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RESUMEN

Este articulo analiza la evolucion reciente del transporte de mercancias en el acropuerto de Zaragoza, terce-
ro de Espaa por este concepto, superado sélo por los de Madrid y Barcelona. Se inicia planteando el com-
plejo marco en el que se desenvuelve el transporte de mercancias por via aérea. Presenta después las venta-
jas competitivas del aeropuerto estudiado, entre las que destaca su vecindad con la Plataforma Logistica de
Zaragoza, importante apuesta del gobierno regional por el desarrollo de estos espacios. El andlisis del trafi-
co muestra la dependencia de la carga transportada por dos empresas, Caladero ¢ Inditex, lideres en sus sec-
tores respectivos y con importantes centros de distribucion en la Plataforma Logistica de Zaragoza. Esta
dependencia marca la reflexion final sobre las perspectivas que se le presentan al aeropuerto, en funcion de
las decisiones estratégicas y organizativas de las empresas citadas u otras, en un contexto internacional com-
plejo, competitivo, cambiante y con mayor incidencia de las cuestiones ambientales y energéticas.
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Geography of production and international transport flows: the growth of air
cargo at the Airport of Zaragoza

ABSTRACT

This article reviews the recent growth of freight transport through the airport of Zaragoza, Spain. We first
present the complex framework for cargo transport in the world and its impact on airports. The competiti-

1 El articulo recoge parte de los resultados obtenidos en el marco del proyecto “Terminales para el
transporte internacional en Aragon. Analisis espacial, econémico y funcional del aeropuerto de Zaragoza”,
seleccionado en la convocatoria 2007 de ayudas a la investigacion de la Fundacion Economia Aragonesa.
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ve advantages of the Zaragoza airport are then considered, stressing its proximity to the Plataforma
Logistica de Zaragoza, a good exemple of the major commitment of the regional government for the deve-
lopment of logistic spaces and activities. The traffic analysis shows that the airport is heavily dependent of
the freight carried for only two companies, Caladero and Inditex. Both are leaders in their respective sec-
tors and own major distribution centers within the logistic platform mentioned. We end with a reflection on
the prospects that are presented to the airport according with the strategic and organisative decisions of both
firms, within an international context competitive, changing, and with an increasing incidence of environ-
mental and energy issues.

Key words: freight air transport, airports, logistics, global production networks

Géographie des flux de production et le transport international: la croissance
du fret aérien a l'aéroport de Saragosse

RESUME

Cet article examine la croissance du transport de marchandises a travers 1’aéroport de Saragosse. Tout d’a-
bord nous considerons le cadre complexe de cette activité dans le monde actuel et son impact sur les dero-
ports. Ensuite, nous presentons les avantages concurrentiels de 1’aéroport de Saragosse, notamment sa pro-
ximité de la Plataforma Logistica de Zaragoza, bon exemple de I’appui regional au développement des
espaces et des activités logistiques. L’analyse du trafic montre que I’activité de I’acroport est 1iéé clairement
aux marchandises de deux entreprises, Caladero et Inditex. Les deux sont leaders dans leurs secteurs res-
pectifs et propietaires de grands centres de distribution dans la voisine plateforme logistique. La depéndan-
ce de I’aéroport vis a vis des deux entreprises rend difficile 1’établissement de perspectives. Il faudra voir
comment 1’aeroport s’inserte dans 1’organisation de ces ou autres flux de marchandises, dans un contexte
international plus complexe encore, concurrentiel, et avec une incidence croissante des questions environ-
nementales et énergétiques.

Mots-clé: transport aérien de marchandises, aéroports, logistique, réseaux de production mondiaux

1. INTRODUCCION

Este articulo analiza la evolucion reciente del transporte de mercancias que tran-
sita por el aeropuerto de Zaragoza. La ciudad aragonesa, quinta del ranking urbano
espaiol, dispone de transporte aéreo regular desde que, pasada la Guerra Civil, se
abri6 al trafico civil la base aérea situada a escasos kilometros de distancia. Nunca ha
destacado su aeropuerto por el trafico de carga registrado, de modo que todavia en el
afio 2000 era el antepenultimo de los 21 aeropuertos espafioles con un trafico superior
a 1.000 toneladas (Escalona et al/, 2008). Una década mas tarde, el acropuerto de
Zaragoza ocupa el tercer lugar de la jerarquia aeroportuaria por su trafico de carga,
superado solo por los de Madrid y Barcelona, y por delante de todos los aeropuertos
insulares y de otros destacados aeropuertos peninsulares como el de Vitoria.
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Este crecimiento del trafico se debe, principalmente, a la carga transportada por
dos empresas, Caladero ¢ Inditex, lideres en el procesado y distribucion de pescado,
y en la fabricacion y distribucion textil respectivamente. Ambas cuentan con impor-
tantes centros de distribucion en la Plataforma Logistica de Zaragoza, lindante con
el aeropuerto. Los suelos sobre los que se ha levantado la Plataforma Logistica son
de titularidad publica y, también, la planta de manipulacion y distribucion de
Caladero, alquilada por dicha empresa al gobierno aragonés. Estos hechos indican
una clara relacion entre la evolucion del aeropuerto zaragozano y tres cuestiones
clave de la Geografia Econoémica actual a diversas escalas: el soporte que presta el
transporte aéreo a las cadenas de produccion inter e intraempresariales; la funcién
que desempefian los espacios logisticos en la organizacion de los flujos empresaria-
les y, por ultimo, la participacion de los poderes publicos en tales procesos favore-
ciendo el desarrollo de espacios e infraestructuras adecuados.

El articulo comienza planteando el complejo marco en el que se desenvuelve el
transporte de mercancias por via aérea y su impacto en los aeropuertos.
Presentaremos después las ventajas competitivas del aecropuerto, entre las que desta-
ca su vecindad con la Plataforma Logistica de Zaragoza. El analisis del trafico actual
reflejard que el aeropuerto se ajusta a las demandas de las dos empresas citadas en
relacion con la organizacion espacial de sus flujos productivos. Se acaba con una
reflexion sobre las perspectivas que se le presentan al aeropuerto en un contexto
internacional complejo, competitivo, cambiante y con mayor incidencia de las cues-
tiones ambientales y energéticas.

2. EL. TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR ViA AEREA: DINAMICAS
ACTUALES E IMPACTO EN LOS AEROPUERTOS

El crecimiento del transporte de mercancias es un componente fundamental de
los cambios registrados en los sistemas econdémicos contemporaneos a todas las
escalas. Las mercancias transportadas por avidon son una proporcion muy pequeia
del total mundial — entre el 1’5 y el 2% de las toneladas-kilometro totales— pero
representan entre el 30 y el 40% del valor del comercio mundial y el 28% del valor
de las exportaciones manufactureras, proporcion que sube hasta el 40% cuando pro-
ceden de los focos econdomicos de Asia y el Pacifico (Escalona et al, 2008). También
es llamativo que desde hace tres décadas por cada 1% de incremento del PIB mun-
dial, se produce un 2% de aumento en el comercio y un 2°4% en el valor y volumen
de la carga transportada. Esta intensidad del transporte de mercancias por via aérea
hace que venga a representar el 16% de los ingresos de las compaifiias aéreas y entre
el 10 y el 15% de los ingresos de los aeropuertos (Ducker, 2006; Del Castillo, 2007).

Las causas de esta evolucion son diversas y estan estrechamente relacionadas. Ha
sido muy importante la disminucion de los costes de los servicios, debido a la introduc-
cion de aeronaves mas capaces y eficientes desde el punto de vista energético y a la
liberalizacion del mercado del transporte aéreo (Bowen, 2004; Clancy y Hopkin,
2006). Los bajos precios, en un contexto de subtarificacion sistematica de los servicios
por el excedente global de oferta, también son un factor relevante, pero menos que el
descenso relativo de los costes respecto del valor de las mercancias transportadas. Esto
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se debe a la creciente proporcion de bienes de alto valor afiadido en el comercio inter-
nacional de manufacturas. Dichos productos representan el 20% del peso de la carga
aérea mundial, aunque en algunos flujos —como el de las expediciones asiaticas hacia
Europa y Norteamérica— superan el 30% y el 60% del valor total respectivamente
(Boeing, 2007). También ha sido decisiva la presencia creciente en el comercio mun-
dial de productos que requieren condiciones de transporte especiales por su delicado
manejo o porque son perecederos; de componentes o productos semimanufacturados
que necesitan un transporte a larga distancia fiable, puntual y rapido (Eder, 2002); de
articulos con alta densidad de valor— los de poco volumen y peso y elevado precio
material- y de los pertenecientes a sectores con ciclos de producto cortos, como la
fabricacion y distribucion textil. Por tratarse de productos sensibles al tiempo, la reduc-
cion de los precios del transporte aéreo ha supuesto, sobre todo, una disminucion del
precio de la velocidad y ha estimulado el recurso al avion (Hummels, 2007; World
Bank, 2008). Los productos que se mueven por el acropuerto de Zaragoza pertenecen
a algunas de estas categorias, como después se vera con mas detalle.

Asimismo es clave el papel de las empresas que, debido a la presion competiti-
va cada vez mas intensa y la oportunidad de ahorrar costes, han establecido redes
globales de produccion y de aprovisionamiento de materias primas, componentes y
bienes elaborados. Ello, junto con la tendencia a trasladar los eslabones de las cade-
nas de produccion con menor valor afiadido a lugares donde los salarios son mas
bajos, ha dado lugar a un considerable incremento del transporte internacional a larga
distancia. Aunque la mayor parte se encamina por via maritima, el transporte aéreo
ocupa un nicho de mercado importante como soporte de estas redes de aprovisiona-
miento global (World Bank, 2008).

La deslocalizacion productiva, la mayor especializacion de los fabricantes y la
internacionalizacion de la cadena de suministro han generado la ampliacion de las
areas geograficas de interaccion y el aumento de las distancias del comercio intra-
empresa (Hesse y Rodrigue, 2004; Eder, 2002). El consiguiente sobrecoste econdmi-
co se ha visto compensado por la tendencia a concentrar los centros de distribucion o
de almacenamiento de mercancias, que se convierten asi en el eslabon clave de los sis-
temas logisticos (Zhang, 2003; Lee y Yang, 2003). Encontramos ejemplos de esta
practica en los sectores a los que pertenecen las mercancias ya citadas que se encami-
nan por el aeropuerto de Zaragoza (textiles y pescado), y también en otros sectores
de interés para el acropuerto, como el de componentes y recambios del automovil.

Por ultimo, y en estrecha relacion con todo lo anterior, cabe recordar que la coor-
dinacion por las empresas de sus redes internacionales de produccion y distribucion, se
ha visto facilitada por el descenso en los costes de comunicacion. Es sabido que la apli-
cacion de tecnologias avanzadas, en modelos productivos como el justo a tiempo, make
to orders u otros, implica procesos mas flexibles y descentralizados y un aumento de
la demanda de transporte por el envio frecuente de las partidas, tanto de productos
intermedios como de bienes acabados (World Bank, 2008). En los sectores de bienes
de consumo con ciclo de vida corto, donde se ha inducido que los gustos de los consu-
midores cambien con elevada frecuencia, el avion posibilita el envio rapido de los pro-
ductos hasta los establecimientos de venta. De este modo el transporte aéreo actua
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como una defensa para la empresa ante las incertidumbres del mercado (Hummels,
2007). La empresa Zara es conocida a nivel mundial porque los envios desde el aero-
puerto de Zaragoza le permiten renovar los stocks de sus tiendas cada dos semanas.

Tabla 1- Principales aeropuertos del mundo segin su trafico de
carga - Aio 2008

Ranking Aeropuerto Cadigo IATA  Total (teneladas) % 08-07
1 Memphis MEM 3.685438 3.8
2 Haong Kong HKG 3.660901 -3.0
3 Shanghai PVG 2602916 1.7
4 Sedl INC 2423717 -3.2
5 Anchorage (*) ANC 2.339.831 -17.2
& Paris cbG 2.280050 -0,8
ki Frankfurt FRA 2111031 2,7
8 Tokyo NRT 2.100.448 -6.8
9 Louisville SOF 1.974276 5,0
10 Singapore SIN 1.883894 -1,8
11 Dubai DXB 1.824992 9,4
12 Miami MIA 1.806770 -6,0
13 Los Angeles LAX 1.629525 -11.2
14 Amsterdam AMS 1.602585 -3.0
15 Taipei TPE 1.493.120 7.0
16 Londres LHR 1.486260 6.5
17 MNueva York JFK 1.450605 8.8
18 Pekin PEK 1.365768 14.5
19 Chicago ORD 1.332.123 -13.1
20 Bangkok BKK 1173084 -39

FUENTE: Airports Council International fwww airports.org]
NOTA (*): Anchorage incluye mercancias en fransito.

Los procesos descritos, que caracterizan la organizacion territorial propia del
capitalismo postfordista, terminan favoreciendo que determinadas mercancias que
circulan a través de las redes productivas globales vayan preferentemente en avion,
lo que en ultima instancia tiene notables efectos sobre los aeropuertos. El primero es
la competencia creciente y la concentracion espacial de los flujos internacionales
(Neiberger, 2008). La tabla 1 muestra la clasificacion para el afio 2008 a nivel mun-
dial. En los aeropuertos asiaticos y europeos domina el trafico de carga general, a
diferencia de los norteamericanos que incorporan un fuerte peso del trafico urgente
o courier intranacional. Es el caso de Memphis, donde tiene su sede o Aub la com-
paiiia Federal Express. Los tres aeropuertos europeos Paris, Frankfurt y Amsterdam
tienen en comun ser los Aub de compafias dominantes en el mundo de la carga
(Lufthansa, Air France- KLM) y ademas en Paris esta el Aub para Europa de la com-
paiiia Federal Express. Estos tres aeropuertos junto con el de Londres Heathrow,
encabezan la clasificacion de los principales acropuertos europeos superan el millon
de toneladas anuales. El nivel de concentracion del trafico a esta escala es muy alto
dado que los 20 aeropuertos de la tabla 2 representan el 90% del trafico entre la UE
y el resto del mundo.
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Tabla 2 - Principales aeropuertos de la UE por su trafico extra-UE -

Afio 2007
Ranking Aeropuerto Codigo IATA Total (toneladas)*
1 Frankfurt am Main (DE) FRA 1.939.941
2 Amsterdam Schiphol (NL) AMS 1.597.285
3 London Heathrow (UK) LHR 1.288.840
4 Paris Charles de Gaulle (FR) CDG 1.147.045
5 Luxembourg (LU) LUX 634.814
6 Bruxelles/Brussel (BE) BRU 473.284
7 Milano Malpensa (IT) MXP 376.970
8 KéIn-Bonn (DE) CGN 293.245
9 Miinchen (DE) MucC 198.177
10 Madrid Barajas (ES) MAD 189.228
11 London Gatwick (UK) LGW 167.595
12 Manchester (UK) MAN 157.584
13 Liege Bierset (BE) LGG 151.961
14 Wien Schwechat (AT) VIE 150.569
15 London Stansted (UK) STN 137.237
16 Frankfurt-Hahn (DE) HHN 104.124
17 Roma Fiumicino (IT) FCO 102.317
18 Oostende (BE) OSsT 98.418
19 Helsinki Vantaa (F1) HEL 72.756
20 Maastricht-Aachen (NL) MST 57.615

FUENTE: EC, 20089.

NOTA (*): Carga y correo incluidos; datos de Dinamarcay Suecia no incluidos.

Otro importante impacto espacial es la especializacion de algunos aeropuertos
en trafico de carga. Son ejemplos los de Colonia-Bonn y Nottingham-East
Midlands, que ocupan posiciones destacadas por su trafico intracomunitario (tabla
3). Los dos tienen en comn su desarrollo como alternativas a los aeropuertos tra-
dicionales ya muy saturados, de los que han captado una parte del trafico intra-
europeo (European Communities, 2009). La especializacion resulta, entre otros
factores, del cumplimiento por los aeropuertos de los requisitos técnicos y tecno-
logicos para permitir la circulacion de las grandes aeronaves cargueras y la reali-
zacion con agilidad de las tareas de carga y descarga (Neiberger, 2008). Se entien-
de que so6lo los aeropuertos que dispongan de condiciones Ooptimas para la presta-
cion de estos servicios garantizan la competitividad de los diferentes operadores y
su insercion en las redes de transporte globales. Es frecuente que la puesta a punto
de las nuevas instalaciones o equipamientos plantee problemas de espacio o de
impacto ambiental. Como luego veremos, la disponibilidad de espacio no supone
un problema en el aeropuerto de Zaragoza, inmerso en un completo proceso de
mejora de sus instalaciones para carga como aplicacion de lo dispuesto en su Plan
Director de 2001 (Escalona et al. 2008).
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Tabla 3 - Principales aeropuertos de la UE por su trafico intra-UE -

Ao 2007
Ranking Aeropuerto Codigo IATA Total (toneladas)*
1 KéIn-Bonn (DE) CGN 379.284
2 Bruxelles/Brussel (BE) BRU 260.922
3 Liége Bierset (BE) LGG 211.636
4 Paris Charles de Gaulle (FR) CDG 209.319
5 Nottingham East Midlands (UK) EMA 188.810
6 Frankfurt am Main (DE) FRA 178.781
7 London Heathrow (UK) LHR 103.781
8 Milano Malpensa (IT) MXP 98.560
9 Bergamo Orio Al Serio (IT) BGY 98.100
10 Madrid Barajas (ES) MAD 77.531
11 Luxembourg (LU) LUX 67.790
12 Helsinki Vantaa (FI) HEL 64.407
13 Dublin/Baile Atha Cliath (IE) DUB 61.301
14 London Stansted (UK) STN 58.810
15 Athens (EL) ATH 57.232
16 Amsterdam Schiphol (NL) AMS 53.682
17 Wien Schwechat (AT) VIE 53.373
18 Barcelona (ES) BCN 53.165
19 Leipzig-Halle (DE) LEJ 51.551
20 Lisboa (PT) LIS 35.702

FUENTE: EC, 2009.

NOTA (*): Carga y correo incluidos, datos de Dinamarca y Suecia no incluidos.

Por ultimo, los aeropuertos se ven afectados por los frecuentes cambios en la
organizacion espacial de los flujos de carga. Un primer motivo es la propia ines-
tabilidad de las redes productivas globales. También influyen las tensiones deri-
vadas de la competencia entre los diversos agentes que intervienen en la presta-
cion de los servicios de carga: compaiias aéreas, transitarios u otros, enfrentados
en su afdn de aumentar su dominio en los diversos segmentos de la cadena de
valor de la actividad (Neiberger, 2008). Las compaiiias aéreas, sobre todo las méas
potentes, se defienden de las exigencias de los transitarios —que actian en defen-
sa de los intereses de los fabricantes que les confian el transporte de las mercan-
cias hasta sus destinos— mediante la organizacion de sus propias redes de agentes.
En todo caso, la estructura organizativa de los proveedores de servicios es flexi-
ble, lo que les permite reaccionar con rapidez ante posibles cambios. De este
modo las redes que forman las diferentes rutas son actualmente mas efimeras que
nunca y resulta dificil para los aeropuertos mantener la importancia que pudieran
haber adquirido dentro de las mismas.
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3. DESARROLLO RECIENTE DEL AEROPUERTO DE ZARAGOZA

El aeropuerto de Zaragoza tiene su origen en el antiguo aerdédromos de
Sanjurjo, habilitado en plena guerra civil. Un hito destacado de su historia fue la
firma en 1953 del acuerdo entre Espaiia y los Estados Unidos, que incluyd la cons-
truccion y uso conjunto de algunas bases aéreas e instalaciones militares. En
Zaragoza se construye una nueva pista de vuelo de 3.718 metros, que se anade a
otra anterior de 2.600 metros, lo que convierte desde entonces al aeropuerto de
Zaragoza en el segundo de Espafia, después de Barajas, por la longitud de sus pis-
tas. Su trafico, desde los comienzos de su actividad como aeropuerto nacional en
1946 hasta hace un decenio, se ha caracterizado por estar muy debajo de la que
corresponderia a una provincia del peso econdomico de Zaragoza. Los sucesivos
acondicionamientos realizados se han enfocado a atender un transporte, de viaje-
ros y carga, muy escaso. Durante los afios noventa, se llevaron a cabo diversas
mejoras en las instalaciones, como la remodelacion de la terminal de pasajeros
—concluida en 1996- y la construccion de una nueva terminal de productos perece-
deros. En el afio en que la inversion fue mas alta -1999- ésta no represent6 mas del
1% del total nacional (Escalona ef al., 2008).

Esta situacion cambia con la aprobacion del Plan Director en 2001. El plan da
respuesta a reiteradas demandas de mejora por parte de diversas instancias econo-
micas, politicas y sociales de la ciudad e incorpora un conjunto ambicioso de
actuaciones enfocadas a conferir al aeropuerto una capacidad suficiente hasta
2015 Cabe citar la construccion de dos calles de salida rapida y dos calles de roda-
je para dar acceso a la plataforma estacionamiento de aeronaves civiles, asi como
la ampliacidon de la misma. Entre las obras correspondientes a la zona de carga, a
la que se le asignaba en el plan una superficie de 4,52 has, destacan la construc-
cion de una nueva terminal, la remodelacion del hangar modular de 2.250 m2, un
nuevo almacén de 1.600 m2 para uso de los operadores y la urbanizacién de nue-
vas areas en los terrenos incorporados al aeropuerto. Mas tarde, en 2005, la
Comunidad Autoénoma aprobard el Plan Especial del Sistema General
Aeroportuario de Zaragoza, donde se contemplan diversas actuaciones en el &mbi-
to de la ordenacion territorial y urbanistica, encaminadas a facilitar la integracion
del aeropuerto en su entorno. Dicha integracidén es oportuna porque el desarrollo
del aeropuerto coincide con otras actuaciones llevadas a cabo en Zaragoza y su
entorno para la adecuacion de nuevos espacios productivos (Escalona y Climent,
2008; Alonso et al, 2006) y la mejora de las infraestructuras y servicios de trans-
porte a escala intrametropolitana y extrarregional (figura 1).
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Figura 1. El aeropuerto de Zaragoza y su entorno

La actuacion mas ambiciosa es, sin duda, la Plataforma Logistica de
Zaragoza (PLA-ZA) que con sus 12.826.898 m2, se presenta como el recinto
logistico de mayores dimensiones del continente europeo. En su gestion, ejecu-
ciéon y promocion participa mayoritariamente el Gobierno de Aragoén a través de
Plataforma Logistica de Zaragoza, S.A, compaiia en la que tienen presencia el
Ayuntamiento de Zaragoza, y las entidades financieras regionales Ibercaja y
Caja de Ahorros de la Inmaculada. Destacan también las mejoras en la accesi-
bilidad extarregional derivadas la entrada en servicio de la autovia Valencia-
Teruel-Zaragoza-Somport (Autovia Mudéjar). A escala intrametropolitana se ha
terminado el tercer cinturon de circunvalacion y el cuarto cinturdn se encuentra
muy avanzado y pendiente solo de su cierre por el este, haciendo posible asi la
interconexion entre las principales vias de la Red de Interés General del Estado
que confluyen en el entorno del aeropuerto.
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4. LAACTIVIDAD CARGUERA EN ELAEROPUERTO DE ZARAGOZA. COM-
PETENCIA, ESPECIALIZACION Y FLUJOS PRODUCTIVOS PRINCIPALES

4.1. ELAEROPUERTO DE ZARAGOZA EN EL MARCO DE I A CONCENTRACION
GEOGRAFICA DEL TRANSPORTE AEREO DE MERCANCIAS EN ESPANA.

El volumen de mercancias transportadas por via aérea en los principales acropuertos
espafioles es muy bajo en comparacion con el registrado en otros aeropuertos europeos
(tabla 2). Casi tres cuartas partes de las exportaciones y poco mas de la mitad de las impor-
taciones corresponde a unos pocos paises de la Union Europea situados a distancias que
no son competitivas para el transporte aéreo. Por otra parte el comercio a larga distancia
con paises del resto de Europa o de los demas continentes, aunque es creciente, aparece
dominado por las importaciones y por un desequilibrio en la balanza comercial, que es
especialmente notable en el caso de paises situados a distancias adecuadas para el trans-
porte aéreo como China, Japon, Rusia, Nigeria o Corea del Sur (MICT, 2010). El citado
desequilibrio también se da en la cobertura de los enlaces aéreos, con amplias areas de
Asia y del Pacifico sin vuelos directos desde los aeropuertos espafioles, lo que constituye
una debilidad estructural del transporte aéreo espafiol (Aran, 2003, 43). En esta linea, los
vuelos que salen del aeropuerto de Zaragoza con productos textiles hacia el Golfo Pérsico
y Hong Kong, constituyen una interesante excepcion, como veremos mas adelante.

La concentracion del trafico es también una importante caracteristica del transpor-
te de mercancias por via aérea en Espafia. El acropuerto de Madrid retine desde el afo
2000 algo mas del 50% del trafico nacional de carga, debido a una oferta sin igual de
conexiones internacionales y a su condicion de sub de la compaiiia Iberia. Si le suma-
mos la actividad de los dos aeropuertos peninsulares que le siguen en el ranking espa-
fiol encontramos que el nivel de concentracion es l6gicamente mayor y, ademas, cre-
ciente: 70°4% del trafico total en el afio 2000; 74,3% en 2005 y 76% en 2009. En los
dos primeros afios considerados el tercer acropuerto, junto Madrid y Barcelona, era el
de Vitoria, que ocupaba la cuarta plaza en la clasificacion nacional detras del de Gran
Canaria. En cambio en 2009, es Zaragoza el tercer acropuerto porque su trafico supe-
ra no solo ya al de Vitoria sino también al de Gran Canaria (tabla 4).

Tabla 4 - Trafico de carga y posicion del aeropuerto de Zaragoza en el
ranking de aeropuertos peninsulares

Crecimiento anual Crecimiento anual

Ano Posicion Trafico (kilos) (%) AENA %)™

2009 3" 36.936.345 72,2 -0.1
2008 4° 21.438.884 6.4 0.4
2007 40 20.151.235 2389 1,7
2008 go 5930191 538 0.5
2005 g° 3.854.961 -37.8 -3.4
2004 g0 9.160.961 9.5 9.9
2003 g B.385.562 166 09
2002 10" 3.144.925 433 -1.3
2001 10 2.154.540 -38.3 5.5
2000 10° 3613634 B 3.8

* Entre todos los asropuertos espanoles, incluidos los insulares.
** Meida aeropuertos espafoles gestionados por AENA.
FUENTE: AENA, varios afios. Elabgracion propia
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4.2. VENTAJAS COMPETITIVAS DEL AEROPUERTO DE ZARAGOZA EN
RELACION CON EL TRANSPORTE DE CARGA

Las tablas 5 y 6 recogen el nivel de cumplimento en el acropuerto de Zaragoza
de diversos factores que determinan la competitividad y potencial para la especiali-
zacion de un aeropuerto en el transporte de mercancias.

Tabla 5 - Caracteristicas que definen a un aeropuerto secundario especializado en carga

Caracteristicas Nivel de cumplimiento en Zaragoza (1)

Alto Medio Bajo

Pistas de gran longitud XX
Plataforma de gran capacidad XX
Amplia disponibilidad de terrenos para el desarrollo de zonas

o XX
de carga y de parques de distribucion
Limitados nucleos de poblacién en su entorno XX
Ausencia de restricciones de slots XX
Horarios operativos amplios y flexibles XX
Potencial de crecimiento para obtener un volumen significativo XX
de carga: 30.000 — 60.000 tm.
Facilidades para operaciones intermodales, que incluyen el XX

acceso directo de los camiones hasta las aeronaves

FUENTE: Escalona et al., 2008, a partir de Aran, 2003.
(1) Valoracién realizada por el equipo de investigacion

Tabla 6 - Aspectos de interés en relacion con la competitividad del aeropuerto de
Zaragoza para el transporte internacional de mercancias

¢ Qué esperan los agentes y operadores de carga aérea de Nivel de cumplimiento en Zaragoza (1)
un aeropuerto? Alto Medio Bajo
Pocas restricciones operativas XX

Situacion geografica estratégica XX

P.I.F. y Aduanas diligentes XX

Handling de carga y de rampa eficientes y competitivos XX

Combustible barato XX

Hinterland econémico Lt
Comunicaciones y facilidad para la intermodalidad XX

Red de conexiones aéreas de largo recorrido XX

FUENTE: Escalona et al., 2008, basado en Del Castillo, J.J. (2007)
(2) Valoracion realizada por el equipo de investigacion

La principal limitacion del acropuerto de Zaragoza esta en sus lineas de pasa-
je: escasas, ofertadas la mayoria por una compaiiia de bajo coste, cuyos tiempos de
escala son demasiado reducidos; y con solo dos destinos —Londres y Canarias—a
distancias adecuadas para el transporte aéreo de mercancia?. Ademas, el pequefio

2 Las lineas regulares de transporte de pasajeros son las internacionales con destino Londres, Roma,
Bruselas, Paris, Milan, Frankfurt, y las nacionales con destino Palma de Mallorca, Sevilla, Madrid,
Tenerife Sur, Lanzarote y Alicante.
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tamafio de las aeronaves hace que la capacidad disponible para la carga sea muy
baja. La valoracion del aeropuerto en los demas aspectos contemplados resulta mas
favorable. Destacan, entre sus infraestructuras, la nueva plataforma de 144.000 m2,
que aumenta la capacidad de absorber operaciones de grandes aviones cargueros—
y sus quince estacionamientos. En el supuesto de que todos los vuelos fueran de
carga, seria posible un trafico 500 veces superior al actual y 30 veces mayor que el
registrado en el acropuerto de Barajas (Escalona et al, 2008: 34). En todo caso, con
los vuelos de viajeros actualmente existentes y la capacidad de las demas infraes-
tructuras y servicios clave para la actividad de carga, si que puede atenderse un
volumen de carga proximo a las 60.000 toneladas (Aran, 2003), es decir, el doble
del registrado actualmente.

Las buenas comunicaciones y el potencial para la intermodalidad constituyen
otra importante ventaja competitiva. Los centros econéomicos del centro y nor-
deste de Espafia, estan situados a menos de cuatro horas de conduccion de
camion (y a la inversa). También es alto su potencial para desarrollar la opcion
intermodal aire-tren, cuando el transporte ferroviario de mercancias en Espafia
sea mas eficiente. A corto plazo, la intermodalidad se ha de ver favorecida por
las actuaciones previstas en el Plan Director para facilitar la circulacién de
camiones dentro el recinto aeroportuario, la inspeccion fronteriza y las activida-
des de carga, descarga y almacén de mercancias. De momento, destaca ya la agi-
lidad con la que se prestan los servicios, tanto los de carga y descarga de las mer-
cancias como el despacho de aduanas, tareas que se efectuan en menos tiempo
del empleado en los aeropuertos de Madrid y Barcelona, en opinidon de fuentes
del aeropuerto de Zaragoza consultadas.

Por ultimo, la densidad de actividad econdmica en el entorno de un aeropuer-
to ha dejado de ser una ventaja competitiva decisiva. La mejora generalizada de la
accesibilidad ha llevado a que la mayor parte de los aeropuertos del interior de
Espafia se sitien en una extensa drea de indiferencia donde los costes de transpor-
te apenas varian. Ello ha ampliado las opciones de los agentes que intervienen en
el transporte internacional de mercancias, pero también ha reforzado la ya descri-
ta polarizacion del trafico en los aeropuertos de Madrid y Barcelona, mejor equi-
pados y con mas servicios, aunque el trafico del segundo viene a ser tres veces
menor que el del primero. El aeropuerto de Zaragoza se ha visto afectado también
por estos procesos de concentracion, de modo que la mayor parte de las mercanci-
as que las empresas domiciliadas en la provincia exportan o importan en avion, se
mueven por otros aeropuertos3.

3 El analisis de los datos de comercio exterior en la base que mantiene la Agencia Espafiola de
Administracion Tributaria, indica que en 2007 so6lo el 38% de las mercancias exportadas por via aérea por
empresas domiciliadas en la provincia de Zaragoza, se despacharon en la aduana del aeropuerto. La pro-
porcion de las mercancias despachadas a la importacion fue del 32% (Escalona et al, 2008).
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4.3. FLUJOS DE MERCANCIAS EN EL AEROPUERTO. LA INTEGRACION
DEL TRANSPORTE AEREO EN LAS CADENAS DE PRODUCCION DE LAS
EMPRESAS USUARIAS

La evasion hacia otros aeropuertos de la carga generada en el area de influencia
del de Zaragoza, se ha visto compensada con creces por el transporte de las mercan-
cias de las empresas Caladero e Inditex*. Encajan en el perfil tipico de las empresas
que recurren al transporte aéreo por su produccion perecedera, en un caso, y de ciclo
corto, en otro. El tiempo es un factor clave en la actividad empresarial por el carac-
ter de los productos y por su objetivo de ponerlos a disposicion de los consumidores
lo antes posible: al dia siguiente de la captura del pescado y a los dos dias, como
maximo, de haberse reclamado una prenda de vestir en la tienda correspondiente
(Tokatli, 2008 y Delgado, 2009).

Ambas empresas coinciden en la integracion vertical de sus actividades, que
incorporan desde el aprovisionamiento de materias primas (Caladero) o el disefio
(Inditex) hasta la distribucion y venta de los productos, mediante una red de tiendas
propia —las de Inditex son a comienzos de 2010 mas de 4.600, de las que 1.395
corresponden a la marca Zara—> o un contrato como interproveedor, o proveedor pre-
ferente, con un gran distribuidor alimentario (caso de Caladero con la empresa
Mercadona). Desde el punto de vista geografico, esta estructura organizativa se tra-
duce en redes globales de produccion, de modo que sus diversos establecimientos y
actividades se reparten por varios continentes. No obstante en ambos casos la distri-
bucion esta centralizada. La sede central de Caladero se encuentra en Pedrola, loca-
lidad situada a 31 kms. del aeropuerto de Zaragoza. En ella se completa la manipu-
lacion de la mercancia, dejandola preparada para su distribucion a todo el pais.

El grupo Inditex concentra en la Plataforma Europa, situada en la Plataforma logis-
tica de Zaragoza, de Zaragoza, la distribucion a todo el mundo los productos de la marca
Zara. Las prendas llegan desde sus lugares de fabricacion para ser clasificadas y reex-
pedidas hacia sus destinos en cuarenta y ocho horas®. Por otra parte, cuando la mayor
parte de los competidores han trasladado la produccion a Asia, Inditex la mantiene en
Espafia, Portugal y paises del ambito mediterraneo como Marruecos o Turquia
(Rohwedder y Johnson, 2008; Tokatly, 2008). No obstante, en los tltimos afios la red de
proveedores se ha ampliado e incluye a fabricantes de paises asiaticos, como la India,
Pakistan, Bangladesh, Sri Lanka, Indonesia; y del Este de Europa, como Bulgaria y

4 Destaca también la carga transportada por la empresa de transporte urgente TNT, que tiene en el
aeropuerto de Zaragoza su base para el noroeste de Espafia. Esta actividad se plasma en la existencia de
una conexion diaria con Sevilla y Lieja, que representa una parte pequeiia pero consolidada de la activi-
dad del aeropuerto.

5 Informacién disponible en la Web http://www.inditex.es/es/quienes_somos/tiendas, consultada el 19
de marzo de 2010.

6 Fernando Barciela, Inditex. Una vuelta alrededor del mundo, EL PAIS, 17/06/2007, Extra
Transporte y Logistica, p. XIV.
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Lituania (Tokatly, 2008). Ello supone un ajuste en el origen geografico de la produccion,
que vendria a repartirse del siguiente modo: el 50% se fabrica en Espaia, Portugal y
Marruecos, el 14% en el resto de Europa y el 34% restante, en Asia’.

Ni Inditex ni Caladero eligen el acropuerto desde el que expedir o recibir sus
mercancias, es algo que depende de la empresa a la que subcontratan el transpor-
te. Ciertamente, la eleccion del aeropuerto de Zaragoza para transportar carga se
ha visto favorecida porque la mercancia aportada por ambas empresas, especial-
mente Inditex, es suficiente para llenar las bodegas de los grandes aviones de
carga. Esta circunstancia, ha generado un crecimiento sin precedentes en el aero-
puerto de Zaragoza (figura 2).

Figura 2 - Evolucion del trafico de mercancias
Aeropuerto de Zaragoza (1976-2009)
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FUENTE: AENA y Direccion General de Aviacion Civil. Elaboracion propia.

Hasta mediados de los afios noventa era escaso y muy irregular, debido a la
dependencia de un reducido nimero de empresas. La llegada a principios de la déca-
da de los noventa de las empresas UPS y KLM cargo, dio un notable impulso a la
actividad carguera del aeropuerto. Su marcha al aeropuerto de Madrid a finales de la
década tendra el efecto contrario. El actual crecimiento aparece de nuevo vinculado
a dos empresas, si bien la carga aportada por Inditex, es la que le ha convertido en el
tercer aeropuerto carguero de Espafia y el unico de grandes ciudades en aumentar su
trafico durante 2009. La figura 3 muestra desde otro punto de vista la importancia
que el transporte de pescado, y desde julio de 2007, el de productos textiles, han teni-
do para la actividad carguera del aeropuerto.

7 Fernando Barciela, Inditex. Una vuelta alrededor del mundo, EL PA[S, 17/06/2007, Extra Transporte

y Logistica, p. XIV.
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Figura 3 - Distribucion del trafico de mercancias por categorias

14.000.000
12.000.000
10.000.000
8.000.000 — —
6.000.000
4.000.000 I S - R
2.000.000 4 !
0 || || ] ]
Lle | Sal| Lle | Sal|Lle | Sal| Lle | Sal | Lle | Sal | Lle | Sal | Lle | Sal | Lle | Sal
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

W Mariscos y pescados Paqueteria y varios
m Textiles y manufacturas # Otros

FUENTE : Aeropuerto de Zaragoza Elaboracién propia

La empresa Caladero venia utilizando el aeropuerto durante los afios noventa
para recibir pescado desde Canada y Estados Unidos. En los Gltimos afios el pesca-
do procede mayoritariamente de sus plantas de manipulacién africanas y se embarca
hacia Zaragoza en diversos acropuertos de Sudafrica, Nigeria, Uganda, Senegal u
otros paises del golfo de Guinea. El pescado ha venido suponiendo una parte muy
importante de toda la mercancia transportada por el aeropuerto de Zaragoza, que
alcanza su maximo en 2004, cuando las seis mil toneladas desembarcadas represen-
taron el 60% de la carga total (Escalona et al., 2008). En 2009, las cinco mil quinien-
tas toneladas de pescado recibidas representan una séptima parte, aproximadamente,
del trafico total.

Con el comienzo del transporte para Inditex en 2007, la carga textil se convierte
en el tipo dominante en el aeropuerto de Zaragoza. La instalacion del centro de dis-
tribucion en la plataforma logistica de Zaragoza se habia producido unos afios antes,
en 2003. En un primer momento las mercancias se dirigian en camion desde
Zaragoza hasta Paris. Poco a poco se empieza a utilizar el avion con vuelos a
Luxemburgo y de alli a diversos destinos como México, Islandia o Dubai. En
noviembre de 2006 se ponen en marcha los vuelos directos desde Zaragoza a Hong-
Kong, via Bahrein, y en julio de 2007 se inician los vuelos a Dubai. El aumento de
la utilizacion del aeropuerto de Zaragoza se produce, pues, de manera paulatina y se
asocia a la importancia creciente de su centro de distribucion en la Plataforma
Logistica, que se amplia en 2007 hasta ocupar 20 has. (Escalona et al/, 2008). El
transporte de productos textiles pasa de 740.761 kilos en 2006 a 9.335.110 en 2007
y supone, ya en ese afio, el 46,3% de toda la carga movida por el aeropuerto de
Zaragoza. En 2009 se inicia una nueva ruta Shanghai-Mosct-Zaragoza-Mosci. De
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este modo a principios de 2010 la carga para Inditex representa el 80% de la que se
mueve por el aeropuerto.

El origen y los destinos de las cargas transportadas por el acropuerto de Zaragoza
coinciden con los de las mercancias de las empresas Inditex y Caladero. Los mapas
adjuntos (figuras 4 y 5) son sumamente expresivos de tal situacion: los aeropuertos
representados son origen, destino o escala del 94,5% de las mercancias desembarca-
das y el 99,3% de las embarcadas respectivamente.

Figura 4 - Carga desembarcada en el acropuerto de Zaragoza en 2009: origen, volumen y tipos principales
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Figura 5 - Carga embarcada en el aeropuerto de Zaragoza en 2009: destino, volumen y tipos principales
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5. PERSPECTIVAS Y CONCLUSION
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El aeropuerto de Zaragoza es un buen ejemplo de como la geografia de la carga
aérea viene condicionada por la organizacion de los flujos inter e intraempresariales,
de modo que un factor clave es la integracion del transporte en la organizacion pro-
ductiva de las diversas empresas. Los datos aportados indican que las empresas
Caladero ¢ Inditex son muy relevantes en el computo de la actividad de carga del
aeropuerto. Sin embargo, la trascendencia que tiene el aeropuerto para ambas no es
proporcional. La carga que Inditex mueve por el aeropuerto de Zaragoza es so6lo el
4% de la que entra y sale de su plataforma en Pla-Za, donde se recibe o expide desde
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otros acropuertos (Madrid, Barcelona, Luxemburgo, Paris, Frankfurt, Amsterdam)
casi cuatro y ocho veces méas carga, respectivamente, de la que transita por el de
Zaragoza. Los datos recabados sobre la empresa Caladero indican que durante 2009
entraron en las plantas de Pedrola y Zaragoza 14.500 toneladas de pescado llegadas
en avion por otros aeropuertos, es decir, 2,6 veces mas que por el de Zaragoza$. Por
via terrestre llegaron 80.000 toneladas.

Existe, pues, un amplio margen para que el aeropuerto absorba, si se dan las cir-
cunstancias oportunas, parte de la carga que ambas empresas transportan actualmen-
te por otros aeropuertos o por otros modos. También pueden tener un impacto nota-
ble en la actividad del aeropuerto los proyectos de ambas empresas en la Plataforma
Logistica de Zaragoza. Caladero tiene ya muy avanzada la construccion de una plan-
ta de manipulacion de pescado que sera la mayor del mundo en su especialidad y fun-
cionara a pleno rendimiento en 2012. El gobierno aragonés se¢ ha involucrado en el
proyecto facilitando su instalacion en una parcela de 99.714 m? limitrofe con el aero-
puerto y dedicada en el proyecto inicial a usos logisticos aeroportuarios. La planta
estd siendo construida por la empresa publica Plaza Desarrollos Logisticos y la
empresa la utilizara en régimen de alquiler durante un periodo de treinta afios®. Los
proyectos de Inditex consisten en ampliar su centro de distribucion Plataforma
Europa, que pasara de 700 a 1.000 empleos y que, con sus 200.000 m? construidos,
sera el mas grande de su red y aportara a la empresa la capacidad logistica necesaria
hasta 2013 (Rohwedder y Johnson, 2008).

Ambos proyectos han suscitado interés en relacion con el posible aumento del
nimero de vuelos y del volumen de la carga transportada por el aeropuerto de
Zaragozal®, Como ya hemos expuesto, el trafico aportado al acropuerto dependera
del modelo logistico de ambas empresas, el cual deriva, a su vez, de las estrategias
que adopten para mantener o incrementar su ventaja competitiva. Las presiones com-
petitivas mundiales podrian llevas a Inditex a proseguir la diversificacion geografica
de su red de proveedores y, en concreto, de aumentar la proporcion de fabricacion en
Asia. Cabe recordar también los planes de expansion de la compaifiia, segun los cua-
les a finales a 2012 el 50% de la red de establecimientos estaria en Europa, el 20%

8 Agradecemos a L. Velasco, directora comercial de la Plataforma Logistica de Zaragoza, las infor-
maciones proporcionadas sobre distintos aspectos de la planta y actividad de la empresa Caladero en
dicha plataforma.

9 Sobre el acuerdo suscrito entre el gobierno de Aragon y la empresa Caladero puede verse La DGA
le construira a Caladero su factoria de pescado en Pla-Za (El Periddico de Aragon, 21/07/2007). Sobre
los detalles de la planta y la implicacion del gobierno de Aragén véase Caladero contratara 600 nuevos
empleados para su planta de Zaragoza (Europa Press, 07/09/2009).

10 En esta linea va la informacion obtenida directamente por nuestro equipo de investigacion, segan
la cual Inditex prevé un aumento de la carga transportada por Zaragoza al horizonte 2012, incluyendo la
posibilidad de establecer nuevas conexiones aéreas. Las previsiones de Caladero apuntan la posibilidad
de transportar por Zaragoza hasta 20.000 toneladas de pescado, es decir, un 75% mas que en la actualidad.
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en Asia, el 10% en América y s6lo el 20% restante en Espafiall. En este contexto,
con mas tiendas en Asia o América y mayores costes de transporte, la compafia
podria considerar modificar su actual modelo de distribucion centralizada y localizar
centros logisticos en esas areas.

En el caso de Caladero la incertidumbre viene principalmente por la dificul-
tad de aumentar el niumero de vuelos. Diversos proyectos recientes de recibir por
Zaragoza el pescado llegado a otros aeropuertos, como los de Bruselas, Vitoria y
Madrid, no han dado fruto por no haberse podido asegurar una carga suficiente y
sostenida para el trayecto hacia Africa. Tampoco han prosperado iniciativas de
hacer salir los vuelos de Amsterdam o Frankfurt o de prolongarlos desde
Zaragoza hasta Luxemburgo.

Por ultimo, conviene tener en cuenta las frecuentes reestructuraciones y cambios
en las compaiiias aéreas contratadas para el transporte de las mercancias, con la con-
siguiente interrupcion del servicio durante dias, semanas o meses. Los vuelos con
pescado se han visto afectados a menudo y también, aunque menos, los cargados con
productos textiles. Citaremos como ejemplo la ya citada ruta hacia Bahrein y Hong-
kong, con dos rotaciones semanales, suprimida tres afios después de su puesta en
marcha, debido a una reestructuracion de esta area del negocio por el grupo Air
France-KLM. Una de las rutas sigue con otra compaiiia, British Airways, pero la otra
no se ha recuperado, por lo que la carga que antes se transportaba desde Zaragoza
vuela hacia Bahrein desde Paris!2. Ello no ha afectado a la actividad de la empresa,
pero si podria haber tenido un impacto significativo en el trafico del aeropuerto si la
carga del vuelo que no ha podido recuperarse hubiera sido mayor.

Comenzabamos el articulo destacando la importancia alcanzada en el sistema
econdmico mundial por el transporte de mercancias en avion, relacionando la misma
con diversos factores. Sin embargo, en el ultimo quinquenio las tasas de crecimien-
to de la carga aérea se han moderado respecto de las registradas anteriormente, debi-
do a los altos precios del petréleo —que resaltan la alta ineficiencia energética de
modo aéreo- y a la competencia del transporte maritimo mediante servicios con
entrega en dia definido que captan a antiguos clientes del avién. No obstante el acce-
so rapido a los mercados sigue siendo un elemento clave en economias debido a que
las tendencias deslocalizadoras se mantienen asi como la descentralizacion y disper-
sion de las cadenas de suministro. Y el recurso a la carga aérea va a continuar sien-
do habitual mientras siga creciendo la demanda de bienes obtenidos mediante siste-
mas de aprovisionamiento globales y no lo haga la de aquellos adquiridos mediante
proveedores locales (Potter y Bailey, 2008). Por todo ello, las previsiones a corto
plazo indican que el transporte aéreo de mercancias va a mantener su dinamismo
actual (Clancy y Hoppin, 2006). Mas a largo plazo su evolucion va a depender de

11 Santiago Hernandez, Inditex templa y sigue, EL PAIS, 21/03/2010, Suplemento Negocios, p. 12.
12 jorge Alonso, Air France anula sus dos vuelos de carga semanales por una reestructuracion,
Heraldo de Aragon, 24/12/2009, hemeroteca digital (acceso 05/04/2010).
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factores complejos que afectan a la carga aérea con caracter general como son: el
precio y disponibilidad del petrdleo, las fluctuaciones de las divisas, la evolucion de
los acuerdos bilaterales y de las politicas de cielos abiertos, los desequilibrios en los
flujos del comercio internacional o la inestabilidad politica o la puesta en vigor de
restricciones para contrarrestar el impacto ambiental del transporte aéreo, especial-
mente las emisiones de gases de efecto invernadero.

Los datos aportados en relacion con el aeropuerto de Zaragoza muestran la
coyuntura favorable por la que atraviesa su actividad carguera, pero también su
estrecha dependencia de unicamente dos empresas. En esta linea nuestra conclusion
apunta a que el trafico de mercancias por el acropuerto de Zaragoza dependera de
como evolucionen las redes globales de suministro y distribucion de las empresas
citadas, o de otras posibles, en el marco altamente competitivo en el que todas ope-
ran. La proximidad a los espacios logisticos no aparece, sin embargo, como un fac-
tor determinante del uso del aeropuerto, debido a que las empresas en ellos instala-
das pueden aprovechar la excelente accesibilidad terrestre de Zaragoza para dar
entrada o salida a sus mercancias por otros aeropuertos, como de hecho ya hacen, o
incluso a través del ferrocarril, a medida que se potencia este modo debido a su
mayor eficiencia energética y ambiental!3.
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