relacion al Snack Bar, restaurant
y Fast Food cabe afirmar que el primero tiene una importancia de 4 sobre 5 con un

grado de cumplimiento alto.

El restaurant, por el tipo de pasajero de aerolinea de punto a punto, no es relevante.
También el Fast Food tiene una baja importancia de 2 sobre 5 porque, segun el

entrevistado, “estamos en Francia, Ingar de buena cocina”.

La tienda de varios y la boutique tienen una importancia de 3 sobre 5 y tienen un
grado de cumplimiento medio. Por otra parte, el WIFI tiene una puntuaciéon de 5

sobre 5 con un grado de cumplimento alto.

El cargador de dispositivos no se presta pero si el transporte aeropuerto-ciudad-
acropuerto. De ambos se considera que tienen una importancia relevante, en este

caso, de 4 sobre 5.

El servicio de Taxi es considerado de suma importancia por lo que se le otorga un 5

sobre 5 con un grado de cumplimiento alto.

Como resumen se acota la Tabla 14 los aspectos relativos la IM relacionados con el pasajero.
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Tabla 14. Cuadro resumen: aspectos relativos a la IM

TIPO DE SERVICIO SERVICIO ANO MOTIVO OBJETIVO GRADO * PUNTUACION
DISPONIBLE COMIENZO OFERTA CUMPLIMIENTO

Rent a car Si No disponible  Atencién al ~ Calidad BMV 1 2 3 ¥ 5

pasajero

Informacién No - - - v MA 1 2 v 4 5

Restaurant No - - - v M A 1 v 3 4 5

Parque infantil No - - - v MA 1 v 3 4 5

Boutique/s No - - - BMV 1 2 v 4 5

WIFI-internet publico Si 2 o o BMVY 1 2 3 4 v

Transporte publico aeropuerto-ciudad-aeropuerto  Si @ “” “” BvY A 1 2 3 v 5

Servicios médicos No - - - v MA 1 v 3 4 5

Otros - - - - BMA 1 2 3 4 5

* B bajo; M medio; A Alto

—_
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7.5.2.2.En relacién a los servicios a pasajeros ofrecidos en los dltimos tres afos, se

destacan los siguientes puntos:

a) Los servicios de pasajeros subvencionados y los servicios de mercancias

subvencionados tienen una importancia modesta de 2 sobre 5.

b) Por el contrario, los servicios comerciales de pasajeros y los servicios comerciales de

mercancias tienen una importancia superior de 4 sobre 5.
El entrevistado “no cree en los servicios a base de subvenciones porque estin cada veg mds controlados por
la Unidn Europea”. En su opinion, “los subsidios tendrian que estar equitativamente ofrecidos por las
antoridades priblicas por toda Europa para que la competencia fuese correcta”.
7.5.3. La gestion del conocimiento

7.5.3.1. La creacion del conocimiento

a) Desde el presente aeropuerto se mantienen contactos periddicos con las aerolineas

para descubrir sus necesidades proximas.

En este sentido el entrevistado manifestd que “se realizan encuestas una veg, al asio para conocer su

opinion en relacion a los servicios prestados.

b) Se realizan estudios de mercado.

¢) No existen dificultades en detectar cambios en las preferencias de las aerolineas por

los controles anuales que se llevan a cabo.

d) Por el contrario, si que existen dificultades en detectar nuevas tendencias de las
aerolineas y en el sector porque “es ficil ver el cambio una vez que se ha consumado porque

eso es evidente. Sin embargo anticiparse al cambio no es tan facil”.

e) Se estudia con regularidad el efecto en las aerolineas de los cambios provocados por

la coyuntura econémica.
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f) Se mantienen contactos con las aerolineas para conocer su grado de satisfaccion.

2) Se mantienen contactos con los touroperadores y organismos similares para conocer

las tendencias y preferencias de los pasajeros.

h) No existen dificultades para detectar cambios en las preferencias de los viajeros

porque se llevan a cabo estudios para conocer su opinion “wuna veg al asio y como minino

a 50 personas por aerolinea y ruta’.

La informacién obtenida de todas las encuestas realizadas se utiliza para mejorar la calidad

de los servicios prestados.

7.5.3.2. La divulgacién del conocimiento

b)

d)

Los responsables de los distintos departamentos se reunen “Semanalmente para
discutir las tendencias del mercado y las previsiones de las aerolineas” por lo que hay un

acuerdo de 5 sobre 5 en cuanto a la existencia de las presentes actuaciones.
Se mantienen contactos regulares entre los responsables y el resto del personal
con un grado de acuerdo de 5 sobre 5 en relacion a la existencia de la presente

actuacion.

El personal es agil en descubrir cuando un hecho relevante afecta a una de las

aerolineas (5 sobre 5).

El personal tiende a ser lento realizando propuestas compatibles con los cambios

relevantes en el entorno aerondutico en un grado medio (es decir, de 3 sobre 5).

El personal generalmente comparte sus ideas sobre temas importantes en

reuniones periddicas (3 sobre 5).

Se valora positivamente la iniciativa del personal (4 sobre 5).
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7.5.3.3.La respuesta del conocimiento

a) Se controla con regularidad la calidad de los servicios para comprobar que estan
dentro de lo que la aerolinea necesita (3 sobre 5). Segtn el entrevistado, “/u calidad de

los servicios se controla una vez, al asio por lo que se considera que se los controla con regularidad”.

b) Los responsables se reunen periddicamente para plantear iniciativas que den

respuesta a los cambios del entorno (4 sobre 5).

c) Existen controles en la ejecucion de los planes de marketing (5 sobre 5).

d) Cuando se descubren necesidades de las aerolineas se llevan a cabo acciones

conducentes a satisfacerlas (4 sobre 5).

e) Generalmente no se realizan seguimientos de las ejecuciones de las acciones

conducentes a satisfacer las necesidades de las aerolineas (2 sobre 5).

f) Las actividades del personal estan coordinadas y bien ejecutadas (3 sobre 5).

2) Generalmente se realizan acciones tendentes a la fidelizacion de las aerolineas (3

sobre 5).

h) Existen planes para contraofertar a la aerolinea que quiera abandonar el aeropuerto
(4 sobre 5) pero, aun asi, se muestran poco efectivos porque “cuando una aerolinea quiere
abandonar el aeropuerto ya se pueden levar a cabo las acciones que se quieran que lo abandonard
sgual. Y ello es asi porgue el mercado estd guiado por los pasajeros que pueden llevar las aerolineas

) por el dinero que puede ganar, cosas muy relacionadas entre si, especialmente para las 1.CCs.
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Capitulo VIII. Los actores

Una vez realizado el andlisis intra-casos, se procedera a complementarlo con el analisis inter-
casos estructurado segun los actores intervinientes. Tal y como en su momento se adelantd,
en la presente obra se clasifican los sujetos implicados en tres grandes grupos los cuales son
el pasajero, el aeropuerto y la aerolinea. A continuacién se detallan los elementos de los que

estan compuestos cada uno de los sujetos.

8.1. El pasajero y la atraccion del territorio

Dentro del presente gran grupo, se considera pertinente realizar una serie de subdivisiones

en aras de una mayor claridad expositiva y mejor sistematizacion del contenido.

8.1.1. La ubicacion de la infraestructura

El lugar en donde se ha ubicado, construido e instalado el aeropuerto es un elemento de una
importancia primordial que afecta directamente a toda su circunstancia y aspectos y, por

ende, a todos los sujetos implicados pero en especial, al pasajero.

Dos son los elementos tenidos en cuenta para calibrar la influencia del presente aspecto,
cuales son el OCIO y el NEGOCIO puesto que los mismos abarcan la totalidad de los
aspectos basicos relevantes y relativos al pasajero de las infraestructuras objeto de la presente

investigacion.

Algunos autores también introducen otros elementos relativos al precio del billete, tipo de
avién (reactor o turbohélice), oferta de destinos y frecuencias pero desde estas lineas se

considera que los mismos tendrian una mejor cabida en otro tipo de investigacion.

8.1.1.1. El Aeropuerto de Girona-Costa Brava

En relacién a este elemento, cabe decir que la zona en la que esta situada la presente

infraestructura se caracteriza fundamentalmente por dos aspectos:

a) El alto grado de poder de atraccion directo derivado de la condicién de destino

turistico indiscutible de la Costa Brava, tanto a nivel nacional cuanto a nivel europeo.
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Los paisajes, las playas y el buen clima se acompanan con una importante oferta hotelera,
apartamentistica y de camping que vertebra la industria turistica de la zona. Este primer
aspecto conlleva un fuerte componente estacional que se traduce en picos elevados de trafico
concentrados en temporada vacacional en general y estival en particular. Este aspecto se
relaciona con el apartado OCIO como motivo principal que impulsa el trafico de pasajeros

ala zona.

b) Su relaciéon de complementariedad con otras zonas proximas con alto poder de
atracciéon. Dichos lugares gozan de unas buenas condiciones de acceso y
comunicaciéon entre s, provocando potencialmente un trafico de pasajeros
equiparable con el anterior pero constante en el tiempo. Se destaca en primer lugar
la ciudad de Barcelona, la cual dista a 100 Km y posee unas excelentes vias de acceso,
siendo ademas un destino conocido y valorado a nivel mundial. Este aspecto posee
una doble caracterizacion, la cual atna el OCIO como destino turistico urbano y el
NEGOCIO derivado de la actividad econémica inherente de una ciudad con mas de
1,6 millones de habitantes, a la que habria que afiadir la poblacién de su zona

metropolitana.

En segundo lugar y a cierta distancia, se destaca la proximidad con el Departamento de los
Pirineos Orientales, perteneciente a la region francesa de Languedoc-Rosellon, cuya capital
es Perpinan, la cual dista a 100 Km de Vilobi d’Onyar (Girona) y que también posee unas
buenas vias de acceso. Este aspecto de complementariedad suaviza en cierta medida la
estacionalidad del primero, generando un volumen trafico también constante en perfodos no
estivales. La mencionada conjuncién de los dos aspectos citados provoca un volumen de

trafico de pasajeros inusualmente elevado en este tipo de infraestructura regional.

La suma de estos dos aspectos, recogida en la Figura 26, configura la singular idiosincrasia
del presente aeropuerto, elemento basico para la creacion de trafico de personas y, por tanto,
de oportunidad de negocio tanto para la aerolinea cuanto para el acropuerto. Asf las cosas,
desde esta investigacién se considera que la ubicacién natural del presente aeropuerto es
privilegiada si se compara con la del resto de las infraestructuras objeto del presente estudio

y, por extension, con la del resto de aeropuertos regionales de Espafia.
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Figura 26. Aspectos destacados de cada uno de los elementos caracteristicos de la

zona de influencia del presente aeropuerto

Costa Brava Barcelona Sudeste Francia

Turismo sol y playa Proximidad Proximidad

Menor oferta en
destinos y frecuencias
de su aeropuerto

Popularidad

Capacidad hotelera . .
internacional

8.1.1.2. El Aeroport de Lleida-Alguaire

La zona en la que estd incardinada el presente acropuerto se caracteriza por ser la mas limitada
de las cuatro infraestructuras del presente estudio en cuanto a trafico de pasajeros se refiere.
Analizando los dos variables tomadas en consideracion se obtienen las siguientes

conclusiones:

a) Desde el punto de vista turistico (OCIO), es la zona menos relevante de las cuatro

estudiadas y ello conlleva el poseer el poder de atracciéon mas reducido de todas ellas.

El turismo de sol y playa, propio del periodo estival, no tiene espacio por obvias razones
geograficas. Por el contrario, el turismo relevante de la zona se concentra en invierno,
teniendo en la nieve su baza relevante pero con un impacto inferior al del verano en las zonas
de sol y playa. Es el turismo inglés el que comienza a valorar el producto de la zona,

comenzando a apostar por la misma.

b) Desde el punto de vista del negocio y, de manera paralela al motivo anterior, viene
condicionado por las caracteristicas propias de la actividad econémica de la zona,

poco dada a traspasar su propio ambito provincial y/o regional.

Ello conlleva a una localizaciéon de su economia que convierte el transporte aéreo en un
medio poco apropiado para satisfacer la demanda local relativa a movimientos de personas

y mercancias. La distancia existente entre el presente aeropuerto y la ciudad de Barcelona,
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cerca de 180Km, y el tiempo necesario para recorrerlos, cerca de dos horas, son una seria
limitacion a la hora de poder contar con la baza de la complementariedad del Aeropuerto de
Barcelona-El Prat y su area de influencia. Probablemente por esta serie de motivos, se destaca

el origen y la vocacion politica de la presente infraestructura.

8.1.1.3. El Aeropuerto de Reus

Este aeropuerto guarda ciertas similitudes con el de Girona-Costa Brava en cuanto a los

aspectos tratados se refiere:

a) Desde el punto de vista del OCIO, la zona geografica posee fortalezas toda vez que
es la puerta de entrada aérea a la Costa Daurada, zona turistica de sol y playa de

importancia singular tanto a nivel nacional cuanto a nivel europeo.

Dicho turismo, basicamente estacional, viene reforzado por la presencia de PortAventura,
parque tematico lider absoluto en el sector a nivel estatal y con relevancia contrastada a nivel

europeo.

b) Desde el punto de vista de la actividad econémica (NEGOCIO) también merece
mencion aparte. Se destaca la existencia en la zona del puerto maritimo, el cual es
considerado como uno de los 5 mas importantes del conjunto del Estado por

tonelaje.

A su vez, se subraya la distancia que lo separa de Barcelona, 107 Km, y las excelentes
conexiones por carretera (vias rapidas), hacen que el trayecto se pueda realizar en menos de
55 minutos. De ello se infiere también la existencia de una cierta relacién de
complementariedad con el Aeropuerto de El Prat y su zona de influencia. Todo ello genera
una actividad econémica que necesita del transporte aéreo para su estabilidad, mantenimiento

y desarrollo.

8.1.1.4. El Aéroport de Perpignan-Rivesaltes

El presente acropuerto guarda cierta relacién con el de Girona-Costa Brava y Reus pero con

importantes elementos propios los cuales se reflejan en la Figura 27.
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a) En relaciéon al tema del OCIO se destaca la importancia del turismo estacional estival
pero en un grado inferior que el existente en la zona de influencia de Girona y Reus.
Ello es debido a que su capacidad de acogida al turista (hotelera, apartamentistica y
de campings) tiene una envergadura sensiblemente inferior a la zona a la que
pertenecen los anteriormente citados, todo lo cual conlleva un menor poder de
atraccion de la zona al pasajero. Quizas el hecho de estar rodeada por dos puntos
turisticos importantes, tales como la zona de influencia del Aeropuerto de Girona al
sur y la costa de la zona inmediatamente mas al norte de Francia le han restado la
posibilidad de recibir mayor atencidn por parte de politicos, empresarios y turistas.
Como dato paraddjico se destaca que, al menos una parte del trafico de pasajeros que
tienen como destino a la Costa Brava, llega a la misma a través del presente

aeropuerto, variando su elecciéon entre uno y otro en funcién del precio del billete.

b) En relaciéon ala cuestion de NEGOCIO cabe afirmar que su zona de influencia tiene
capacidad suficiente como para cubrir la demanda necesaria de servicios aéreos todo
el afio. Dicha zona de influencia econémica esta concentrada en el Departamento de
Pirineos Orientales al que pertenece, el cual equivale a la provincia espafiola. A
diferencia de los aeropuertos de Girona y Reus, en la presente infraestructura cobra
una mayor importancia el aspecto de negocio que el de turismo todo lo cual se
traduce en una estacionalidad menos acusada con un trafico constante todo el afio.
También influye un territorio con unas distancias superiores, una mayor poblacion
asi como una estructura politico-administrativa centralizada. Los movimientos de
personas que generan dichos elementos se traducen en unos ingresos aeroportuarios
que subvienen en su totalidad sus necesidades econémicas, convirtiéndolo en
rentable, o al menos en autosuficiente, con un superavit anual de unos 200.000,00 €

de promedio.

Figura 27. Elementos destacados de la realidad aeroportuaria de Perpifian con

capacidad de generar una elevada demanda interna

mejor
coyuntura
econoémica

mayor mas administracién mas

superficie poblacién centralizada trafico
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8.1.2. Accesibilidad

Las comunicaciones existentes en la zona tienen una importancia primordial puesto que
permiten y facilitan el acceso del pasajero al/desde el acropuerto al punto final de destino:
cuanto mejores sean las vias de comunicacion existentes, mas eficaz sera la gestion del
transito de los pasajeros en la zona de influencia aeroportuaria. Este apartado se compone
de vias rapidas (autopistas-autovias), carreteras, conexiones aeropuerto-ciudad (autobus, taxi,

coche alquiler), tren y puerto.

8.1.2.1. El Aeropuerto de Girona-Costa Brava

La privilegiada ubicacién natural de la presente infraestructura viene reforzada por las

excelentes vias de comunicacion de las que goza.

a) Por carretera, se destaca la doble posibilidad existente tanto por via rapida (AP7 y
C25) cuanto por carretera nacional (NII), las cuales comunican Girona con el resto
de capitales de provincia/departamento (v.gr. Barcelona, Tarragona, Lleida y La

Jonquera como antesala del departamento francés de Pirineos Orientales).

Aparte de las clasicas conexiones por carretera nacional y comarcal, se destaca que la practica
totalidad de los nucleos poblacionales costeros de norte a sur estin comunicados por la
autopista AP7. Asf las cosas, una hora de coche es suficiente para desplazarse de Girona a
Barcelona o a Perpifian. Todo ello es aprovechado por el presente aeropuerto mediante unas
amplias instalaciones que acomodan un sistema de autobuses explotado por varias companias
que lo unen con todos los puntos poblacionales relevantes de la zona, incluso con Perpifian,
Andorra y Lleida, aunque prestando una mayor atencion a la ciudad de Girona y Barcelona.
Los horarios de dichos servicios estan sincronizados con la llegada de aeronaves para
gestionar de manera eficaz las llegadas de pasajeros con el fin de minimizar sus esperas y
facilitar sus conexiones. Se destaca la gran importancia que se le da a este servicio por parte
de la direccion del presente aeropuerto en cuanto a la IM se refiere. El presente apartado esta
reforzado con la existencia de un servicio de taxi oficial destinado a los pasajeros que, por
razones de comodidad, por motivos de escasez de tiempo o porque al compartir gastos, les

resulta preferible este tipo de alternativa.
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Asi mismo, en las dependencias aeroportuarias también se ofrece el servicio de alquiler de
coches por las principales companias del mercado. A su vez, se vuelve a sefalar la amplia

oferta de parking para automéviles.

b) Por tren, también existe una doble posibilidad de acceso, compuesta por el MD
(media distancia de Renfe) y por el AVE, el cual reduce de manera drastica el tiempo
empleado en desplazamientos en destino. Se destaca que, con el AVE y en
colaboraciéon con la compania ferroviaria francesa SNFC, se han abierto las
conexiones con varias ciudades francesas, tales como Lyon, Marsella y Parfs, todo lo

cual aumenta potencialmente el nimero de pasajeros y mejora su transito.

¢) En cuanto al puerto, se destacan los de Palamés y Roses, los cuales tienen capacidad
para acoger cruceros y que estin siendo promocionados en la actualidad
internacionalmente por la entidad que los gestiona, Ports de Catalunya, dependiente

de la Generalitat.

Todo este conjunto de elementos muestra un territorio vertebrado y agil capaz de gestionar
de manera eficaz los flujos de pasajeros que llegan a través del Aeropuerto de Girona-Costa

Brava con direccién a su destino final dentro de la zona de influencia.

8.1.2.2. El Aeroport de Lleida-Alguaire

La presente infraestructura cuenta con ciertos déficits de accesibilidad y comunicaciones los

cuales revierten en unas posibilidades de transito mas reducidas.

a) Por carretera se destaca la conexion por via rapida (AP7, A2 y C25) con las ciudades

de Barcelona y Tarragona y por la tradicional carretera nacional (N240).
Aun asi y por circunstancias geograficas, el tiempo empleado para realizar dichos

desplazamientos supera practicamente en un 100% el necesario para desplazarse de Girona

a Barcelona lo que supone una desventaja frente a sus competidores.

En sus inicios se presté conexion aeropuerto-ciudad por autobus, el cual tenia los horarios

sincronizados con los de las aeronaves pero en fechas recientes se suspendid
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indefinidamente. Por ello, en la actualidad no existe el servicio de conexién aeropuerto-
ciudad al pasajero, siendo este aspecto otra desventaja si se toman en consideracion a otras
infraestructuras que sf lo tienen en activo (Girona, Reus, Perpifidn). Por el contrario, si que

se ofrecen servicios de alquiler de coches asi como servicio oficial de taxi.

b) En cuanto al tren se refiere, se destaca que la ciudad de Lleida dispone de tren
convencional (MD de Renfe) y desde hace ya algunos afios, estacion de AVE, las
cuales lo conectan con el resto de los distintos destinos poblacionales (Madrid y

Barcelona entre otros).

De esta manera, se puede afirmar que el area de influencia del presente acropuerto no ofrece
un grado de eficacia ni de eficiencia que puedan presentar las zonas de los otros pero en todo

caso, la mayoria de las razones de ello son estrictamente geograficas y contextuales.

8.1.2.3. El Aeropuerto de Reus

Las comunicaciones en el presente acropuerto son similares al de Girona-Costa Brava.

a) En cuanto a vias rapidas, se cita la autopista AP7 con la cual se llega a Barcelona en
una hora aproximadamente. Por via convencional, también cuenta con acceso por la
carretera nacional N-340, la cual une desde Barcelona hasta Cadiz, pasando por todas

las poblaciones del mediterraneo.

Ofrece conexion aeropuerto-ciudad, la cual es facilitada por la Generalitat de Catalunya a
través de una empresa concesionaria de autobuses. Desde el propio aeropuerto se valora muy
positivamente la existencia de este servicio por su vital importancia de caras al pasajero. A su

vez, también ofrece servicio de alquiler de vehiculos asi como servicio de taxi oficial.

b) Por tren y desde Reus ciudad, se ofrece la posibilidad que brinda Renfe a través de
su servicio MD tradicional. A 14 km de Reus se sitia la estaciéon de AVE de
Tarragona la cual conecta todas las capitales de provincia y sur de Francia con la

rapidez propia ya conocida de este medio.
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¢) En cuanto al puerto, se destaca el antes mencionado puerto de Tarragona y, a cierta
distancia en importancia, el Port de Sant Carles de la Rapita, gestionado por Ports de

Catalunya, el cual también tiene capacidad para acoger cruceros.

La existencia de todos estos elementos caracteriza al entorno geografico del Aeropuerto de
Reus como plenamente capaz de gestionar la llegada de pasajeros y su transito hasta la zona

de su destino final de la Costa Daurada.

8.1.2.4. El Aéroport de Perpignan-Rivesaltes

El presente acropuerto, en este aspecto, se equipara con la mayoria de los que son objeto del

presente estudio.

a) Por via rapida, se destaca la existencia de la conexién facilitada por la autopista A9.

Por via convencional, el acceso es facilitado por la carretera D900.

Se ofrece el servicio de conexién aeropuerto-ciudad a través de bus lanzadera el cual
comunica la propia infraestructura con la capital de Perpifian asi como con mas de 30 nucleos
poblacionales franceses de la zona. Asi mismo, también ofrece servicio de alquiler de

vehiculos asi como servicio de taxi oficial.

b) Por tren, la compafifa nacional SNFC dispone de la estacion de trenes en la localidad
de Perpifian, la cual acoge a los convencionales y, a su vez, a los de alta velocidad
(TGV) que lo comunican tanto con las localidades del norte del pais galo cuanto, al

sur, con Barcelona, pasando por Figueres y Girona.

¢) Por mar, se destaca la existencia en el departamento del puerto de Port-Vendres,

centro mundial de almacenaje y redistribuicién de frutas exéticas.

Toda esta serie de circunstancias hacen que la zona en donde estd incardinado el presente
aeropuerto sea capaz de gestionar los desplazamientos de los pasajeros llegados a través del

mismo a su destino final con unas buenas condiciones.
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8.1.2.5. Consideracion final

Se observa una clara preeminencia del transporte por carretera en el acceso a la zona de
influencia de los presentes aeropuertos mediante autobus y turismo, tal y como demuestra la

Figura 28.

Figura 28. Medios de acceso a las respectivas zonas de influencia aeroportuaria de

los aeropuertos objeto de estudio
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8.1.3. Servicios prestados personalmente al pasajero

En el presente apartado se van a enumerar los servicios que el propio aeropuerto ofrece al

viajero para hacerle su estancia en sus instalaciones comoda y completa.

8.1.3.1. El Aeropuerto de Girona-Costa Brava

El Aeropuerto de Girona dispone de la practica totalidad de los servicios que pueden hacer

de la estancia del pasajero en sus instalaciones un momento agradable y ameno.
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8.1.3.1.1. Soporte al pasajero

a) Parking vigilado. La construccién de 3.600 plazas de parking fue una de las primeras
grandes apuestas en la remodelacion del presente aeropuerto para actualizar su oferta

y poderlo acomodar al nuevo volumen de pasajeros creado.

Dichas instalaciones estan completadas con un parking para motocicletas y otro exclusivo
para bicicletas. En la actualidad otros parkings paralelos al de AENA también ofrecen dicho
servicio en las inmediaciones compitiendo por precio, cuales son Aparkivoli, Aeropark 2010

y Parking Cufi, aumentando de manera considerable la oferta existente.

b) Informacion. Dispone de un mostrador de informacién en la terminal aeroportuaria.
A su vez, la Diputacié de Girona ofrece informacion turistica de la Costa Brava en

el propio aeropuerto a través de oficina permanente.

Por otro lado, también se destacan otros servicios de apoyo al pasajero, cuales son: servicio
de equipajes perdidos, oficina de sellado de facturas (devolucién de IVA para los no
residentes en la UE), oficina de objetos perdidos, buzén de correos postal, maquinas
plastificadoras de equipaje, salas de reuniones, servicios bancarios a través de cajeros
automaticos, duchas y parque infantil. Mencioén aparte merece la oferta del servicio de
atencion a las Personas de Movilidad reducida. A su vez, varios touroperadores ofrecen
soporte a sus viajeros en las mismas instalaciones aeroportuarias. Por el contrario, no se
ofrece el servicio de cambio de divisas puesto que en la zona euro dicha demanda es

practicamente inexistente.

¢) Hostelerfa. Consta de Sanck Bar, restaurante y Fast Food. Se destaca que el
restaurante y el Snack Bar, gestionados por AREAS a través de las marcas MEDAS
y CAFFRICCIO, adaptan su horario a los posibles desajustes que sufran los distintos

vuelos.

d) Shopping. Dispone de dos establecimientos, DUTY FREE y DIVERS, los cuales

ofrecen una amplia variedad de productos al pasajero.
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e) Servicios tecnoldgicos. Atentos a las nuevas necesidades, ofrece conexion a internet

via WIFI asi como cargador de dispositivos electronicos.

f) Servicios oficiales. El control de aduanas, aspecto basico en un aeropuerto
internacional, es llevado a cabo por la Policia Nacional en su Comisarfa ubicada en
las instalaciones aeroportuarias. La seguridad ciudadana es gestionada por los Mossos

d’Esquadra desde su propia comisaria también ubicada en las presentes instalaciones.

Por otra parte y debido a los recientes recortes presupuestarios, en la actualidad no ofrece

servicios médicos.

g) Consideracion final:

Se puede afirmar que el Aeropuerto de Girona-Costa Brava es un aeropuerto regional con
las ventajas que se derivan de su tamafio y ubicacién (rapidez y comodidad) pero con
servicios propios de un aeropuerto principal, cubriendo de manera satisfactoria la practica

totalidad de las necesidades del pasajero en sus instalaciones.

8.1.3.2. El Aeroport de Lleida-Alguaire

Este aeropuerto posee una oferta de servicios compatible con su volumen de pasajeros y

estructura.

8.1.3.2.1. Soporte al pasajero

a) Parking. Ofrece parking gratuito en sus instalaciones. A diferencia del aeropuerto de
Girona, no existen otros parkings paralelos, probablemente, por cuestiones de falta

de demanda.

b) Informacién. Existe una oficina de informacion turistica en las instalaciones
aeroportuarias la cual adapta sus horarios de atencién al publico a los horarios de

trafico de aeronaves.

Asi mismo, ofrece en sus instalaciones el obligatorio servicio de asistencia a Personas de

Movilidad Reducida.
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¢) En sus dependencias hay servicio de bar-restaurante que también se adapta a los

horarios de las aeronaves.

d) Existe sistema de conexiéon WIFI gratuita en todo el aeropuerto.

e) Consideracién final:

El conjunto de la citada oferta se puede considerar que esta por debajo de la existente en el
resto de los aeropuertos objeto de la presente investigacion. En todo caso, con esta oferta de
servicios, basica si se compara con la del resto, la presente infraestructura cubre las

necesidades basicas del pasajero tipo del acropuerto regional.

8.1.3.3. El Aeropuerto de Reus

La oferta de la presente infraestructura guarda ciertas similitudes con la existente en el

acropuerto de Girona-Costa Brava en cuanto a diversidad de servicios ofrecidos.

8.1.3.3.1. Soporte al pasajero

a) Parking. Tiene un completo sistema de 5 parkings oficiales con, al menos dos de ellos
(P1 y P2), vigilancia. Se complementa con la oferta de cargador de baterfas (P 2).

También ofrece espacio reservado de manera expresa para autobuses (P1 y P3 BUS).

A diferencia de Girona, carece de parkings alternativos al oficial que puedan competir en

precio.

b) Informaciéon. La Diputacié de Tarragona, en colaboracion con la Generalitat de
Catalunya, tiene instalada una oficina de Informacién Turistica. Por otra parte,
distintas aerolineas, asi como varias compafifas de autobuses y taxis, poseen puntos

de informacion y asistencia al pasajero en las presentes instalaciones.

As{ mismo, también se destacan la oferta de servicios bancarios a través de cajero automatico,

sala de reuniones, asistencia para personas con movilidad reducida y buzén de correos postal.
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¢) Hostelerfa. Posee en sus instalaciones el Restaurante MEDAS y Bier Garden asi
como el Fast Food llamado The Food Gallery, todos gestionados por AREAS, cuyas
marcas o son propiedad suya y/o son gestionadas por la citada mercantil. Por ello, es
facil colegir que el presente acropuerto tiene la oferta gastronémica mas completa de

los cuatro.

d) Shopping. En la seccién compras, la oferta se compone por los establecimientos
DUTY FREE, DIVERS y por la boutique DESIGUAL. También en este aspecto

tiene la oferta de compras mas completa de los 4 aeropuertos.

e) Servicios tecnoldgicos. Ofrece servicio de internet gratuito via WIFIL. A fecha del
presente trabajo desde la direccion se esta replanteando la oferta de cargador de

dispositivos electronicos.

f) Servicios oficiales. Al igual que el aeropuerto de Girona, en sus dependencias se acoge
la Comisarfa de la Policia Nacional, que es la competente en fronteras. También
consta de Comisarfa de los Mossos d’Esquadra que es la competente en seguridad

ciudadana.

g) Otros. También dispone de cajeros automaticos asi como salas de reuniones.

Al igual que en el Aeropuerto de Girona, en la actualidad no se prestan servicios médicos.

h) Consideracion final:

En definitiva, al igual que el Aeropuerto de Girona, el de Reus ofrece servicios de
infraestructura principal pero con las ventajas de rapidez y comodidad de una regional. De
esta manera, cubre de manera suficiente todas las necesidades que pueda tener el pasajero

durante su estancia en sus instalaciones.

8.1.3.4. El Aéroport de Perpignan-Rivesaltes

El Aéroport de Perpignan-Rivesaltes es otro de los acropuertos medios objeto del presente
estudio por lo que guarda ciertas similitudes con los de Girona y Reus en cuanto a volumen

y servicios prestados.
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8.1.3.4.1. Soporte al pasajero

b)

d)

g

Parking vigilado. Posee parking oficial vigilado en sus instalaciones con cerca de 800

plazas en total, careciendo de otras alternativas que puedan competir en precio.

Informacién. No se presta ningan servicio de informacion fisica, ni turistica de la
zona por parte de las autoridades locales ni por parte de las aerolineas que transitan
sus instalaciones. Dicha carencia se suple, al menos en parte, con una completa WEB
que recoge todos los extremos importantes que afectan al pasajero: desde horarios
del autobus lanzadera que une el aecropuerto con distintas localidades de la zona de
influencia hasta la compra de billetes de avién de las distintas aerolineas que operan
en sus instalaciones. Cumpliendo la legalidad vigente comunitaria, también ofrece
soporte a las Personas con Movilidad Reducida. A su vez, en sus instalaciones existe

servicio de objetos perdidos.

Hostelerfa. Consta de los servicios de Restaurant y Snack Bar los cuales ofrecen el

plato del dfa, bocadillos y aperitivos.

Shopping. Acoge una tienda que ofrece los productos basicos para el pasajero

(prensa, libros, caramelos y distintos productos locales).

Servicios tecnoldgicos. Ofrece servicio de internet gratuito via WIFI por toda la
terminal asi como cajeros automaticos. Por el contrario, carece de servicio de

cargador de dispositivos.

Servicios oficiales. Al disponer de Aduana, también dispone de servicios policiales

que la gestionan y controlan.

Consideracién final:

En un grado supertior al Aeroport de Lleida-Alguaire y ligeramente inferior al de Girona-

Costa Brava y Reus, la presente infraestructura satisface las necesidades del pasajero y sigue

combinando ventajas del aeropuerto regional en cuanto a comodidad y rapidez con los

servicios propios de un aeropuerto principal.
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A titulo de resumen se acompafia la Tabla 15, la cual recoge los servicios prestados al

pasajero.

Tabla 15. Cuadro resumen de los servicios prestados al pasajero por los distintos

aeropuertos

Aeropuerto de Aeroport de Aeropuerto Aéroport de

Girona-Costa Lleida- de Reus Perpignan-

Brava Alguaire Rivesaltes
Parking v 4 v v
Informacién v v v -
Hosteleria v v v v
Shopping v - v v
Servicios v v v v
tecnologicos
Servicios v v v v
oficiales

8.2. La Administracion

Dentro del presente grupo se procede a distinguir entre la propia administracion y el

aeropuerto propiamente hablando.

Existe una relacion de género a especie entre ambos, destacando que la misma tiene un
caracter singular puesto que los intereses de una y otro unas veces concurren y otras no,
ubicandose en todo caso en la obligaciéon de coordinarse. Por ello, se puede afirmar que la
relacion entre las dos entidades es basicamente compleja puesto que unas veces puede ser

complementaria y otras veces opuesta pero, a la vez, coordinable.

8.2.1. El Aeropuerto

El aeropuerto, a fecha del presente estudio, sigue siendo la manifestaciéon de un servicio
publico el cual tiene como receptor y beneficiario ultimo de su oferta a la aeronave, al
pasajero, a la mercancia y a las empresas auxiliares del entorno aeronautico. En las ultimas
décadas, y especialmente el aeropuerto regional, ha experimentado un proceso de
transformacion historico que ha afectado a toda la instituciéon aproximando su gestion,
principios y concepcion a los propios del sector privado, con todos los cambios radicales que

ello comporta.
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Es importante destacar que de los cuatro aeropuertos objeto del presente, dos de ellos, el de
Girona-Costa Brava y Reus, pertenecen al mismo 6rgano gestor y los otros dos pertenecen
a sendos 6rganos gestores distintos. En el presente apartado se va a realizar un analisis de los
aspectos relevantes asociados al aeropuerto.

8.2.2. Aspectos relevantes de la IM

Hay una serie de aspectos considerados relevantes que inciden directamente en la IM del

aeropuerto, los cuales se van a tratar infraestructura por infraestructura.

8.2.2.1. En relacion a los aspectos relativos a la innovacién en el aeropuerto, la literatura

es pacifica en considerar relevantes los siguientes aspectos (Halpern, 2010, Graham,

2003, Jarach, 2005):

1. Modificacion de las instalaciones o servicios.

2. Promocién de una marca reconocida.

3. Busqueda de aerolineas para rutas nuevas o ya existentes.

4. Proveer busquedas de mercados.

5. Presion para la remocion de obstaculos.

6. Uso de asociaciones estratégicas de marketing.

7. Flexibilidad en las tarificaciones.

8. Desarrollo de campafias de publicidad conjuntas.

9. Proveer apoyo al pasajero para su planificacién del viaje.

10. Mejora de los procesos de gestion.
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Desde la presente obra, partiendo como base del anterior planteamiento, se propone una

serie de aspectos con mayor grado de detalle y una mejor adherencia a las circunstancias

propias de los aeropuertos regionales objeto del presente estudio:

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

La reforma de las instalaciones para una mayor rapidez en las escalas de las aeronaves.

LLa modificacion de los servicios prestados.

La promocioén de la marca de la aerolinea.

La promocion de la zona geografica.

La promocién del aeropuerto en las zonas de destino.

LLa bisqueda de aerolineas para rutas nuevas o existentes.

El proporcionar estudios de mercado a las aerolineas.

La creacién de alianzas estratégicas de marketing.

La flexibilidad en las tarificaciones.

El desarrollo de campanas de promocién conjuntas.

El soporte a pasajeros.

El nombramiento de un responsable que haga de enlace con la nueva aerolinea.

Conexioén aeropuerto-ciudad-aeropuerto.

Instalaciones para compafiias logisticas.

La participacion en la toma de decisiones con la administracion.
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16. La mejora de la imagen.

17. Otros: por lo general, el sistema ILS.

8.2.3. El Aeropuerto de Girona-Costa Brava

De los citados aspectos tomados como referencia y relativos a la IM aeroportuaria de la

presente infraestructura cabe realizar las siguientes aseveraciones:

8.2.3.1. El apoyo del sistema RED: AENA

a) AENA, a partir del 05.07.2014 y como consecuencia del proceso de reestructuracion
a la que se esta viendo sometida, pasé a denominarse ENAIRE vy su filial AENA
AEROPUERTOS, S.A., pas6 a denominarse AENA, S.A. En todo caso, sigue

dependiendo del mismo Ministerio, el de Fomento.

Como elemento a destacar de todos los cambios que esta experimentando se destaca que el
Consejo de Ministros del pasado 13.06.2014 aprobo la entrada del 49% de capital privado,
por lo que la operacion se puede calificar de privatizacién parcial. Queda fuera de dicho
ambito Navegacion Aérea, probablemente por ser un campo especialmente sensible para la
seguridad nacional. Dicho 6rgano es el maximo responsable aeroportuario del sistema que
gestiona, siendo considerado el mayor gestor aeroportuario del mundo por nimero de
pasajeros. De lo anterior se colige cierta impronta de la presente institucion en todos sus

aeropuertos la cual se concreta en el ambito del apoyo y soporte.

A pesar de lo anterior, hay que tener presente que, ante la realidad privatizadora aeroportuaria
en ciernes, todos los aeropuertos de la red compiten entre si en la bisqueda de oportunidad

de negocio que redunde en beneficio de sus propias cuentas de resultados.

b) Por ello, en el presente aeropuerto, ciertos aspectos con incidencia directa en la IM

son facilitados con la colaboracién y el apoyo de AENA.

De ellos se destacan la promocién del aeropuerto en zonas de destino, la busqueda de

aerolineas para nuevas rutas o ya existentes, la facilitaciéon de estudios de mercado, la fijacion

166



La Innovacién Mercadotécenica en el aeropuerto regional. Un estudio de casos

de las tarifas aeroportuarias o sistemas aeroportuarios electronicos avanzados como el
Instrument Landing System (ILS). Cabe afiadir que, por peticiéon del presente aeropuerto,
esta en fase de estudio la creacion de alianzas estratégicas de marketing con las aerolineas por
considerar que puede tener un impacto positivo y relevante en la IM. Se puede afirmar sin
ambages que existe una autonomia significativa de la presente infraestructura a pesar de su
pertenencia a un sistema centralizado por lo que el mismo se puede calificar de flexible y

consultot.

8.2.3.2. Existencia de una elevada simbiosis entre el presente aeropuerto y la aerolinea

RYANAIR

Y ello se infiere basicamente en los siguientes extremos:

a) En el ano 2004 se inici6 el proceso de reformas de las instalaciones y modificacion
de los servicios aeroportuarios para acomodar a la presente infraestructura a sus

nuevas circunstancias.

Dado el grado de compromiso mostrado por parte de RYANAIR, dichos cambios se
consensuaron con la misma para adaptarse a sus necesidades, previsiones y posibilidades,
practica entendida por la literatura como una inversion del aeropuerto que conllevara nuevos

pasajeros (Barrett, 2000).

b) La promocién de la aerolinea ha tomado como base y referencia a dicha compafiia
puesto que desde el afio 2003, afo de su llegada, se estd llevando a cabo al ser

considerada una compafia de caricter estratégico para el propio aeropuerto.
Dicho tratamiento estratégico se apoya en el volumen de trafico generado por la citada
compaffa, muy superior al generado por otras por la variedad de destinos que ofrece asi
como por sus elevadas frecuencias.

8.2.3.3.Responsable/enlace con la aerolinea

En general, se trata del servicio prestado por el aeropuerto en cuya virtud, a través de un

responsable, se tiene acceso directo con la aerolinea con el fin de conocer de primera mano
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sus necesidades y dificultades para poderlas atender de una manera mas rapida, directa y

eficaz.

a) Desde el punto de vista formal, esta figura inexiste en el presente aeropuerto puesto

que oficialmente no consta un cargo especifico para tal fin.

b) Sin embargo y dada su relevancia, se mantienen reuniones informales con los
distintos responsables de las aerolineas con el fin de captar informacién relativa a sus
necesidades y sobre su grado de satisfaccion en la implementaciéon de las medidas
adoptadas con la finalidad de poderlas tomar en consideracion en futuras

actuaciones.

8.2.3.4.Elementos generadores de demanda

Como elemento nuclear se destaca primordialmente el factor turistico el cual es el elemento
fundamental que crea transito de personas en la zona de influencia del presente aeropuerto.
Dada su importancia, se llegan a hacer encuestas diarias a los pasajeros con el fin de recabar
informacion util para que sirva de soporte a nuevas iniciativas. A su vez, se destaca que como
elemento diferencial de la presente infraestructura es la relaciéon de complementariedad que
le une con el Aeropuerto de Barcelona-El Prat. Ello conlleva en que aproximadamente un
60% de los pasajeros que llegan a Girona-Costa Brava tienen a la ciudad condal como destino

real.

Hay que tener en cuenta que este hecho, a pesar de que aumenta su trafico, no redunda en
beneficio econémico a la provincia de Girona puesto que, los pasajeros al llegar, abandonan

de inmediato la provincia con destino a la capital catalana.

8.2.3.5.Consideracion final

A pesar de que pertenezca a la red aeroportuaria de AENA, cabe manifestar que existe
inquietud, iniciativas e interés por parte de la presente infraestructura en relaciéon a la IM
debida tanto a la motivacién propia cuanto por la necesidad de adaptarse a las nuevas reglas
del juego. Ello se traduce en distintas propuestas y la ejecucion de varias iniciativas con

incidencia en su marketing. Una de ellas y dada la pertenencia a una red, es la colaboracion
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de AENA, bajo peticion, en los aspectos algidos de la IM enunciados con anterioridad. Otra
de ellas se concreta en la predisposicion en atender nuevos nichos de mercado, en cuanto al

transporte de mercancias se refiere.

En todo caso, lo mas destacado en términos de la IM es el proceso de modificacion de las
instalaciones aeroportuarias que se esta llevando a cabo desde que fue objeto de elecciéon por
parte de RYANAIR como base de operaciones y su marcado caracter continuo. Cabe decir
que es el aeropuerto objeto del presente estudio mas ambicioso y que mas ha apostado en el

antedicho sentido.

Como dato para contrastar los resultados obtenidos, baste sefialar que, v.gt, en el afio 2002
(afio anterior a “la era RYANAIR”) hubo un trafico de 557.187 pasajeros y en el afio 2008
(mejor afio de la citada compania hasta la fecha) hubo un trafico de 5.507.294 pasajeros,
practicamente un volumen diez veces superior. Ahora bien, tal y como se refleja en la Figura
29, en los ultimos afios, ya sea por la grave crisis econdémica general, ya sea por la nueva
estrategia empresarial de RYANAIR, ya sea por el posible impacto negativo de la tasa
ambiental que la Generalitat tiene en preparacion, ya sea por el disefio actual de la tasa
aeroportuaria de AENA, se esta observando en la citada aerolinea una reduccion de destinos
y frecuencias en el Aeropuerto de Girona-Costa Brava la cual va acompafiada de una
creciente presencia en el de Barcelona-El Prat. De esta manera, parece inferirse que la citada
férmula de 1a IM esta perdiendo efectividad con el nuevo contexto socio econémico actual.
Las consecuencias de dichos ajustes se traducen en una reduccién del 25% de sus vuelos en
el 2014 en relacién al invierno de 2013 lo cual conllevaria una drastica reduccion del 38% del

volumen total de pasajeros.

Figura 29. Evolucion hasta la fecha de la LCC de referencia en el Aeropuerto de

Girona-Costa Brava

RYANAIR Modificacion de Barcelona-El Prat

Instalaciones

e LCCde ¢ Modificaciones
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8.2.4. El Aeroport de Lleida-Alguaire

De los aspectos tomados como referencia y en relaciéon a la IM cabe realizar los siguientes

comentarios:

8.2.4.1. Aeroports de Catalunya

a) Aeroports de Catalunya es la entidad gestora de la presente infraestructura y del

Aeroport Pirineus-La Seu d’Urgell.

Por ello, ambos aeropuertos comparten las caracteristicas de su propio sistema de red pero
a una escala mas reducida en volumen que AENA. A pesar de lo anterior, por envergadura,
trafico, recursos y volumen, el presente acropuerto es el protagonista indiscutible del presente
o6rgano por lo que a efectos practicos hay una simbiosis entre los dos. Por ello cabria, a los
presentes efectos, una identificaciéon razonable entre Aeroports de Catalunya y el Aeroport
de Lleida-Alguaire. Otra nota caracteristica a destacar es la fuerte vinculacion existente entre
el presente aeropuerto y la administracién de la que depende: tan es asi que resulta
especialmente dificil encontrar la linea divisoria entre uno y otra. Es probable que lo tenue

de dicha separacion sea consecuencia de su origen marcadamente politico.

8.2.4.2. Existencia de una elevada simbiosis entre el presente aeropuerto y la aerolinea

britanica THOMAS COOK AIRLINES

Una relacion parecida entre el Aeropuerto de Girona-Costa Brava y RYANAIR, pero a
menor escala, es la que hay entre la presente infraestructura y la citada aerolinea, en cuanto a
modificacién de instalaciones se refiere. Este extremo viene corroborado por el hecho de
que la dltima ampliacién ejecutada (2011), se llevé a cabo de manera consensuada con la
presente aerolinea en base a sus previsiones y medios disponibles a cambio de su

compromiso de fidelizacion.

8.2.4.3.La promocioén del aeropuerto

Ha habido inquietud constante en su promocion, lo cual se ha traducido en acciones llevadas

a cabo tanto en destino como en origen.
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De las tres campanas realizadas hasta la fecha, denominadas VOLEM, FLY y LAND,
destacan dos de ellas. En cuanto a la primera y segunda, considerando de que se realizaron
en colaboracién con distintas administraciones publicas, se trataran en su apartado
correspondiente. Mencion especial merece la tercera campafia, la cual va dirigida a un nuevo
tipo de cliente distinto de la aerolinea pero de una importancia econémica similar: se trata de

la base de empresas de mantenimiento de acronaves.

En nomenclatura aeronautica es denominado MRO (Maintenance, Repair, Operations) y en
lenguaje coloquial es conocido como aeropuerto industrial. El interés mostrado por varias
compafias de dicho sector y la concrecion de un proyecto empresarial de cierta envergadura
(AERONPARK) corroboran el acierto de la nueva orientacion de la presente infraestructura,
la cual parece ir confirmandose por la suma de nuevos proyectos similares. Este nuevo nicho
de negocio tiene la ventaja de no verse influido por factores estacionales vacacionales, de no
sobrecargar el trafico aéreo de la infraestructura y la de generar unos ingresos similares a los
de una aerolinea. Como consecuencia de la implantaciéon de este tipo de empresas, el
territorio que las acoge también se beneficia puesto que, por una parte, se generan puestos
de trabajo en la zona y, por otra parte, se beneficia directamente del gasto que realiza la

compafia y trabajadores en el lugar.

8.2.4.4.Flexibilidad en las tarificaciones

Como es habitual en este tipo de infraestructuras, la flexibilidad de las tarifas juega un papel
importante. En todo caso, en el presente aeropuerto se pretende ir mas alla puesto que, en
aras a la fidelizacién de la aerolinea, se ofrecen acuerdos con tarifa cero a cambio de dichos

compromisos.

8.2.4.5.Consideracion final

El presente aeropuerto comparte apuestas con el de Girona-Costa Brava en lo relativo a la
modificacion de las instalaciones. Ello se refleja en acuerdos de envergadura con la aerolinea
consistentes en reformas de las instalaciones a medida a cambio de fidelizacién y en esto
consiste bdsicamente su estrategia mercadotécnica. Por el contrario, la presente

infraestructura se diferencia del resto basicamente en dos extremos:
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a) La gran influencia que tiene la administracion de la que depende, la Generalitat de
Catalunya, sobre la misma. Tan es asf que es difusa la linea que separa la una del otro.
Ello se puede deber a que su origen no se debié a la respuesta que merecia una

necesidad real social sino que obedeci6 estrictos criterios politicos.

b) En relacién a los aeropuertos espafoles objeto del estudio, es el unico que explota
una vertiente industrial aerondutica que cubre una demanda real por parte del
mercado y que tiene visos de expandirse al ofrecer buen producto a un precio

competitivo con una gestiéon agil por parte de la administracion de la que depende.

De los estudios llevados a cabo se extrae como conclusion que generalmente los aeropuertos
regionales mas jovenes tienen tendencia a apoyarse mas en la IM que los mas veteranos y, a
su vez, muestran una mayor intensidad en la puesta en practica de férmulas mas innovadoras.
Ello se puede deber a la mayor necesidad de crear un espacio propio en el mercado mediante
la busqueda de una clientela de la que se carece debido a la propia juventud: este es el caso
del Aeroport de Lleida-Alguaire el cual, hasta la fecha, en el sentido apuntado en la Figura
30, ha cubierto la practica totalidad de las férmulas consagradas que ofrece la IM
aeroportuaria actual, puesto que ha intentado la complicidad con su zona geografica de
influencia, los acuerdos de fidelizaciéon con las aerolineas, los ajustes en las tasas y la

diversificacion de su oferta con la creacion de la vertiente aeroportuaria industrial.

En este ultimo sentido cabe manifestar que toda vez que es generalizado el descenso del
numero de frecuencias y destinos de las distintas aerolineas en el presente aeropuerto y en
los demas ubicados en territorio espafol, la presente infraestructura ha optado por realizar
propuestas a un segmento de la industria acronautica insensible a dicha realidad, centrando
esfuerzos para ofrecer los servicios propios de un MRO (aeropuerto industrial) a nivel

europeo.
De esta manera, queda patente su inquietud para hallar nuevas férmulas de negocio y de

nuevos nichos de mercado a través de la IM con el disefio de nuevos servicios compatibles

con sus posibilidades.
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Figura 30. Esquema evolutivo de la apuesta comercial del presente aeropuerto en

la busqueda de mercados
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8.2.5. El Aeropuerto de Reus

infraestructura cabe realizar las siguientes observaciones:

8.2.5.1. El apoyo del sistema RED: AENA

Pertenece al sistema AENA por lo que le son aplicables los mismos comentarios que los
efectuados en el apartado del Aeropuerto de Girona-Costa Brava. A pesar de lo anterior,
existen diferencias importantes entre los dos por existir circunstancias propias muy dispares,
tales como su sustantividad propia por la consiguiente carencia de otras infraestructuras
similares proximas con las que relacionarse de manera complementaria y beneficiarse de

dicha cercania.

A su vez, una parte considerable de su estrategia se basa en su apuesta por desarrollar el
potencial del turismo de un pafs en concreto (Rusia) en complicidad con los distintos sujetos

implicados.

8.2.5.2.Feedbacks

Con el fin de tener informacién de todos los actores afectados por la presente infraestructura

(aerolineas, pasajeros y demds usuarios de la infraestructura) se llevan a cabo encuestas
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trimestrales con la finalidad de conocer su grado de satisfaccién y nuevas necesidades. La
informacion obtenida es fundamental para realizar propuestas a AENA congruentes con las
necesidades detectadas de los clientes que sean capaces de dar una respuesta eficaz. Otra
manifestacion palpable de este apartado es la existencia de un enlace entre el acropuerto y la

aerolinea.

A diferencia del Aeropuerto de Girona-Costa Brava, el de Reus tiene designado a un
responsable que hace las funciones de enlace entre la propia infraestructura y la aerolinea con
el fin de realizar seguimientos de las acciones emprendidas asi como acerca de su grado de
implementacién y éxito. Ademas, el enlace lo tiene a un doble nivel: tanto del propio

aeropuerto cuanto del sistema RED al que pertenece.

8.2.5.3.La promocion

El aeropuerto de Reus practica esta actividad tanto en el propio nivel geografico cuanto en
el del acropuerto de destino. La primera se tratara en el apartado relativo a la administracion
con motivos sistematicos. En relacién a la segunda se destaca que se viene llevando a cabo
desde el afio 2000 con el apoyo de AENA bajo iniciativas que parten de la presente
infraestructura. A su vez, la busqueda de nuevas aerolineas también se incluye en el presente
apartado promocional, estando complementado con el ofrecimiento de estudios de mercado
recientes realizados bajo peticion propia por AENA asi como por la creacion de alianzas

estratégicas de marketing con distintas aerolineas.

Probablemente esta actividad promocional se debe al giro que experimenté el presente
aeropuerto a partir del afio 2002 puesto que, a partir de ese momento, pasé a set turistico,

charter y, ademas, centro de vuelos regulares.

8.2.5.4.Consideracion final

Desde el Aeropuerto de Reus se lleva a cabo una gestion proxima a la empresa privada en
aras de la eficiencia pero teniendo como objetivo prioritario su vocacion dltima de servicio
publico. Una de las expresiones de lo dicho es la ingente actividad promocional llevada a
cabo, tanto en sentido geografico cuanto en destino, con iniciativas que parten del propio

aeropuerto, las cuales cuentan con el apoyo tanto del sistema red al que pertenece cuanto de
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las distintas administraciones de su zona de influencia. Dicha actividad promocional también

se centra en las aerolineas, asf como en el resto de los distintos agentes implicados.

La diferencia sustancial entre el presente aeropuerto y el resto de los que son objeto del
presente estudio es que su estrategia comercial no se ha basado ni en costosas reformas de
sus instalaciones ni en una reduccion de ingresos a corto plazo provocada por la reduccion
de las tasas aeroportuarias. Segun el autor, y en el sentido expresado en la Figura 31, la
innovacién mercadotécnica junto con su estrategia se basa en la creacién de la demanda a

través de dos mecanismos:

1. La busqueda de nuevos nichos de mercado, la cual se ha centrado en el turismo ruso
y el resultado se traduce en un monopolio a efectos practicos en cuanto a la eleccion
como destino por parte de los nacionales de dicho pafs al area de influencia del

presente aeropuerto.

2. Férrea y constante interaccién con los sujetos implicados con el fin de obtener
informacién de primera mano con la que poder tomar decisiones que se ajusten a las

circunstancias reales en el momento oportuno.

Por ello, se considera desde este estudio que la presente infraestructura es la que innova en
mayor grado bajo el punto de vista mercadotécnico y probablemente lo lleva a cabo de una
manera mas eficaz y eficiente que las demas. Al igual que en la infraestructura de Girona, se
observa en RYANAIR, aerolinea también con protagonismo indiscutible en el presente
aeropuerto, la tendencia de suprimir una parte de sus vuelos fuera de temporada estival por
la reduccién de la demanda (desde 2012/2013 hasta la fecha del presente de 7 a 3, con
eliminacién de todas las rutas nacionales) y la de desviar otra parte de los mismos al

Aeropuerto de Barcelona-El Prat, tendencia general de la citada aerolinea a nivel europeo.

Para intentar paliar el mencionado descenso de trafico se estan buscando férmulas
alternativas y como consecuencia de ellas, desde hace cierto tiempo el Patronat de Turisme,
o6rgano dependiente de la Diputacié de Tarragona (y ambos miembros de la Taula
Estratégica), esta desplegando esfuerzos con la finalidad de atraer vuelos charter a las

instalaciones del Aeropuerto de Reus.

175



La Innovacién Mercadotécnica en el aeropuerto regional. Un estudio de casos

Figura 31. Esquema de la dinamica del presente aeropuerto basada en el

conocimiento
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8.2.6. El Aéroport de Perpignan-Rivesaltes

Este es el unico aeropuerto objeto del presente estudio que pertenece a un pafs distinto lo

cual conlleva singularidades con respecto al resto.

8.2.6.1. Sistema RED

Al igual que los anteriores aeropuertos, el de Perpignan-Rivesaltes pertenece a un sistema de
red y su 6rgano gestor recibe el nombre de TRANSDEV. También de manera similar al
resto, las iniciativas parten de la presente infraestructura bajo su propia responsabilidad y
estrategia pero ejecutadas por su 6rgano gestor: en esta apartado se incluyen, v.gr, los estudios

de mercado y fijacion tarifaria.

8.2.6.2.Demanda intetna

A diferencia del resto de las infraestructuras el trafico de la presente se nutre en mayor medida
de la propia demanda interna que genera su zona geografica de influencia. Por ello, el factor
turismo tiene un peso significativamente menor en la generaciéon de trafico al tener una

capacidad secundaria de acogimiento al turista.

La organizacién politico-administrativa de la Republica Francesa inciden de manera directa

en la generacion del trafico aéreo puesto que, al ser una administracién centralizada la cual
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tiene su epicentro en su capital, tiene gran capacidad para generar un importante trafico de
negocio y burocratico con destino a la citada ciudad. A ello se le une el hecho de su mayor

poblacién y extension territorial, acompanada de un contexto econémico mas favorable.

8.2.6.3.Reforma de las instalaciones

A diferencia del resto de los aeropuertos estudiados, el presente se destaca en acentuar sus
esfuerzos para que el proceso de reformas que se esta llevando a cabo tenga como
protagonista al pasajero. Hay que poner de manifiesto que las dltimas reformas importantes
datan de 1965 y fueron actualizadas parcialmente a finales de 1990, lo cual ya da una cierta

idea de lo vetusto de sus instalaciones.

8.2.6.4. Aeropuerto industrial

En sus instalaciones se acogen importantes empresas aeronauticas de mantenimiento de
aeronaves por lo que, a los presentes efectos, es el MRO (aeropuerto industrial) mas

importante de los ubicados en los acropuertos objeto del estudio.

Baste sefialar para corroborar lo dicho el hecho de que dos empresas de la envergadura de
EAS INDUSTRIES AIRCRAFT HEAVY MAINTENANCE y AIRBUS lo han elegido
como sede para desarrollar su objeto social: la primera como base principal con 250

trabajadores y la segunda como centro de pruebas de vuelos de sus aparatos.

8.2.6.5.Consideracion final

La presente infraestructura pertenece a una realidad sociopolitica y econémica diferente que
la del resto y ello conlleva gravidas consecuencias caracterizada por los elementos obrantes

en la Figura 32.

En primer lugar se destaca que es el acropuerto del estudio en donde las LCCs europeas de
nueva generacion (v.gr. RYANAIR y THOMAS COOK) han tenido un menor impacto. En
este sentido la administracién francesa no ha promovido con politicas agresivas su atraccion
y permanencia, tal y como ha ocurrido en Espafia. En segundo lugar, el enfoque de sus

propuestas mercadotécnicas difiere sustancialmente del resto al tener como centro de
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atencion al pasajero. Ello se puede deber al hecho de que exista un mercado propio y

suficiente ubicado en la zona geografica de influencia de la infraestructura. Y si a lo anterior

se le afade la vocacion de servicio publico, se extrae como consecuencia que lo que se

prioriza es la calidad del servicio al cliente final. En tercer lugar, el peso que tiene el apartado

industrial (MRO) es significativo, experimentado y estable lo que le convierte en un sujeto

aventajado en el presente ambito en su entorno geografico y destacando ampliamente de su

inmediato competidor, el Aeroport de Lleida-Alguaire. En cuarto y dltimo lugar, se destaca

del presente aeropuerto que, con un trafico de pasajeros relativamente modesto (unos

300.000 al afio) es autosuficiente desde el punto de vista econémico al poder cubrir sus gastos

con los ingresos de explotaciéon que genera su actividad.

Figura 32. Elementos destacados en el presente aeropuerto que explicitan su

contexto

Aéropot de Perpignan-Rivesaltes

Organo Consideracién
del pasajero

como cliente
Transdev prioritario

Fuerte
demanda gestor
interna

300.000 Centro
pasajeros de las
afno reformas

8.3. La Administracion

8.3.1. El Aeropuerto de Girona-Costa Brava

Rentabilidad
MRO de éxito | inusual para
su tamano

Empresas
punteras

La administraciéon publica de la mano de distintos 6rganos implicados ha procedido a

implicarse en la presente infraestructura con la intencién de crear sinergias que redunden en

un flujo superior de pasajeros, con mayor calidad de servicio y una clara vocacioén de social.
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Se destaca el papel que lleva realizando en el presente aeropuerto la Diputacié de Girona de
la mano del Patronat de Turisme Costa Brava, contando en sus instalaciones con un servicio

de informacion turistica al pasajero desde el ano 2005.

Buscando la participaciéon del ciudadano desde su nifiez desde el presente aeropuerto se
facilitan excursiones infantiles para intentar que el aeropuerto forme parte de su realidad
diaria y, de esta manera, poder crear relaciones a largo plazo con los ciudadanos a los que

sirve, destacando su marcado perfil social de la presente iniciativa.

or otra parte, contrasta con lo anterior la escasa inquietud que se ha mostrado desde e
Por otr te, trast 1 terior 1 inquietud h trado desde el
presente acropuerto en relacion a la implicacién con los ambitos administrativos relevantes:

en ese sentido se destacan dos grandes lagunas:

1. No se ha logrado desde la presente infraestructura despertar la inquietud suficiente
en la clase politica para que se desarrolle un mayor nimero de iniciativas conducentes
ala promocion turistica de su zona geografica de influencia, obviando de esta manera

que es el mayor factor movilizador de personas y creador de trafico mas eficaz.

2. Tampoco se ha logrado una participacion real y efectiva en los procesos de toma de
decisiones de la administracion en asuntos con incidencia directa aeroportuaria, lo
que se ha traducido en distintas carencias en las distintas medidas implementadas

hasta la fecha.

Como consideracion final, tal y como se plasma en la Figura 33, se puede afirmar que en este
apartado se desprende la existencia de vacios en el desarrollo y posterior implementacién de
medidas tendentes a una mayor intervenciéon aeroportuaria en los distintos procesos

administrativos relacionados.
Lo anterior se puede deber probablemente a que, el estado actual de la zona de influencia

aeroportuaria, ofrece un flujo de pasajeros importante y, a su vez, por carecer de intencion

de superarlo.
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Figura 33. Grafico en el que se observan los elementos positivos y negativos en

relacion a la administracion
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8.3.2. El Aeroport de Lleida-Alguaire

Tal y como se afirmé en su momento, la presente infraestructura ha llevado a cabo distintas
campanas de marketing con el fin de atraer y retener a las aerolineas. En el presente apartado

se destacan las denominadas VOLEM y FLY.

En relacién a la primera, cabe manifestar que perteneci6 a la primera etapa y tuvo una nota
acentuada de busqueda de proximidad y de identificaciéon con su zona de influencia con la
intencién de presentarse a su territorio y resaltar su vocacion de servicio publico a la
comunidad residente en su zona de influencia. En cuanto a la segunda, se afirma que tuvo
un marcado componente turistico en absoluta complicidad con los territorios de su zona de
influencia, destacando la division del area de influencia del presente aecropuerto en 4 zonas
geograficas todas ellas con la nieve como elemento protagonista. Hay una tercera campafia,
la llamada LAND, la cual tiene como objeto promocionar la presente infraestructura como
un aeropuerto industrial: como elemento diferenciador del resto de la competencia se
destacaba la agilidad en los tramites administrativos para la obtenciéon de las licencias y

concesiones necesarias para el buen fin de la actividad mercantil.
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Y para finalizar, se resalta que en cuanto a las alianzas estratégicas de marketing en la presente
infraestructura se ha optado de manera inequivoca por la Generalitat de Catalunya como

socio de referencia y preferencia para disefiar y ejecutar distintos proyectos.

Tal y como desprende de los anteriores extremos y en el sentido sefialado en la Figura 34, la
Generalitat, Aeroports de Catalunya y el Aeroport de Lleida-Alguaire de manera no
infrecuente y al menos en la practica, actian como un todo indivisible por lo que es dificil
distinguir cuando una actuacién depende de un organismo o de otro por lo que su IM se

encuentra insita en la propia administraciéon de la que depende.

Figura 34. Relacién existente entre el Aeroport de Lleida-Alguaire, la Generalitat y

el mercado
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8.3.3. El Aeropuerto de Reus

El presente aeropuerto se destaca por su claridad de ideas en cuanto a la busqueda de

mecanismos para generar trafico.

De manera innovadora, tuvo un papel activo en la creaciéon de la Taula Estratégica,
organismo formado, de la manera en que consta en la Figura 35, por la Subdelegacion del
Gobierno en Tarragona, la Diputacié de Tarragona, la Generalitat de Catalunya, la Cambra

de Comerg de Tarragona, varios ayuntamientos locales y distintas entidades socioeconémicas
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vinculadas al turismo en la zona de influencia de la Costa Daurada. De esta manera, se
pretende agrupar a todos los implicados en el ambito turistico para conocer sus capacidades
y limitaciones puesto que la practica totalidad del turismo que llega por el presente aeropuerto
se queda en la provincia de Tarragona, en donde pasa sus vacaciones y realiza sus gastos. En
este sentido se diferencia del aeropuerto de Girona en donde una parte considerable de su

trafico se desplaza a Barcelona como destino final.

La Taula, con un presupuesto anual que ronda los 3,5 millones de euros, tiene como objetivo
la promocion de la presente infraestructura con el fin de explotar la capacidad del acropuerto
mediante la atraccion de un mayor nimero de vuelos, tanto charter como regulares y retener

los vuelos ya existentes con el fin de aumentar el numero de turistas en su zona geografica.

De esta manera, el protagonismo del potencial turistico de su zona de influencia ha sido
absoluto y el mismo se ha comportado como el resultado de una estrategia coordinada y
eficaz, en donde todos los sujetos implicados han contribuido aportando los conocimientos

de sus respectivos ambitos.

Tomando en consideracién que los mayores contribuidores econémicos son la Generalitat
de Catalunya y la Diputacié de Tarragona, es inequivoco el papel relevante que juega la
administraciéon en esta iniciativa. Cabe afirmar que el presente modelo es una referencia

obligada para la promocion turistica de otros puntos de Catalunya.

En segundo lugar y a cierta distancia, se destaca la conexién aeropuerto-ciudad, servicio
prestado por la Generalitat de Catalunya el cual esta sincronizado con los horarios de los
vuelos de tal manera que el pasajero, al llegar al presente destino, tiene la posibilidad de poder

utilizar el transporte puiblico.
El mencionado servicio es de suma importancia en un aeropuerto que tiene su nucleo en los

pasajeros de las LCCs, caracterizados por su individualismo, por lo que el transporte publico

es estratégico.
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Figura 35. Miembros de la Taula Estrateégica segun sector

eSubdelegacion del Gobierno
Generalitat de Catalunya Sector

eDiputacio de Tarragona o ..
eCamara de Comerg Publico

eAyuntamientos locales

*Sector hotelero Sector
*Sector apartamentos

eSector campings Privado

8.3.4. El Aéroport de Perpignan-Rivesaltes

Dado el distinto perfil que ofrece tanto el territorio en el que esta incardinado cuanto el pais
al que pertenece la presente infraestructura, la administracion juega un papel distinto que en
el resto de los aeropuertos objeto del presente estudio. Efectivamente, no existe ninguno de
los planteamientos sefialados en los extremos anteriores por lo que la intervencion de la
administracion se contrae al papel que juega su 6rgano gestor, TRANSDEV como asesor y
proveedor de servicios de apoyo y como garante de la coordinaciéon de los distintos

aeropuertos que dependen del mismo.

A modo de resumen se recoge en la Figura 36 los aspectos positivos y negativos destacados

de la administracion en las distintas infraestructuras.

Figura 36. Comparativa de los elementos relativos a la Administraciéon por

aeropuerto
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8.4.  Elrendimiento del aeropuerto en los ultimos 3 afios

En este apartado se comparan los rendimientos de las distintas infraestructuras objeto del
presente estudio en perfodos de tres afos, tomando como indicadores los tres elementos
nucleares generadores del trafico cuales son la atraccion de nuevas rutas, el desarrollo de
rutas ya existentes y reteniendo las rutas ya existentes (Halpern y Pagliari, 2008, Halpern,

2010, Matsuno y Mentzer, 2000, Ellis, 2005).

8.4.1. El Aeropuerto de Girona-Costa Brava

La presente infraestructura tiene una posicioén realmente aventajada en relacion a las demas
puesto que, a pesar de ser un aeropuerto no principal, tiene una variedad de rutas y densidad
de frecuencias similar.Por ello, en las tres ratios sefialadas, destaca de manera abrumadora
sobre las demas, siendo considerado su rendimiento como su ventaja competitiva con

respecto al resto.

8.4.2. El Aeroport de Lleida-Alguaire

La presente infraestructura tiene su mejor baza en la retencion de las rutas existentes, en este
caso, a costa de evitar la desviacion de su trafico al Aéroport de Toulouse-Blagnac,
explotando su vertiente turistica de invierno. Aparte de dicho dato, también muestra
elementos de rendimiento positivo con los aecropuertos de su entorno inmediato tanto en lo
relativo a la atraccion de nuevas rutas cuanto desarrollando rutas existentes. Dichos

resultados son compatibles con la estrategia propia de la juventud del presente acropuerto.

8.4.3. El Aeropuerto de Reus

Destaca sus bazas relacionadas con la atraccion de nuevas rutas y, especialmente, las relativas
a la retencion de rutas existentes. En relacion a esta ultima se destaca que ha sido posible
gracias a la estrategia incentivadora dirigida especificamente a los touroperadores cuyos
volimenes iban en descenso. En este sentido la presente infraestructura destaca por la
efectividad y oportunidad de sus iniciativas. En menor medida que las dos anteriores, se

sefiala el desarrollo de las rutas existentes con la salvedad de que, en este caso, las estrategias
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de las aerolineas de los aeropuertos de Girona y Reus tienen una mayor efectividad que las

propias iniciativas de las infraestructuras.
8.4.4. El Aéroport de Perpignan-Rivesaltes

Tomando en consideracién los aeropuertos objeto del presente estudio y, en sentido
contrario, omitiendo referencias al resto de los ubicados en el pais galo, se tiene que su gran
baza es la relacionada con la retencion de rutas existentes. Por el contrario, en donde el
rendimiento es menor es en el desarrollo de rutas existentes. Lo anterior se puede deber a
que el grueso de su trafico lo genera la propia demanda interna, entendiendo que el mercado
ya esta repartido entre el resto de los aeropuertos franceses ubicados en sus proximidades

(v.gr. Carcasonne-Salvaza, Beziers-Cap-d’Agde).

En las Figuras 37 y 38 se procede a efectuar sendas comparativas de las rutas y rendimiento

a la manera de resumen.

Figura 37. Grafico comparativo y estimativo de las tres ratios relativas a las rutas
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Figura 38. Elementos destacados del rendimiento por aeropuerto
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8.5.  Gestion y titularidad del aeropuerto

En este apartado se va a tratar el impacto que tiene la IM en los aspectos basicos relativos a

la gestion y titularidad aeroportuaria (Tarry, 2000, Halpern, 2010):

a) Gestion: publica o privada.

b) Titularidad.

¢) Impacto en la cuenta de resultados.

8.5.1. El Aeropuerto de Girona-Costa Brava

En la presente infraestructura se considera que la titularidad de la gestion, ya sea publica o
privada, ya sea dependiente de una u otra administracion, no tiene por qué afectar a la IM al
seguir habiendo los mismos objetivos. Por otra parte, si que se aprecia un impacto derivado
de la IM en la cuenta de resultados puesto que el resultado de las actuaciones ejecutadas
desde el aeropuerto se analiza bajo la 6ptica coste-beneficio. Se observa una actuacion
préxima a los principios de la empresa privada en donde lo que se intenta conseguir es la

maximizacion de los recursos.

8.5.2. El Aeroport de Lleida-Alguaire

Por el contrario, en el presente acropuerto se considera que la gestion publica si que afecta a
la IM porque hay que consensuar la gestion con las distintas administraciones publicas
implicadas. En relacion a la titularidad se entiende que la misma no afecta a la IM puesto que
es publica, dependiendo en todo momento de la Generalitat de Catalunya. En cuanto al
impacto en la cuenta de resultados derivado de la IM, si que se aprecia una incidencia directa,
aunque no sea a las cuentas del propio aeropuerto y si a las del 6rgano del que depende,

Aeroports de Catalunya.

Tal y como se puede observar, el presente extremo es un elemento mas que corrobora lo
interrelacionado de las actuaciones de la Generalitat, Aeroports de Catalunya y Aeroport de

Lleida-Alguaire.
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8.5.3. El Aeropuerto de Reus

En la presente infraestructura se parte de la base de lo indistinto que resulta ser la gestién en
relacion con la IM puesto que, cualquiera que sea el 6rgano del que dependa, debe de tener
un modelo lo mas ajustado posible a lo privado y, a su vez, poder ofrecer el servicio publico
al que esta destinado. La titularidad del aeropuerto no se considera que afecte a la IM pero si

que se entiende que incide positivamente en la cuenta de resultados.

Desde esta infraestructura se destaca la visién de la gestion, ciertamente ecléctica, la cual

intenta sintetizar los elementos positivos de ambos modelos: publico y privado.

8.5.4. El Aéroport de Pepignan-Rivesaltes

En el presente aeropuerto se considera que la gestion, publica o privada si que tiene
incidencia directa en la IM puesto que es de titularidad publica con gestion privada. Ello se
traduce en una inquietud por competir con otras infraestructuras que no pertenezcan a su
red TRANSDEV (v.gr. Aecropuerto de Girona-Costa Brava). La titularidad de la
infraestructura por parte de distintas administraciones no supone alteracién alguna en la IM

pero, por el contrario, si que tiene impacto positivo en la cuenta de resultados.
A juzgar por los resultados econémicos y el grado de servicio dado, estos planteamientos,
ciertamente proximos al eclecticismo y similares a los del anterior acropuerto, son los que se

muestran mas efectivos.

A titulo de resumen se muestra la Figura 39 como resumen de los aeropuertos y la titularidad

de la IM.

Figura 39. Comparativa: titularidad-IM de los 4 aeropuertos objeto de estudio
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8.6. La gestion del conocimiento

El siguiente aspecto a tratar es el relativo a la gestion del conocimiento el cual puede incidir
en el IM haciendo sus procesos mas efectivos y aportando competitividad, pudiendo estar
considerado como su antecedente. En el presente apartado se van a tratar los aspectos
relativos a la generacion, administracion de informacién asi como a la implementacion de
acciones que afectan a los aspectos algidos aeroportuarios con la finalidad de obtener un
mejor rendimiento de la infraestructura (Kohli y Jaworlski, 1990, Halpern y Pagliari 2008,
Day, 1994, Slater y Naver, 1990).

Con dicha informacion, la gestiéon aeroportuaria podria tener una mejor base para aumentar
su competitividad, respondiendo de mejor manera las distintas necesidades del mercado. Tal
y como se sefialé con anterioridad, el hecho de que dos de los cuatro aeropuertos objeto del
estudio pertenezcan al mismo sistema de RED vincula sus dindmicas gestoras de la
informacién. Se ha tomado como base los puntos tomados como referentes por parte de la
literatura pero con ajustes para adaptarlos al contexto concreto de los aeropuertos objeto del

presente estudio.

8.6.1. Creacion

En el presente apartado se tratan los aspectos relativos a la generacion de informacion.

8.6.1.1. El Aeropuerto de Girona-Costa Brava

Este aspecto depende unicamente de AENA por lo que el presente aeropuerto no tiene

responsabilidad alguna.

Los contactos mantenidos con las aerolineas no suelen tener la frecuencia ni el rigor
suficiente como para descubrir las necesidades proximas de las aerolineas puesto que se trata
de encuestas anuales. En dicho sentido recuérdese que en la presente infraestructura se carece
de persona que ejerza la funcién de enlace aeropuerto-aerolinea con el fin de obtener de
primera mano las carencias en el servicio prestado. Probablemente sea por ello por lo que no

se detectan con la agilidad deseable ciertas preferencias de las aerolineas, asi como cambios
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en sus tendencias y el impacto que tienen en las mismas la situacién econémica. Por otra

parte, se mantienen contactos con los touroperadores y con los viajeros.

En relacion a los primeros, también se reconoce que las reuniones no tienen la frecuencia
necesaria, las cuales se deberfan de complementar con una mayor aproximacion a las
administraciones implicadas (v.gr. Patronat de Turisme Costa Brava, Diputacié de Girona)
para una mayor efectividad. Este planteamiento, mejorable, puede ser debido a que el
volumen de trafico que genera se considera suficiente por lo que no se encuentra la necesidad

de que deba de ser mejorado.

8.6.1.2. El Aeroport de Lleida-Alguaire

En la presente infraestructura la creacién del conocimiento depende de Aeroports de
Catalunya pero destacando que el funcionamiento de dicho 6rgano, a través de su reducida
plantilla, es préoximo al familiar por las notas de proximidad e inmediacion. Por regla general
se realizan acciones conducentes a la creacién del conocimiento, las cuales tienen como
objetivo la aerolinea: en este aspecto cabe destacar los contactos periddicos que se mantienen
con las mismas para saber cuales seran sus necesidades, el grado de influencia de la coyuntura

econémica asi como su grado de satisfaccion en las medidas implementadas.

En cuanto al touroperador, también se llevan a cabo acciones en el presente ambito,
destacando las conducentes para conocer las tendencias de los pasajeros. Sin embargo, al
pasajero no se le presta la suficiente atencioén puesto que en la actualidad no se realiza ninguna
accion conducente a tal fin. Es probable que lo reducido de su volumen de trafico, con
diferencia el menor de los cuatro aeropuertos objeto del presente estudio, no dé margen para

una actividad mas extensa y exhaustiva.

8.6.1.3. El Aeropuerto de Reus

Trayendo a colacion lo expuesto con anterioridad, como consecuencia de los continuos y
constantes FEEDBACKS existe un contacto directo, continuo y peridédico con todos los
sujetos implicados (aerolineas, touroperadores y pasajeros) a través de reuniones, entrevistas
y encuestas realizadas por distintas entidades, desde AENA hasta la Universitat Rovira

Virgili. Por ello, existe una base de conocimiento suficiente en el presente ambito gracias a
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la actividad desarrollada desde este aeropuerto, siendo considerada la mas relevante y

ambiciosa de las cuatro estructuras objeto del presente estudio.

8.6.1.4. El1 Aéroport de Perpignan-Rivesaltes

Desde el presente aeropuerto se despliegan actuaciones suficientes con el fin de recabar
informacion que afecta a los aspectos algidos de su gestion y que tengan relacion con sus
clientes asf como con las circunstancias que los rodean. Por ello, existen manifestaciones en

el presente aeropuerto de comportamientos positivos dirigidos al buen fin de las actuaciones.

El tnico contrapunto vendria dado por ciertas dificultades reconocidas a la hora de detectar

cambios en el sector aeronautico asi como en las tendencias de las aerolineas.

En todo caso, se entiende cumplido el presente apartado con las actuaciones habituales dado

su contexto caracterizado por la demanda interna y relaciéon de no competencia con el resto

de los aeropuertos de la red TRANSDEV.

8.6.2. Divulgacion

En el presente punto se tratan los aspectos relacionados con la distribucion de la informacion

obtenida en el apartado anterior.

8.6.2.1. El1 Aeropuerto de Girona-Costa Brava

Lo que destaca de manera positiva son las reuniones periddicas de los responsables de los
distintos departamentos para discutir las previsiones de las aerolineas. Del propio modo, se
mantienen contactos regulares entre los responsables de los departamentos y el resto del
personal, valorando positivamente las iniciativas del personal. Sin embargo, lo que destaca
de manera negativa es el hecho de que los responsables departamentales no se suelan reunir
regularmente para discutir las tendencias del mercado. De una manera aceptable, se puede
decir que el personal del presente aeropuerto participa activamente en las reuniones con el
fin de compartir sus ideas en temas relevantes. Asi las cosas, se puede afirmar que existen

canales suficientes para que la informacion se distribuya en todos los departamentos del
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aeropuerto, siendo mejorable el aspecto relativo al analisis del mercado pudiendo justificar

dicha carencia por su importante volumen de trafico.

8.6.2.2. El Aeroport de Lleida-Alguaire

Dado el funcionamiento de Aeroports de Catalunya, se destaca la nota de socializacion en el
presente ambito, caracterizada por un contacto directo, constante y sin formalismos entre el
escaso numero de empleados. Por ello, las actuaciones que mas destacan en el presente
aeropuerto son las relativas a la agilidad por el personal a la hora de detectar hechos que
afectan a las aerolineas asi como el grado en el que el personal comparte sus ideas, valorando

de manera positiva sus iniciativas.

En el resto de las actuaciones destinadas al buen fin de las actuaciones relevantes se realizan
esfuerzos para discutir en reuniones las tendencias del mercado, las previsiones de las
aerolineas y las relaciones entre los responsables de departamento y subordinados. Lo
reducido de su numero de empleados (7 en 2013), justifica las notas de familiaridad y

sociabilidad en la divulgacién de la informacion obtenida.

8.6.2.3. El Aeropuerto de Reus

Consecuencia de la ingente actividad relativa a la creacion del conocimiento en la presente
infraestructura es el también copioso conjunto de actuaciones relacionadas con la divulgacién
del conocimiento generado, las cuales abarcan la totalidad de los aspectos importantes, tales
como las reuniones habituales entre los responsables departamentales y entre éstos y el resto
de los empleados asi como su periodicidad. Por ello, todas las actuaciones consideradas
relevantes en el presente estudio son llevadas a cabo en Reus, incentivando en todo caso la

implicacién personal de los empleados en el acropuerto para una mejor calidad del servicio.

8.6.2.4. El Aéroport de Perpignan-Rivesaltes

Desde esta estructura se procede de manera éptima en cuanto a la celebracion de reuniones,
asf como en sus frecuencias, entre los distintos responsables departamentales con el fin de
discutir las tendencias del mercado y las previsiones de las aerolineas. Por otra parte, los

contactos existentes entre los responsables y el resto de los empleados también son altamente
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valorados y como consecuencia de ello, se comparten ideas con los demas. Por ello, se

considera que existe agilidad en descubrir los hechos relevantes que afectan a las aerolineas.

8.6.3. Respuesta

Este aspecto es el relativo a las acciones que se llevan a cabo con la informacion recabada en

los apartados anteriores.

8.6.3.1.  El Aeropuerto de Girona-Costa Brava

La responsabilidad del presente aspecto en este acropuerto es compartida con AENA. En
general se puede decir que desde la presente infraestructura se cubren practicamente todos
los tipos de actuaciones tomadas en consideracion por ser relevantes y con un grado de
cumplimiento medio. Entre ellas destacan el control regular de la calidad de los servicios, las
reuniones cuyo objetivo es el plantear iniciativas que den respuesta a la coyuntura asi como
la realizacion de seguimientos de las acciones tendentes a satisfacer las necesidades de las

aerolineas.

8.6.3.2. El Aeroport de Lleida-Alguaire

Las actuaciones destacadas son las relativas al control de la calidad de los setrvicios, la
prontitud en desplegar acciones cuando se detectan nuevas necesidades de las aerolineas, la
coordinacion de las actividades del personal, las acciones tendentes a la fidelizacion de la
acrolinea asi como la existencia de planes de contraoferta para retener a la aerolinea que
quiera abandonar el acropuerto. Por ello, se desprende que existe un grupo de actuaciones

con suficiente representacion en el presente ambito.

8.6.3.3.  El Aeropuerto de Reus

En coherencia con su sistema de feedbacks se observa que se llevan a cabo de manera
razonable todo tipo de contactos entre los responsables entre si y con el resto de personal
para descubrir carencias y puntos a mejorar, tanto de la gestién interna cuanto de la que

afecta a las aerolineas, efectuando seguimientos de las distintas actuaciones que se llevan a
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cabo. Como consecuencia de lo antetrior, se suelen ofrecer alternativas al detectar

necesidades, realizando, a su vez, seguimientos de su ejecucion.

8.6.3.4.  El Aéroport de Perpignan-Rivesaltes

En este acropuerto las valoraciones aventajas de las actuaciones son las que afectan a los
planes de marketing. Por otra parte, existe inquietud en atender y retener a la aerolinea,
concretandose en la agilidad para desplegar acciones tendentes a cubrir las necesidades
descubiertas. Al igual que en el de Lleida-Alguaire, se destaca que también dispone planes
para contraofertar a la aerolinea que tenga intenciéon de abandonar al aeropuerto en un ultimo
intento de evitar su abandono. Por lo demais, los controles de calidad de los servicios a las

aerolineas y la coordinacion de las actividades de personal estan dentro de lo aceptable.

A continuacion se exponen las Figuras 40, 41, 42 y 43 que recogen lo mas destacado de la

gestion del conocimiento de cada una de las infraestructuras.

Figura 40. Elementos destacados de la gestiéon del conocimiento en el Aeropuerto

de Girona-Costa Brava

AENA Sin enlace

., Encuestas anuales Trato
Generacion con aerolineas Touroperadores
y viajeros:
mejorable

Reuniones
AEROPUERTO periddicas:

DE GIRONA- Divulgacién responsables y
COSTA BRAVA personal

AENA
Control calidad servicios

Respuesta Reuniones en cambio
coyuntura

Seguimiento

193



La Innovacién Mercadotécnica en el aeropuerto regional. Un estudio de casos

Figura 41. Elementos destacados de la gestion del conocimiento en el Aeroport de

Lleida-Alguaire
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Figura 42. Elementos destacados de la gestion del conocimiento en el Aeropuerto

de Reus
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Figura 43. Elementos destacados de la gestion del conocimiento en el Aéroport de

Perpignan-Rivesaltes
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8.7. La aerolinea

El tercero de los actores implicados en el presente estudio es la aerolinea, principal cliente
del aeropuerto y, por la liberacion del sector aeronautico, principal causante de su profunda
transformacion. Tan es asi que desde estas lineas y gracias al nuevo marco legal europeo se
observa el anteriormente comentado transito del aeropuerto institucional al aeropuerto

comercial.

8.7.1. Tipos de aerolinea

Con caracter introductorio, se puede afirmar que hay basicamente dos tipos de aerolineas
comerciales y regulares de pasajeros, cuales son las de red y las de punto a punto. La
diferencia esencial entre las dos radica en que las del primer tipo ofrecen destinos con
transbordos, asumiendo total responsabilidad con el viajero hasta su destino final, el cual se

ubica normalmente en la media y larga distancia.
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Consecuencia de lo anterior es que los posibles desajustes que repercutan al viajero y que
acaezcan durante los trayectos son asumidos por la compafifa aérea: una de las
manifestaciones mas conocidas consiste en el abono de los gastos que genere el pasajero con
ocasion de la suspension o retraso de un vuelo (v.gr. hotel, restaurante), todo lo cual aumenta
potencialmente y de manera considerable los costes en una industria que suele operar con

margenes muy estrechos (Morrish y Hamilton, 2002).

Este tipo de aerolinea, conocida por la literatura como FSC, acréonimo de FULL SERVICE
CARRIER, (Graham, 2013), necesita de unas instalaciones aeroportuarias compatibles con
los servicios que requieran transbordo, tales como los de asistencia en tierra (HANDLING)
necesarios para redistribuir el equipaje de los pasajeros que hagan escala con rumbo a otro
destino. El tipo de aeropuerto que ofrece un mejor soporte para este perfil de aerolinea es el
aeropuerto principal por gozar de unas instalaciones completas capaces de gestionar dicha
dinamica. El calificativo de red proviene de las posibilidades que ofrecen la combinacién de

distintos tipos de aeronaves con distintos destinos a corta, media y larga distancia.

El segundo tipo de aerolinea es la conocida como aerolinea de punto a punto la cual se
caracteriza basicamente por no ofrecer vuelos con transbordos. De esta manera la
responsabilidad de la compafia aérea para con el viajero se limita al desplazamiento entre
dos ciudades o puntos, dandole su principal caracteristica el nombre por las que son

conocidas.

El tipo de aeropuerto que se ajusta a este perfil no requiere una infraestructura tan completa
ni compleja como para redistribuir el equipaje porque el viajero que llega a destino lo hace
siempre a su destino final. Por ello, este tipo de aerolinea suele fijar sus bases en dicho tipo
de infraestructura. Ademas, dicho tipo de aeropuerto debe de ofrecer unas instalaciones que
permitan la reduccién de costes y la explotacion de economias de densidad a través de un
elevado uso de la aeronave (Pitt y Brown, 2001). Ello conlleva periodos cortos de tiempo
entre aterrizaje y despegue (de 25 a 30 minutos) lo cual facilita un mayor uso de la aeronave,
requiere slots convenientes (es decir, derechos de uso del aeropuerto por la aeronave en
horarios competitivos) y, por ultimo, escasa congestion aérea y terrestre todo lo cual revierte
en una mayor rapidez en las maniobras de la aeronave aumentando, por tanto, su
competitividad (Warnock-Smith y Porter, 2005). Este tipo de aerolinea es conocida

coloquialmente como de bajo coste y la literatura la suele denominar LCC (Graham, 2013).
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La flota de las citadas aerolineas suele estar compuesta por un tnico tipo de aeronave lo que
permite una reduccién de gastos de mantenimiento y, a su vez, llevan a cabo politicas

agresivas en lo relativo a la contencién de costes.

Existe una relacion estrecha entre tipo de aerolinea y tipo de aeropuerto, asociando la
acrolinea de red al aeropuerto principal y la aerolinea de punto a punto con el aeropuerto

regional.

8.7.2. El Aeropuerto de Girona-Costa Brava

8.7.2.1. Introduccidon

Las aerolineas que, a fecha de verano de 2012, operaban en el presente aeropuerto son las
que siguen: Air Malta, Air Serbia, Arkefly, Atlantic Airways, Brussels Airlines, Enter Air,
Jetairfly, LOT Polish Airlines, Luxair, Primera Air, Ryanair, Thomas Cook Airlines,
Thomson Airways, Transaero, Transavia.com, Smart Wings (Travel Service Airlines),
Windrose Airlines y Wizz Air. Fuera de temporada alta, el nimero de aerolineas se reduce a

13 (otofio 2014) por el descenso de la demanda.

La practica totalidad de los vuelos ofrecidos por dichas aerolineas se concentran en la oferta
intraecuropea para conectar esencialmente el norte con el sur continental. Por extension,
algunas de ellas también ofrecen vuelos a ciudades de paises del antiguo bloque del este (v.gr
Moscu, Kiev), a ciudades ubicadas en el norte de Marruecos (v.gr. Marrakech, Rabat) asi
como vuelos de cabotaje, es decir, vuelos nacionales (v.gr. Ibiza, Palma de Mallorca). Cabe
afirmar que es infrecuente que un aeropuerto regional tenga un numero tan elevado de
aerolineas, de rutas y de pasajeros transportados. De esta manera, se podria afirmar que el

presente acropuerto tiene caracter regional con vocacion de principal.

8.7.2.2. Aspectos relevantes

Los aspectos mas relevantes relacionados con las aerolineas y la IM del presente acropuerto

son los que siguen a continuacion:
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a) ACUERDOS CON RYANAIR. En general, los acuerdos de fidelizacién son una
practica no infrecuente en este tipo de infraestructuras, las cuales reciben
compromisos de permanencia de larga duraciéon (de 5 a 25 afios) por parte de la
aerolinea a cambio de reformar las instalaciones de la manera que mejor se ajuste a

sus necesidades (Graham, 2013).

En este sentido, la citada LCC, desde el inicio de sus operaciones en Girona, ha sido su
protagonista absoluta y la que ha logrado un mayor compromiso con la misma el cual es aun
vigente. Para corroborar lo dicho, baste sefialar que en el afio 2012, afio de plena recesion
econémica mundial, la primera aerolinea por volumen de pasajeros, RYANAIR, transportd
a 2.594.497 pasajeros en Girona. Para dar una idea de su importancia, la aerolinea
inmediatamente posterior en volumen, TRANSAVIA.COM, transportd en ese mismo afio y

en ese mismo aeropuerto a 94.021 pasajeros, es decir, 27 veces menos.

A pesar de lo anterior, tal y como se comentd anteriormente, lo cierto es que desde hace
aproximadamente unos 4 afios dicha LCC inici6 vuelos en el Aeropuerto de Barcelona-El
Prat y hasta la fecha del presente estudio no han parado de aumentar sus rutas y frecuencias,
confirmando una tendencia ascendente en su estrategia para con dicha infraestructura.
Lamentablemente, dicho aumento es a costa de la disminucién de su oferta en el Aeropuerto

de Girona-Costa Brava.

b) PROMOCION DE SERVICIOS. Desde el presente aeropuerto se promocionan

distintos servicios relacionados con las aerolineas durante los tres tltimos afios.

Detallando los servicios promocionados relacionados con las aerolineas, se destacan los
regulares operados por las FSCs, los cuales se estan llevando a cabo desde marzo de 1967,
fecha en que se abrié al trafico nacional e internacional de pasajeros y mercancias. Los
servicios regulares operados por las LCCs, por el contrario, se promocionan desde el afio

2004, afio de inicio de la era RYANAIR.

A su vez, se destacan las promociones de los servicios charter relacionados con el turismo a
través de las aerolineas mas relevantes del sector, tales como Wizz Air, Transavia.com y Smart

Wings (Travel Service Airlines).
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En el dltimo eslabon de los servicios promocionados, en cuanto a su intensidad se refiere, se

destaca la relacionada con los business charter (aviacion corportativa).

c) CARGO Instalaciones aeroportuarias para aerolineas logisticas.

Se parte de la base de que la zona geografica de influencia de la presente infraestructura no
genera demanda relevante en el transporte de mercancias y prueba de ello es la presencia de
una unica aerolinea CARGO pero sin base permanente. Aun asi, y siguiendo la estrategia de
compromiso anteriormente citada (reformas de instalaciones a medida a cambio de
fidelizacion), desde el presente aeropuerto se estarfa dispuesto a escuchar ofertas que

conllevasen implicacién econémica por parte de la aerolinea interesada.

8.7.2.3. La aerolinea

En relacion a la aerolinea en el presente aeropuerto se destacan las siguientes notas:

a) La eleccion de las aerolineas por el presente acropuerto tiene dos ejes fundamentales
cuales son, en primer lugar, la zona de influencia en la que esta ubicado, la cual es la
realmente generadora de trafico aéreo. Aqui se une el fenémeno turistico de la Costa

Brava con la proximidad a la ciudad de Barcelona.

En segundo lugar se destaca la tarifa acroportuaria la cual se asocia a los costes operativos de

la aerolinea y suele tener un mayor atractivo para las LCCs que para las FSCs.

Estos dos elementos son los que mayor impacto de trafico generan en los acropuertos objeto
del presente estudio, destacando especialmente la intensidad del primero el cual se traduce
en un numero anémalamente elevado de aerolineas que operan en el mismo por existir una
demanda también elevada. En relacion a la IM se considera que tiene una influencia directa
en la cuenta de resultados de la aerolinea puesto que todas las actuaciones que se ejecuten en

este ambito tendran una repercusion econémica.

b) Turbulencias del mercado. Las acrolineas en el presente acropuerto suelen ajustar sus

rutas, frecuencias y asientos ante las variaciones del mercado por lo que no es
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infrecuente que hayan variaciones en dichos aspectos con cierta regularidad con el

fin de coordinar su oferta con la demanda real.

¢) Rendimiento. El elevado nimero de aerolineas que operan en el presente aeropuerto
asi como su oferta en nuevas rutas, su capacidad para retener las rutas existentes y el
potencial para el desarrollo de nuevas rutas se debe al gran potencial de negocio de

su area de influencia.

Dado el perfil de las LCCs, consideradas como footlose —sin ataduras- (Graham, 2013), desde
el presente aeropuerto se esta atento a los movimientos de otras infraestructuras con las que
tengan una relacién de sustitucion, tales como el Aéroport de Perpignan-Rivesaltes, porque
se entiende que pueden abandonarlo como centro de operaciones si no se atienen a sus

necesidades de manera razonable.

8.7.2.4. Consideracion final

Las aerolineas estan interesadas en el presente aeropuerto puesto que su zona geografica de
influencia es generadora de una demanda atractiva en cuanto a volumen de pasajeros, todo
lo cual se traduce en una oportunidad de negocio relevante y potencialmente rentable. Lo
anterior se demuestra con el numero de pasajeros transportados, el cual es abrumadoramente
superior al del resto de los aeropuertos objeto del presente estudio puesto que si tomamos

como base el afio 2010 se obtienen los datos que constan en la Tabla 16.

Tabla 16. Cuadro resumen del trafico de pasajeros en el afio 2010

Aeropuerto de Girona Costa Brava 4.863.785
Aeroport de Lleida-Alguaire 61.769
Aeropuerto de Reus 1.415.570

Aéroport de Perpignan-Rivesaltes 363.662

Si bien en otros aspectos relacionados con la IM el presente acropuerto muestra extremos a
mejorar, se considera desde estas lineas que las actuaciones cuyo objetivo han sido las
acrolineas han tenido un acierto razonable confirmado por su importante volumen de

pasajeros.
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8.7.3. El Aeroport de Lleida-Alguaire

8.7.3.1. Introduccién

En el anio 2013 las aerolineas que operaban desde la presente infraestructura eran Air
Nostrum (franquicia de Iberia), FlyBe, Arkia Israel Airlines y Thomas Cook Airlines, siendo
ésta ultima la que mas destinos, rutas y frecuencias ofrece. En fechas préximas a su
inauguracion, enero 2010, varias aerolineas apostaron por este aeropuerto, tales como
Vueling y Ryanair para después abandonarlo por lo escasamente rentable que result6 ser la
demanda que generaba su zona de influencia. LLos vuelos que suelen ofrecer tienen un alcance
fundamentalmente europeo con alguna oferta de vuelo nacional (v.gr. a Palma de Mallorca)
y, como experiencia pionera en verano de 2014, se ofrecieron vuelos a Tel Aviv (Israel). Cabe
afirmar que es el aeropuerto con menor numero de aerolineas, frecuencias, destinos y

pasajeros de los que son objeto del presente estudio.

Es llamativo que el plan director del aecropuerto previese cerca de 400.000 pasajeros al afio
pero la realidad es que en su afilo de mayor trafico, 2010, no lleg a los 60.000 para quedarse

en 35.000 en el afio 2012.

8.7.3.2. Aspectos relevantes

a) ACUERDOS CON THOMAS COOK AIRLINES. Al igual que en el Aeropuerto
de Girona-Costa Brava, el presente acuerdo se tradujo en un aumento significativo
del trafico de pasajeros, el cual fue ain mas ostensible, si cabe, por el sucesivo
abandono de distintas aerolineas (VUELING y RYANAIR entre otras) que
experimentd la presente infraestructura en los meses inmediatamente posteriores a

su inauguracion (enero 2010) por la falta de demanda.

Del propio modo, y como corolario de lo anterior, esta aerolinea tiene el caracter de

estratégico para la presente infraestructura.

b) PROMOCION DE SERVICIOS. Los servicios aéreos regulares prestados por las
acrolineas tradicionales estan siendo objeto de promocion desde la inauguracion del

aeropuerto, hace escasos 4 afos.
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Asi mismo, los servicios aéreos regulares prestados por las LCCs también estan siendo objeto
de promocién desde su reciente inauguracion. Estos dos tipos de aerolineas son la apuesta
mas seria del presente aeropuerto y es donde dirige sus esfuerzos. A cierta distancia se
incardina la promociéon de que estan recibiendo los servicios charter relacionados con el
turismo asi como la aviacién corporativa, aprovechando la ausencia de servicios

aeroportuarios a aerolineas que tengan su demanda en Andorra.

8.7.3.3. La aerolinea

En lo que respecta a la aerolinea y desde el presente aeropuerto se destacan los siguientes

extremos:

a) En relacion a las turbulencias del mercado, se usan las tasas aeroportuarias para
medirlas y gestionarlas, bonificando o gravando las estrategias de las aerolineas segun
su impacto en la infraestructura asi como a través del contacto directo con la

aerolinea.

Dicha actuaciéon se complementa con la disposicion de las instalaciones aeroportuarias, de
manera tal que permitan un tiempo minimo a las aerolineas en destino puesto que esta
caracterfstica es una de las que se ajustan a las necesidades de las LCCs y una de las mas
valoradas. Como indicador inequivoco que permite el seguimiento de lo adecuado de las
iniciativas anteriores es la continuidad de la aerolinea en el presente aeropuerto asi como su

constancia a la hora de mantener sus rutas y frecuencias.

a) La medicion de la demanda de servicios aéreos. Desde Lleida-Alguaire se considera
que su zona de influencia ofrece oportunidades de negocio relevantes para las
acrolineas, centrando sus estrategias en el turismo de invierno procedente de

Inglaterra.

b) La eleccién aeroportuaria. Desde esta infraestructura se entiende que lo que motiva
a las aerolineas a elegir un aeropuerto viene dado por la conjuncién de tres elementos,
cuales son la proximidad con el destino final, la demanda existente en su zona de

influencia y la flexibilidad tarifaria ofrecida.
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Por el contrario, se entiende que lo que una aerolinea toma en consideracion para descartar
un aeropuerto regional son sus instalaciones, los servicios prestados y aspectos asociados al
coste de uso y trafico (v.gr. tarifa aeroportuaria y precios del handling). Asi mismo, se
entiende que lo que empujarfa a una LCC a cambiar de infraestructura, a diferencia de otros

aeropuertos, es la insuficiencia de los servicios y las instalaciones.

Por otra parte, se destaca la triple limitacion que padece el presente aeropuerto a la hora de
poder absorber mas trafico puesto que su propia estructura (dos unicas puertas y pista cédigo
4C -la menor de los cuatro objeto del estudio-), su ubicacién (montafiosa) asi como lo

ajustado de su presupuesto anual (4.000.000,00€/af10) limitan su posible crecimiento.

¢) En cuanto a la competitividad, también se mide y se lleva a cabo con los mismos
mecanismos que los aplicados a las turbulencias a los que hay que afiadir los
incentivos de marketing a la aerolinea y el apoyo de la administracién publica en las

actuaciones que tengan por objeto la compania aérea.

8.7.3.4. Consideracion final

El presente aecropuerto da una importancia maxima y prioritaria a la aerolinea y este
sobreesfuerzo se justifica por su necesidad de crear un espacio propio en el mercado
aeronautico con el fin de atraer y consolidar su escasa clientela debido fundamentalmente a
su propia juventud. Tiene en contra una zona de influencia no excesivamente rentable desde
el punto de vista econémico debido a lo débil de su demanda potencial, lo que limita sus
posibilidades de crecimiento de trafico e incluso, en momentos de crisis econdémica, su
capacidad de mantenerlo. Este inconveniente esta siendo compensado, al menos en parte,
por la intervencion correctora de la administracion de la que depende y asi mismo por la
diversificaciéon de su oferta comercial, la cual estd abarcando el aspecto industrial de la

aeronautica con un énfasis singular en el sector del mantenimiento de aeronaves.

Por todo ello y al hilo de lo que se comenté con anterioridad, se considera que este

aeropuerto es el mas institucional y el menos comercial de los 4 objeto del presente estudio.

Todas las anteriores notas estan presentes en la Figura 44.
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Figura 44. Extremos clave en el presente aeropuerto
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8.7.4. El Aeropuerto de Reus

8.7.4.1. Introducciéon

Las aerolineas que a fecha de marzo 2012 operaban en el presente aeropuerto son las
siguientes: Adria Airways, British Midland Airways, Flybe, Thomson Airways, Cityflyer
Express, Thomas Cook Airways Belgium, Ryanair, Holidays Czech Airlines, Iberworld
Airlines, Jet2.com, Thomas Cook Airlines UK, Austrian Airlines, Brussels Airlines, Skywork,

Jetair Fly, BMIBaby y Monarch Airlines. Fuera de temporada alta (a fecha de otonio 2014), el
namero de aerolineas se reduce a 9 por la menor demanda. Los vuelos que ofrecen las
aerolineas que operan en el presente aeropuerto tienen como destino basicamente el
continente europeo pero hay proyectos de vuelos a los antiguos paises del bloque del Este,

norte de Africa y algin vuelo nacional.

8.7.4.2. Aspectos relevantes

a) ACUERDOS CON RYANAIR. Si bien los acuerdos logrados con esta aerolinea no
tienen la intensidad ni la relevancia ni la exclusividad que los suscritos con el
aeropuerto de Girona s que se puede afirmar que la presente aerolinea ha supuesto
un impacto significativo tanto por el nimero de pasajeros, por frecuencias y por la

llegada de otras aerolineas por el efecto llamada.
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Todo ello motivé una profunda reforma de las instalaciones la cual también se llevé de forma

consensuada con las principales aerolineas.

b) PROMOCION DE SERVICIOS. En relacién a la promocién de los servicios
regulares de las FSCs por parte de la presente infraestructura, la misma puede calificar
de tibia puesto que no se le ha prestado demasiada atencién al no haber desplegado

ni tiempo ni medios de manera significativa para tal fin, al menos hasta la fecha.

Por el contrario, los servicios regulares de las LCCs si que han recibido atencién suficiente
desde el momento de su llegada, lo cual se ha traducido en un significativo aumento del
trafico. Lo mismo cabe afirmar en relacién a la promocién de los servicios aéreos charter
relacionados con el turismo. Por ello, el rendimiento del presente aeropuerto ha destacado

en los aspectos relativos a la atraccion de nuevas rutas y reteniendo las ya existentes.

Distinta suerte han recibido los servicios relacionados con el transporte de mercancias puesto

que no han sido promocionados desde el afio 2008.

Por otra parte, la busqueda de nuevas aerolineas también se incluye en el presente apartado
promocional, estando complementado con el ofrecimiento de estudios de mercado recientes
realizados por AENA bajo peticiéon propia asi como por la creacion de alianzas estratégicas
de marketing con distintas aerolineas con la finalidad de aunar esfuerzos y coordinar

posibilidades.

8.7.4.3. La aerolinea

Los aspectos mas destacados y relativos a la aerolinea en el presente aeropuerto son los que

siguen a continuacion:

a) Segun el entendimiento existente en el presente aeropuerto, lo que motiva a una
acrolinea a elegir un aeropuerto de los cuatro del presente estudio para operar es de
modo exclusivo y excluyente las posibilidades del mercado por considerar que la
oportunidad de negocio es el maximo objetivo de cualquier empresa, también de las

aeronauticas.
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Por ello, en la presente infraestructura se considera que lo que motiva a una aerolinea a
abandonar un aeropuerto es el mercado y, en segundo lugar, la tarifa. Y lo que motiva a las
acrolineas a elegir el presente aeropuerto es la demanda potencial de su zona de influencia,
limitando su crecimiento el nimero de camas hoteleras al haber una estrecha relacion entre

pasajeros, turismo y demanda aeronautica.

En relacién a las necesidades actuales e insatisfechas que se podrian cubrir a través de la IM
son esencialmente la creacién de nuevas rutas, las cuales son un indicio objetivo del

crecimiento del trafico aeroportuario.

b) En relaciéon a las turbulencias del mercado, las aerolineas se muestran mas estables
con su oferta que en el aeropuerto de Girona, manteniendo generalmente sus rutas y
frecuencias con regularidad. Por otra parte, no se contempla la pérdida de aerolineas
al no satisfacer sus necesidades puesto que lo que prevalece en ellas es la oportunidad

de negocio de su area de influencia.

Con ocasién de las notas relativas a los FEEDBACKS realizadas en su apartado
correspondiente, la presente infraestructura recaba informaciéon de manera exhaustiva y, al
parecer del autor, con mas intensidad que el resto de los aeropuertos objeto del presente
estudio, teniendo como uno de sus protagonistas principales de sus investigaciones a la
aerolinea. Ello se apoya en el hecho de que para medir las turbulencias se llevan a cabo
estudios comparativos entre las distintas LCCs y a los touroperadores se les practican analisis
mensuales y trimestrales. Estos estudios estan realizados por entidades de solvencia
contrastada, tales como la Universitat Rovira i Virgili de Tarragona. La misma estrategia y

mismas practicas se aplican para medir la intensidad de la competitividad.

¢) Como notas caracteristicas se destaca la existencia de una fuerte competencia con el
resto de los aeropuertos de su zona de influencia asi como la consideracién de que

no se suelen perder ni aerolineas ni pasajeros si no se atienden sus necesidades.
Al entender del que suscribe esto se debe a que el nicho de mercado y la atraccion del propio

territorio son de una entidad suficiente como para que la oportunidad de negocio potencial

de la zona ofrezca un atractivo relevante.
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d) En lo relativo al rendimiento, lo que mas se destaca del comportamiento del
aeropuerto en relacion a las aerolineas es la capacidad de atraer nuevas rutas asf como

consolidar las ya existentes.

8.7.4.4. Consideracion final

Se considera que en el presente aeropuerto existe un equilibrio de fuerzas entre los distintos
actores que armoniza su funcionamiento y se basa en el juego fluido de la oferta y la demanda.
El planteamiento en relacioén a las aerolineas es similar al del aeropuerto de Girona-Costa
Brava pero su punto de partida es distinto puesto que debe intentar esquivar la dificultad que
le supone su escaso poder de atraccion del pasajero con destino a Barcelona. Dicho
inconveniente es salvado mediante distintas estrategias que otorgan protagonismo a las
posibilidades de negocio de las aerolineas, enfatizando la relevancia del area de influencia del

aeropuerto y priorizando la diversificacion a nuevos mercados potenciales.

Probablemente por ello se otorga una mayor relevancia a las posibilidades reales de la zona
geografica, articulando su oferta turfstica en torno a la demanda potencial de visitantes en
congruencia con su capacidad de acogimiento y a la capacidad y disponibilidad de las
acrolineas, tal y como se sostiene en la Figura 45. De esta manera, lo que se destaca en
relacién con las aerolineas son los intentos de coordinaciéon de sus capacidades con las

posibilidades reales que otorga el territorio en el que se encuentra ubicada la infraestructura.

Figura 45. Estructura del planteamiento del Aeropuerto de Reus: papel protagonista

de la Taula Estratégica como coordinadora de la oferta y la demanda

Demanda

Taula Estrategica
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8.7.5. El Aéroport de Perpignan-Rivesaltes

8.7.5.1. Introduccién

En el afio 2014 operaban las siguientes aerolineas en el presente aeropuerto: Ryanair, Air
France (operada por Hop!), Flybe, Scoot, CityJet, Volotea y Air Corsica. Todas ellas llegan a
ofrecer unos 11 destinos en temporada alta con un caracter eminentemente intraeuropeo.
Fuera de la época estival su numero se reduce drasticamente por ser estacionales, ganando
peso a partir de ese momento los vuelos nacionales, especialmente los que tienen como

destino a Paris.

8.7.5.2. Aspectos relevantes

a) DESPLAZAMIENTO DE LA AEROLINEA A FAVOR DEL PASAJERO. Si
bien el resto de los aeropuertos objeto del presente estudio se ha priorizado
inequivocamente a la aerolinea en cuanto a las reformas acometidas en las
instalaciones, en el de Perpignan-Rivesaltes el planteamiento es diferente porque se

prioriza al pasajero.

A pesar de lo anterior, se tiene previsto que las aerolineas se pueden beneficiar indirectamente
con las reformas previstas puesto que se pueden lograr unos transitos de pasajeros mas
rapidos y fluidos, todo lo cual que revierte necesariamente en una mayor agilidad en el acceso
a las acronaves desde el acropuerto y de acceso al acropuerto desde la acronave, reduciendo

por tanto los tiempos de embarque y desembarque.

b) PROMOCION DE SERVICIOS. Desde el presente acropuerto se esti otorgando
atencion singular a la promocion de los servicios prestados tanto por las FSCs cuanto
por las L.CCs, si bien, éstas dltimas con una intensidad sustancialmente menor que
en el resto de los aecropuertos objeto del presente estudio por tener un papel menos

protagonico.

Sin embargo, no se promocionan los servicios charter relacionados con el turismo ni con la

aviacion de negocios (business charter) ni los servicios relacionados con el transporte de
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mercancias (CARGO), probablemente por gozar de una demanda interna suficientemente

relevante, la cual genera oportunidad de negocio suficiente a las FSCs y LLCCs.

8.7.5.3. La aerolinea

a) En cuanto a las politicas llevadas a cabo por el aeropuerto con incidencia directa en
la aerolinea se destaca el hecho de que se ha sido especialmente conservador puesto
que los esfuerzos se han dirigido basicamente a retener las rutas existentes y no a su

ampliacion o desarrollo.

b) En relaciéon a las turbulencias cabe manifestar que se suelen medir y ello se lleva a
cabo mediante estudios de mercado, siendo gestionadas principalmente mediante el

desarrollo de nuevas rutas para descubrir nuevas necesidades de las aerolineas.

Por otra parte, la competitividad se mide con criterios econdémicos y procediendo a comparar
datos propios con los aeropuertos proximos. A su vez, la competitividad se gestiona

implementando las conclusiones obtenidas en las distintas iniciativas que se llevan a cabo.

¢) Como notas varias se destaca que no se considera que las aerolineas puedan
abandonar el presente aeropuerto al no tener cubiertas sus necesidades pero, al

contrario, los pasajeros si que podrian cambiar al no tener cubiertas sus necesidades.

Este dltimo planteamiento puede tener su fundamento en lo tupido de las infraestructuras
aeroportuarias francesas puesto que cuentan en sus proximidades con otros aeropuertos de
caracteristicas similares con los que no tiene una relacién de sustitucién sino de
complementariedad (v.gr. Carcasonne-Salvaza, Beziers-Cap-d’Agde). A su vez, las aerolineas
que operan desde el presente acropuerto suelen adaptarse a las variaciones del mercado y
esta practica suele conllevar cambios y cancelaciones de rutas, frecuencias y asientos con el

fin de ajustar su oferta a las necesidades reales de la demanda.

Los citados ajustes son consecuencia de la busqueda de rentabilidad de las aerolineas en sus

operaciones.

d) Aligual que las anteriores estructuras, se parte de la base de que la zona geografica

en la que esta ubicada ofrece un nicho de mercado ain no suficientemente explotado
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por lo que, en el estado actual del aeropuerto, se podria gestionar un mayor volumen
de trafico al tener capacidad suficiente para ello y carecer de limitaciones tanto
provenientes del entorno natural de su ubicacién geografica cuanto técnicamente de

la propia infraestructura.

Probablemente debido a su contexto econémico, no tan agudo ni recesionista como el que
rodea a los otros tres aeropuertos del presente estudio, el trafico de pasajeros y de mercancias

sigue creciendo constantemente en términos absolutos en los ultimos afios.

e) En otro orden de cosas, desde el presente aeropuerto se considera que lo que motiva
auna aerolinea a elegir uno de los cuatro aeropuertos objeto del presente estudio son

las tasas y el mercado.

Asi mismo, se entiende que lo que toman en consideracién las aerolineas para descartar uno
de los aeropuertos objeto del presente estudio son las tasas y el mercado. En este aspecto se

coincide totalmente con el planteamiento del aeropuerto de Reus.

Por otra parte, se desprende que lo que motiva a una aerolinea a cambiar de aeropuerto es
basicamente la mala respuesta del mercado a la oferta y la posible existencia de mejor

oportunidad de negocio en la zona de influencia de otra infraestructura.

8.7.5.4. Consideracion final

El presente aeropuerto esta incardinado en un contexto radicalmente distinto y se apoya en
unos principios que difieren a los del resto de los que son objeto del presente estudio. En
dicha diferenciacién cobran fuerza todas las politicas que llevan a cabo las distintas
administraciones implicadas, lo cual se traduce en un orden de prioridades diferentes y en un

orden de preferencias diverso.

Se puede afirmar sin matices que, en términos generales, la aerolinea en general, las LCCs en
particular y singularmente las de nueva generacién (v.gr. Ryanair), tienen un menor poder de
negociacion e influencia sobre el aeropuerto al no ser sus protagonistas. Ello es debido
fundamentalmente por dos motivos: el primero es que lo que se prioriza en la presente

infraestructura es al pasajero. El segundo es que la administracién francesa no estimula a las
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acrolineas, al menos en la medida de los otros tres aeropuertos, probablemente por su
importante demanda interna provocada, entre otros motivos, por la centralidad de la
administracion francesa. De lo anterior se desprende una menor importancia del turismo en

cuanto a elemento causante de trafico.

Por ello, se entiende que lo que se prioriza es la eficiencia econdémica del servicio que se

presta al pasajero por la aerolinea gracias a la estructura aeroportuaria.

A continuacién se exponen, a la manera de resumen, las Figuras 46, 47, 48 y 49 con los

elementos mas destacados de los cuatro aeropuertos relativos a la aerolinea.

Figura 46. Elementos caracteristicos del Aeropuerto de Girona-Costa Brava en

relacion a la aerolinea
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Figura 47. Elementos caracteristicos del Aeroport de Lleida-Alguaire en relacion a

la aerolinea
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Pasajero

Figura 48. Elementos caracteristicos del Aeropuerto de Reus en relacion a la

aerolinea
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Figura 49. Elementos caracteristicos del Aéroport de Perpignan-Rivesaltes en

relacion a la aerolinea
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Capitulo IX. Conclusiones

9.1. Introduccion

a) El presente estudio parte de dos extremos fundamentales, cuales son el aeropuerto

regional y la IM para analizar posteriormente la interrelacion existente entre ambos.

En cuanto al primero de ellos, se ha intentado proceder a su delimitacién y definicion, labor
que ha mostrado como resultado la existencia de una variada nomenclatura para una misma
realidad aeroportuaria. Prueba de dicha disparidad la confirma la propia literatura y la
legislacion vigente. En cuanto a la primera se destaca la denominacién de “Aergpuertos
secundarios” (Barbot, 2006) pasando por la subclasificacién consistente en “Aergpuertos urbanos
secundarios de grandes ciudades, aeropuertos regionales sirviendo a grandes cindades cercanas, aeropuertos
regionales en ubicacion remota y aeropuertos regionales tradicionales de turismo de playa” (Dobruszkes,
2000) o bien, “Aergpuertos que ofrecen rutas de algrin lugar a ningin lngar -aeropuertos secundarios
como destino- y aergpuertos que ofrecen rutas de ningin lugar a ningin Ilngar” -aeropuertos

secundarios en origen y destino- (Barrett, 2004).

Enlo relativo a la disparidad legislativa, se destaca la clasificacion llevada a cabo por el Comité
de las Regiones, 2003, UE15 la cual singulariza al aeropuerto regional con las letras C, D y
E1 de su clasificacion general A, B, C, D, E1y E2, en donde las primeras letras corresponden
a los aeropuertos con mayor volumen de pasajeros para ir descendiendo en las posteriores.
Por otra parte, la clasificacion efectuada por el DOCE, 2005, UE27+3 con las letras C y D
de su clasificacion general A, B, C y D en donde la primera letra también corresponde a los
aeropuertos con mayor volumen de pasajeros para ir descendiendo en las posteriores. Por
ello, el denominador comun de las distintas conceptuaciones del aeropuerto regional revela

que se define en contraposicion al acropuerto principal.

También se ha visto que desde el punto de vista social, el aeropuerto se caracteriza por la

tension que origina la concurrencia de dos fuerzas que apuntan en sentido contrario:

e Lo negativo del aeropuerto caracterizado por la generacion de contaminacion acustica,
contaminacion ambiental, congestion y la posibilidad de accidentes (Levinson, Gillen

y Kanafant, 1997).
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e Lo positivo del aeropuerto por su condicién de monopolio natural que genera
importantes ingresos aeronauticos y no aeronauticos (Koll y Stevins, 1999,

Robertson, 1995).

Generalmente la segunda tiene una mayor valoracion social positiva por la riqueza econémica
que genera, tanto directamente por su construccion como indirectamente por su
mantenimiento, la proximidad de la industria de soporte a la aerolinea asi como por los flujos

de viajeros generados.

b) Existe un cimulo de actores implicados en la industria del transporte aéreo, los cuales
estan relacionados entre si por intereses generalmente econémicos y de caricter
complementario cuales son: pasajeros, aerolineas, integradores, autoridades
aeroportuarias, agentes de handling (servicios de asistencia en tierra), empresas de
catering, agentes de ventas, alquiler coches, intermediadores aéreos, proveedores de

hardware (acronaves y aecropuertos), tour operadores y agentes de viaje (Jarach, 2001).

Se sefial6 en su momento que la administraciéon es otro de los actores implicados cuyo
protagonismo esta menguando debido al proceso desregulatorio desarrollado hasta tener un
papel practicamente secundario en la actualidad. En todo caso, su responsabilidad ultima de
la infraestructura sigue estando vigente, tanto en aspectos relacionados con la seguridad
nacional -safety&security- (Frank, 2011) cuanto en su capacidad coordinadora de los

distintos agentes implicados.

9.1.1. La IM en el aeropuerto regional

El presente trabajo de investigacion ha tenido como objetivo el tratar en primer lugar la IM
en el aeropuerto regional para, con posterioridad, adentrarse en los ambitos respectivos de
los cuatro aeropuertos objeto del presente estudio. En todos ellos se destaca la tendencia
generalizada del aumento de la importancia de la Innovacién y del Marketing, puesto que se
los considera factores cruciales para la creacién y generacion de riqueza (Drucker, 1973,

Srinivasan et al., 2009).

El primero de los actores tratado ha sido el pasajero, del cual se ha demostrado que guarda

una fuerte vinculacion con la zona de influencia del aeropuerto en cuestion originada
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basicamente por dos motivos, el OCIO y el NEGOCIO. A los citados efectos, se distinguen
dos tipos de aeropuertos tomando en consideracion su orden de prioridades, cuales son los

que ubican a este actor en primer lugar y los que lo sitdan en un segundo lugar.

Dentro del primer grupo destaca el Aéroport de Perpignan-Rivesaltes. El presente
aeropuerto tiene un planteamiento sin parangén en el resto de las infraestructuras objeto del
presente estudio, probablemente por pertenecer a una realidad politico social distinta.
Efectivamente, el hecho de disponer de una demanda interna relevante, de ser un aeropuerto
veterano, de depender en menor medida de factores estacionales estivales, de no otorgar
excesivo protagonismo a las LCC de nuevo cufio, de su propia organizaciéon politico-
administrativa centralizada, de haber mayores distancias (v.gr. un 27% mas que la superficie
espanola) asf como un poblacién mas numerosa (v.gr. cerca de un 40% mas que la espafiola),
de ser un aeropuerto industrial con peso especifico y de padecer en menor medida los efectos
de la crisis econémica conforman un contexto propio diferenciado del resto. Ademas, la
pertenencia a su sistema de red TRANSDEV conlleva que tenga una relacion coordinada
con el resto de sus aeropuertos y compita, a los presentes efectos, con el de Girona-Costa
Brava. De esta manera, con sus circunstancias actuales cubre una demanda real que incluso
le permite generar los ingresos suficientes como para subvenir los gastos que genera. Mas
aun, el trafico del presente acropuerto muestra una clara tendencia ascendente en los dltimos
afios. Ello conlleva que sus propuestas prioritarias relacionadas con la IM se concreten en la
preeminencia y protagonismo al pasajero en el proceso de reformas de las instalaciones que

se esta llevando a cabo.

El resto de los acropuertos del presente estudio sitian a este actor en un segundo lugar por
dos motivos diferentes. El Aeropuerto de Girona-Costa Brava, el de Reus y el de Lleida-
Alguaire se han limitado a crear una oferta calificable de accesoria la cual se ha traducido en
la facilitacion del acceso mediante sistemas de transportes publico, informacion turistica IN
SITU asi como de oferta comercial (tiendas y bares) que ameniza su estancia en las
instalaciones. Ello se puede deber a la demanda garantizada que genera su zona de influencia,
la cual goza de un fuerte atractivo turistico a nivel europeo que es capaz de generar la practica
totalidad del trafico anual en la temporada estival. Por ello, no se considera que hagan

esfuerzos destacables en el apartado de la IM relativo al pasajero.
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Aun asf se distinguirfan dos tendencias opuestas en el presente subgrupo. Una de ellas es la
protagonizada por el Aeroport de Lleida-Alguaire la cual relega ain mas si cabe al pasajero
con su ultimo planteamiento el cual potencia su nueva vertiente industrial para dar entrada a
empresas de mantenimiento de aeronaves. La segunda de ellas, y contraria a la anterior, es la
protagonizada por el Aeropuerto de Reus a la hora de tomar al pasajero como elemento
imprescindible a la hora de obtener informacion relevante mediante su sistema multilateral

de encuestas, aunque con un papel claramente instrumental.

La administracion juega en todos los aeropuertos objeto del estudio un papel muy importante
y ello por dos motivos. El primero de ellos es porque son parte de la administracion y
responsable directo de un servicio publico que presta a la sociedad. El segundo es por la
capacidad y obligaciéon que tiene la propia administracion puiblica de administrar y coordinar

los intereses de los distintos sujetos afectados.

En relacion al aeropuerto-administraciéon cabe manifestar que se ha partido de una serie de
actuaciones generalmente aceptadas por la literatura para calibrar su grado de IM. De entre

ellas se destacan tres tipos:

1. Las reformas de las instalaciones para adaptarlas a las necesidades de las aerolineas han
jugado un papel muy importante en los aeropuertos de Girona-Costa Brava, Lleida-

Alguaire y Reus, aunque con distintas intensidades.

Con este tipo de actuaciones se ha logrado pasar de unas infraestructuras generalmente
vetustas, desfasadas y con escasa capacidad de trafico a otras que han sido capaces de
responder las necesidades exigentes de las aerolineas lideres en su sector que basan su ventaja
competitiva en reduccion de costes, basicamente RYANAIR y THOMAS COOK. Por ello
se puede calificar de férmula IM acertada por el éxito que ha conllevado, el cual se ha
plasmado en acuerdos de fidelizacién de larga duracion. A pesar de que la ejecucion de las
reformas se ha llevado a cabo por el respectivo 6rgano gestor, la iniciativa de las mismas ha

partido siempre de la propia infraestructura como respuesta ante la nueva realidad.

2. La tasa aergportuaria. Una tasa aeroportuaria flexible y reducida es otra baza
fundamental de la IM del aeropuerto regional actual puesto que conlleva un menor

coste operativo a la aerolinea el cual se suele traducir en un menor precio final del
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billete. A fecha del presente estudio, la responsabilidad ultima de este elemento

depende del gestor de la red aeroportuaria.

Los cuatro aeropuertos ofrecen esta baza en mayor o menor sentido: el Aeroport de Lleida-
Alguaire es el mas agresivo, llegando a ofrecer precio de derribo (tasa cero) a cambio de
fidelizacién de larga duracion. Sin embargo, el mas conservador es el Aéroport de Perpignan-
Rivesaltes el cual ofrece tasas reducidas exclusivamente para las rutas nuevas. En el momento
en que el proceso de privatizacion en ciernes haya finalizado y el aeropuerto sea responsable
ultimo sus propias tasas, éste elemento sera nuclear a la hora de crear su propia ventaja

competitiva.

3. La promociin de la zona de influencia del aeropuerto. A pesar de que este elemento de la IM
tiene un encaje desigual en los distintos aeropuertos goza de una importancia

primordial.

Se ha visto que hay aeropuertos, como el de Reus, que con sus iniciativas de promocion de
su zona de influencia ha revolucionado su trafico y ello ha sido gracias a los contactos
multilaterales con todos los sujetos implicados los cuales han favorecido la concentracion de
esfuerzos. Por otra parte, también se ha contrastado que otros aeropuertos, en este caso
como el de Girona-Costa Brava, tienen este apartado como asignatura pendiente a pesar de
su gran potencialidad. Es de ver que este aspecto de la IM, a pesar de depender del 6rgano
gestor en los cuatro supuestos contemplados, siempre se inicia por peticion del propio

aeropuerto interesado.

La administraciéon participa activamente en el aeropuerto como estimulador y creador de
circunstancias. El Aeroport de Lleida-Alguaire y el Aeropuerto de Reus se caracterizan por
haber gozado de una participacién administrativa mas activa. En cuanto al primero, ya se
sefialé que su origen marcadamente politico conllevaba una difuminacion de la linea que lo
separa de la propia administracion de la que depende, actuando, a efectos practicos, como
un todo indivisible en su dinamica diaria. Sin embargo, en el Aeropuerto de Reus, la
administracién ha tenido una intervenciéon fundamental pero en este caso a la hora de
coordinar a los distintos agentes implicados con el fin de sumar esfuerzos y ajustar la oferta

con la demanda a través un 6rgano innovador, la Taula Estrategica.
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En el lado opuesto, se observa que el Aeropuerto de Girona-Costa Brava carece de este alto
grado de intervencién administrativa, probablemente por el fuerte flujo de pasajeros que le
proporciona el turismo de la Costa Brava y la proximidad con Barcelona. En un sentido
similar pero ain en mayor grado, se encuentra el Aéroport de Perpignan-Rivesaltes en la que

la administracion, a efectos practicos, no excede de su rol propio de 6rgano gestor a través

de TRANSDEV.

En relacién a la aerolinea, se ha visto que son el primer cliente del aeropuerto y que las que
suelen operar en los regionales son las LCCs, las cuales concentran su oferta de vuelos
basicamente en el ambito europeo, quedando los vuelos nacionales y con algin destino
extraecuropeo relegados a un simbolico y distante segundo lugar. Dado el perfil de las citadas
aerolineas y originado por el marco legal vigente, también se ha sefialado que tienen un
marcado caracter flexible y escurridizo por lo que, por una parte, las cancelaciones de rutas
y vuelos no son infrecuentes y, por otra parte, los cambios de aeropuertos son habituales en

su estrategia empresarial.

Los elementos primordiales para que una aerolinea elija un aeropuerto para operar son
basicamente, y por ese orden, el poder de atraccion de la zona de influencia en donde esta
ubicada la infraestructura y la tarifa aeroportuaria. Lo primero estd asociado con la

oportunidad de negocio y lo segundo con sus costes operativos.

Se destacan dos aerolineas por la envergadura de sus compromisos, cuales son RYANAIR y
THOMAS COOK AIRLINES, ambas con importancia contrastada. L.a primera llevé a cabo
una apuesta seria en el Aeropuerto de Girona-Costa Brava y la segunda en el de Lleida-
Alguaire. En sentido contrario, se destaca la escasa relevancia que han supuesto las LCCs de

nuevo cufio para el Aéroport de Perpignan-Rivesaltes.

En todo caso, se desprende de las estrategias de las citadas aerolineas un cambio importante
consistente en el abandono paulatino del aeropuerto regional para apostar con mayor
rotundidad por el aeropuerto principal. Dicho cambio se traduce en un menor trafico en los

Aeropuertos de Girona-Costa Brava y Reus a favor del Aeropuerto de Barcelona-El Prat.

En la Tabla 16, y como resumen, se acota un cuadro DAFO de los 4 acropuertos, en la Tabla

17 se senalan sus apuestas mercadotécnicas y en la Tabla 18 su impacto y determinantes.
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Tabla 17. Cuadro DAFO de los 4 aeropuertos
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Aeropuerto de Girona-Costa Brava

Aeroport de Lleida-Alguaire

Aeropuerto de Reus

Aéroport de
Perpignan-Rivesaltes

nivel europeo

PortAventura

Debilidades Participacion insuficiente en la toma | Area de influencia con capacidad insuficiente | Excesiva estacionalidad Turismo
decisiones en la administracion para un aeropuerto de estas caracteristicas
Tarifa elevada en términos
Excesiva estacionalidad relativos
Tarifa elevada en términos relativos Falta de autonomia en la
gestion
Promocion turistica insuficiente
Falta de autonomia en la gestién
Amenazas Barcelona por el desvio del trafico ILCC Barcelona por el desvio del | Aeropuerto de Girona-
(THOMAS COOK AIRLINES) con trafico Costa Brava
LCC excesivo poder negociador
(RYANAIR) con excesivo poder LCC
negociador (RYANAIR) con excesivo
poder negociador
Fortalezas Capacidad hotelera Apoyo institucional por parte de la Taula Estrategica Demanda interna
Generalitat
Experiencia en la gestion del turismo Retencién del pasajero Experiencia en la
gestion aeroportuaria
Experiencia en la gestion
del turismo
Creacién de conocimiento
Oportunidades | Costa Brava como centro turisticoa | MRO (aeropuerto industrial) Costa Daurada MRO

(aeropuerto industrial)
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9.2. Apuestas mercadotécnicas aeroportuarias

Tabla 18. Cuadro explicativo de las distintas estrategias

Reformas de las
instalaciones para
aerolineas

Reformas de las
instalaciones para
pasajeros

Profunda remodelacion de las
instalaciones con caracter

continuo

La Innovacién Mercadotécnica en el aeropuerto regional. Un estudio de casos

Remodelacion
importante de las
instalaciones

Remodelacion
Importante de las
instalaciones

Profunda remodelaciéon de
las instalaciones

Promocioén de la zona de
influencia

Gran actividad de
promocioén con objetivo
RUSIA con caracter
continuo

Diversificacion actividad

Reciente apuesta

Apuesta importante

aeroportuaria importante MRO compaginada con su
MRO como alternativa modelo aeroportuario
a su escaso trafico tradicional

Tasas Tasa mas reducida que ladel ~ Tasa a precio de derribo  Tasa mas reducida que la Descuento en tasas solo

aeropuerto de Barcelona

del aeropuerto de
Barcelona

para nuevas rutas
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Incidencia positiva en la cuenta de
resultados
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Incidencia positiva en la
cuenta de resultados

Tabla 19. Resumen de los cuadros relacionando el impacto de la IM en el aeropuerto y sus determinantes

Incidencia positiva en la
cuenta de resultados

Incidencia positiva en la cuenta
de resultados

En aumento ante el proceso de
privatizacién de AENA

En proceso mediante
remodelacion instalaciones

Necesidad de una mayor
investigacion para aplicar nuevas
formulas

Nuevas rutas

A corto: remodelacion
instalaciones

A medio: Promocién de rutas

A largo: promocion del charter y
touroperadores

La titularidad y la gestiéon no afecta
alaIM

Influencia de la titularidad
publica en la

IM al tener que consensuar
la gestion

La gestion tiene que ajustarse
al modelo privado pero su
titularidad no afecta a la IM

La gestion afecta a la IM

v v v 4
v v - :
- v - -
- - v v
v o* v o* v o* Ve
- - - v
v -
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9.3. Implicaciones del presente estudio

Las conclusiones obtenidas de la presente investigacién se deberfan interpretar con cautela y

en modo restrictivo puesto que el presente sector es sumamente dinamico y cambiante.

9.3.1. Para el aeropuerto

Ante la nueva realidad conformada por el libre juego de la oferta y la demanda, el aeropuerto
regional ha de tomar conciencia acerca de la necesidad de flexibilizarse para lograr una mejor
posicion en el mercado compuesto por sus dos clientes principales, cuales son, y por este
orden, la aerolinea y el pasajero. Una consecuencia de lo anterior es que la tasa aeroportuaria
no se deberfa de imponer sino que deberfa ser el resultado de una negociacion entre las partes
implicadas. Ademas, la tasa tendria que reformularse porque, a pesar de que AENA ha
disefiado y aplica un sistema tarifario que tiene en cuenta el trafico de aeronaves y las
caracteristicas del aeropuerto sigue siendo un sistema ciertamente injusto puesto que no

repercute la totalidad de los costes de mantenimiento de sus instalaciones en su importe.

Por ello, algunas aerolineas no encuentran diferencias sustanciales entre las tasas que se
devenga en un aeropuerto regional y las que se devengan en un aeropuerto principal por lo
que se decantan por éste ultimo en detrimento del primero buscando una mayor rentabilidad.
Asi las cosas desde estas lineas se considera que ese es el principal motivo por el que van

abandonando Girona-Costa Brava y Reus para operar desde Barcelona-El Prat.

9.3.2. Para la aerolinea

Dos son los elementos que la aerolinea toma en consideraciéon para la elecciéon de un
aeropuerto regional cuales son, y por este orden, el mercado y la tasa aeroportuaria. En
relacién al primero, guarda una relacion directa con los flujos de personas: a mayor poder de
atraccion del territorio, mayor sera el nimero de pasajeros y, por tanto, mas interesante sera
la oportunidad de negocio para la aerolinea. En relacion al importe de la tasa, dependera en
gran medida del poder de negociacion que se tenga sobre la administracion, lo cual tiene una
relacién directa con el numero de aeropuertos y aerolineas: a mayor competencia entre
aeropuertos, mas opciones para las LCCs y a mayor numero de LCCs en un mismo

aeropuerto mas divisiéon del mercado.
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9.3.3. Para la Administracion

En el aeropuerto regional, a la Administracion le resta un papel residual pero no por ello
menos importante el cual tiende a limitarse basicamente a aspectos relacionados con la
seguridad (security&safety). En sentido contrario, la Administraciéon cobra un protagonismo
inequivoco cuando se trata de coordinar agentes econdémicos implicados y ubicados en la

zona de influencia del aeropuerto.

9.3.4. Para el pasajero

Es el consumidor final y beneficiario altimo de este tipo de infraestructuras. Por regla general
no elige un aeropuerto regional por unas instalaciones dadas sino que lo hace por las
caracteristicas de la zona de influencia en donde esta ubicado y, en segundo lugar, por la

existencia de aerolineas con precios competitivos, destinos atractivos y frecuencias idoneas.

9.3.5. Para la zona geografica de influencia

La importancia de la existencia de un aeropuerto es netamente econémica y de primer orden
puesto que su presencia es, en si, una fuente de ingresos por los puestos de trabajo que
directamente genera y, por extension, por la industria auxiliar que precisa que conlleva. A su
vez, es un elemento dinamizador por favorecer los intercambios de bienes y prestaciones de

servicios en su ambito geografico.

9.3.6. Para el gestor aeroportuario

Con anterioridad al proceso de liberalizacion, el responsable aeroportuario se caracterizaba
port ser un gestor en el que lo que prevalecia era su vertiente técnica. Por ello, no de manera
infrecuente, las personas que ocupaban el cargo de director de aeropuerto solifan estar

titulados en ingenieria aerondutica.
Con la nueva realidad, se acentian los aspectos econémicos de su formacién asi como de

sus habilidades negociadoras. De esta manera, en la actualidad, si se trata de ingenieros, se

suele complementar su formacién con conocimientos relacionados con la gestion
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empresarial o bien al contrario, si se trata de titulados en ciencias relacionadas con la empresa,

se suele complementar su formacion con aspectos técnicos aeronauticos.

La segunda gran consecuencia del nuevo enfoque se manifiesta en la ampliacién de la
responsabilidad del gestor aerondutico pasando a abarcar ambitos econémicos con el
consiguiente tratamiento del aeropuerto como una organizaciéon empresarial en la que cobran
singular relevancia las cuentas de resultados positivas. Y ello podra ser posible, en gran
medida, gracias a la capacidad negociadora con las aerolineas y touroperadores asi como por

las posibilidades de poder realizar una oferta que satisfaga sus necesidades.

9.4. Limitaciones del presente estudio

Los cuatro aeropuertos objeto del presente estudio pertenecen a un sistema de red y ello
implica que aspectos de su gestion estan centralizados en un 6rgano exterior del que
dependen. Tal y como se sefial6 en su momento, el de Girona-Costa Brava y el de Reus
dependen de AENA, el de Lleida-Alguaire de Aeroports de Catalunya y el de Perpignan-
Rivesaltes de TRANSDEV. A pesar de que los distintos acropuertos gestionados por AENA
tengan circunstancias propias, cierta autonomia organizativa y que su organo gestor se
encuentre en pleno proceso privatizador, es innegable la posibilidad de la existencia de
elementos comunes, todo lo cual se traduce en aspectos homogéneos en la gestion de las

distintas infraestructuras de la red, Girona-Costa Brava y Reus incluido.

Una situacién practicamente analoga cabria predicar entre TRANSDEV vy el Aéroport de
Perpignan-Rivesaltes, por lo que se reiteran los argumentos expuestos con anterioridad en

sintonia con su red de pertenencia.

En relacién a Aeroports de Catalunya, ya se indico que, a efectos practicos y a pesar de ser
dos entidades distintas, existe una identificacién razonable entre dicho 6rgano gestor y el
Aeroport de Lleida-Alguaire por el superior volumen que éste representa en relacion al otro
aeropuerto de su red, el de Andorra-La Seu d’Urgell. Por ello, seria sensato pensar en la
existencia de aspectos compartidos en cuanto a la gestién, elemento que apuntaria a una
cierta falta de independencia en sus actuaciones. Por tanto, la pertenencia a un sistema red,
al menos potencialmente, resta autonomia en la gestién de los distintos aeropuertos

estudiados y les afiade uniformidad.
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RYANAIR tiene un protagonismo indiscutible en los presentes acropuertos regionales, por
lo que su unica estrategia empresarial tiene capacidad para ejercer un impacto similar en los
mismos, todo lo cual provoca cierta homogeneizacion en las relaciones aeropuerto regional-
aerolinea. Evidentemente que todo ello actia en detrimento de la variedad de posibilidades,
respuestas y consecuencias, siendo por ello destacado también como una limitacién por su

tendencia a la uniformidad en las consecuencias de sus actuaciones.

Las otras LCCs que operan en estas infraestructuras carecen de la anteriormente citada
sustantividad puesto que se encuentran a una distancia importante en volumen de pasajeros,
rutas y frecuencias. De esta manera, su poder de negociacion carece de relevancia como para
influir de manera significa en la realidad aeroportuaria. Por ello, su posible impronta no se

deberfa tomar en consideracién como aspecto limitativo del presente estudio.

Por otra parte, también se destaca la limitacién proveniente del perfil homogéneo propio del
pasajero de este tipo de aeropuerto y aerolinea, el cual esta relacionado basicamente con el
ocio y con unas pautas similares: menos valoracion del tiempo de desplazamiento al
aeropuerto y demandante de una serie de servicios concretos (v.gr. Food&Beverage por la

escasez de la oferta de estos servicios por parte de las LCCs).

Ya se indic6 en su momento que en el aeropuerto concurren una amplia variedad de sujetos,
todos los cuales estan directamente relacionados y afectados a su realidad. Pues bien, tal y
como consta en la presente obra, se ha optado por obtener el grueso de la informacion de
los directores de las distintas infraestructuras objeto del estudio por considerar que gozan de
una posicion privilegiada en la presente escena, toda vez que, de una manera o de otra,
mantienen relacion constante y diaria con la totalidad de los distintos sujetos implicados a
los que tiene que servir y coordinar. En todo caso, sus afirmaciones hubiesen gozado de una

mayor consistencia y transparencia si hubiesen estado corroboradas por datos objetivos.

Ahora bien, la anterior afirmacién no obsta a que el presente estudio hubiese tenido una
mayor solidez de haberse complementado con una aportacién directa de las distintas LCCs,
en especial de RYANAIR, asi como mediante contactos con las distintas autoridades
administrativas implicadas, especialmente las relacionadas con el turismo vy, a su vez, con los

responsables de los distintos departamentos de Marketing de las companias relacionadas.
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Del propio modo, un mayor protagonismo del pasajero traducido en una inclusién mas
extensa en la tesis de sus percepciones y opiniones en los aspectos que les afectan

directamente hubiese otorgado una visiéon de conjunto a la investigacion.

9.5. Recomendaciones para futuras investigaciones

En los sucesivos estudios que se lleven a cabo se deberfa ampliar el nimero de aeropuertos
regionales a analizar. En primer lugar, y como consecuencia del proceso de privatizacion
parcial que esta proximo a finalizar, se incrementara la autonomia de este tipo de aeropuertos
por lo que se creard una mayor diferenciaciéon entre los mismos potenciando su propia
personalidad. Por tanto, también se originara una mayor competencia a la hora de atraer
aerolineas y pasajeros a sus instalaciones. Con el citado cambio de reglas se acentuaria la
necesidad de crear e innovar el marketing aeroportuario en la busqueda de la ventaja

competitiva para destacar su oferta de la del resto.

En segundo lugar, un incremento cuantitativo de los aeropuertos a analizar podria revertir
en una mayor representatividad de los datos obtenidos asi como en unas conclusiones mas
ajustadas a la realidad. Por ello, serfa importante ampliar el nimero de aeropuertos regionales
con el estudio de estructuras ubicadas fuera de Catalunya, abarcando infraestructuras del

resto de Espafia asi como de diferentes paises de la Unién Europea.

Por otra parte y atendiendo a la tendencia generalizada de disminuciéon de los vuelos y
frecuencias ocasionadas por la reduccion de la demanda, por el cambio de estrategia
empresarial de la LCC lider del acropuerto regional europeo RYANAIR y por la apariciéon
en el mercado de nuevas LCCs con distintos enfoques, se abre una nueva etapa en donde la
IM tendra un protagonismo clave a la hora de buscar, recuperar y fidelizar la clientela

aeroportuaria mas importante.

9.6. Nota final

La literatura, hasta la fecha, ha prestado escasa atencion a la IM en el aeropuerto regional.

Buena prueba de ello es la escasez de publicaciones que tengan como eje fundamental dicha

problematica.
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La aparicién de nuevas reglas de juego con ocasion del proceso desregulatorio, maxime con
el proceso privatizador generalizado en ciernes, ha conllevado la creacién de un nuevo
contexto en donde el mercado tiene un peso especifico fundamental. La nueva demanda y la
nueva oferta configuran un marco en donde la experiencia anterior guarda un margen
estrecho de validez y efectividad. Por ello, a partir de este nuevo panorama la IM jugara un
papel trascendental en las distintas estrategias seguidas e implementadas por los aeropuertos
regionales puesto que se erigira como una herramienta eficaz para crear y estrechar las
relaciones con sus clientes tradicionales, las aerolineas y los pasajeros. De esta manera, el
aeropuerto regional tendra mas posibilidades de mejorar su posicién en el mercado a través
de una capacidad de competir que guarde adherencia con los elementos conformantes del

nuevo escenatrio creado.
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