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1. INTRODUCCION

Con la aparicién de las lineas de bajo coste y la liberacién del sector aerondutico el
sector de la aviacién ha cambiado mucho durante las Ultimas décadas, convirtiéndose en un
medio de transporte accesible para todo tipo de ciudadano, a diferencia de sus inicios. Dichos
cambios, sumados también a la evolucion tecnoldgica e internet han propiciado una conexién
global y nacional que se ha visto reflejado en un aumento del nimero de aeropuertos en el
estado espafiol. Este trabajo se centra en el impacto turistico del aeropuerto Lleida-Alguaire en
la zona de Lleida, considerado desde sus inicios como un aeropuerto fantasma por la propia
prensa. Podremos ver su evolucion como aeropuerto secundario (ya que la mayoria del tréfico
comercial en la comunidad de Catalufia se concentra en el aeropuerto Josep Tarradellas
Barcelona-El Prat), y como se desarrolla a dia de hoy siendo una alternativa inexistente en la

comunidad catalana.

A lo largo de éstas ultimas décadas se ha ido analizando el impacto que han tenido las
compafias low-cost y, en consecuencia, los aeropuertos secundarios que vieron (y algunos a dia
de hoy todavia) aumentado su rendimiento gracias a tales aerolineas, asi como los modelos de
gestidn tanto por la parte publica como la privada. En el caso de Lleida-Alguaire no existen
estudios en especifico sobre el impacto turistico que tiene o ha tenido desde su apertura,
aunque se encuentran referencias sobre el aeropuerto en trabajos de investigacién sobre
aeropuertos secundarios y sus roles en la gestién aeroportuaria. En este sentido y como
acabamos de comentar, encontramos trabajos de investigacidn sobre el rol de los aeropuertos
secundarios y su crecimiento econémico de la mano de Bel y Fageda de la Universitat de
Barcelona (2006 i 2008) o de Ramos y Gamir (2011) y haciendo también referencia al
protagonismo de las ciudades intermedias en los aeropuertos secundarios gracias a Diez
Pisonero de la Universidad Complutense de Madrid. Siguiendo en el contexto, no hay una
especial referencia al caso de Lleida-Alguaire aunque si a nivel general sobre la afectacion de
este tipo de aeropuertos, analizando casos mds conocidos como Girona, por ejemplo. Por otro
lado, encontramos trabajos de investigacién que si analizan el impacto turistico de un
aeropuerto secundario, aunque en estos casos son basados en el aeropuerto de Castellon
(Ferreres, 2017) o los casos de Girona, Reus y San Javier (Uroz, 2016), ambos trabajos tratan de
analizar y desarrollar el impacto turistico de los aeropuertos comentados tal y como sucede en

este trabajo con el aeropuerto Lleida-Alguaire.



El objetivo principal de este trabajo es conocer el impacto turistico que tiene el
aeropuerto Lleida-Alguaire sobre la zona de Lleida ya que desde sus inicios su actividad se vio
mermada por la poca influencia de los aeropuertos secundarios con las aerolineas de bajo coste
y, consecuentemente la fama del aeropuerto se deteriord con el paso del tiempo. Como hemos
comentado anteriormente, no existen referencias académicas acerca del impacto turistico
desde el inicio de sus actividades, al ser uno de los aeropuertos de construccién mas reciente no
existen datos relevantes que evidencien ningun estimulo econdmico a nivel local, ademas (y
como veremos durante el desarrollo del trabajo) se han llevado a cabo cambios en la gestidn
aeroportuaria por lo que se desconoce si tales sucesos han propiciado un cambio la actividad
econdmica y turistica de la zona. El trabajo de campo se ha llevado a cabo en las instalaciones
aeroportuarias del mismo aeropuerto para poder dar un mejor uso de las herramientas de
investigacion de las que este trabajo se ha visto beneficiado, tal y como explicaremos a

continuacién referente a la metodologia.

Para poder dar respuesta a la pregunta planteada inicialmente, se han llevado a cabo
distintos métodos para averiguar cual es el impacto turistico que tiene el aeropuerto sobre la
zona de Lleida. En primer lugar, se han obtenido datos y estadisticas a partir de publicaciones
en portales nacionales como el Institut d’Estadistica de Catalunya (IDESCAT), el Instituto
Nacional de Estadistica (INE), de Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea (AENA), el
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA) asi como de patronatos de
turismo locales como Ara Lleida (entre otros) y de datos proporcionados directamente por el
aeropuerto Lleida-Alguaire que datan desde la apertura del mismo. Ademds de los datos y
estadisticas proporcionados por la literatura ya comentada, se realizaron un total de tres
entrevistas: al director del aeropuerto Toni Serra, la directora de operaciones Ana Pignatelliy al
director de operaciones de la escuela de pilotos BAA Victor Manuel Pérez. El objetivo de las
entrevistas era el de profundizar conocimientos que los propios datos ya facilitados no podian
proporcionar tales como inversiones a corto plazo, situacién econdmica o perspectiva turistica
en cuanto a vuelos comerciales. Ademas de las entrevistas, se realizaron también encuestas a
todo el personal que entraba y salia de las instalaciones aeroportuarias para poner en
perspectiva cual es la situacion en cuanto al turista que visita la zona de Lleida. La distribucion
de las encuestas que se pretendia inicialmente en el trabajo no fue la que se alcanzé una vez se
realizd el trabajo de campo ya que las condiciones de la pandemia del SARS-COV-2 no
permitieron distribuir un nimero elevado de encuestas para poder tener un muestreo bastante

claro. Finalmente se obtuvo un total de 29 encuestas que realizaron, como hemos comentado



anteriormente, a todo el personal que entraba o salia de las instalaciones ya fuese pasajero y/o
pilotos procedentes de otros aeropuertos, trabajadores, etc. El significado de las encuestas era
poder averiguar cuanta gente pernoctaba en la zona de Lleida, cual era el destino o, dicho de
otro modo, analizar sus preferencias a nivel turistico-social, asi como contextualizar y plasmar
con estadisticas el impacto directo del aeropuerto en la zona de Lleida. Finalmente, tales
encuestas (dado que el niumero total de encuestas no fue lo suficientemente alto) han
proporcionado mas informacion adicional que posibles conclusiones. En el anexo del trabajo se

pueden revisar tanto las entrevistas como las encuestas realizadas.

Ante la posibilidad de poder dar respuesta a la cuestién inicial del trabajo gracias a
toda la informacién obtenida, el trabajo se estructura acorde a la evolucién y contextualizacién
del aeropuerto. En la seccién 2. AERONAUTICA Y TURISMO EN ESPANA se analiza la evolucién
de la aviacion en el marco mundial y mds concretamente en el caso de Espaia, asi como el
impacto que ha supuesto en el turismo y en la forma de movernos geograficamente gracias a
las mejoras en el transporte aéreo. Habiendo contextualizado y analizado la situacién de la
aviacién y los cambios producidos, en la seccién 3. EL AEROPUERTO DE LLEIDA-ALGUAIRE se
introduce al lector el aeropuerto de la provincia de Lleida y se analiza su recorrido a lo largo de
sus once afios de actividad. Una vez observada toda la actividad y cambios producidos a lo largo
de esta ultima década, en la seccion 4. EL AEROPUERTO LLEIDA-ALGUAIRE: OPORTUNIDAD PARA
OTRO TIPO DE TURISMO se analiza y aplican los datos obtenidos a partir de los trabajos de
campo como las encuestas y entrevistas para exponer la realidad actual del aeropuerto y el
posible impacto tanto turistico como econdmico-social. Por Uultimo, en la seccién 5.
CONCLUSIONES se exponen las deducciones obtenidas a raiz del trabajo realizado, asi como la

respuesta a la cuestion inicial.



2. AERONAUTICA Y TURISMO EN ESPANA

El suefio por poder volar es tan antiguo como la Humanidad. Se han ido realizando
multiples disefios sobre objetos voladores durante toda la historia: ya en el afo 400 A.C., el
amigo de Platén, Arquitas de Tarento, inventd el primer objeto volador, la paloma mecdnica, o
son famosos los disefios realizados por Leonardo Da Vinci entre los afios 1452 y 1519 (Confrontar

Anexo).

Sin embargo, no es hasta el aino 1903 que se realiza el hito de mantener una aeronave

volando durante 12 segundos, éxito atribuido a los hermanos Wright.

Se considera el primer vuelo comercial el realizado el afio 1914 entre Tampa (Florida,
Estados Unidos) y San Petersburgo, pilotado por Antony Habersack Jannus y teniendo como
tripulante al exalcalde de San Petersburgo (ciudad estadounidense situada al suroeste de
Tampa) Abram Pheil el cual pagd para realizar el trayecto (de unos 27km) unos 340€ (el
equivalente hoy en dia seria de unos 8.500€). El vuelo se realizé en un hidroavién biplano

llamado BENOIST-14 que alcanzaba unos 100km/h. (gtd.es, s.f) (Confrontar Anexo).

Este vuelo sentd el precedente del sector aerondutico, que evoluciond gracias a la
creacion y las mejoras realizadas en las aeronaves, mayoritariamente, durante los avances de la
primeray la segunda guerra mundial. Ademas, se cred la aerolinea St. Petersburg-Tampa Airboat

Line que transportaba pasajeros regularmente siguiendo esta misma ruta.

KLM, la aerolinea mds antigua del mundo, durante el aflo 1920, consiguid transportar

a nada menos que 345 pasajeros gracias a la apertura de la conexién Londres-Amsterdam.

Como hitos de la aviaciéon comercial se destacan cronolégicamente (aparte de los

anteriormente comentados):

1922 — Pedro Ospina, presidente de Colombia, realiza el primer vuelo para emprender

un viaje de negocios.


http://www.gtd.es/

1929 - Se realiza la convencidn de Varsovia para el tratamiento, a nivel global, de las
primeras normativas en aviacion civil, especialmente el precio de los billetes y facturacién de

equipaje.
1935 — Se cruza el Océano Pacifico por primera vez (San Francisco — Manila).

1936 — Ao de creacién del Douglas DC3, fue un hito importante ya que es un avion
(hoy en dia se sigue utilizando, basicamente en Colombia) que tiene una gran autonomia y
permite realizar vuelos directos a una escala mayor a la que se realizaba en los afios 30 y 40

(unos 2.400km), su velocidad de crucero es de 240km/h aproximadamente.

1954 — Creacién del Boeing 707, el primer avidn a reaccion, las velocidades de crucero

pasan a ser superiores (entre 700/800 km/h).

Afios 1969 y 1970 — Nacen los Airbus 300 y Boeing 747, aviones muy importantes por

la importancia que siguen teniendo hoy en dia.

A partir de los siguientes afios se intensifican los movimientos de pasajeros al tener
cada vez un mayor numero de aviones disponibles, aumentar la oferta en tipos de vuelos y

abaratarse el coste de los billetes gracias a las compafiias low cost.

2.1. Evolucion del sector aeronautico en Espaiia

La aviacidn en Espafia empezd a tener su papel fundamental en el transporte a partir
de 1921 con la ruta Sevilla-Larache (Marruecos) gracias a la compafiia aérea C.E.T.A. (Compaiiia
Aérea de Transporte Aéreo) seguido de rutas como Barcelona-Palma de Mallorca en 1923
operado por la Compaiiia Aeromaritima Mallorquina (MITMA, 2019). Todos estos eran de uso

militar y privado.

Durante este periodo se usaban aviones militares
biplanos, es decir, con una estructura de las alas fijas y
una encima de la otra, por lo que la corriente de aire

pasaba por los dos lados de la aeronave y alas.

Fuente: MITMA



Para entonces no habia el concepto de avion comercial (eran aviones biplaza y, en
algunas ocasiones habia hasta cuatro plazas para artilleros y/o bombarderos) es decir, se usaban
aviones de la Primera Guerra Mundial y, a posteriori, de la Segunda Guerra Mundial ya que eran

aeronaves con la tecnologia mds avanzada del momento.

A los biplanos se sumaron posteriormente las aeronaves de ala baja y con una
estructura que podia albergar hasta catorce tripulantes. Ya en 1927 con la evolucién del mundo
de la aviacion y sus avances en tecnologia, en Espafia se empiezan a crear las bases diferenciales
entre aerédromo y aeropuerto con la creacién del Consejo Superior de Aerondutica y un Real
Decreto Ley (MITMA, 2019). Cabe diferenciar un
aerédromo de un aeropuerto ya que el primero tiene
las infraestructuras de pista de aterrizaje y despegue
y hangares (si lo requieren) pero a excepcion de la

terminal de pasajeros; mientras que el aeropuerto

tiene la infraestructura preparada (como las Fuente: MITMA

terminales) para acoger pasajeros en operaciones comerciales. En ese mismo afio 1927 se llevd
a cabo el primer vuelo de la compafiia Iberia en Barcelona, su destino era Madrid (Cuatro Vientos
actual), tenia una duracidn total de vuelo de cuatro horas y el precio del billete era de 163
pesetas (300 pesetas si era ida y vuelta) y no fue hasta el afio 1933 con la creacion del aeropuerto
de Barajas dos afios antes que lIberia hizo su primer vuelo comercial con pasajeros. Seis afios
mas tarde, en 1939, hizo su primer vuelo internacional a Lisboa y siete mds tarde a Sudamérica

(MITMA, 2019).

Con la llegada de los aviones jet, es decir, aeronaves propulsadas mediante motores a
reaccion, la industria de la aviacidn experimentd un cambio sin precedentes y es que, el nimero
de horas de las operaciones se redujo drasticamente
gracias a la nueva tecnologia de motores y combustible
y, ademas, eran aeronaves mucho mads grandes por lo
gue podian agrupar un mayor nimero de pasajeros. Fue

la BOAC (British Overseas Aviation Company) en 1952 la

primera compaiiia que introdujo el primer avién jet de
Fuente: museumofflight.org uso comercial con el Havilland Comet, mientras que en

Espafia llegd de la mano de AVIACO (conjuntamente con Sabena, aerolinea belga) en 1960 con



los Sud Aviation Caravelle (Wikipedia, s.f). Compafiias como AVIACO o Iberia las que impulsaron
los principales aeropuertos en ciudades clave de Espaia como es el caso de hoy en dia con

Madrid, Barcelona, Mallorca o Sevilla.

Empieza pues, una etapa clave para los paises que posteriormente pasarian a ser los
mas visitados y es que la década de los afios setenta fue el punto de inflexién y que supuso el
posicionamiento a nivel turistico de cada pais para fidelizar al turista. La fidelizacién como
concepto econdmico pretende mantener una relacién del cliente con la marca. Tal estrategia se
debe basar en el concepto de las tres C: captar (atraer al turista a tu destino), convencer (le
muestras que el destino en cuestion vale la pena) y conservar (le demuestras que no con solo
una vez no basta y ayudas a que se quede, como por ejemplo con una segunda residencia) (Delia

Ojeda y Marmol, 2012)

El turismo como sector no fue la excepcién donde se aplicaria tal concepto y los paises
empezaron a focalizar el tipo de turista que pretendian atraer. Tal fidelizacion empezé desde el
eslabdn mds bajo: desde las tiendas, bares y restaurantes, alojamientos... hasta las aerolineas y
estrategias de gobierno. Hoy en dia encontramos claros ejemplos de la evolucién de tal
especializacién de la politica turistica de los territorios. Si tomamos como ejemplo Espafia, Italia
o Grecia, observamos que la especializacién es totalmente de sol y playa por lo que deriva a un
turismo estacional que a la vez es compatible con otras épocas del afio donde el calor veraniego
no es protagonista, ya que existe una afluencia turistica constante. Aunque la llegada de los jets
permitid la creacidon de estrategias politicas turisticas, los vuelos comerciales con estas
aeronaves seguian teniendo un elevado precio por lo que tales operaciones solo se las podian
permitir gente con un elevado poder adquisitivo como pocos habia en esa época o en situaciones

muy especificas como un viaje de luna de miel o un viaje familiar.

Recientemente cuando decimos o escuchamos el término “viaje” lo asociamos y nos
imaginamos rapidamente volando dentro de un avién. No siempre ha sido asi, si lo usaramos
veinte afos atrds seguramente no seria lo mismo ya que se podria asociar a la red ferroviaria u
otro medio como el coche. Dicho cambio se ha visto producido gracias a la liberacién del sector
aeronautico ya que desde su nacimiento siempre habia estado protegido por el Gobierno, el cual

regulaba los precios del mercado interviniendo segun la ocasién (Antén y Cérdoba, 1999). Con



este proteccionismo, la administracidon publica regulaba la explotacion de los servicios del
handling o servicios en tierra, el control de slots' y todos los servicios relacionados con la
compafiia de bandera en su momento que era el Grupo lberia. En la década de los setenta,
cuando una persona queria viajar, por ejemplo, a Nueva York, tenia que llegar hasta el
Aeropuerto Adolfo Suarez (hasta 2014 llamado Madrid-Barajas) ya que era el aeropuerto que
albergaba cuarenta y tres rutas internacionales de los cuarenta y cuatro totales. Podemos
afirmar que la capital de Espafia tenia la mayor concentracidn de trafico en ese momento, tanto

nacionales como internacionales (Pisonero, 2012).

La liberalizacion del sector aéreo se produjo de forma uniforme. En el aio 1987 se hizo
el primer paso hacia la liberalizacion del sector con una propuesta de reformas que flexibilizaba
las rutas con mas uso. Tres afios después, en 1990 llegé el segundo set de reformas con un mejor
y facil acceso al mercado y con tarifas mas flexibles. El Gltimo paso que desencadend totalmente
la liberalizaciéon del sector fue en 1992 con la libre fijacidn de tarifas por parte de las compaiiias
(que se aplicaria mas adelante, en 1997) sumado a un acceso total a cualquier ruta en Europa,
fuese nacional o regional (NERA Consulting, 2008). Segun el estudio del Impacto Internacional
de la Liberalizacion del Transporte Aéreo en el Empleo para la IATA (Asociacion Internacional del
Transporte Aéreo) de NERA Consulting en 2008, este avance significd “un aumento de la
participacién de las compaiiias low-cost del 1,4% en 1996 al 20,2% en 2003”. El auge de las
companias low-cost en el sector del transporte aéreo tuvo distintas repercusiones en cuanto a
los ambitos se refiere, si bien es verdad que a priori el principal beneficiado de este cambio
serian los aeropuertos, como veremos mas adelante no fue asi y tuvo un impacto no solo en la

estructura del mercado del transporte aéreo sino también en el turismo y el mercado laboral.

! Espacio de quince minutos que reservan los controladores aéreos para que un trafico pueda
realizar la ruta establecida dentro del espacio aéreo. Si un avién pierde su slot pasado ese espacio de
tiempo (retrasos en el check-in, por ejemplo) puede causar graves retrasos.



Como podemos ver en la siguiente grafica, el trafico de pasajeros no ha dejado de crecer desde
la aparicién de las compafiias low-cost a excepcion de las épocas donde la crisis econdmica tuvo

mas impacto en la sociedad y mercado laboral.

EVOLUCION DEL TRAFICO DE PASAJEROS EN
AEROPUERTOS ESPANOLES
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Fuente: elaboracidn propia a partir de datos del Ministerio de Fomento

¢Qué supone toda esta evolucién del trafico de pasajeros tanto en salidas como en
llegadas? En primer lugar, un incremento en el nimero de infraestructuras a nivel nacional y
regional, el auge de las compafiias low-cost supone un aumento de la conectividad regional por
su posicionamiento econémico, basandose en la estrategia de costes promulgada por Porter
(Quirds, 2016), es decir, contar con unos costes de produccién mas bajos que la competenciay,
por lo tanto, a menor coste, mas produccidon y mas ventas. El simple hecho de que compafiias
nacionales como Air Nostrum, especializada en vuelos regionales a nivel peninsular o Ryanair,
compania de bajo coste irlandesa con rutas europeas se instalaran en aeropuertos como Girona
hasta entonces considerados aerédromos con baja densidad de pasajeros por falta de trafico
aéreo, hizo que tales instalaciones experimentaran un cambio a nivel de infraestructuras que

permitio “absorber” toda esa densidad de pasajeros que anteriormente no hubieran podido.

Esa densidad de pasajeros que experimentd tal evolucién permitié tanto a la
administracién publica como privada unosingresos, tanto directos como indirectos, de la llegada
de poblacién de alrededor del mundo. Por eso, fue un antes y un después en la diferenciacion
del servicio y su posicionamiento, el trato y servicio que un pasajero recibiria en una aerolinea
low-cost no seria el mismo que en el de una compaiiia tradicional, donde a posteriori, se

afiadirian mas servicios para que el vuelo y su experiencia no solo fuese en el avién sino antes y

9



después del viaje como la vip lounge o el servicio de bar privado. Otra clave para la evolucion
del sector de la aviacidn fue el ascenso constante del nimero de trabajadores y es que el sector
despegd y no ha parado de crecer, a excepcidn de las grandes crisis: la de seguridad con el 11
de setiembre del 2001 en el atentado de las Torres Gemelas, la crisis financiera del afno 2008
que colapsé previamente en Estados Unidos en 2006 y en 2020 con la crisis del COVID-19. En

todas las crisis mencionadas anteriormente (a excepcién del COVID-19) el sector aeronautico no

ha empezado a recuperar la normalidad pasados tres o cuatro afios. A dia de hoy, la IATA teme
que la recuperacién del sector no va a empezar hasta, minimo, 2024.
TOTAL EMPLEO SECTOR AERONAUTICO

on [a2]
(a2}
o~
o
~ o
i

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

31.548
3.073
35.544
7.298
7.373
38.020

19.355
8.009
9.468
0.607
1.103
24.009
5.900
7.070

Fuente: elaboracidn propia a partir de datos del TEDAE

Topamos pues, ante un sector el cual es totalmente necesario para la vida de las
personas ya sea por motivos de trabajo o turismo, por ejemplo. Un sector que no tiene rival a
nivel econémico pero que a la vez (y tal y como cuenta la historia) es muy “fragil”. Si bien es
verdad que la hosteleria ha crecido a pasos agigantados, también lo ha hecho el empleo del
sector aerondutico con una variacion del 96% del afio 1999 al 2012 (38.020 empleados) por lo
que también hay que tener en cuenta la evolucién del mismo sector como se puede observar en

la grafica inferior.
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2.2. La aviacidn como transporte, y su impacto en el turismo

Con la irrupcién de las companias low-cost y su evolucién dentro del mundo de la
aviacién dichos cambios se vieron afectados positivamente en las cifras relacionadas con el
mundo de la hosteleria. Si tomamos como ejemplo el caso espafiol, podemos observar que los

cambios que se produjeron en el turismo fueron:
1- Aumento del trafico de pasajeros

La primera consecuencia de la evolucion del mundo del transporte aéreo fue el
incremento de las llegadas y salidas de pasajeros en los distintos aeropuertos. Se puede
considerar el factor desencadenante de lo que posteriormente cambiaria la economia del pais.
Como podemos observar en la siguiente tabla, los datos reflejan que en 1990 predominaban las
aerolineas de bandera ya que los pasajeros en vuelos regulares se cifraban en 29.985.188
pasajeros mientras que los no regulares, es decir, vuelos charter o privados aumentaban a tan
solo 5.255.180. En ese mismo afio observamos que habia una predominancia de vuelos no

regulares mayor a los regulares por el hecho de la poca conectividad que habia.

MOVIMIENTO DE PASAJEROS EN ESPANA

DE VUELOS NACIONALES DE VUELOS INTERNACIONALES

ANOS REGULAR NO REGULAR ANOS REGULAR NO REGULAR
1990 29.985.188 5.255.148 1990 13.490.765 24.637.913
1991 30.965.680 6.325.308 1991 12.310.509 26.630.306
1992 33.752.186 5.983.636 1992 14.577.853 28.358.539
1993 30.546.682 5.710.580 1993 15.506.863 29.645.350
1994 33.099.664 4.446.910 1994 18.036.336 33.915.017
1995 36.480.423 3.482.030 1995 22.903.748 32.566.287
1996 40.170.688 2.961.247 1996 27.911.461 29.667.705
1997 43.723.406 2.679.500 1997 30.902.096 31.347.481
1998 45.109.390 2.465.639 1998 35.560.509 33.234.095
1999 48.477.515 2.470.018 1999 40.427.684 35.318.547
2000 55.604.727 1.848.439 2000 45.853.511 35.307.589

Fuente: INE

A medida que pasan los afios y con el auge de las compaiiias de bajo coste observamos

gue la tendencia tanto en vuelos nacionales como en internacionales es claramente al alza, si en
1990 el total de pasajeros en los aeropuertos es de 73.369.014, en tan solo diez afios, en 2000
con la llegada del euro vemos que la cifra pasa a ser de 138.614.266 pasajeros. Esta cifra
representa una variacién del 88,92% vy si nos fijamos en las décadas posteriores como en 2019

antes de que surgiera la pandemia mundial del COVID-19 vemos que tal cifra se elevaba a
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274.944.618 pasajeros, es decir, un 274% respecto a los datos de 1990. Para que nos podamos
hacer una idea del trafico que existia entonces, solo en el afio 2020 se puede equiparar con las
cifras de hace tres décadas ya que solo hubo un total de 75.828.256. Por lo tanto, vemos una

clara relacién entre el transporte aéreo y el movimiento de pasajeros en aeropuertos.
2- Cambios en la movilidad turistica

Si tomamos como referencia los datos de la tabla anterior, podemos observar como la
tendencia por parte de las aerolineas era focalizarse en el turismo nacional ya que vemos que
los pasajeros procedentes de vuelos nacionales regulares eran casi seis veces mayores que los
procedentes de vuelos no regulares mientras que en el caso de los pasajeros internacionales es
totalmente el caso contrario. En el caso de la conectividad nacional es totalmente normal tener
mas vuelos regulares que no charteres o privados, pero no se aplica el mismo criterio en el
movimiento internacional ya que no es hasta la llegada de las compaiiias de bajo coste que las
cifras no se empiezan a equiparar. A partir del afio 1998 el nimero de pasajeros procedentes de
vuelos regulares es superior a los no regulares por lo que tal situacién permite una conectividad
mayor y constante, ademads, vemos que tal tendencia sigue aumentando hasta la actualidad

(2019, antes del COVID) donde tan el 6% de los pasajeros volaron mediante vuelos no regulares.

MOVIMIENTO DE PASAJEROS
INTERNACIONALES EN AEROPUERTOS
ESPANOLES
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Fuente: elaboracidn propia a partir de datos del INE

¢Qué permite entonces tener un nimero mayor de vuelos regulares tanto nacionales

como internacionales?
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a) Conectividad aérea por delante de la terrestre o maritima por el tiempo transcurrido en
cada operacion.

b) Flujo de turistas constante por la regularidad de los vuelos y horas.

c) Un control y estudio de mercado por la procedencia y tipologia de los turistas.

d) Aumento de la actividad relacionada con el turismo debido a la dependencia del turista
por falta de medios domésticos como, por ejemplo: necesidad de un coche para

moverse, un sitio de comer y dormir, etc.

3- Aumento de la actividad econdmica

Con el aumento de la movilidad constante y la fluctuacién del transito aeroportuario,
los paises se han visto beneficiados al igual que la personas que viven en el territorio. Tal
crecimiento de las cifras en las ultimas décadas ha permitido a los territorios gozar de un

beneficio por parte del turismo como nunca se habia experimentado.

Llegados a este punto, y segun lo comentado anteriormente, tenemos que citar el efecto
multiplicador el cual se define como el efecto que se produce cuando se realizan variaciones en
incrementos o decrementos en variables exdgenas que producen cambios (también de
incrementos o decrementos) en variables endégenas. Cuando se realiza una inversién, por
ejemplo, en una nueva conexidn aérea entre dos ciudades existe un impacto (en la mayoria de
las ocasiones en este sector, en positivo o incremento) sobre el PIB que se genera en las dos
localizaciones recién conectadas (y, por ende, el aumento en la riqueza, generacidn de puestos
de trabajo, etcétera). Siguiendo en el contexto econdmico, cabe afiadir los diferentes beneficios
que implica tener un aeropuerto en una determinada zona. En primer lugar, hay que mencionar
todos los gastos directos asociados a toda la actividad aeroportuaria diaria, es decir, todos los
colectivos que pertenecen al mundo aerondutico: aerolineas, controladores aéreos, handling,
restauraciéon y comercios, seguridad... A consecuencia, existen todos los beneficios generados a
través del impacto directo mencionado anteriormente ya sea en forma de empleo generado,
PIB, empresas externas que generan actividad gracias a las operaciones diarias o en forma de
ingresos, todo esto englobaria el impacto indirecto. Por otro lado, existe el impacto inducido
gue comprende todos los gastos generados por parte de los empleados trabajando en la
infraestructura aerondautica a partir de sus ingresos ya sea en restauracion, transporte... y en

ultimo lugar existe el impacto catalitico que comprende toda capacidad e influencia del
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aeropuerto para atraer nuevas inversiones en forma de empresas, turismo o aumentando la

productividad de los negocios cercanos (EADIC, 2018).

Los efectos multiplicadores se han visto incrementados en nimero porque el sector
aerondutico permite conectar ciudades permitiendo el movimiento de pasajerosy la fluctuacion
de inversiones de manera practicamente constante en diferentes zonas del mundo. El gran

impacto de las companiias low cost ha permitido que estas conexiones aumenten en nimero.

En cuanto a la relacién entre pasajeros y actividad econémica, en 2009 el sector
aerondutico supuso en contribucién el 2,5€ del PIB espafiol y generd aproximadamente 100.000
puestos de trabajo directos. Cada pasajero que utiliza el transporte aéreo genera una actividad
detras que repercute en distintas actividades econdmicas ya que por cada 1.000 pasajeros se
crean 5,2 empleos directos o indirectos (impacto econdmico directo, ya mencionado
anteriormente). Adicionalmente se crean otros 13 empleos (empleos inducidos o catalizados,

impacto inducido y catalitico) que generan un total de 605.900€ de PIB (AERTEC, 2009).

MOVIMIENTO DE PASAJEROS POR TRANSPORTE AEREO 2015-2020
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Elaboracion propia a partir de datos del INE

En Espafia durante el afio 2019, el turismo supuso aproximadamente el 12,4% del PIB?,

ademas, generd 2,72 millones de puestos de trabajo, un 12,9% del empleo total. A nivel mundial,

2 Durante el afio 2019 el turismo alcanzé el valor de 154.487 millones de euros de aportacién
al PIB (INE, 2020).
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el turismo supone el 10,4% del PIB, por lo tanto, podemos ver como Espafia tiene una mayor

tendencia que la media a generar PIB a través del turismo.

A partir de la gréafica anterior, nétese la correlacidn entre transporte aéreo y
estacionalidad para cualquier afio de la serie. Es indudable su conexidn con la actividad turistica,

también estacional, que caracteriza a los destinos espafioles.

2.3. La aviacidén como producto turistico

Segun la Organizacién Mundial del Turismo un producto turistico es: “una combinacion
de elementos materiales e inmateriales, como los recursos naturales, culturales y antrdépicos, asi
como los atractivos turisticos, las instalaciones, los servicios y las actividades en torno a un
elemento especifico de interés, que representa la esencia del plan de marketing de un destino y

genera una experiencia turistica integral, con elementos emocionales, para los posibles clientes”.

Aeropuerto de Barcelona. Fuente: AENA

Aplicable en el ambito de la aviacidn, encontramos diferentes potenciales en cuanto
al aprovechamiento de los equipamientos y ofertas turisticas relacionadas con los aeropuertos
y los aviones. Los aeropuertos como infraestructuras destinadas a la recepcidén y emision de
aeronaves, tanto con mercancias como pasajeros, deja de ser la uUnica prioridad desde el
momento en el que se descubre el potencial mencionado anteriormente por parte de la
administracién. En la aviacion podemos diferenciar los dos elementos materiales que

fundamentan tal concepto.
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En primer lugar, tenemos los aeropuertos que, aparte de realizar la funcion de
infraestructura primordial para el aterrizaje, estacionamiento y despegue de aeronaves sirve
también para ofrecer una experiencia al viajero antes, durante y después de su viaje sea cual
sea su motivo de desplazamiento. Tradicionalmente, la oferta del aeropuerto en cuanto a la
experiencia del viajero se limitaba a la compra de productos y la oferta gastrondmica a la espera
de cada vuelo. Podemos diferenciar distintas variedades de conceptos que se estan

implementando desde hace afios referente a los aeropuertos como producto turistico.

1) El aeropuerto y su nueva experiencia turistica

Desde 2017 el aeropuerto de Pittsburgh fue el pionero en aprovechar la
infraestructura y potenciarla hacia la demanda que no fuera solo viajera, sino que también
tuviera interés o aficién hacia la aviacidn. Tal concepto rompe con la tradicionalidad del
aeropuerto como simple “lugar” de paso para el viajero y desde entonces, en Pittsburgh,
permite a cualquier persona o grupo de personas (con aforamiento limitado debido a la
temprana implementacién del concepto) tomar un aperitivo mientras observan a los aviones
despegar o aterrizar, por ejemplo (Schlangenstein, 2019). Este nuevo concepto incluye la
seguridad establecida por el aeropuerto con los controles establecidos por protocolo, por lo que
ofrece al cliente una tranquilidad mientras disfruta de su experiencia. En el caso de los
aeropuertos espafioles, AENA ofrece solamente a los viajeros (de momento) la posibilidad de
disfrutar de conciertos en vivo mientras prueba la distinta oferta gastrondmica o simplemente
esperan su vuelo. Las variedades que ofrece tal infraestructura como equipamiento turistico
son variadas. En el caso del Aeropuerto de Changi en Singapur, ofrece la posibilidad de disfrutar
del ocio con salas de cine, piscinas, spa, pistas de patinaje, bibliotecas y una selva que representa
la tematica del aeropuerto (Chuet-Missé, 2019). La infraestructura logistica histérica de los
aeropuertos y aerédromos permiten, en ciertos casos, darle un uso turistico ajustado
aprovechando su situacion actual. Podemos encontrar distintos ejemplos de creacién de un
producto turistico a raiz de la cultura e historia de una parte, o bien del conjunto si cabe, del
aeropuerto o aerddromo en cuestién. En 2010 se firma un acuerdo entre la Diputacién de
Tarragona (administracion territorial local) y el Real Aeroclub de Reus (propietario) para
restaurar el hangar histérico que se construyo en la Base Aérea de Reus durante la Guerra Civil
en 1937 y que fue innovador para la época. El “Hangar dels Russos” llamado asi por la

procedencia de los ingenieros que lo disefiaron, se inaugurdé en Setiembre de ese mismo afio y
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paso a ser un museo donde hoy en dia se pueden observar fotografias, aviones y documentacion

detallada de la época.

Otro claro de ejemplo de producto turistico es la restauracién de antiguos aerédromos
qgue se usaron antiguamente y que contienen un gran valor histérico y patrimonial para la
comunidad local. Es el caso del aerddromo de la localidad de Vilafamés, en la provincia de
Castelldn. Dicho aerédromo se cred en 1937 para la Guerra Civil y posteriormente se abandoné
al acabar el conflicto bélico. En 2018 la misma localidad inaugura un museo del aerédromo “442.
Camp de Aviacid de Vllafamés” al aire libre gracias a la restauracién y trabajo a nivel documental
para proyectar la historia de tal infraestructura que fue participe en la historia de la aviacion

espafiola.

Aerédromo de Vilafamés. Fuente: comunitatvalenciana.com

El museo contempla una visita guiada de tres horas las cuales ofrece un amplio
recorrido histérico a través del campo de aviacién, torre de comunicaciones, refugio antiaéreo,
trincheras, una exposicién de contenido de la época... (vilafames.org, 2018). En definitiva, una
forma de aprender historia y el impacto de la aviacién en la misma y una oportunidad para los

amantes del sector para disfrutar de una experiencia distinta.

En segundo lugar, como producto turistico existen las aeronaves. La evolucion a lo
largo de la historia ha permitido que actualmente existan aeronaves con mucho pasado e
historia. Tal evolucidn se puede equiparar a la base de espectadores y fans de los automaviles,
maquinas que se han usado y han permitido grandes cambios en la humanidad y que
actualmente tiene un publico expectante y con actividades y productos turisticos variados. La
diferencia entre la aviacion y el automovilismo, por ejemplo, es que el primero se encuentra en

lugares especificos y, en cierta manera provoca que cueste, en cierta forma, captar a un publico
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por su poca cotidianidad, a diferencia del automovilismo. A pesar de todo eso, los aviones,
helicépteros y todo tipo de aeronave tiene un nimero muy alto de seguidores y, por ese motivo,

existen distintos escenarios donde tales maquinas se convierten en un producto turistico.
1) Exposicion de aeronaves

Uno de los atractivos del mundo aerondutico es la capacidad de propulsion de las
aeronaves, a pesar de las grandes dimensiones y envergaduras de las que disponen, es por ese
motivo que la exposicion de dichas aeronaves es un reclamo turistico y que, en su consecuencia,
se convierte en un producto popular. Por este motivo existen ejemplos de dicho producto
turistico como es el caso del Museo Aeroscopio de Toulouse. Situado en la comuna de Blagnac,
dicho museo sumerge al visitante en una experiencia totalmente inmersiva ya que permite subir
a bordo de las aeronaves y descubrir el mundo que existe al lado de un viaje cuotidiano, la
posibilidad de entrar en una cabina de avidn o pasearse junto a aeronaves que fueron especiales

en su tiempo como el Concorde o simplemente aeronaves poco frecuentes.

Museo Aeroscopio de Toulouse. Fuente: turismo-toulouse.es

Existen otros ejemplos de las aeronaves como producto turistico como son el caso del
museo de Duxford en Reino Unido, enfocado a una tipologia mas militar por su origen vy

localizacién o el Aviation Discovery Centre en el Aeropuerto Internacional de Hong Kong.
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2) Spotters

Otro reclamo a nivel turistico es el avistamiento en vivo de las aeronaves, es decir, el
pararse cerca de un aerédromo o aeropuerto para observar el funcionamiento de las aeronaves.
El término empleado para este tipo de producto turistico es spotter, que traducido al castellano
es “observador” y se puede aplicar también a embarcaciones y automaviles, por ejemplo, para

denominar a las personas que persiguen, fotografian y filman dichos vehiculos (Camino, 2011).

==y

L e e — —

Runway Visitor Park. Fuente: Manchester.co.uk

Dicho concepto se puede ver reflejado en el Runway Visitor Park situado en el
Aeropuerto de Manchester, en Reino Unido. Este espacio se cred para poder observar a los
aviones mientras realizan sus operaciones pertinentes en el Aeropuerto de Manchester. Como
podemos observar en la fotografia superior, es un espacio preparado para ello y una
oportunidad para los amantes de la aviacidén de acercarse al Aeropuerto Manchester a observar
sus aeronaves favoritas realizando su trabajo. Ademas, este espacio esta equipado con servicios
de cafeteria, zona para nifios y una exposicién adicional de aeronaves en las que se incluyen el
Concorde y el AVRO RJX (runwayvisitorpark.co.uk, s.f). Como dato adicional, cuenta también con
la opcién de poder organizar eventos como celebraciones de bodas, eventos corporativos,

escolares... es decir, se vende la experiencia de vivir cerca de los aviones.

En el caso de Espafia, mas concretamente en Barcelona, existe una asociacidn sin
animo de lucro llamada Spotters Barcelona-El Prat la cual estd formada por un grupo de

aficionados a la aeronautica.
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Mapa del Aeropuerto de Barcelona con la localizacién de los mejores
puntos para el spotting. Fuente: blacksheeps-spotters.com

Los spotters hacen también desplazamientos incluso fuera del pais para poder ir a ver
aeronaves en otro paisaje o localizacion. A diferencia del caso de Manchester, en Barcelona no
existe ningun espacio adecuado para poder realizar dichas actividades por lo que puede resultar
una oportunidad a nivel turistico para desarrollar la zona del Aeropuerto Josep Tarradelles

Barcelona-El Prat a nivel local.
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2.4. Panoramica de los aeropuertos en Espaia y Cataluia

En la actualidad en Espaiia existen 46 aeropuertos y 2 helipuertos publicos (Ceuta y
Algeciras) operados por AENA (participada en el 51% por ENAIRE, entidad publica empresarial
para la gestion de la navegacion aérea en Espafia y el Sahara Occidental); otros 3 aeropuertos
publicos operados por otras administraciones publicas (Aeroports de Catalunya para los
aeropuertos de Andorra-La Seu y Lleida-Alguaire y la Comunitat Valenciana para el aeropuerto
de Castellon) y dos aeropuertos privados: Teruel y Ciudad Real. A continuacidn, se muestra la
distribucidn de los 46 aeropuertos operados por AENA vy los otros cinco aeropuertos operados

por otras entidades:
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Fuente: Enterat.com

El nimero de aeropuertos en el estado espafiol permite, a priori, una buena conexion
a nivel tanto de turismo interior como exterior, aunque como veremos a continuacion, no todos
los aeropuertos tienen predispuesto el uso comercial de las instalaciones aeroportuarias ni una

cantidad de trafico de pasajeros como para obtener una viabilidad econdmica.

21



Uno de los hechos caracteristicos de las islas que forman el archipiélago canario y el
balear es la gran cantidad de aeropuertos que existen en cada una de ellas, llegando en algunos
lugares como Tenerife a tener dos aeropuertos (Tenerife Norte y Tenerife Sur). Si bien es un
hecho caracteristico y que llama a la atencién, hay que tener en cuenta la conexion vy,
consecuentemente, servicio que debe existir para el transito de pasajeros en el estado espafiol

y de las islas y no tan solo en el turismo exterior.

DENSIDAD DE AEROPUERTOS POR CADA MILLON
DE HABITANTES EN CCAA
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENAy el INE

Asi pues, si observamos la grafica superior, vemos reflejados estos hechos plasmados
en datos: las islas Canarias y Baleares lideran en densidad de aeropuertos por cada millén de
habitantes. En estos dos casos, existen tres aeropuertos por cada millén de habitantes, cifra que
a priori es alta pero mas si tenemos en cuenta que en las Canarias habia (en 2019 ambos casos)
poco mas de dos millones (2,21) de habitantes solamente y poco mas de un millén en Baleares
(1,19). A estos dos casos se le suman en cuanto a densidad de aeropuertos La Rioja con 3,13 y
Aragon con 2,27 aeropuertos por cada milldn de habitantes. Ambos casos se diferencian de las
islas en el nimero de aeropuertos totales, uno en el caso de La Rioja y tres en el caso de Aragon.
Sus cifras ascienden por el nimero de habitantes tan bajo que existen en La Rioja y por la
cantidad de aeropuertos en el caso de Aragdn. Si bien es verdad que la Comunidad de Madrid,
Catalufia, Andalucia y Comunidad Valencia se observa que sus cifras son bajas comparandolas
con el resto de comunidades auténomas, tales nimeros se explican por el mero de hecho de

poseer mayores cifras de habitantes y un nUmero de aeropuertos mas equilibrado: Andalucia

22



lidera la tabla en nimero de habitantes con 8,42 millones seguido de Catalufia, Comunidad de
Madrid y Comunidad Valenciana con 7,57, 6,64 y 4,98 respectivamente. Cabe mencionar que
Melilla3, gracias a su aeropuerto, tiene una densidad de aeropuerto de 11,90 ya que solamente

habitan 84.689 ciudadanos.
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de AENA y el INE.

En cuanto a la densidad por cada demarcacidn, las cifras son obtenidas a partir del
numero total de provincias e islas de cada comunidad auténoma y el nimero de aeropuertos en
la demarcacién. Las cifras que destacan en este caso, a diferencia de la densidad de aeropuertos
con las comentadas anteriormente, son las de la Comunidad de Madrid y Catalufia. En el caso
de la Comunidad de Madrid la cifra de dos aeropuertos proviene de los aeropuertos de Cuatro
Vientos y Madrid Barajas mientras que, en el caso de Catalufia, la cifra de 1,5 aeropuertos
proviene del total de seis aeropuertos que dispone hacia las cuatro provincias, llegando incluso
a dos aeropuertos por provincia como es el caso de Lleida con los aeropuertos de Lleida-Alguaire
y Andorra-La Seu o Barcelona con el aeropuerto de Sabadell y el de Josep Tarradellas Barcelona-
El Prat. Por lo demas, la grafica explica que casi todas las comunidades auténomas, a excepcion
de Castilla y Ledn, Castilla la Mancha, Extremadura y Andalucia disponen de, por lo menos, un

aeropuerto en cada una de sus provincias.

Destacar la elevada densidad de Cataluia que, a diferencia de la Comunidad de Madrid

dispone de cuatro aeropuertos y casi un millén mas de habitantes, por lo que sobrepasaria el 1

3 Se excluye Melilla de la gréafica por el valor tan alto hacia las otras comunidades.
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en lo que seria la vertebracidn territorial en cuanto a infraestructuras para el transporte aéreo

ya que, como hemos comentado las provincias de Lleida y Barcelona disponen de dos

aeropuertos.
TOTAL PASAJEROS POR CCAA
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA.

Si pasamos a observar las cifras de un afio antes de la pandemia como fue el 2019
comparandolo con un afo diferente como fue el 2020 vemos, en la siguiente grafica, que las
comunidades autdnomas que mas pasajeros transitaron fueron los pertenecientes a las CCAA
con mas habitantes: Andalucia, Catalufia, Madrid y Comunidad Valenciana; ademas de las dos
CCAA con mas densidad de aeropuertos por millén de habitantes como son Canarias y Baleares.
Destaca la gran diferencia entre las comunidades mencionadas que generan y atraen pasajeros

y las demds demarcaciones.
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TOTAL OPERACIONES POR CCAA
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de AENA.

Tal y como vemos en la grafica anterior, el nimero total de operaciones en cada
comunidad no se diferencia, a simple vista, de las cifras ya comentadas referentes al total de
pasajeros. En este caso, Canarias no estd tan lejos de Catalufia en cuanto a numero total de
operaciones ya que solo le supera por 20.465, por lo que se intuye que hay un nimero elevado
de operaciones en sus ocho aeropuertos, aunque tales aviones no van tan llenos de pasajeros
como si es el caso de la Comunidad de Madrid, por ejemplo. Se puede observar como el flujo
total de movimiento de pasajeros fue de 275.247.387 pasajeros (Confrontar Anexo), si nos
situamos en el marco de 2020, en plena afeccién por la pandemia por SARS-COV2, supuso el

27,63% del flujo de movimiento de pasajeros de 2019.
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TOTAL MERCANCIAS POR CCAA
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Fuente: Elaboracidén propia a partir de datos de AENA.

En cuanto al total de mercancias, si observamos una gran diferencia entre
comunidades y sus numeros totales. Las Unicas comunidades auténomas que reciben y envian
mercancias en sus aeropuertos son Comunidad de Madrid, Aragén, Catalufia y Pais Vasco. En
este sentido, Aragdn y Pais Vasco toman mas protagonismo con el transito de mercancias y en

el caso del primero supera a Catalufia en ambos afios analizados.

En definitiva, el daifio causado por el marco actual de pandemia respecto a los afios en
los que no hubo dicha afectacion ha sido de un 72% de pérdidas de oportunidades para el flujo
de movimientos de pasajeros, en afectacion directa sobre el turismo relacionado, las aerolineas,
puestos de trabajo... Aunque el numero total de mercancias no han descendido tanto si lo
comparamos con la variacién anual de pasajeros y operaciones. Por ultimo, las Unicas
comunidades auténomas que destacan en las tres facetas analizadas son Catalufia y Comunidad
de Madrid, recordemos que son las CCAA con un indice de densidad por demarcacién mas

elevado.
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3. ELAEROPUERTO DE LLEIDA-ALGUAIRE

En este punto estudiaremos la infraestructura aeroportuaria de la provincia de Lleida,
la cual podriamos decir que es, a dia de hoy, la menos conocida entre las restantes de la
comunidad de Catalufia. Veremos desde mads adentro la actividad y el punto de vista econdmico

y turistico: qué cifras maneja y qué tipo de turismo atrae.

El objeto de este punto es analizar los datos y cifras obtenidas para contextualizar el
pasado y el presente del mismo y, de alguna forma, dar una perspectiva de la situacidn actual
para poder compararla con situaciones anteriores y desde un punto de vista externo, dar a

entender el modelo de gestidn aeroportuaria con la situacion de tal infraestructura.

Todos los datos e informacidén que aparecen durante el punto 3. EL AEROPUERTO DE
LLEIDA-ALGUAIRE y el punto 4. EL AEROPUERTO DE LLEIDA-ALGUAIRE: OPORTUNIDAD PARA EL
TURISMO son obtenidos y proporcionados exclusivamente por parte del Aeropuerto Lleida-
Alguaire y la escuela de pilotos BAA. La informacidn se ha obtenido mediante entrevistas con el
director del aeropuerto, la directora de operaciones del aeropuerto, técnicos de operaciones
del aeropuerto y el director de operaciones de la base de Lleida-Alguaire de BAA; ademas de la

base de datos del aeropuerto que lleva recopilando cifras desde 2010.
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3.1. La creacidn del aeropuerto

El aeropuerto Lleida-Alguaire (y como todos los otros) esta formado por dos lados: el
lado aire el cual esta dedicado a las aeronaves y estd formado por las pistas, la plataforma donde
se estacionan las aeronaves y los hangares; por otro lado, tenemos el lado tierra, es decir, el
espacio que esta dedicado a los pasajeros, oficinas, restauracién y comercio. A continuacion,

vemos cdmo esta organizado:

Aeropuerto Lleida-Alguaire. Fuente: propia

La infraestructura principal del aeropuerto esta compuesta por el edificio terminal (F)
y una torre de control (C) por encima de los ocho pisos de planta Unica que compone el edificio
(B). La terminal de pasajeros (A) tiene a su disposicion seis mostradores de facturacién, una sala
para el control de seguridad, una entrada al lado aire y una zona de restauracion (E) compuesta
por un bar-cafeteria con terraza exterior. Para los pasajeros procedentes de vuelos comerciales
o charter existe una terminal de llegadas donde se puede recoger el equipaje facturado y salir

al lado tierra (D).

El aeropuerto de Lleida-Alguiare se inaugurd en el mes de enero del afio 2010y su plan
se llevo a cabo gracias al rechazo por parte del Departamento de Medio Ambiente en 2003 al
plan director del aerédromo de Alfés para convertirlo en aeropuerto comercial de la provincia
de Lleida. Fue al afio siguiente, en 2014, donde el Departamento de Politica Territorial y Obras
Pablicas del mismo gobierno cataldn sefiala la zona noroeste de Lleida como la mds adecuada
para tales instalaciones. Como hemos dicho anteriormente, en 2010 se inaugura el primer
aeropuerto comercial promovido por la Generalitat de Catalunya en la provincia de Lleida, en la

parte sur del término municipal de Alguaire y a unos dieciséis kildmetros de la capital de la
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provincia. A priori la gestidén del aeropuerto pasaria a ser privada, como sucede en el caso del
aeropuerto de Teruel con PLATA (Plataforma Aeroportuaria de Teruel) pero unos cambios de
ultima hora precipitaron cambios en la gestién y ésta pasd a formar parte de Aeroports de
Catalunya, entidad que controla también el aeropuerto Andorra-La Seu siendo asi el primer

aeropuerto controlado por la Generalitat de Catalunya.

Sus intenciones tal y como se estipulaban en el plan director del aeropuerto eran de
operar con aeronaves comerciales y recibir un flujo de 400.000 pasajeros al afio mds 6.000
toneladas de transporte de mercancias. Con tales intenciones se pretendia equipararse a
aeropuertos como Reus o Girona, que sirven como enlace a otros aeropuertos, en este caso el
de Barcelona (Hosteltur, 2005). En 2010 habia una proyeccion inicial de 12.000 aeronaves al afo
mientras que en 2020 se preveian un total de 21.000 anuales, mas adelante veremos cémo han

evolucionado tales cifras.

Como todos los aeropuertos y las zonas con gran flujo de turistas, la conexidén que existe
entre los puntos clave para el visitante o residente (si es a la inversa) y el aeropuerto son clave
para tomar la decision sobre cudl es el mejor punto de salida y/o llegada. Si tomamos como
ejemplo el Aeroport Barcelona-El Prat Josep Tarradellas, éste dispone de un amplio abanico de
vias de acceso: tren cercanias, buses metropolitanos y privados, metro, taxi.. con tanta
frecuencia ademas de las conexiones terrestres como la AP-2, AP-7, B-10, C-16... tal sistema de
transporte integrado facilita al pasajero la movilidad por el territorio y la llegada a su terminal
por lo que, como mas facil y cdmoda sea la conexién entre los nexos de entrada y salida, mas
posibilidades tendrd el aeropuerto de acoger pasajeros. En el caso del aeropuerto Lleida-
Alguaire, inicialmente disponia, por un lado, de las carreteras N-230, N-240, A-22, A-2 y, por otro
lado, se esperaba tener, a raiz de la construccién del aeropuerto, una adaptacion de la red
ferrovial entre Lleida y Monzdn para disponer de una parada en el mismo aeropuerto. Aun asi,
existia la red de trenes de Adif con parada en la ciudad de Lleida. Actualmente el aeropuerto
dispone de las carreteras que se comentaban anteriormente mas la autovia A-14 que une Lleida
con Vielha y hasta la frontera con Francia (aun por terminar, como se puede ver en la imagen),
por lo que estd conectado por carretera con Huesca (A-22), con Barcelona, Zaragoza y Madrid

(A-2), con el Pirineo vy la frontera francesa (A-14 y N-230) y Tarragona (N-240) mientras
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que la red ferroviaria inicialmente la componia la red de ferrocarriles catalanes con conexién a
Reus, Tarragona y Barcelona y el Cercanias a Zaragoza. A dia de hoy ademas de las comentadas
anteriormente se le suman la red de trenes AVE las cuales conectan la ciudad de Lleida con las
ciudades de Barcelona, Tarragona, Zaragoza y Madrid (y con toda Espafia) en un espacio de

tiempo muy reducido si lo comparamos con las tradicionales.

A-2)

e Lleida

A2 (LL-12 )

Red de carreteras cercanas al aeropuerto Lleida-Alguaire. Fuente: DGT

3.2. Evolucion del modelo de gestion

Inicialmente, la gestion del aeropuerto se queria licitar para que una entidad llevara a
cabo dicho trabajo, tal y como sucede en el aeropuerto de Castellén, donde su gestiéon depende
de Aerocas, entidad publica que depende de la Generalitat Valenciana. Aunque dicha gestion no
se pudo subrogar a ninguna entidad, el Gobierno de la Generalitat pasé dicha gestién a la
entidad publica Aeroports de Catalunya, la cual se cred en 2008 para precisamente encomendar
la gestidn de los aeropuertos, helipuertos y aerédromos dentro del territorio de Catalufia a la

entidad como operador aeroportuario. A dia de hoy, Aeroports de Catalunya gestiona el
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aeropuerto Lleida-Alguaire y el de Andorra-La Seu ya que quedan excluidos Reus, Sabadell,

Barcelona y Girona por pertenecer a AENA.

Con la finalizacidn de la construccién del aeropuerto y sin ninguna entidad la cual se
hiciera cargo del mismo, la gestion pasé a responsabilidad del director de obra de la constructora
del mismo aeropuerto, el sefior Alberto Lépez, que pasaria a ser director del aeropuerto Lleida-

Alguaire.

Esta primera gestion empezé el 17 de enero de 2010 con la inauguracién del
aeropuerto y su objetivo era potenciarlo al maximo posible con vuelos comerciales. La prevision
inicial era de 50.000 pasajeros durante los doce primeros meses mientras que, a largo plazo,
acabaria llegando a los 395.000 anuales en 2020. Hasta 2011, el aeropuerto contaba con vuelos
regulares operados por Ryanair, Vueling y Air Nostrum, los cuales llevaban al pasajero hacia
destinos como Barcelona, Mallorca, Paris (Charles de Gaulle y Orly), Frankfurt, Milano, Ibiza y
Mahdn. Con tales conexiones tanto a nivel nacional como internacional, el aeropuerto tuvo un
total de 57.799 pasajeros, es decir, 7.799 pasajeros mas de lo que se estimaba a principios de
afio. Podemos relacionar el “boom” de pasajeros y operaciones en el aeropuerto durante el
primer afio y medio debido a la reciente apertura de las instalaciones y a las recientes
negociaciones con las empresas para operar en el aeropuerto. Si bien es verdad que durante el
primer afio las cifras fueron esperanzadoras, la realidad es que, de un afo para otro, la situacion
obligaria al aeropuerto a adaptarse para sobrevivir ante tales dificultades, como veremos a

continuacion.

Tan solo un afo después del éxito del aeropuerto en su estreno como infraestructura
turistica en la provincia de Lleida, empezaron a surgir los problemas que suelen surgir en
aeropuertos regionales: la incapacidad de negociacidn frente a aerolineas de bajo coste debido
a la poca influencia e importancia como aeropuerto. En 2011 las dos aerolineas de bajo coste
que operaban hasta entonces en el aeropuerto de Lleida-Alguaire como eran Ryanair y Vueling
deciden que no van a operar mas ese mismo afio. Ante la incapacidad de negociar (recordemos
que dichas negociaciones se llevan a cabo entre la aerolinea y la administracion, en este caso
Aeroports de Catalunya y la Generalitat) frente a las demandas de dichas aerolineas donde se

pedian un aumento del precio por pasaje, ese mismo ano Lleida-Alguaire se queda sin sus dos
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grandes aerolineas. Frente a este problema, la gestora del aeropuerto decide promover el
turismo regional y el estacional invernal y, por lo tanto, promocionar el pirineo catalan. El vuelo
de Palma de Mallorca es el Unico que “sobrevive” de la “huida” de las grandes compafiias low-
cost y pasé a ser operado por Air Nostrum, aerolinea valenciana. Ademas, se instaura la ruta
Lleida-Madrid con escala en Huesca gracias a la compafiia Pyrenair, aunque solo duraria ese

mismo afio debido a la baja frecuencia de pasajeros.

La promocién del turismo de esqui, que dio la oportunidad de volver a activar el
aeropuerto de Lleida-Alguaire, vino de la mano del turoperador Neilson junto con la aerolinea
Thomas Cook y, posteriormente en 2012, con la aerolinea también inglesa Flybe. Sus paquetes
turisticos al Pirineo cataldn y Andorra produjeron unos resultados anuales en 2011 de 1.716
pasajeros. Un resultado muy bajo que se explica por el poco margen de tiempo que tuvo la
compafiia para preparary buscar a sus clientes. Fue en 2012 cuando se empezd a ver el impacto

de dichos acuerdos con el turoperador inglés.

EVOLUCION PASAJEROS ANUALES TUROPERADOR NEILSON 2012-2015
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos del aeropuerto

Ademas, en 2014 se sumoé la compaiiia israeli Arkia para el mismo propdsito que las
inglesas, aunque su contrato duraria dos afios por temas operativos a nivel aeroportuario. Si
bien es notoria la diferencia de pasajeros de un afio para otro (2012 a 2013 y posterior) se explica
por el tipo de contrato que se firmd con el turoperador, y es que el primer afio la entidad

britanica disponia de descuentos del 100% el primer afio, 80% el segundo, hasta llegar a 0% en
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el quinto afio en tarifas debido a la dificultad de emprender una ruta entre las distintas ciudades
britdnicas y Lleida-Alguaire, ademas de la cancelacidn de la ruta con Toulouse, destino de sus
paquetes turisticos para la temporada invernal. El alcalde de Lleida afirmaba en 2011 con la
inauguracién de dichos vuelos que: “Hoy comenzamos a ser el aeropuerto de referencia de los
Pirineos, hoy estamos demostrando que podemos competir con los otros aeropuertos del lado
de los Pirineos, de Toulose, de Tarbes” (El Economista, 19/12/2011). Demostraba el alcalde de la
Paeria la gestidon conjunta con el gobierno catalan y el de Lleida para promocionar la zona
Pirineos en el diario EIEconomista. Ailos mas tarde, en 2017 se sumé el touroperador Quality
Travel que vendria de la mano de la aerolinea Jet2.com para atraer esquiadores suecos en el

pirineo leridano.

Cabe destacar la poca cabida que tuvo la aviacién general, ya sea con aerotaxis o vuelos
privados, durante el periodo de la primera gestion del aeropuerto que tuvo lugar desde el afio
2010 hasta el 2015. Si bien fue al alza con el paso de los afios, las cifras en cuanto a pasajeros
que pasaron por el aeropuerto durante ese periodo siguen siendo bajos si los comparamos con

los afios posteriores. A continuacidn, podemos ver dicha evolucion.

EVOLUCION MOVIMIENTOS AVIACION
GENERAL 2010-2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del aeropuerto

Asi pues, podemos catalogar dicha gestion como puramente comercial ya que se
priorizaba las operaciones comerciales, aunque fueran pocas o escasas (a excepcion de la
temporada invernal) ya que solamente se contaba con los vuelos de Air Nostrum durante la
semana a nivel regular. A continuacidn, destacamos el poco protagonismo que tuvo la aviacién

general en el aeropuerto Lleida-Alguaire y su tendencia (linea roja) descendiente con el paso de
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los afios ya que, como veremos a continuacién, dicha situacidn cambid de contexto con la

llegada de un nuevo director.

En noviembre de 2016 se anuncia al que es, hasta el dia de hoy, es el nuevo director del
aeropuerto. Toni Serra fue el elegido en 2016 por su amplia experiencia en el sector de la
aeronautica, trabajé en Vueling, Spanair y Air Europa y tenia experiencia en varios puestos de
trabajo, incluido de 2009 a 2012 como director de Seguridad y Operaciones del mismo
Aeropuerto Lleida-Alguarie. Con el nuevo director al cargo del aeropuerto, la gestién dio un giro
en el desarrollo del aeropuerto, el objetivo en ese momento era darle vida a una infraestructura
gue durante afios estaba siendo poco utilizada en comparacién al supuesto potencial que se

indicé inicialmente por parte del gobierno.

Tal tarea no era sencilla y es que varios operadores rechazaban el aeropuerto por las
capacidades climatoldgicas en invierno y la poca conexidn entre los grandes nodos (Lleida-
Barcelona-Madrid) ademas la constante critica exterior a la gestién anterior dejaba mermada la
reputacién del aeropuerto, por lo que inversiones por parte del gobierno no estaban bien vistas.
Tal caso perdido era una dificil tarea para el nuevo director ya que atraer inversores y clientes
al aeropuerto no se habia producido desde afios atras (recordemos los vuelos regionales iniciales
en el afio de inauguraciéon). Sumado al plan econdmico del aeropuerto, no era sencillo para los
nuevos clientes demostrarles la cantidad de movimiento que existia, pero si la intencion de

colaborar en todo lo que fuera para tirar adelante con las nuevas empresas.
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EVOLUCION MOVIMIENTOS
AVIACION GENERAL, 2016-2020
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos del aeropuerto

Y asi fue, durante el primer afio natural en 2017, las cifras en cuanto a movimientos
(sobre todo de aviacidon general) se vio incrementada en un 58% respecto al afio 2016.
Conversaciones y propaganda del aeropuerto a nivel internacional permitié, como veremos a
continuacién, ver su actividad a nivel aeroportuario incrementada, y no tan solo en cuestion de
movimientos de aeronaves. Las operaciones comerciales regionales hasta el dia de hoy han
tenido poco peso a excepcidn de las operativas charter y los aerotaxis, como vemos en la grafica
inferior. Aunque el punto de inflexién lo encontramos en 2018 cuando la Baltic Aviation
Academy (la cual pertence al grupo Avia Solutions Group) firmé un contrato con Aeroports de
Catalunya para establecer una base de pilotos en el aeropuerto Lleida-Alguaire. Con tal acuerdo
firmado, Isidre Gavin, secretario de Infraestructuras y Mobilidad de la Generalitat, afirmaba en
El Pais (29/10/2018) que “Lleida-Alguaire es el aeropuerto industrial de Catalufia, sin lugar a
dudas”. Como veremos a continuacién, el aumento de la actividad de aviacion general junto con
el comienzo de la escuela de pilotos BAA, impulsé al aeropuerto hacia cifras que no se habian
visto anteriormente. A la llegada de BAA en 2018 se sumd la actividad industrial por parte de la
empresa de Aeronpark en 2019, la cual cred una plataforma afos atras dentro del aeropuerto
para futuras operaciones. Con ello, el aeropuerto empezd a disponer de aviones para
mantenimiento y, de forma indirecta, mas trabajadores operando en el aeropuerto. Ademas, a
finales del afio 2020 se acuerda con la escuela EFAV (Escola de Formacié Aeronautica de

Vilanova) y el ayuntamiento de Vilanova y la Geltrud, un nuevo centro de formacién de mecdanicos
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aeronauticos en el mismo aeropuerto para emprender las clases de teoria y practica, a priori

mas funcional por el contexto y la cercania con los aviones.

Plano de la zona industrial del aeropuerto Lleida-Alguaire. Fuente: propia

En definitiva, se cambid el modelo comercial por el industrial. Un aeropuerto industrial
es aquel que esta preparado para desarrollar como actividad principal la industrial por delante
de la comercial, eso incluye una infraestructura preparada para ello, como plataformas donde
desarrollar funciones de reparacién o desmantelamiento... ademds de empresas que explotan
el desarrollo del aeropuerto y de la actividad tecnoldgica e industrial, eso no impide disponer de
operaciones que no sean estrictamente industriales. Desde 2020 se trabaja para extender
futuros trabajos y operaciones con la creacidn de mas plataformas de estacionamiento de
aeronaves, con una especial de carga y descarga de mercancias ademas de hangares nuevos.
Finalmente se anuncid, a principios de este aifio 2021, el proyecto de promocidn del Space Port
en el aeropuerto Lleida-Alguaire aunque fue la compaiiia Asgard Space la primera en instaurar

antenas para la monitorizacion y seguimiento de satélites espaciales en 2019.
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4. EL AEROPUERTO LLEIDA-ALGUAIRE: OPORTUNIDAD PARA
OTRO TIPO DE TURISMO

El objeto de este capitulo es analizar el entorno del aeropuerto Lleida-Alguaire y ver
sus repercusiones, ademas de contextualizar el mercado turistico de la zona y demostrar (si
existen suficientes evidencias) el impacto del aeropuerto en la zona de Lleida, turisticamente

hablando.

Para llevar a cabo esta parte, ademas de los datos estadisticos del propio aeropuerto,
se han realizado encuestas a tripulacién y trabajadores que llegaban o salian de las instalaciones
aeroportuarias de Lleida-Alguaire, asi como entrevistas al director del Aeropuerto Lleida-
Alguaire, la directora de operaciones de Lleida-Alguaire y el director de operaciones de la base
de BAA Training en Lleida-Alguaire. El objetivo de las entrevistas era profundizar y detallar los
conocimientos que, a priori, las encuestas no podrian proporcionar y que aportarian al trabajo
una informacién adicional. En el caso de Toni Serra y la directora de operaciones Ana Pignatelli,
toda la informacidn ha servido para aclarar el futuro mas cercano del aeropuerto a nivel de
gestién politica y empresarial y (como se ha comentado anteriormente) para aclarar
informaciones de afios atras ya que ellos fueron participes durante el anterior modelo de
gestidn. La informacidn proporcionada por el director de operaciones de la base de BAA Training
ha servido para cuantificar en nimero los estudiantes que pasan por la escuela de pilotos y si

existia conexidn con la zona de Lleida en términos de alojamiento (Confrontar Anexo).

Se distribuyeron un total de 29 encuestas a mano a distintos colectivos que entraban
o salian de las instalaciones aeroportuarias de Lleida-Alguaire como pilotos, pasajeros
procedentes de vuelos privados o trabajadores procedentes de empresas externas. El valor de
las encuestas era poder averiguar el impacto del mismo aeropuerto en la zona de Lleida o, dicho
de otra forma, cudnta gente pernoctaba en la zona, qué tipo de alojamiento escogia, cudl era su
destino o el grado de satisfaccién con distintos aspectos como la conectividad o atractivos

turisticos de la zona (Confrontar Anexo).
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Afadir que en primer lugar también se querian pasar encuestas a pasajeros tanto de
llegadas como de salidas, pero la situacidon de la pandemia no ha permitido el acceso a las
instalaciones de embarque para realizar dichas encuestas a los turistas por seguridad. Ademas,
cabe sefialar que, con las actuales dificultades debido a la situacién generada por la pandemia
del COVID-19, muchas de las encuestas no se han respondido con la frecuencia que el trabajo y
el apartado lo requerian (principalmente por las medidas anti-COVID). Estas han generado mas
informacidn que conclusiones, por lo que tampoco se puede considerar un fracaso sino una

oportunidad para analizar la situacion

4.1 Variables turisticas de la zona

En este apartado estudiaremos las variables turisticas de la zona de Lleida. En primer
lugar, debemos diferenciar las distintas marcas turisticas de la provincia y el territorio catalan.
Estas son definidas por la Generalitat de Catalunya y es objetivo diferenciar cada territorio por
su identidad turistica para poder promover el producto y sus destinos a los potenciales

operadores y clientes (o turistas en este caso).
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La provincia de Lleida agrupa a la vez tres marcas turisticas: Val d’Aran, Pirineos y
Terres de Lleida. La marca de Terres de Lleida la limita la comarca de La Noguera por el norte, la
Segarra y Urgell por el este, la Garriga por el sur y el Segria (donde se situa la capital) por el
oeste; en el centro encontramos el Pla d’Urgell. Una vez situada la marca que vamos a analizar,

pasaremos a comentar los recursos, servicios y equipamientos turisticos.

Histéricamente Lleida ha sido un territorio estratégico para todas las civilizaciones que
han podido asentarse gracias al paso del rio Segre y su elevada posicién por encima del resto de
la plana. Por ello, a dia de hoy la provincia goza de una riqueza Unica gracias a los ilergetes,
romanos y los musulmanes. El arte romanico, gético y medieval es lo que mds predomina y
prueba de ello es la Seu Vella de Lleida, catedral del siglo XlIl que durante mucho tiempo sirvid
de cuartel militar, el Castillo de la Suda de origen musulman, situado por detrds de la antigua
catedral por el que se constituye un conjunto monumental y fue el sitio donde se corond rey a
Jaume | el Conquistador. Unos pocos kildmetros mas al suroeste de la ciudad encontramos
también el conjunto monumental templario en la colina de Gardeny, constituido gracias a la
Casa Templaria de Gardeny (s. XII-X1V), la torre y la iglesia romanica de Santa Maria de Gardeny.
Junto a estos equipamientos culturales también encontramos el barrio de la Cuirassa, el antiguo

barrio judio que despertd el encanto de la ciudad gracias a sus jardines inaugurados en 2018.

Si bien es verdad que en la marca Terres de Lleida encontramos mucha arquitectura
histdrica, una de las caracteristicas que tiene el territorio es la gran riqueza prehistdrica si lo
comparamos con el conjunto de la peninsula. El conjunte de arte rupestre del final de la
prehistoria fue declarado Patrimonio Mundial por la UNESCO en 1998. En el total de la peninsula
se pueden encontrar 757 piezas y yacimientos de arte histéricos mientras que en la marca Terres
de Lleida se localizan un total de 16 yacimientos repartidos en las comarcas del territorio
(aralleida.cat, sf). Los mas populares los encontramos en la comarca de la Noguera: la Cueva del

Tabaco, en Camarasa y la cueva de los Vilasos en el municipio d’Os de Balaguer.

Junto al arte prehistérico es importante destacar las bellas zonas rurales de la zona con
municipios como Ager, Balaguer, Agramunt, Camarasa... entre muchos otros gracias a su
conjunto arquitectdnico conservado y la mezcla con la naturaleza y paisajes Unicos en la zona.

La oferta turistica en la marca de Terres de Lleida es muy variada gracias a, como hemos
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comentado, su variedad en arquitectura, arte y naturaleza. Solamente unos kildmetros al norte
de la ciudad de Lleida y del aeropuerto Lleida-Alguaire, en la comarca de la Noguera donde
limita, precisamente la misma marca, encontramos la Serra del Montsec. Tal zona es digna de
nombrar por la gran variedad de actividades que proporciona al turista gracias a su orografia
paisajistica. Desde las visitas a los pueblos y ciudades nombrados anteriormente que forman
parte de la sierra hasta actividades al aire libre como parapente, senderismo, espeleologia,
escaladay observar las estrellas. Tal variedad de actividades es fruto del trabajo de conservacion
de las zonas naturales de la Serra del Montsec, declarado como espacio protegido incluido en la
Red Natura 2000 y Reserva Starlight gracias al Parque Astrondmico del Montsec (Francisco

Garcia, 2019).

El perfil de turista que visita la marca de Terres de Lleida es, por lo general, de turismo
familiar. Sus motivaciones se reparten en visitas a familiares, ocio y negocios. La ciudad de Lleida
es la Unica zona urbana a gran escala en toda la provincia si la comparamos con el resto de
municipios y fruto de tal conexidn sirve a la poblaciéon y a los turistas como ciudad de paso en
muchas ocasiones ya que agrupa muchos servicios que en la mayoria de los municipios de
alrededor no existen como la sanidad, grandes comercios u ofertas de ocio variadas. Aunque no
solo la estructura econdmica genera turistas, sino que existen los recursos turisticos
comentados anteriormente con gran poder de atraccidn. Los turistas que visitan la zona de

Lleida son mayoritariamente de mediana edad y se reparten de la siguiente forma:

- Turismo interior espafiol: provienen de Madrid, Aragén, Andalucia y Valencia y
representaban en 2019 el 16% del total del turismo en la provincia de Lleida.
- Turismo extranjero: procedentes de Francia, Portugal, Italia y Andorra

representaban en 2019 el 11% del total de turistas.

40



- Turismo interior catalan: en este sentido existe gran variedad de origenes, aunque
el predominante es el procedente de la provincia de Barcelona y representaban en

2019 el 73% (Cabasés, 2005).

EVOLUCION TURISTAS ENTRANTES TERRES DE
LLEIDA 2014-2020
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Fuente: elaboracidn propia a partir de datos de IDESCAT

Cabe destacar que la tasa de crecimiento de turistas recibidos anuales en la provincia
de Lleida indica un fuerte crecimiento de turistas procedentes del resto del estado espafiol,
representado en un total de 46,50% en 2019. Indica pues, si tenemos en cuenta los datos
comentados anteriormente del 16% del total de turistas espafioles que en los Ultimos afios la
afluencia de turistas espafoles esta creciendo por encima del resto, sobre todo por encima del
turismo interior catalan. Asi pues, si observamos la grafica superior sobre la evolucion de turistas
entrantes en la marca de Terres de Lleida durante los Ultimos afios podemos afirmar que el
turismo que recibe la marca es estable con el paso de los afos, sin sufrir ningtn tipo de descenso
en cuanto a cifras sino todo lo contrario, va creciendo poco a poco durante el paso de los afios.
Destacar como oportunidad surgida con la pandemia del COVID-19 que, gracias a los atractivos
turisticos naturales comentados anteriormente, la marca de Terres de Lleida se puede ver
beneficiada por la potenciacidon del turismo interior y las zonas rurales como espacios libres y

naturales.
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Si consideramos los campings y el turismo rural como alojamientos rurales y los

hoteles como turismo urbano, podemos observar en la grafica superior que las plazas de turismo

urbano representan el 60,34% del total de las plazas de alojamiento en Terres de Lleida mientras

que, si tomamos las mismas directrices con el nimero de establecimientos se observa que el

turismo rural y camping representan el 65,47%. Aunque si existen mds establecimientos de

turismo rural y camping en proporcion al total de establecimientos, éstos solo representaban el

14% del total de las pernoctas en 2019, que ascendieron hasta 8.158.800 (Francisco Garcia,

2020).

VISITANTES EN EQUIPAMIENTOS CULTURALES 2017

m Catalunya w Provincia deLleida

276.786

25.516.000

Fuente: elaboraicdn propia a partir de datos de observatorituristic.aralleida.com
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En el afio 2017, la provincia de Lleida representaba el 2,23% de las visitas dentro del
patrimonio cataldn. Recibid en sus 56 equipamientos culturales un total de 576.786 visitantes.
Una cifra muy baja si en el mismo afio la comparamos con el total de la comunidad auténoma la
cual asciende a un total de 25.916.000 visitantes en 328 equipamientos culturales (Francisco

Garcia, 2019).

En cuanto al posicionamiento por parte de la marca Terres de Lleida, desde el
patronato de turismo de la provincia “Ara Lleida” se basa en cuatro ejes de trabajo: excelencia,
responsabilidad, ecologia e innovacion. Mediante esta estrategia se pretende convertir la marca
en una “destinacidn sostenible lider en turismo de interior y de montafia”. La base principal de
los cuatro ejes es el respeto y conciencia ecolégica con el medio ambiente y la adaptacién de
todas las innovaciones, servicios y turismo al medio natural del que tanto goza a nivel de

recursos. El enfoque de tal estrategia tiene dos mercados emisores claramente especificados:

- Mercado interior estatal: Cataluiia lidera el primer lugar ya que se pretende
fomentar el turismo interior catalan, seguidos de Madrid, Pais Vasco, Valencia y
Baleares. Esta Gltima podrd potenciarse gracias al aeropuerto Lleida-Alguaire con
sus rutas a Palma de Mallorca todo el afio ademas de Ibiza y Mahdn en verano.

- Mercado internacional: liderado por Francia en primer lugar y seguidos de Benelux
(Bélgica, Paises Bajos y Luxemburgo), Reino Unido y Alemania.

- Terres de Lleida y Pirineus, con sus respectivas paginas web y sus esléganes.

4.2. El aeropuerto en cifras

Como se ha indicado, la evolucidn que ha experimentado las instalaciones de la
comarca del Segria ha ido elevandose afio tras afio. En general, el aeropuerto ha experimentado
una creciente evolucidon en cuanto a movimientos, si lo comparamos desde el inicio del servicio
aeroportuario hasta el afio 2019 (pre-COVID). Tomamos ese afio para tener una referencia mas

clara y sin factores externos que diluyan tales cifras.
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EVOLUCION TOTAL DE MOVIMIENTOS 2014-2020
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos del aeropuerto

Si queremos dar una explicacion a la creciente subida de movimientos en el
aeropuerto, hay que hablar primero de la evolucién en cuanto las cifras que se muestran en la
grafica anterior. La sustitucion de la aviacién comercial por la aviacién general ha propiciado el
aumento de movimientos gracias al cambio de modelo ya explicado en el punto 3.2 Evolucion
del modelo de gestidn. Tal aumento significa pasar de un total de 1.716 movimientos en 2014
hasta 21.679 en el afio 2019, solamente un afio después de la instauracién oficial de las

inversiones del modelo industrial de Lleida-Alguaire.
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Con una linea de tendencia totalmente positiva la cual marca la evolucién de los
movimientos en aumento, observamos que, como comentabamos anteriormente, la apuesta
por el modelo industrial empieza a hacer efecto en 2019, justamente un afio antes de la
aparicién del COVID-19. Ese afio, la aviacién comercial representaba el 2,37% del total de

movimientos.

EVOLUCION MOVIMIENTOS COMERCIALES Y AV. GENERAL
RESPECTO AL TOTAL DE MOVIMIENTOS 2014-2020
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos del aeropuerto

2018 2019 2020
TOTAL MOVIMIENTOS BARCLEONA-EL PRAT |335.652|344.563|122.638

TOTAL MOVIMIENTOS GIRONA 17.874 | 18.253 | 9.961
TOTAL MOVIMIENTOS REUS 16.855 | 17.679 | 12.503
TOTAL MOVIMIENTOS SABADELL 44.093 | 50.663 | 40.650

TOTAL MOVIMIENTOS LLEIDA-ALGUAIRE 6.149 | 21.679 | 12.463

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos propios y de AENA

Si lo comparamos con el total de Catalufia, observamos que la evolucion es positiva de
2018 a 2019 gracias a la apuesta por parte del aeropuerto. Ademads, tiene mas movimientos que
aeropuertos como Girona o Reus en 2019 (competencia, a priori, del aeropuerto Lleida-Alguaire)

siendo ésta una variacién positiva del 252,56% respecto al 2018.
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4.2.1. Evolucidn del pasaje turistico

En cuanto al movimiento de pasajeros en el Aeropuerto Lleida-Alguaire, si observamos
una tendencia mas negativa si lo comparamos con los movimientos comerciales analizados
anteriormente. Si la tendencia positiva de los movimientos comentados anteriormente se debia
al cambio de gestién y modelo, en este caso, tal cambio también afecta de forma negativa en el

total de pasajeros, como veremos a continuacion.

EVOLUCION PASAJEROS POR TIPO VUELO 2016-2020
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA

Como observamos en la gréfica anterior, solamente los vuelos charteres son los que
experimentan una evolucién positiva desde 2016 en cuanto pasajeros. Si bien el incremento es
positivo en 2017 (representando un 32,5% del total del afio anterior), en el afio 2018 tal
incremento se eleva hasta un 188,46% si lo comparamos con la subida del afo 2017. Las cifras
en el afio 2019 se mantienen estables si las comparamos con el afio 2018 ya que solo representa
una bajada del 11,57% del total del afio anterior. En cuanto a las cifras de los vuelos regulares,
tal y como muestra la linea de tendencia son totalmente negativas y desde 2018 aporta poco
mas de la mitad de pasajeros que los vuelos charteres. La tendencia, si calculamos el promedio
de pasajeros por rotacién del vuelo de Palma de Mallorca en el total del afio 2019 es de 64
pasajeros (hay que tener en cuenta que, durante la temporada de verano estan disponibles los

vuelos de Ibiza y Menorca). En el caso de los vuelos regulares es destacable la variacién anual
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de pasajeros ya que la bajada que se produce en 2018 representa un -52,13% del total del afio

anterior.

En el global de pasajeros en los aeropuertos comerciales de Catalufia, ya sea LERS,
LEDA, LEGE o LEBL (si bien es cierto que son situaciones distintas, ya sea por protagonismo,
inversidn o antigliedad del aeropuerto) durante los periodos de 2017 a 2019 hubo una tendencia
estable en cuanto a pasajeros, excluyendo el aeropuerto de Barcelona-El Prat que crecid afio
tras afio. Fueron solamente Lleida-Alguaire y el aeropuerto de Girona en 2019 cuando tuvieron

un decrecimiento del 8,18% y 4,31% respectivamente.

ANO/AEROPUERTO/
TOTAL PAX LEDA LEBL LEGE LERS
2017 34.216 47.284.346 | 1.946.694 | 1.018.889
2018 35.743 50.172.689 | 2.020.138 | 1.037.765
2019 32.819 52.688.455 | 1.933.049 | 1.046.249
2020 6.670 12.739.259 | 172.213 39.460

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de AENA y del aeropuerto Lleida-Alguaire

4.2.2. Actividades aeroportuarias y llegadas de otros viajeros

Como ya hemos ido comentando a lo largo del trabajo, el aeropuerto Lleida-Alguaire
ha ido experimentando distintos cambios en cuanto a la gestién del aeropuerto y sus
actividades. Si bien durante el inicio del aeropuerto hasta el cambio de direccidn la gestion fue
puramente comercial (aunque no hubiera suficientes vuelos comerciales para atraer
turisticamente a un publico objetivo) con tal cambio la aviacién comercial ha pasado a un
segundo plano, siendo solamente de interés los vuelos charter y los regulares de Air Nostrum

(ya establecidos afios atras) mas posibles aerotaxis que van operando segun necesidad.
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Perfil de entradas diarias a Lleida-Alguaire

BAA + EFAV (estudiantes de piloto pertenecientes a la escuela Baltic Aviation

Estudiantes Academy y la Escola de Formacié Aerondutica de Vilanova)

BAA + EFAV (instructores pertenecientes a las dos escuelas ya mencionadas
Instructores y

anteriormente, el personal de oficinas que llevan a cabo las tareas

personal

administrativas de las entidades y los técnicos de mantenimiento de las
relacionado

aeronaves de BAA.

Norwegian + Servitec + Aeronpark + Asgard Space + Singular Aircraft + Oficina

técnica + Administracidn + Direccién + Policia + Bomberos + Mantenimiento +
Personal

Restauracion (Compafiias instaladas para el mantenimiento de aeronaves,

aeroportuario . o _ o
otras de desarrollo e investigacion como Asgard y Singular y las oficinas del

aeropuerto en si como el Centro de Coordinacién Aeroportuaria).

Turistas vuelos

. Procedentes de vuelos regulares como Mahon, Ibiza, Palma de Mallorca mas
comercialesy
los procedentes de vuelos privados y vuelos charter.

privados

Fuente: elaboracién propia

A dia de hoy, el aeropuerto se utiliza, en mayor parte, para actividades no-comerciales
como pueden ser toda la aviacion general, mantenimiento de aeronaves, formacién de personal
aeronautico e investigacién y desarrollo. Por lo tanto, el aeropuerto difiere (tal y como hemos
explicado anteriormente) de los aeropuertos de Girona, Barcelona o Reus ya que lleva a cabo
ciertas actividades que en aeropuertos puramente comerciales no se podrian desarrollar,
precisamente por la propia actividad la cual haria inoperativo el aeropuerto por temas de
seguridad y procedimientos. Como actividades puramente comerciales estadn las ya comentadas
de LEDA-LEPA (Alguaire-Palma de Mallorca) los viernes y los domingos durante todo el afio y las
de LEDA-LEIB (Alguaire-lbzia) y LEDA-LEMH (Alguaire-Mahdn) en agosto. Ademas de los posibles
operativas charter que se puedan sumar ya que hay que tener en cuenta que el aeropuerto de
La Seu-Andorra no tiene una infraestructura técnica para poder aterrizar aviones de gran
envergadura comerciales: pista corta y poco ancha, no tiene ILS, aunque si GPS incorporado hace
poco tiempo, ni control de trafico aéreo como en Lleida-Alguaire aunque si Afis (sistema de
informacidn de vuelo). Por lo tanto, éste hecho provoca que muchas de las operaciones que se
deberian llevar a cabo en el aeropuerto de Andorra-La Seu se realicen en Lleida-Alguaire por su
proximidad, conexién y la disponibilidad aeroportuaria del mismo. Frecuentemente han sido

muchas las operaciones realizadas en Lleida-Alguaire donde el destino es Andorra, ya sea por
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desplazamientos de equipos de futbol, baloncesto o incluso de la misma compafiia con base en
La Seu-Andorra como es Andorra Airlines (perteneciente a CanaryFly gracias al acuerdo wet

lease?).

Desde hace un tiempo se esta trabajando con la posibilidad de convertir la ruta Palma
de Mallorca — Alguaire — Palma de Mallorca en una ruta de obligacién de servicio publico tal y
como nos comentaba el director del aeropuerto Toni Serra en una de las entrevistas realizadas.
El Gobierno espafiol la define como “cualquier obligacion impuesta a los servicios aéreos
regulares entre un aeropuerto de la Comunidad y otro que sirva a una region periférica o en
desarrollo, o en una ruta de baja densidad cuando dicha ruta se considere esencial para el

desarrollo econémico y social de la region” (MITMA, s.f).

Fuente: propia a junio de 2019

En el caso de Lleida-Alguaire y Palma seria por ruta de baja densidad y el mismo
aeropuerto esta trabajando, precisamente, para justificar la esencialidad de la misma para
desarrollar actividad econémica y social, tal y como la define, por el movimiento de estudiantes
y familiares que viajan durante todo el aio. Como indicé el director del mismo aeropuerto Toni
Serra en una entrevista realizada durante el trabajo “se estd trabajando con el gobierno espafiol
y se ha enviado toda la documentacion y si se aprueba podremos pasar de tener dos vuelos a la

semana a tener tres, aunque aun no hay ninguna fecha para tal respuesta”. Ademas, uno de los

4 Acuerdo entre operadores donde se explota las aeronaves y toda su flota para desempefiar
un servicio concreto. La operadora que ofrece sus servicios no sufre cambios en cuanto a cambios de
matriculas, rutas o nimeros de vuelo, aunque si podria cambiar la pintura, por ejemplo.
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beneficios de tener tal obligacion es que la ruta pasaria a estar financiada por el mismo gobierno
spafiol, por lo que los recursos que a dia de hoy se distribuyen en realizar los vuelos regulares a

Palma de Mallorca se podrian usar para otros fines.

En cuanto a la parte industrial del aeropuerto, ademas de la constante actividad por
parte de la aviacién general (con alrededor de unos 1.300 movimientos mensuales de media en
2019) existen distintas actividades ya mencionadas también durante la explicacién del punto 3.2
como bien son las de mantenimiento y reparacién de aeronaves de uso comercial gracias a las
companias Norwegian y Servitec instauradas en el aeropuerto y con las que cuentan con mas de
veinte trabajadores para desempefiar las tareas diarias. Adicionalmente, se construyeron cuatro
plataformas adicionales para afiadir espacio y poder almacenar mds aeronaves haciendo un total

de cinco plataformas para uso privado y dos hangares.

Ademas de toda la infraestructura construida durante el Gltimo afio, hay que comentar
la actividad que también se lleva a cabo a diario gracias a compaiiias barcelonesas como Asgard
Space nacidas como startups la cual ya instald el pasado afio tres antenas para poder realizar
sus funciones como empresa de seguimiento de operaciones en el espacio y geolocalizacién de
satélites y objetos. En este sentido también trabaja Singular Aircraft, empresa espanola dedicada
al disefio y produccidn de drones tripulados a distancia con un prototipo en el mismo aeropuerto

con el que trabajan para hacer pruebas.
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Fuente: propia a junio de 2021

50



Para completar toda esta informacidn, se realizaron un total de 29 encuestas a todo el
personal que entraba o salia de las instalaciones de Lleida-Alguaire. Como ya hemos comentado
anteriormente, las dificultades debido a la COVID-19 no han permitido un nimero mayor de
encuestas realizadas para sacar conclusiones claras, aunque si se puede corroborar
informaciones ya contrastadas anteriormente sobre el turismo en la marca de Terres de Lleida.
Del total de 29 encuestas, 79,31% han sido realizadas por hombres y un 20,69% por mujeres. A
su vez, se ha segmentado en tres franjas de edad: de 16 a 27 afos que han contestado un 6,90%,

de 28 a 39 afios siendo un total de 51,72% y por ultimo de 40 a 59 afios con el 41,38% restante.

PROFESION (%)

m Técnicos de mantenimiento y
Controladores aéreos

u Pilotos y Tripulantes aéreos
= AEMET

4,17
‘ 8,33 ‘

Instructor de vuelo

= Negocios

Fuente: pregunta 3 de la Encuesta a viajeros, 2021. Propia.

Las profesiones de los 29 encuestados son varias y, por lo general, hay dominancia en
personal aeroportuario con un total de 41,70% que hace referencia a TMA y controladores
aéreos, aunque seguidamente estdn Pilotos y Tripulantes aéreos que representan el 33,30%
sobre el total de participantes. Las otras cifras se reparten entre: instructores de vuelo (8,33%)
procedentes de otros aeropuertos, personal de AEMET (12,50%) y turismo de negocios (4,17%).
Ademas de este total de participantes, el 82,76% utiliza regularmente el aeropuerto por lo que

es una proporcion bastante elevada.

Paraddjicamente, aunque la mayoria de las participaciones fueran trabajadores con
actividad diaria en el aeropuerto (AEMET, TMAy Controladores aéreos representando un 54,2%)

a la respuesta nimero cuatro de la encuesta sobre el lugar de residencia se observa que existe
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predominancia entre las grandes ciudades espafolas como Barcelona y Madrid seguidas del

resto de municipios espafioles y europeos.

LUGAR DE RESIDENCIA ACTUAL (%)

m Barcelona Madrid = Ciudades europeas = Ciudades espafiolas = Otros

Fuente: pregunta 4 de la Encuesta a viajeros, 2021. Propia.

Como hemos comentado, Madrid y Barcelona agrupan un gran porcentaje de
participaciones siendo éste de 40,91% entre los dos. Cabe destacar tales numeros por la
conectividad de la ciudad de Lleida con las dos grandes ciudades del estado espafiol, ya sea
mediante autovias/autopistas o ferrocarriles. El turismo extranjero representa un 22,73% de los
encuestados y se sitla por detrds solamente de Barcelona y otras ciudades espafiolas.

Finalmente hay que mencionar que la mayoria de turistas de transito en el aeropuerto tienen

FRECUENCIA USO AEROPUERTO (%)

m Diaria = Semanal = Cada 15 dias Otros

Fuente: pregunta 3B de la Encuesta a viajeros, 2021. Propia.
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residencia, por lo general (si sumamos ciudades espafiolas y Madrid), fuera de Catalufia y

representan el 45,45%.

Como comentamos anteriormente, el personal aeroportuario es el que mayor
representacion tiene entre los encuestados, de ahi a que el uso diario tenga la cifra mds elevada
28% junto a la quincenal con 28% también. Esta ultima periodicidad puede verse tan elevada
por la entrada de turistas que no utilizan el aeropuerto diariamente pero si en menor frecuencia
gue diariamente como pilotos y tripulantes de cabina u otros colectivos como los negocios. Hay
gue destacar también el uso semanal 17% el cual se puede asociar con el diario con esos
colectivos que, por motivos de desplazamiento entre ciudades, toman tiempo para volver al

aeropuerto como hemos podido ver anteriormente en la grafica de “Lugar de residencia actual”.

MOTIVO DE ENTRADA AL AEROPUERTO (%)

3,45

m Trabajo = Estudios

Fuente: pregunta 5 de la Encuesta a viajeros, 2021. Propia.

Siguiendo en este sentido, podemos relacionar el porcentaje tan elevado de
participantes que han contestado “Trabajo” y la frecuencia de uso del aeropuerto. Un 96,55%
de los encuestados entran o salen de las instalaciones aeroportuarias por motivos de trabajo

mientras que tan solo un 3,45% lo hacen por estudios.
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DESTINO (%)

3,45

m Lleida = Barcelona = Palma

Fuente: pregunta 6 de la Encuesta a viajeros, 2021. Propia.

En cuanto al destino elegido por los turistas que transitan el aeropuerto de Lleida-
Alguaire, la mayor parte de ellos escogen la ciudad de Lleida para visitar o bien para pernoctar,
seguramente por la conectividad, proximidad y oferta hotelera de la ciudad de Lleida con el
aeropuerto. Por detrds estdn los que eligen Barcelona con un 10,34% y Palma de Mallorca con
un 3,45% siendo, seguramente, turistas esporadicos que estan de paso o bien deciden no
pernoctar en la zona de Lleida ya que como vemos en la gréfica inferior la mayoria de ellos eligen
no visitar la zona de Lleida. Hay que mencionar que con la situacién actual de la pandemia del
COVID-19 muchos de los turistas que pasan por las instalaciones aeroportuarias pueden verse
influenciados por las medidas de contencidn del virus, aunque si hay un 31,03% que deciden

visitar la zona.

¢VISITA LA ZONA? (%)

=S| =NO

Fuente: pregunta 9 de la Encuesta a viajeros, 2021. Propia.
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ACTIVIDADES TURISTICAS

90,00

77,78
80,00

66,67

70,00
60,00
50,00
40,00
30,00

20,00 11,11

Visitar patrimonio histérico Conocer gastronomia Otros

10,00

0,00

Fuente: pregunta 9 de la Encuesta a viajeros, 2021. Propia.

El porcentaje de turistas que si deciden visitar la zona aprovechan la estancia para
visitar el patrimonio histérico 66,67% y para conocer la gastronomia de la zona 77,78% aunque
como han apuntado en algunas respuestas, con la actual situacion es dificil. Existe un 11,11%

que deciden realizar otras actividades al aire libre como senderismo.

GRADO DE SATISFACCION

Conectividad terrestre || N RN RNRRRERRRBRMBE :3:
Servicios de restauracion || NRNNRRIEGEGEGEGEGEGEEEEEEE !
Alojamiento | o/
Atractivos turisticos de la zona [ N N NI :3°

0,00 050 100 1,50 200 250 3,00 3,50 4,00

Fuente: pregunta 10 de la Encuesta a viajeros, 2021. Propia.

En cuanto al grado de satisfaccion respecto a los aspectos comentados en la gréfica
superior, siendo 1 muy poca y 5 mucha, los turistas en general estan satisfechos con los servicios
de restauracion (3,61), la oferta de alojamiento (3,64) y los atractivos turisticos de la zona (3,39)
aunque es algo mejorable. Lo mas valorado en cuanto a los aspectos son la restauracién vy el
alojamiento, como ya hemos visto anteriormente, un 77,78% de los turistas aprovechan la

estancia para conocer la gastronomia de la zona mientras que, como veremos mas adelante, el
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alojamiento mas elegido es el hotel, gracias también por la gran variedad de oferta que existe

en la marca Terres de Lleida, con un total de 87 establecimientos hoteleros.

¢ RECOMENDARIA LA ZONA? (%)

u S| = NO

Fuente: pregunta 10 de la Encuesta a viajeros, 2021. Propia.

Por ultimo, a la pregunta sobre la recomendacién de la zona de Lleida, el 86,21% de
los participantes contestd que si mientras que un 13,79% no recomendaria la zona. Este Gltimo
porcentaje puede verse influenciado por la respuesta de “Conectividad terrestre” en el grado de
satisfaccion ya que es una cifra muy baja (2,32) y es que, en muchas de las respuestas sobre
posibles mejoras, se mencionaba la falta de conectividad del aeropuerto Lleida-Alguaire con la
ciudad de Lleida mediante transporte publico, asi como una mayor oferta de restauracion cerca

de las instalaciones aeroportuarias.

4.2.3. Actividad comercial y alojamiento

Siguiendo en la marca de Terres de Lleida, donde se situa la capital y en general, el
territorio que estamos analizando, podemos deducir a partir de los datos proporcionados por
IDESCAT que la capital del interior de Catalufia es, con diferencia, la que mas alojamientos
turisticos tiene. Si analizamos el territorio, como podemos observar en la siguiente ilustracién,
podemos observar que tal conclusion es facil de deducir por la conectividad que existe en el

territorio con la ciudad de Lleida, asi como la deslocalizacion de alrededor de la comarca.
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Establecimientos hoteleros Terres de Lleida. Fuente: viamichelin.com

En el total de la marca existian en 2019 un total de 87 establecimientos hoteleros, la
cifra mas baja comparada con el resto de marcas existentes en Cataluia y por detrds de Terres
de I'Ebre con 99. La marca de Terres de Lleida representa el 2,84% del total de Cataluiia en
cuanto establecimientos hoteleros y el 1,39% en plazas hoteleras. La distribuciéon de los
establecimientos hoteleros en la marca esta claramente enfocada a los hoteles de una estrella
y en hostales y pensiones, si bien es un dato a destacar por la alta cantidad de este tipo de
establecimientos también es verdad que, excluyendo la ciudad de Lleida, los alrededores de la
ciudad (y en general toda la provincia) estan formados por localidades pequefias que no llegan
a considerarse ciudad. La marca estd formada por un total de 87 establecimientos hoteleros de

los cuales el 39% son hostales y pensiones (representa un total de 34 establecimientos).
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ESTRUCTURA HOTELERA TERRES DE LLEIDA POR

CATEGORIA
1400 60
1900 1.143 %
1000 20
800 667
30
600
400 20
200 80 10
0 0

Sestrellas 4 estrellas 3 estrellas 2 estrellas 1 estrella Hostales y
pensiones

M Establecimientos M Plazas

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de Idescat

Aunque los hostales y pensiones predominen sobre el resto de establecimientos en la
marca turistica, tal cifra no se refleja en el total de plazas hoteleras (como se puede observar en
la gréfica superior) ya que tan solo representa el 20,4% del total de plazas hoteleras. En este
sentido, las plazas predominantes provienen de hoteles de cuatro y una estrella, seguidos de los
de dos y tres estrellas. Si analizamos profundamente estos datos (véase la tabla 4.3),
observamos que la ciudad de Lleida agrupa el 4.26% del total de plazas de alojamiento turistico
de mercado siendo solamente superada por dos municipios de la comarca de Aran (Naut Arany

Vielha e Mijaran) y la Vall de Boi, en la Alta Ribagorga con el 19,5% y el 6% respectivamente.

INDICE CRECIMIENTO DE LAS PERNOCTACIONES EN
ESTABLECIMIENTOS TURISTICOS POR MARCA TURISTICA
EN LA PROVINCIA DE LLEIDA (2005=100)
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Fuente: elaboraicdn propia a partir de datos de observatorituristic.aralleida.com
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Tal y como hemos comentado anteriormente, el perfil del turista en la marca de Terres
de Lleida es familiar y negocios mayoritariamente, por lo que no existe una dependencia en la
estacionalidad como si sucede con otras marcas del litoral como Costa Daurada, por ejemplo,
gracias precisamente a este tipo de turismo promovido por parte del Patronato de Turismo de
Lleida desde hace ya afos y el cual analizamos en el punto 4.1 ademas de su posicionamiento
en el mercado “la campafia también quiere poner en valor el ecoturismo y la sostenibilidad de
las comarcas leridanas. En contraposicion al modelo turistico de masas, han crecido alternativas
de turismo que toman en consideracion criterios de sostenibilidad para evitar las problemdticas
socio-ambientales asociadas, como pueden ser la masificacion o la estacionalidad”

(Aralleida.cat, 2018).

Como observamos en la grafica superior sobre el indice de crecimiento de las
pernoctaciones en establecimientos turisticos en la marca de Terres de Lleida, vemos que hay
un constante crecimiento de las cifras a partir del afio 2014 y las cuales llegan a su maximo valor
en 2018. Con el constante crecimiento anual en cuanto a pernoctaciones, hay que diferenciar

los distintos tipos de alojamiento que los turistas que pasan por la marca escogen.

Las encuestas referidas en el apartado anterior refrendan la necesidad de alojamiento
para los usuarios habituales del aeropuerto. Tal y como comentamos, la motivacion principal del
viajero (véase grafica de la pregunta 5 de Encuesta a viajeros) fue por motivos laborales en un
96,55% de los casos mientras que el 3,45% restante fueron por motivos educacionales. La opcidn
mas escogida por el 48,28% fue el hotel y, junto con los apartamentos que representaban la
tercera opcidn escogida con el 13,79%, destacaron como los servicios mejor valorados por los

turistas con una marca de 3,64 sobre 5. Cabe recordar que la oferta hotelera representa el mayor
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numero de plazas de alojamiento turistico en Lleida y el segundo en mayor nimero de

alojamientos turisticos por lo que refleja la opcidn mas escogida, en general, por los turistas.

ALOJAMIENTO (%)

m Hotel = Apartamento = Residencia alquilada

Fuente: pregunta 7 de la Encuesta a viajeros, 2021. Propia.

Siguiendo con los dias de pernoctacién, los viajeros eligen de forma uniforme los dias
gue van a pernoctar en la zona por lo que no se puede dar una conclusion clara. Si es notable
que la cantidad de dias que mads escogen sea entre 1 y 2 dias lo que refuerza la cantidad de
turistas que estan de paso en la zona, mientras que entre 2 y 7 dias y mas de 7 pueden hacer
referencia al turismo familiar y de negocios. Tales encuestas se realizaron en las instalaciones
de Lleida-Alguaire por lo que el 57,24% (si sumamos los encuestados de entre 2y 7 dias y mas

de 7) sea turismo de negocios.
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DIAS DE PERNOCTACION (%)

mEntrely2 w®=Entre2y7 Mas de 7

Fuente: pregunta 8 de la Encuesta a viajeros, 2021. Propia.

Si bien es verdad que no se puede asociar la inauguracion del aeropuerto con el
crecimiento positivo o negativo de las pernoctaciones de los viajeros, en el caso de los
establecimientos turisticos no se puede observar un crecimiento en el afio de la inauguracion,
de hecho, el crecimiento es negativo hasta el afio 2013 donde empieza a repuntar hasta los
ultimos datos actualizados de 2018, donde en general la evolucion de las otras marcas de la
provincia de Lleida ha sido positivo, en mayor o menor grado. Tal incremento de pernoctaciones
en establecimientos turisticos en la marca de Terres de Lleida no se puede atribuir a la
instauraciéon desde 2018 del nuevo plan de gestiéon del aeropuerto Lleida-Alguaire como
aeropuerto industrial y atrayendo vuelos de formacidn (incluidos nocturnos) pero seguramente
pueda tener influencia ya que como bien nos indicaban desde direccion de la propia Baltic
Aviation Academy (escuela de pilotos) instaurada en el aeropuerto, recomiendan a los mas de
150 estudiantes de media al afio los hoteles y apartamentos de la zona, mds concretamente los

de la cadena hotelera IBIS.
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4.3. Actividades aeroportuarias y proyeccion de imagen de un potencial

destino

La marca de Terres de Lleida pretende vender el producto, como hemos explicado
anteriormente, a partir de la gestidon del modelo sostenible. Este producto a la vez, esta formado
por los recursos naturales, las actividades al aire libre (turismo activo), el patrimonio histérico-
cultural, la gastronomia y otros sectores como los negocios. El producto se quiere segmentar de
cuatro formas distintas: familias, singles o solteros, nuevas generaciones y tercera edad

(AralLleida, 2020).

T TP ) o T 2a Unss “on . -

Recorte de aeroportlleida.cat/es/turismo. Fuente:aeroportlleida.cat

Curiosamente en las paginas web de turismo de Lleida como pueden ser
turismedelleida.cat o incluso alguaire.cat no hay ninguna promocién o tan siquiera imagenes

ilustrativas del aeropuerto Lleida-Alguaire aunque si de otros medios de transporte como el AVE.

Las paginas web que en las que si se menciona el aeropuerto Lleida-Alguaire son
aralleida.cat, festacatalunya.caty visitpirineus.com aunque lo hacen en apartados de transporte
especificos y no se ilustra ni menciona en planas principales, solamente en las paginas web de
aralleida.cat paginas web de aralleida.cat y festacatalunya.cat se explica y localiza en un mapa

interactivo el aeropuerto Lleida-Alguaire.

62



Por otro lado, desde la pagina web del aeropuerto Lleida-Alguaire, se puede observar
una seccion de “Actividades” la cual enlaza con “Turismo” que a su vez destaca y explica, a
grandes rasgos, el producto que quiere vender las entidades locales con sus recursos turisticos
como la ciudad de Lleida, la historia y cultura de la zona con distintas rutas, asi como recursos
naturales como el Pirineo o el estanque de Sant Maurici, entre otros. Por lo tanto, no existe una
reciprocidad en cuanto a la promocidn turistica entre el aeropuerto y las entidades locales por

lo que podemos sacar dos conclusiones:

- Las entidades locales no promocionan el aeropuerto como principal medio de
transporte por el modelo de gestidn de turismo sostenible y, en consecuencia, dar
una imagen de localizacion turistica donde hay una convivencia viable y real con el

medio ambiente.

- Dado el nuevo modelo de gestidn por parte de la direccién de Lleida-Alguaire como
aeropuerto industrial, la actividad comercial y atracciéon de turismo mediante
transporte aéreo pasa a un segundo plano por parte de las entidades locales de
promocién de turismo, que prefieren dar mas importancia y promocionar

mediante distintos canales otros medios de transporte como el AVE.

En cuanto a los aeropuertos de destino de Palma de Mallorca, Mahén e Ibiza
solamente aparece el aeropuerto Lleida-Alguaire, al igual que todos los demds, mediante el

buscador de destinos de vuelos del aeropuerto en cuestion.
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4.4. Expansion del sector aeronautico y era COVID-19: una oportunidad?

Todas las cifras con las que se contaban antes del inicio del afio 2020 eran positivas
para el sector aeronautico en cuanto a pasajeros y movimientos ya que nunca en la historia de
la aviacién habiamos encontrado una crisis que no permitiera a la poblacion tener una actividad
socio turistica. Los planes de muchas compafiias aéreas de expansién en cuanto a bases
operativas y aumento de flota se vieron truncados con la aparicién del SARS-CoV-19 vy, de hecho,
la mayoria han sufrido recortes traducidos a cierres de bases, cancelacidon de contratos con
pilotos y personal de mantenimiento... Algunas compafias como Norwegian o Alitalia han
tenido que ser ayudadas mediante inyecciones de capital por parte del estado de origen para

no desaparecer, en este caso Noruega e Italia respectivamente.

La necesidad de almacenar aviones en los aeropuertos por la falta de turismo durante
toda la pandemia ha provocado que algunos aeropuertos hayan aumentado su capacidad para
hacer frente a la demanda que habia por parte de las aerolineas, como en el caso de Lleida-
Alguaire ha sucedido con Norwegian, Icelandair o Helvetic Airways (entre otros clientes) y, por
lo tanto, beneficiarse de esta parada ya que los aeropuertos puramente comerciales como el de
Barcelona no podian hacer frente a esta nueva demanda por la falta de espacio (recordemos
que las aeronaves con base en Barcelona u otro aeropuerto ya ocupan su espacio de manera
sistematica). De hecho, ni Norwegian, ni Icelandair, ni Helvetic tienen base en Lleida-Alguaire,
de aqui la necesidad de aeropuertos externos para hacer frente a tal problema. En este sentido,
el cambio de modelo de gestidn que se llevd a cabo en el aeropuerto de Lleida-Alguaire se ha
visto beneficiado durante este tiempo con la absorcién de la demanda que ha habido en estos
dos ultimos afios. Empezd con el mantenimiento de las aeronaves Boeing 737 MAX las cuales
sufrieron el parén mundial en 2019 a raiz del descubrimiento de un fallo de produccién en una
de las piezas del avién y, de momento, sigue con las aeronaves que simplemente necesitan un
mantenimiento rutinario y han elegido tal aeropuerto por su posicionamiento en estos ultimos
afios, como también pasa con el aeropuerto de Teruel. En el caso de Lleida-Alguaire y su modelo
de gestidn permite, gracias a la proximidad con Barcelona y la conexidn que existe con Lleida,
que tal modelo de negocio pueda llevarse a cabo con mejor facilidad ya sea por desplazamiento
de personal, transporte de mercancias y por la poca afluencia de trafico comercial. En este caso
no podemos hablar de recisidn ya que toda la situacidn provocada por la pandemia del COVID-

19 ha beneficiado, en gran parte, a inversiones en modelos de gestién como el de Lleida-Alguaire
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donde no hay dependencia en el trafico de pasajeros sino en una necesidad cuotidiana como es

la del mantenimiento de aeronaves, donde se estipula una periodicidad.

En este sentido, gracias a la promocion e inversiéon por parte de la Generalitat de
Catalunya en este modelo de negocio aeroportuario, se estd captando a clientes para generar
aun mas actividad a medio-largo plazo. La industria aeronautica, desde la creacién de los aviones
jet no ha sufrido cambios significantes, desde hace un tiempo se estd llevando a cabo soluciones
eco para poder operar en un futuro donde lo eléctrico y sostenible si tendra cabida: los motores
propulsados mediante hidrégeno. Sin muchos mas cambios significantes a corto plazo, las
industrias que afectan a la aeronautica son: la aeroespacial y los drones. El aeropuerto Lleida-
Alguaire y la Generalitat desde hace tiempo ya trabajan con clientes del sector para atraer
actividad a la infraestructura leridana y durante el afio 2020 ya se empezd a conocer el trayecto
a nivel operativo del aeropuerto. En octubre de 2020 el gobierno de la Generalitat aprobo el
proyecto de inscripcion del aeropuerto Lleida-Alguaire como SpacePort o puerto espacial y se
espera que el impacto de este nuevo modelo sea de mds de 600 millones de euros y genere mas

de 350 puestos de trabajo (gencat.cat, 2020).

Presentacion del SpacePort en Lleida-Alguaire junto a una de las antenas de Asgard Space
instaladas en el aeropuerto. Fuente: gencat.cat

Siguiendo en este sentido con la inversidon a medio-largo plazo, la Generalitat y Lleida-
Alguaire llevan trabajando (y se anuncio el pasado mes de abril) con la empresa china EHANG
lider mundial en fabricacién de drones para el transporte, ya sea mercantil o pasajeros. El

aeropuerto servira para probar los drones y crear escaparate para vender el producto.
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En definitiva, la pandemia del COVID-19 ha servido para demostrar que el modelo
instaurado en el aeropuerto Lleida-Alguaire es el apropiado para generar actividad
aeroportuaria, si bien no es la que se tuvo en mente durante la creacién del mismo. El virus
provocd una atraccidn extra de actividad en el aeropuerto que confirmé que los movimientos
regionales y comerciales no atraen a los clientes en tal zona. Con la actividad que se ha generado
durante el afio 2019 ha servido para demostrar al Govern de Catalunya que si puede tener un
uso (aunque distinto) constante y beneficioso para la comunidad tal que, como hemos visto a lo
largo del trabajo, se han realizado inversiones significantes para una mayor atraccion e
investigacion en sectores con un mayor futuro y en el que no hay demasiadas apuestas en este

sentido.

Si la inversion por parte del gobierno cataldn a las instalaciones de Lleida-Alguaire es
constante, en un futuro puede crearse un hub industrial, tal y como pretende y afirmaba el
Secretario de Infraestructuras y Mobilidad de la Generalitat Isidre Gavin en declaraciones al
diario La Vanguardia el pasado afo “Ha pasado de ser una expectativa a una realidad, se ha
convertido en una plataforma de referencia en el sur de Europa para la industria aerondutica,
como toda en la vida tendrd sus fluctuaciones, pero pienso que tiene buenas perspectivas” (La

Vanguardia, 10/02/2020).

De ser asi, todas las industrias referentes al sector primario y secundario cercanas al
aeropuerto y en la zona de Lleida (que no son pocas si contamos todos los poligonos industriales
de Torrefarrera y Lleida, por ejemplo) se verian beneficiadas por la creciente actividad de este
modelo que promoveria ain mas (y tal y como hemos podido ver en los resultados de las
encuestas) el turismo de negocios por lo que, consecuentemente, el aeropuerto se daria a

conocer, alin mas, como aeropuerto especializado en este tipo de turismo.
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Fortalezas Debilidades

Modelo de gestion probado y en
funcionamiento.

Es un aeropuerto relativamente “joven” vy,

como tal, peca de promocidn exterior.
Infraestructuras y personal ya preparados

para seguir afrontando este modelo de

. La capacidad de generacidn de atractivo
negocio.

turistico estd mermada por sus alrededores.

Alta capacidad de adaptacion a nuevos
mercados (como el aeroespacial en relacion
a infraestructuras) o nuevos modelos de
gestion por conexiones fisicas.

Actualmente la capacidad fisica del
aeropuerto estd ajustada a un limite tanto
en vuelos comerciales como industriales.

Oportunidades Amenazas

Nuevos mercados como el aeroespacial,
debido a la infraestructura y modelo
planteado, son de mas facil acceso.

Subvenciones especificas sobre los posibles
proyectos implantados en el modelo de
gestion.

Fuertes barreras de entrada de nuevos
competidores (limitaciones juridicas,
capacitivas...).

Situacién econémica post-COVID.

Barreras legislativas en lo relacionado a
posibles nuevos mercados, proyectos (como

Inyeccién de capital para promocionar una .
¥ pitalpara p el aeroespacial) etc.

futura zona aeroportuaria industrial.

Matriz DAFO Aeropuerto Lleida-Alguaire. Fuente: elaboracion propia

- Para la parte de fortalezas, se centra en la basica experiencia (pero probada) del
modelo de gestidn industrial, las infraestructuras y personal preparado ya para ello y la
capacidad de adaptacion a mercados como el aeroespacial debido a las ya preparadas

infraestructuras que tiene el modelo de gestidn industrial.

- Las debilidades estan relacionadas con la juventud y promocién exterior del

aeropuerto, su entorno (poco conocido) y la capacidad “fisica” del aeropuerto.

- En lo referente a oportunidades tenemos las de acceso a nuevos mercados
(aeroespacial, drones, ...), la baja probabilidad de que se asienten nuevos competidores
fisicamente en la zona geografica o la posibilidad de una fuerte inyeccion de capital para generar

una nueva zona industrial adaptada a las nuevas necesidades en Lleida.

- Sobre las amenazas, es cierto que ciertos proyectos dependen directamente de
las subvenciones recibidas a nivel gubernamental (sobre todo en el aeroespacial). La situacion

post-COVID es incierta, puede generarse un periodo de decadencia econdmica que afecte
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directamente a nuestro modelo de gestion. Las barreras legislativas también relacionadas con
nuevos proyectos (limitaciones sobre paises extranjeros como China o legislativas relacionadas

con la industria aeroespacial).
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5. CONCLUSIONES

Como ya comentamos inicialmente, el objetivo del trabajo era analizar y comprobar si
el aeropuerto Lleida-Alguaire tenia un impacto a nivel turistico sobre la zona de Lleida. La
evolucidn que ha experimentado el aeropuerto respecto al trafico comercial (a priori el que
produce un impacto directo a nivel de entradas y salidas de turistas) en su poco mas de una
década de actividad ha sido decreciente. Si bien es verdad que al principio (y fruto de las nuevas
expectativas aeroportuarias de Lleida-Alguaire y del gobierno catalan) existia mucha mas
variedad de rutas a otros aeropuertos tanto nacionales como internacionales. Con el transcurso
del tiempo y el poco poder de negociacién de las entidades locales (en este caso el Govern de la
Generalitat) frente a las aerolineas low-cost sumado a la dependencia de los aeropuertos
regionales como Lleida-Alguaire a tales companias (Bel y Fageda, 2007), no tardaron en
desaparecer y dejar un hueco en la aviacién comercial que solamente sustituyé Air Nostrum con
la ruta de Palma de Mallorca — Lleida-Alguaire dos veces a la semana (excluyendo la temporada
de verano los cuales pasan a ser seis gracias a los vuelos de Mahodn e Ibiza). Por lo tanto, a priori
el aeropuerto no genera, a dia de hoy, un flujo de pasajeros anuales tan elevado como para
indicar que la aviacion comercial tiene un impacto turistico en la zona de Lleida ya que es una
ruta mds de conexion ciudadana que de turistica, de ahi que en un futuro cercano y tal y como
indicaba el director Toni Serra se pueda establecer como ruta de servicio publico obligatoria

(OSP).

Hay varios factores que instan al aeropuerto Lleida-Alguaire de ser un caso totalmente
distinto al de aeropuertos como Reus, Girona o Barcelona en cuanto a trafico comercial. En
primer lugar, hay que tener en cuenta la ubicacién del aeropuerto. El aeropuerto leridano esta
situado a medio camino entre Zaragoza y Barcelona y a unos 120 km del litoral cataldn por lo
que difiere del turismo que existe en Catalufia, el cual es el de sol y playa y que en este caso
existe la oferta de aeropuertos como los del litoral cataldn comentados justamente ahora,
situados en zonas mas acordes para ese tipo de turismo. En segundo lugar, el perfil del turista
en la zona de Lleida es mayoritariamente procedente del territorio catalan (representaba un
73% del total de turistas en 2019) mientras que tan solo un 16% pertenecia a turismo de interior
espafnol y un 11%al turismo extranjero en datos del afio 2019, por lo que el transporte aéreo no
es una opcién para ese 73% de los turistas catalanes que visitan la zona leridana ademas de

reforzar la teoria de la ciudad de Lleida como ciudad de paso (Cabasés, 2005).
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Con lallegada del nuevo director en 2016 se instaura un modelo de gestidn totalmente
distinto a los casos comentados anteriormente como Girona o Barcelona La llegada del modelo
industrial al aeropuerto Lleida-Alguaire permitié redistribuir los esfuerzos a nivel econédmico a
nuevas prioridades que hasta pocos afios mas tarde no se vieron reflejadas en cuanto a
operaciones e infraestructura aeroportuaria. Con unas instalaciones a nivel aerondutico capaces
de competir con Girona o Reus como una pista con un largo recorrido, sistemas de navegacion
preparados para aeronaves de cualquier tipo y alta capacidad de estacionamiento, por ejemplo.
La atraccién tanto de escuelas de pilotos como BAA basada en el mismo aeropuerto Lleida-
Alguaire como de aerolineas como Volotea o Vueling que utilizan la infraestructura leridana para
desarrollar practicas para pilotos no es mas que un resultado al desarrollo del modelo de

gestion, asi como las compaiiias instaladas para el mantenimiento de aeronaves, entre otros.

Si bien a priori la idea de tener un aeropuerto industrial insta a pensar en una cifra
total de turistas mas bien baja si lo compardsemos con un aeropuerto comercial, la realidad es
distinta si tomamos los datos y la informacién que hemos analizado y comentado en anteriores
secciones. Las tarifas del aeropuerto (con un precio mas bajo y competitivo que los demas
aeropuertos cercanos) sumadas a la predisposicién por parte de Aeroports de Catalunya en
atraer a clientes lograron incrementar en 2019 un 252,56% del total de movimientos respecto
al afio anterior habiendo un total de 21.679 movimientos, siendo el 96,20% vuelos de instruccién
y privados. Aunque la cifra de movimientos aumento, si se notd un decrecimiento del 52,13%
de pasajeros procedentes de vuelos regulares en 2018 respecto al afio anterior, mientras que
los vuelos charter y aerotaxis aportaron mas turistas a partir de 2018 (véase 4.2.1). Tales cifras
representan la realidad del modelo industrial el cual empezd a cambiar en 2018 con la llegada

de nuevas empresas y con los datos comentados recientemente.

La mejoria en cuanto a los datos comentados recientemente no denota un impacto a
nivel turistico a simple vista, aunque si analizamos la informacion obtenida mediante los datos
comentados, las entrevistas y encuestas realizadas y el nUmero de empresas instauradas en el
aeropuerto en los Ultimos tres afios podemos concluir que si hay un impacto, pero con un perfil
de turista distinto al de un aeropuerto comercial. El perfil del de entradas diarias en el
aeropuerto Lleida-Alguaire dista de los aeropuertos mas cercanos como Huesca-Pirineos o Reus,
por ejemplo. Como ya hemos comentado anteriormente en la seccién 4.2.2 todas las empresas

instauradas en esta Ultima etapa crean un perfil de turista alternativo: ya sea referente a
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formacién de pilotos con alrededor de 130-150 estudiantes de promedio anual tal y como nos
comentd el director de operaciones de BAA en Lleida-Alguaire, como de auxiliares de
mantenimiento aeronautico como EFAV (Escola Formacid Aeronautica Vilanova i la Geltru),
operarios de mantenimiento pertenecientes a empresas como Servitec o aerolineas como
Norwegian o empresas de investigacion y desarrollo como Asgard Space, Singular Aircraft o las

gue se sumaran en un futuro con el proyecto de Spaceport ya anunciado.

Todo este gran conjunto de turistas que transitan las instalaciones del aeropuerto crea
una actividad econdmica (analizada a partir de toda la informacién agrupada y trabajada
anteriormente) en la zona de Lleida que se traduce en pernoctaciones en establecimientos
hoteleros (tal y como nos comentd también el director de BAA en Lleida-Alguaire recomendando
hoteles de la zona como los de la cadena lbis), gasto econdmico en actividades sociales y/o

turisticas, consumo diario de transporte, etc.

En definitiva, el modelo industrial no prohibe tener un sistema econdmico-turistico
estable y sano para la zona donde esta situado el aeropuerto Lleida-Alguaire, si tenemos en
cuenta que otros modelos de gestidon donde se prima la aviacién comercial no permite tener un
control sobre las aerolineas low-cost y donde las aerolineas de bandera ya tienen establecido
rutas de largo alance y mas importantes en otros aeropuertos mas turisticos como los de
Barcelona, Madrid o Palma de Mallorca (Bel y Fageda, 2007), este modelo industrial que se optd
por poner en marcha afios atras, permite priorizar los recursos econémicos publicos en crear un
ecosistema econémico capaz de no depender de un turismo estacionario, por ejemplo. Ademas,
tal y como hemos comentado y como se pretende desde el gobierno autonémico, el uso de las
instalaciones aeroportuarias permite crear un hub industrial el cual generaria un impacto
catalitico en la zona de Lleida muy positivo por su buena conexidn entre grandes ciudades (tanto
por carretera como por ferrocarril y/o AVE) y por la capacidad de la zona a adaptarse a este

sistema.

Por ultimo, una vez realizado el analisis de los datos e informacidn obtenida gracias al
trabajo de campo, puedo concluir que el Aeropuerto Lleida-Alguaire empieza a tener un impacto
turistico totalmente diferente al convencional y al que cualquier persona esta acostumbrada a

ver con ejemplos como los aeropuertos de Barcelona o Girona dado que la localizacion y los
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recursos destinados no son los mismos, no permite tener tampoco la influencia turistica
necesaria por el tipo de turismo que existe en el estado espanol por lo que este modelo de
gestion como aeropuerto industrial me parece una buena idea dado que se estd empleando el
uso y recursos de unas instalaciones publicas para crear un impacto tanto econémico como
turistico en la zona de Lleida, ademas de excluir de la lista de aeropuertos “fantasma” a un

aeropuerto secundario como es el de Lleida-Alguaire.
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7. ANEXOS

1. Galeria fotografica.

1.1. Paloma mecanica de Arquitas de Tarento (400 a.C.)

Fuente: proceden.com

Fuente: lavanguardia.com

Fuente: cnn.com



Fuente: cvc.cervantes.es



2. Datos ampliados

2.1. Aeropuertos publicos por CCAA

Aeropuerto ob O o 0Ca aclo Op O
Almeria El Alquian Almeria AENA Andalucia
Cérdoba Coérdoba Coérdoba AENA Andalucia
Ay Chauchina /
Garcia  Lorca Chauchina y Santa Fe (Granada) AENA Andalucia
2 Santa Fe
Granada-Jaén
Jerez La Parra Jerez de la Frontera (Cadiz) AENA Andalucia
[elaegeot Pablo Picasso | Malaga AENA Andalucia
del Sol
Sevilla San Pablo Sevilla AENA Andalucia
Huesca- . Alcalad del )
Pirineos WISIIIEIES Obispo y Monflorite (Huesca) AENA Aragon
Zaragoza Zaragoza Zaragoza AENA Aragdn
Ranén /
Asturias Santiago del | Castrillon (Asturias) AENA Asturias
Monte
Ibiza Es Codolar San José (Baleares) AENA Baleares
Menorca Mahon Mahon (Baleares) AENA Baleares
Palma de Son San Juan | Palma de Mallorca (Baleares) AENA Baleares
Mallorca
Gesiy Guasimeta /
Manrique- . | San Bartolomé (Las Palmas) AENA Canarias
San Bartolomé
Lanzarote
El Hierro Los Cangrejos | Valverde (Santa Cruz de Tenerife) AENA Canarias
Puerto del
Fuerteventura |Rosario / El | Puerto del Rosario (Las Palmas) AENA Canarias
Matorral
Gran Canaria Gando Telde e Ingenio (Las Palmas) AENA Canarias
La Gomera La Gomera Alajeré (Santa Cruz de Tenerife) AENA Canarias
La Palma Mazo Villa de Mazo, Brefia Baja (Santa Cruz AENA Canarias
de Tenerife)
Tenerife Norte- | Ciudad de La ,
i LalL
Ciudad de La | Laguna-Los SanCr5t9baIde 3 Laguna (Santa Cruz AENA Canarias
de Tenerife)
Laguna Rodeos
. . , Granadilla de Abonay San Miguel de .
Tenerife Sur Reina Sofia Abona (Santa Cruz de Tenerife) AENA Canarias
Severiano
Ballesteros- Parayas Camargo (Cantabria) AENA Cantabria
Santander
T Castillay
Burgos Villafria Burgos AENA X
Ledn
Ledn nggn del La Virgen del Camino (Ledn) AENA CasU”ay
Camino Ledn
Salamanca Matacan Mthacon, Calvarrasa de  Abajo AENA Cast|l||a y
y Villagonzalo de Tormes (Salamanca) Ledn
Valladolid Villanubla Villanubla (Valladolid) AENA Ca:‘:g';‘ ¥
Albacete Los Llanos Albacete AENA Castilla-La
Mancha
Gerona-Costa S o . . .
Brava Gerona Vilovi de Ofiar y Aiguaviva (Gerona) AENA Cataluiia
Josep
Tarradellas El Prat de Llobregat, San Baudilio de o
Barcelona-El El Prat Llobregat y Viladecans (Barcelona) AENA Catalufia

Prat




Reus Reus Reus y Constanti (Tarragona) 1 AENA Catalufia
Sabadell Sabadell Sabadell (Barcelona) 1 AENA Catalufia
Ciudad
Melilla Melilla Melilla 1 AENA Auténoma
de Melilla
Aeropuerto Alcobendas, Madrid, Paracuellos de .
. . . Comunidad
Adolfo Sudrez | Barajas Jarama ySan Sebastidn de los 4 AENA de Madrid
Madrid-Barajas Reyes (Madrid)
Madrid-Cuatro | Cuatro . Comunidad
Vientos Vientos Madrid 1 AENA de Madrid
Alicante-Elche | El Altet Elche (Alicante) 1 AENA Comun}dad
Valenciana
Valencia Manises Manises (Valencia) 1 AENA Comun.|dad
Valenciana
Badajoz Badajoz Talavera la Real (Badajoz) 1 AENA Extremadura
La Corufia Alvedro Culleredo (La Coruia) 1 AENA Galicia
Santiago- . . .
Rosalia de | Lavacolla Bogueijon, I P|no~y santiago  de 1 AENA Galicia
Compostela (La Coruiia)
Castro
Vigo Peinador Mos, Redondela y Vigo (Pontevedra) 1 AENA Galicia
Son Bonet Son Bonet Marrachi (Baleares) AENA Islas Baleares
Logroio- . . - -
P Agoncillo Agoncillo (La Rioja) 1 AENA La Rioja
Pamplona Nodin Nodin (Navarra) 1 AENA Navarra
Bilbao Lujua Lujua (Vizcaya) 2 AENA Pais Vasco
San Sebastian | Fuenterrabia | Fuenterrabia (Guipuzcoa) 1 AENA Pais Vasco
Vitoria Foronda Vitoria (Alava) 1 AENA Pais Vasco
Internacional Regién de
Region de | Corvera Corvera (Murcia) 1 AENA g .
. Murcia
Murcia
Fuente: AENA
2.2. Aeropuertos no publicos
» op O D oo 5 5 Oberado 0 gad
Aeropuerto de Teruel Teruel 1 PLATA Aragon
- I -
Aeropuerto de Ciudad Real EZ:Sda de Calatrava (Ciudad 1 CRIA Castilla-La Mancha
Montferrer Aeropuertos de o
Aeropuerto de Andorra-La Seo Castellbo (Lérida) 1 Catalufia Catalufia
Aeropuerto de Lérida-Alguaire | Alguaire (Lérida) 1 Aeropuert~os de Catalufia
Catalufia
, , Comunidad
Aeropuerto de Castellén Benlloch (Castellén) 1 AEROCAS .
Valenciana

Fuente: AENA




2.4. Panoramica de los aeropuertos en Espaiia y Cataluiia

Numero de aeropuertos por cada millén de habitantes

Comunidades Aeropuertos Degsggad Comunidades Habitantes ﬁg&? (millon de gggsé?fsc%ﬂ Nl]meroisplg)svincias /
poblacién
Melilla 1 0,08 Melilla 0,08 1,00 1
Canarias 8 0,28 Canarias 2,21 1,14 7
Baleares 4 0,30 Baleares 1,19 1,00 4
La Rioja 1 0,31 La Rioja 0,31 1,00 1
Aragén 3 0,44 Aragon 1,32 1,00 3
Castillay Ledn 4 0,60 Castillay Leon 2,41 0,44 9
Navarra 1 0,65 Navarra 0,65 1,00 1
Pais Vasco 3 0,73 Pais Vasco 2,18 1,00 3
Galicia 3 0,90 Galicia 2,70 0,75 4
Castilla la Mancha 2 1,02 | Castillala Mancha 2,04 0,40 5
Asturias 1 1,02 Asturias 1,02 1,00 1
Extremadura 1 1,07 Extremadura 1,07 0,50 2
Catalufia 6 1,26 Catalufia 7,57 1,50 4
Andalucia 6 1,40 Andalucia 8,42 0,75 8
Region de Murcia 1 1,49 Region de Murcia 1,49 1,00 1
Comunjdad 3 1.66 Comun_idad 4.98 1.00 3
Valenciana ! Valenciana ! ’
Madrid 2 3,32 Madrid 6,64 2,00 1

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos del INE y AENA.




PASAJEROS OPERACIONES MERCANCIA
AEROPUERTOS Total AEROPUERTOS Total AEROPUERTOS Total

ADOLFO SUAREZ MADRID-BARAJAS 17.112.389 ADOLFO SUAREZ MADRID-BARAJAS 165.740 ADOLFO SUAREZ MADRID-BARAJAS 401.133.380
BARCELONA-EL PRAT J.T. 12.739.259 BARCELONA-EL PRAT J.T. 122.638 ZARAGOZA 143.600.357
PALMA DE MALLORCA 6.108.486 PALMA DE MALLORCA 76.851 BARCELONA-EL PRAT J.T. 114.263.104
MALAGA-COSTA DEL SOL 5.161.636 GRAN CANARIA 67.282 VITORIA 64.334.316
GRAN CANARIA 5.134.372 MALAGA-COSTA DEL SOL 59.668 GRAN CANARIA 13.922.633
ALICANTE-ELCHE 3.739.499 TENERIFE NORTE-C. LA LAGUNA 46.100 VALENCIA 11.938.081
TENERIFE-SUR 3.392.329 MADRID-CUATRO VIENTOS 44.468 SEVILLA 9.649.974
TENERIFE NORTE-C. LA LAGUNA 2.795.952 SABADELL 40.650 TENERIFE NORTE-C. LA LAGUNA 9.643.495
LANZAROTE-CESAR MANRIQUE 2.538.338 ALICANTE-ELCHE 37.153 PALMA DE MALLORCA 6.732.880
VALENCIA 2.487.496 JEREZ DE LA FRONTERA 37.024 ALICANTE-ELCHE 3.519.863
SEVILLA 2.315.610 VALENCIA 35.900 SANTIAGO-ROSALIA DE CASTRO 2.981.222
FUERTEVENTURA 2.144.178 SEVILLA 33.633 IBIZA 1.052.955
IBIZA 2.110.348 IBIZA 33.185 MENORCA 962.246
BILBAO 1.690.011 LANZAROTE-CESAR MANRIQUE 30.056 MALAGA-COSTA DEL SOL 911.933
MENORCA 1.076.952 TENERIFE-SUR 29.925 TENERIFE-SUR 806.384
SANTIAGO-ROSALIA DE CASTRO 935.394 FUERTEVENTURA 24.609 LANZAROTE-CESAR MANRIQUE 583.372
LA PALMA 721.337 BILBAO 20.496 BILBAO 384.489
ASTURIAS 498.950 MENORCA 14.570 FUERTEVENTURA 343.580
A CORUNA 436.775 LA PALMA 13.693 GIRONA-COSTA BRAVA 327.105
FGL GRANADA-JAEN 390.218 REUS 12.503 LA PALMA 279.380
SEVE BALLESTEROS-SANTANDER 335.280 BURGOS 11.318 VIGO 276.116
VIGO 303.466 A CORURA 11.190 A CORUNA 84.375
AEROPUERTO INTL. REGION MURCIA (*) 217.912 SANTIAGO-ROSALIA DE CASTRO 10.949 EL HERRO 58.389
JEREZ DE LA FRONTERA 216.319 VITORIA 10.317 MELILLA 32.150
ALMERIA 200.302 GIRONA-COSTA BRAVA 9.991 ASTURIAS 19.733
MELILLA 195.636 SON BONET 9.847 VALLADOLID 5.551
EL HERRO 178.526 CORDOBA 8.307 LA GOMERA 1.034
ZARAGOZA 172.344 FGL GRANADA-JAEN 7.832 JEREZ DE LA FRONTERA 103
GIRONA-COSTA BRAVA 172.213 SALAMANCA 7.460 BURGOS 56
PAMPLONA 84.059 ZARAGOZA 6.559 PAMPLONA 44
SAN SEBASTIAN 83.869 ASTURIAS 6.196 SEVE BALLESTEROS-SANTANDER 26
VALLADOLID 71.685 SEVE BALLESTEROS-SANTANDER 5.943 SAN SEBASTIAN 24
LA GOMERA 54.388 ALMERIA 5.887 AEROPUERTO INTL. REGION MURCIA (*) 0
VITORIA 45.359 VIGO 5.597 ALBACETE 0
CEUTA-HELIPUERTO 41.217 MELILLA 5.158 ALGECIRAS-HELIPUERTO 0
REUS 39.460 CEUTA-HELIPUERTO 4.876 ALMERIA 0
BADAJOZ 29.988 EL HIERRO 4.184 BADAJOZ 0
BURGOS 23.528 PAMPLONA 3.538 CEUTA-HELIPUERTO 0
ALGECIRAS-HELIPUERTO 23.516 VALLADOLID 2.843 CORDOBA 0
LEON 18.600 AEROPUERTO INTL. REGION MURCIA (*) 2.812 FGL GRANADA-JAEN 0
CORDOBA 7.882 ALGECIRAS-HELIPUERTO 2.596 HUESCA-PIRINEOS 0
LOGRONO 4.389 HUESCA-PIRINEOCS 2.433 LEON 0
SABADELL 3.439 SAN SEBASTIAN 2.321 LOGRONO 0
SON BONET 3.281 LA GOMERA 2.159 MADRID-CUATRO VIENTOS 0
SALAMANCA 2.350 LEON 1.890 REUS 0
ALBACETE 2.204 BADAJOZ 1.642 SABADELL 0
MADRID-CUATRO VIENTOS 1.872 LOGRONO 912 SALAMANCA 0
HUESCA-PIRINEOS 1.709 ALBACETE 284 SON BONET 0

TOTAL 76.064.322 TOTAL 1.101.185 TOTAL 787.848.350

Estadisticas afio 2020. Fuente: AENA




PASAJEROS OPERACIONES MERCANCIA
AEROPUERTOS Total AEROPUERTOS Total AEROPUERTOS Total

ADOLFO SUAREZ MADRID-BARAJAS 61.734.944 ADOLFO SUAREZ MADRID-BARAJAS 426.375 ADOLFO SUAREZ MADRID-BARAJAS 560.039.136
BARCELONA-EL PRAT J.T. 52.688.455 BARCELONA-EL PRAT J.T. 344.563 ZARAGOZA 182.619.068
PALMA DE MALLORCA 29.721.142 PALMA DE MALLORCA 217.222 BARCELONA-EL PRAT J.T. 176.797.909
MALAGA-COSTA DEL SOL 19.858.656 MALAGA-COSTA DEL SOL 144.939 VITORIA 64.470.673
ALICANTE-ELCHE 15.048.240 GRAN CANARIA 126.451 GRAN CANARIA 19.727.786
GRAN CANARIA 13.261.228 ALICANTE-ELCHE 101.410 VALENCIA 14.515.842
TENERIFE-SUR 11.168.707 VALENCIA 77.702 TENERIFE NORTE-C. LA LAGUNA 12.596.348
VALENCIA 8.539.579 TENERIFE NORTE-C. LA LAGUNA 75.388 SEVILLA 9.891.790
IBIZA 8.155.626 IBIZA 75.378 PALMA DE MALLORCA 9.021.606
SEVILLA 7.544.357 TENERIFE-SUR 70.277 ALICANTE-ELCHE 4.032.300
LANZAROTE-CESAR MANRIQUE 7.293.087 SEVILLA 64.112 SANTIAGO-ROSALIA DE CASTRO 3.201.215
BILBAO 5.905.820 LANZAROTE-CESAR MANRIQUE 60.524 MALAGA-COSTA DEL SOL 3.080.119
TENERIFE NORTE-C. LA LAGUNA 5.839.638 JEREZ DE LA FRONTERA 54.504 TENERIFE-SUR 2.193.378
FUERTEVENTURA 5.635.417 MADRID-CUATRO VIENTOS 51.949 BIZA 1.434.695
MENORCA 3.495.025 BILBAO 51.591 LANZAROTE-CESAR MANRIQUE 1.434.288
SANTIAGO-ROSALIA DE CASTRO 2.904.102 SABADELL 50.663 MENORCA 1.238.622
GIRONA-COSTA BRAVA 1.933.049 FUERTEVENTURA 47.223 BILBAO 979.571
LA PALMA 1.483.778 MENORCA 31.594 FUERTEVENTURA 735.296
ASTURIAS 1.417.912 LA PALMA 22.612 VIGO 541.271
A CORUNA 1.352.584 SANTIAGO-ROSALIA DE CASTRO 22.402 LA PALMA 465.698
FGL GRANADA-JAEN 1.252.019 GIRONA-COSTA BRAVA 18.253 A CORUNA 152.304
SEVE BALLESTEROS-SANTANDER 1.174.999 REUS 17.679 MELILLA 134.568
JEREZ DE LA FRONTERA 1.121.164 A CORUNA 17.199 GIRONA-COSTA BRAVA 78.233
AEROPUERTO INTL. REGION MURCIA (**) 1.090.712 FGL GRANADA-JAEN 14.529 EL HERRO 70.644
REUS 1.046.249 ASTURIAS 13.406 BURGOS 39.646
VIGO 1.012.447 SON BONET 13.359 ASTURIAS 28.538
ALMERIA 979.406 ALMERIA 11.777 PAMPLONA 22.190
ZARAGOZA 467.783 VIGO 11.524 VALLADOLID 10.849
MELILLA 434.656 SEVE BALLESTEROS-SANTANDER 11.238 LA GOMERA 1.880
SAN SEBASTIAN 320.440 CORDOBA 10.828 SAN SEBASTIAN 404
EL HIERRO 268.895 VITORIA 10.798 JEREZ DE LA FRONTERA 333
VALLADOLID 249.224 SALAMANCA 10.129 ALMERIA 187
PAMPLONA 243.498 MELILLA 9.768 SEVE BALLESTEROS-SANTANDER 165
VITORIA 174.024 HUESCA-PIRINEOS 9.198 FGL GRANADA-JAEN 13
LA GOMERA 77.584 ZARAGOZA 8.772 AEROPUERTO INTL. REGION MURCIA (**) 0
BADAJOZ 75.416 AEROPUERTO INTL. REGION MURCIA (**) 7.976 ALBACETE 0
CEUTA-HELIPUERTO 71.654 CEUTA-HELIPUERTO 6.846 ALGECIRAS-HELIPUERTO 0
LEON 65.982 SAN SEBASTIAN 6.473 BADAJOZ 0
ALGECIRAS-HELIPUERTO 37.728 PAMPLONA 6.136 CEUTA-HELIPUERTO 0
MURCIA-SAN JAVIER (*) 21.563 VALLADOLID 5.670 CORDOBA 0
LOGRONO 19.448 EL HIERRO 5.374 HUESCA-PIRINEOS 0
SALAMANCA 17.766 ALGECIRAS-HELIPUERTO 3.328 LEON 0
BURGOS 17.687 BURGOS 3.221 LOGRONO 0
CORDOBA 10.700 BADAJOZ 2.880 MADRID-CUATRO VIENTOS 0
SABADELL 5.067 LA GOMERA 2.844 MURCIA-SAN JAVIER (*) 0
SON BONET 4.122 LEON 2.758 REUS 0
MADRID-CUATRO VIENTOS 3.570 LOGRONO 1.420 SABADELL 0
ALBACETE 1.616 ALBACETE 561 SALAMANCA 0
HUESCA-PIRINEOS 622 MURCIA-SAN JAVIER (*) 222 SON BONET 0

TOTAL 275.247.387 TOTAL 2.361.045 TOTAL 1.069.556.565

Estadisticas afio 2019. Fuente: AENA




Datos pasajeros aeropuertos espafioles

Andalucia 30.804.030 | 8.315.483
Aragén 468.405 174.053
Asturias 1.417.912 498.950
Baleares 41.375.915 | 9.299.067
Canarias 45.028.334 | 16.959.420

Cantabria 1.174.999 335.280

Castilla la Mancha 1.616 2.204
Castillay Le6n 350.659 116.163
Catalufa 55.672.820 | 12.954.371
Ceuta 71.654 41.217
Comunidad 23.587.819 | 6.226.995
Extremadura 75.416 29.988
Galicia 5.269.133 | 1.675.635
La Rioja 19.448 4.389
Madrid 61.738.514 | 17.114.261
Melilla 434.656 195.636
Navarra 243.498 84.059
Pais Vasco 6.400.284 | 1.819.239
Regién de Murcia 1.090.712 217.912
Total general 275.225.824 | 76.064.322

Datos operaciones aeropuertos espaiioles

Andalucia 304.017 154.947
Aragon 17.970 8.992
Asturias 13.406 6.196
Baleares 337.553 134.453
Canarias 410.693 218.008

Cantabria 11.238 5.943

Castilla la Mancha 561 284
Castillay Le6n 21.778 23.511
Catalufia 431.158 185.782
Ceuta 6.846 4.876
Comunidad 179.112 73.053
Extremadura 2.880 1.642
Galicia 51.125 27.736
La Rioja 1.420 912
Madrid 478.324 210.208
Melilla 9.768 5.158
Navarra 6.136 3.538
Pais Vasco 68.862 33.134
Region de Murcia 7.976 2.812
Total general 2.360.823 1.101.185




Datos mercancias aeropuertos espaiioles

Andalucia 12.972.442 10.562.010
Aragén 182.619.068 | 143.600.357
Asturias 28.538 19.733
Baleares 11.694.923 8.748.081
Canarias 37.225.318 25.638.267
Cantabria 165 26

Castilla la Mancha 0 0
Castillay Le6n 50.495 5.607
Catalufa 176.876.142 | 114.590.209
Ceuta 0 0
ngzﬁg.'gﬁg 18.548.142 | 15.457.944
Extremadura 0 0
Galicia 3.894.790 3.341.713
La Rioja 0 0
Madrid 560.039.136 |401.133.380
Melilla 134.568 32.150
Navarra 22.190 44
Pais Vasco 65.450.648 64.718.829
Regién de Murcia 0 0
Total general 1.069.556.565 | 787.848.350




3.2 Evolucion del modelo de gestion

2015 2014 2013 2012 2011
Thomas Cook 11999 11.174  15.558 @ 21.151 @ 36.709
Flybe 6.125 6.490 5.476 4.351

Fuente: propia a partir de datos del aeropuerto



4.3 Actividad comercial y alojamiento

Taula 6. Principals municipis lleidatans segons el nombre de places
d’allotjament turistic de mercat, any 2018 (%)

municipi comarca marca turistica

Naut Aran Aran VAL DARAN

Vielha e Mijaran Aran VAL D'ARAN

Vall de Bol, La Alta Ribagorca PIRINEUS

Lieida Segria TERRES DE LLEIDA
Sort Pallars Sobira  PIRINEUS

Espot Pallars Sobira  PIRINEUS

Bellver de Cerdanya Cerdanya PIRINEUS

Vall de Cardds Pallars Sobira  PIRINEUS

Esterri d'Aneu Pallars Sobira  PIRINEUS
Solsona Solsones PIRINEUS

Prullans Cerdanya PIRINEUS

Ager Noguera TERRES DE LLEIDA
Pont de Suert, El Alta Ribagorga PIRINEUS

Seu dUrgell, La Alt Urgell PIRINEUS
Camarasa Noguera TERRES DE LLEIDA
Valls de Valira, Les Alt Urgell PIRINEUS

Sant Lloreng de Marunys Solsonés PIRINEUS

resta de municipis (214 municipis)

total Lleida provincia

Fuente: observatorituristic.aralleida.com

nombre total
de places
d'allotjament
turistic de
mercat

7.952
5.585
4.114
2,947
2.830
2,573
2.309
2.209
1501
1.246
1.228
1.220
1.176
1.163
1,132
1.064
1.058
27.944
69.251

% del total

11,48
8,06
594
4,26
4,09
3,72
333
3,19
217
1,80
177
1,76
1,70
1,68
1,63
1,54
1,53

40,35

100,00



4a. Encuestas

1. Edad.
] 16-27 ] 28-39 ] 40-59 ] +60
2. Género
] Hombre O] Mujer
3. Profesién
4, Lugar de residencia actual

3a. ¢ Utiliza regularmente este aeropuerto?

O si ] No

3b. En caso afirmativo, écon qué frecuencia?

5. Seleccione el motivo de entrada al Aeropuerto Lleida-Alguaire.

] Trabajo
[ Estudios
] Turismo

] Otro

Indique la zona a dénde se dirige



L] Lleida
L] Andorra
[] Tarragona

] Otro

éCuantos dias va a pernoctar en la zona?
[1Entrely?2
[(1Entre2y4
(1 Entred4y7

(] Masde 7

éDénde acostumbra a alojarse?
[ Pension

[ Hotel

1 AirBnB

(] Apartamento

] Otro

é¢Aprovecha su estancia para visitar la zona?

LJsi O No

En caso afirmativo, indique qué tipo de actividad realiza (puede seleccionar mas de
una opcion)

U] Visitar patrimonio histérico
[J Concocer gastronomia de la zona

] Ocio nocturno

] Otro




10. Indique su grado de satisfaccion respecto a los siguientes aspectos (siendo 1 muy
pocay 5 mucha):

Atractivos turisticos de la zona
Servicios de alojamiento
Servicios de restauracion
Conectividad terrestre

éAlgo a mejorar?

11. ¢Recomendaria la zona visitada a sus amistades?

1 Si ] No



4.b Entrevistas

Toni Serra — director del aeropuerto Lleida-Alguaire
M - éSe trabaja o hay algln proyecto a corto plazo para el Aeropuerto Lleida-Alguaire?

T-Siyde hecho esta pedido al gobierno espafiol. Se trata de reconocer la ruta Palma de Mallorca
— Lleida-Alguaire como Obligatoria de Servicio Publico. Se envié toda la documentacién para el
trdmite para poder hacerlo posible y si se aprueba podemos llegar a tener incluso tres vuelos a
la semana en vez de dos. Aun no hay fecha para la respuesta porque ya sabes que “las cosas de

palacio van despacio”.

M - ¢Hay planificada alguna inversidn a nivel estructural del aeropuerto? Recientemente se han

realizado inversiones en la creacidn de nuevas plataformas de estacionamiento...

T - Si, desde hace un tiempo se lleva trabajando para construir un hangar mds grande entre la
terminal del aeropuerto y el hangar de BAA Training. Con ese hangar podremos atraer a aviones
mas grandes que el 747 que hemos tenido en el pasado y ademas creard mds empleo para el

aeropuerto porque se requerira de personal para mantener tales aviones.

M - Esas son inversiones considerables, ademas de un modelo que busca un equilibrio a largo

plazo...

T- Si, como te dije, ademas del hangar se estd trabajando la llegada de compaiiias aéreas para
que se instalen en Lleida-Alguaire para el mantenimiento de sus aeronaves. El tener vuelos
regionales ayuda, pero la actividad la trae la gente que viene diariamente a trabajar a las
instalaciones, llamese Servitec o Norwegian porque esa gente come en el restaurante y hace un
gasto a nivel local también con el alojamiento y al final beneficia a la zona y no solamente al

aeropuerto.

Victor Manuel Pérez — Director de Operaciones de BAA Training Lleida-Alguaire

M - ¢ Promedio alumnos anuales en la escuela? (o el total desde que se abrid la base).
V - 130-150 estudiantes de promedio anual.

M - i Tenéis o habéis tenido contacto con hoteles o zonas donde hospedarse de Lleida 'y
alrededores?



V - Si, normalmente recomendamos hoteles de la zona y contactos de apartamentos.
Normalmente en cuanto a hoteles recomendamos IBIS.

Ana Pignatelli Garcia — Directora de Operaciones del aeropuerto Lleida-Alguaire
M — Desde hace un tiempo se estd trabajando para tener una zona de mercaderias, éno?

A — Es correcto, se trata de una zona para carga y descarga de mercaderias, asi como de
paqueteria. El plan es tener un centro de logistica donde estd la terminal de llegadas, pero
durante este ultimo tiempo han surgido incompatibilidades por la zona donde debia colocarse
este centro por lo que el tema esta bastante parado ya que hay otras inversiones por hacer.

iParado que no quiere decir descartado, eh!
M — Interesante. Acabas de mencionar otras inversiones... ¢como cuales?

A — Esta el tema de la construccion del nuevo hangar de 80x80 y que dara cabida a aeronaves

hasta un Airbus 380 o el nuevo nucleo técnico para los trabajadores del aeropuerto.



