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Resumen Ejecutivo

El presente trabajo se inscribe en el contexto del Convenio Marco de Cooperacidn y Asistencia
Técnica entre el Aeropuerto Internacional Rosario (AIR) y la Fundacidn Banco Municipal. Dado el
crecimiento de las inversiones en infraestructura y en el movimiento de pasajeros que ha
caracterizado al aeropuerto en los Ultimos afios, éste requiere de mayor y mejor informacién sobre
un conjunto de variables econdmicas relevantes para su proceso de toma de decisiones y de
planificacién de actividades futuras. En este sentido, la colaboracién entre el AIR y la Fundacion
Banco Municipal tiene como objetivo contribuir a través de una serie de trabajos de investigacidon
al desarrollo y la competitividad del aeropuerto.

El objetivo del presente documento es estimar el impacto econdmico local del AIR, definido como
el conjunto de actividades econdmicas regionales, empleo e ingresos que se pueden atribuir, directa
e indirectamente, a la operacién del aeropuerto. Gran parte de la literatura reciente que estudia la
significancia econdmica regional de los aeropuertos considera que el impacto econdmico puede ser
clasificado en cuatro tipos de efectos: directos, indirectos, inducidos y cataliticos. Los primeros son
aquellos generados por las unidades productivas cuyas actividades econdmicas estan directamente
relacionadas con la operatoria del aeropuerto. Los efectos indirectos, por su parte, comprenden las
actividades econdmicas externas que proveen bienes y servicios a las unidades productivas
mencionadas previamente. Por otro lado, los efectos inducidos miden el impacto multiplicador que
genera el consumo de las personas empleadas directa e indirectamente por el aeropuerto, a través
de las rondas sucesivas de gasto. Por ultimo, los efectos cataliticos refieren, en términos generales,
a los impactos econdmicos resultantes del aporte del transporte aéreo al turismo y comercio
(efectos del lado de la demanda) y la contribucién a largo plazo a la productividad y al crecimiento
del PIB (efectos del lado de la oferta).

El calculo del impacto econémico total de un aeropuerto entrafia diversas dificultades en virtud de
las multiples y complejas interrelaciones econémicas que deben identificarse y analizarse, asi como
también de la gran cantidad de informacién requerida para ello. Por este motivo, dados los datos
disponibles, en el presente estudio se realiza una aproximacion al impacto econdmico del AIR, la
cual comprende la estimacion conjunta de los efectos directos e indirectos, por un lado, y de los
efectos cataliticos vinculados al turismo y conectividad aérea, por otro lado. En linea con gran parte
de los trabajos empiricos que realizan estudios de similares caracteristicas, se utiliza el método AlIP
(estimation of the economic impact as it is produced) para estimar el impacto directo, indirecto y
parte del catalitico generado por el AIR. Este enfoque supone que los efectos econdmicos de un
aeropuerto son iguales al empleo e ingreso generados y observados en un determinado periodo de
tiempo, los cuales pueden categorizarse segun la clasificacion mencionada en el parrafo anterior.
Por otra parte, siguiendo la metodologia de consultoras internacionales, se construye un indicador
sintético de conectividad aérea para el AIR, a fines de estimar la contribucién de éste al nivel de
conectividad de la region.

Un estudio de estas caracteristicas permite dimensionar el rol del aeropuerto local en cuanto a la
generacion de empleo e ingresos y que va mas alla de los servicios aéreos que presta en su area de
influencia. Entender estas contribuciones econdmicas es importante para los hacedores de politica
qgue deben tomar decisiones de inversidén, asi como para diferentes actores econdmicos cuya
actividad se encuentra influenciada por el desempefio del aeropuerto. A continuacidn, se presenta
un resumen de los principales resultados del trabajo.



Efecto Directo: empleo y remuneraciones

En 2019 el Aeropuerto Internacional Rosario generd 634 empleos directos. En los mismos
se distinguen cinco grandes categorias, por un lado, las dependencias del Estado -personal
de migraciones, PSA, ANAC, EANA, ORSNA, etcétera- que representan 30,4% del total,
practicamente con la misma importancia se ubica el personal de aerolineas comerciales y
de servicios de rampa que desempeiia sus actividades en el aeropuerto y oficinas
comerciales de la Ciudad de Rosario (excluyéndose el personal a bordo de las aeronaves)
con 30,3%. Luego, el personal propio del aeropuerto, orientado a tareas de atencién al
cliente, mantenimiento, contabilidad y asuntos estratégicos representa 23,8% del empleo
directo. El personal del paseo comercial, locales gastrondmicos y de servicio al pasajero se
queda con 12,5% y los taxistas que transportan a los pasajeros de la terminal con 3,0%.
Considerando tanto el empleo directo generado como el flujo de pasajeros de la terminal,
puede decirse que el AIR generd en el afio 2019 0,8 empleos directos por cada 1.000
pasajeros que transportd.

Los empleos directos generados por el AIR percibieron en su conjunto, a valores corrientes,
un ingreso neto de 295,6 millones de pesos en 2019. De los cuales, el personal de las
dependencias del Estado recibe 34,7% (102,7 millones), los empleados de los de las
aerolineas y personal de rampa 28,6% (84,6 millones), quienes dependen del propio
aeropuerto 27,7% (81,9 millones), los empleados de los locales comerciales 7,7% (22,7
millones) y finalmente, los taxistas que transportan a los pasajeros con 1,3% (3,7 millones).

Efecto Directo: Valor Bruto de Produccion

El impacto directo total del AIR en 2019 -a valores de diciembre de dicho afio- se estima en
$6.234,7 millones de pesos. Este monto consiste en la estimacion del Valor Bruto de
Produccién (VBP) generado por las unidades productivas que dependen directamente de
aeropuerto es decir, aerolineas, locales comerciales, inversiones que se realizan dentro del
mismo, etcétera. Dicho VBP se clasifica en Aerondutico y No Aerondutico, el primero se
relaciona mas estrechamente a los servicios aeronduticos, e incluye conceptos tales como
facturacién de las aerolineas que operan desde el AIR y los ingresos aeronauticos de la
propia terminal, es decir, tasas por aterrizaje, pasajero, balizamiento y estacionamiento de
aeronaves, este tipo de efecto constituye 91,6% del VBP estimado. Por su parte, el VBP No
Aerondutico representa 8,4% restante e incluye las inversiones realizadas en el aeropuerto,
los ingresos no aeronauticos del AIR (como los generados por la operacion de la playa de
estacionamiento), la facturacion de los locales ubicados en el paseo comercial y la de los
taxis utilizados por los pasajeros para llegar a la terminal.

Los ingresos generados por las lineas aéreas constituyen la parte mas significativa del
impacto directo generado por un aeropuerto. Como la facturacidon de las mismas no se
encuentra disponible, se realizaron una serie de supuestos en linea con las metodologias
empiricas estandar para poder estimarla. De esta forma, se simularon los precios de los
vuelos vendidos teniendo en cuenta el tiempo promedio de anticipacion de compra de
pasajes, tanto para vuelos internacionales como de cabotaje. A valores de diciembre 2019,
las estimacidn realizadas indican los siguientes montos para el afio 2019: $3.939,4 millones
de pesos para el escenario conservador -donde los tickets se sacan con 80 y 30 dias de
anticipacion para vuelos internacionales y nacionales respectivamente- y $6.029,1 millones
de pesos para el escenario mas arriesgado que contempla a los viajeros que sacan los
pasajes con una menor anticipacion -de 10y 5 dias para los respectivos tipos de vuelo- y por



lo tanto, pagan una tarifa mayor. Como es de esperarse, ninguno de estos escenarios
hipotéticos ocurre en su totalidad sino que se da un mix de ellos, quienes planifican con
mayor anticipacion su viaje y quienes compran los tickets cerca de la fecha de partida. Por
lo tanto, resulta mas conveniente considerar un escenario intermedio, que surge
justamente de promediar ambos valores. De esta forma, en el presente informe se estima
que las aerolineas comerciales que operan en AIR facturaron $4.984,3 millones de pesos a
valores de diciembre 2019 en dicho afio.

A valores de diciembre 2019, cada pasajero transportado en 2019 generd un efecto directo
total promedio de $8.222,7 pesos. De este total, aproximadamente $6,5 de cada $8 pesos
corresponden al monto pagado por el pasaje aéreo neto de impuestos, uno de los pesos
restantes a los ingresos -aeronduticos y no aeronduticos del AIR- y los restantes $0,5 se
componen del impacto en las inversiones realizadas en la terminal, la facturacién de los
locales del paseo comercial y la de los taxis utilizados por los pasajeros. Debe aclararse que
cada viajero es contabilizado dos veces por el AIR -al embarcar y desembarcar- por lo que,
los montos expresados corresponden a un Unico tramo del viaje realizado.

A valores de diciembre 2019, el efecto directo total generado por el AIR durante 2019
(56.183,0 millones) equivale a 1,1% de la facturacién privada de la ciudad. Dicho monto
practicamente triplica el efecto que tiene el rubro de las Actividades Primarias (que en
promedio representa 0,4% de la facturacion declarada rosarina) y constituye
aproximadamente un cuarto del valor del sector Construccion (que promedia 4,4%).

Efecto Indirecto

Si bien no es posible estimar con exactitud el Efecto Indirecto generado por el AIR, es decir
el valor de los inputs de los proveedores de servicios propios del aeropuerto y sus servicios
conexos, como es el caso del combustible para las aeronaves e insumos de los locales
gastrondmicos del paseo comercial, se puede aproximar parcialmente el mismo mediante
informacidn suministrada por el propio aeropuerto. De esta forma, a valores de diciembre
de 2019, el impacto indirecto parcial del aeropuerto asciende a $1.737,3 millones de pesos
para el afio 2019 y representa 27,9% del Efectos Directo estimado a VBP. Cabe aclarar que
por la metodologia utilizada en este trabajo, el Efecto Directo estimado es una estimacién
conjunta de los efectos directos e indirectos que no permite distinguir uno de otro.

Dicho Impacto Indirecto Parcial comprende la facturacion de las compafiias que suministran
combustible, catering, servicios de rampa y mantenimiento a las aeronaves que operaran
desde el AIR. Entre dichas categorias, se destaca que el combustible explica practicamente
el 90% del impacto parcial estimado.

Efecto Catalitico: Turismo

La estimacion del gasto de los turistas internacionales para 2019 muestra que el mismo se
ubica en $203 millones -en pesos de diciembre de 2019- como resultado del arribo de
aproximadamente 25 mil turistas al AIR en vuelos internacionales, los cuales realizaron un
gasto diario promedio de $4.449 -en pesos de diciembre de 2019- los mismos registran una
estadia en la Ciudad que se aproxima a 1,85 dias en promedio. Esta contribucién del AIR al
turismo local registra un comportamiento creciente entre 2016 y el primer trimestre de
2019 debido a una mayor llegada de turistas internacionales via aérea, un leve incremento
de su estadia y el crecimiento del gasto diario medido en pesos constantes. El gasto de los



turistas internacionales comienza disminuir a partir del segundo trimestre de 2019 y aunque
la cifra anual resulta menor a la registrada en 2018 permanece por encima de 2016 y 2017.
Es posible que la depreciacidn del peso de este periodo haya favorecido el gasto en la ciudad
del turismo receptivo internacional a través del abaratamiento de la moneda local, lo cual
impulsé la llegada de turistas, el incremento de su gasto medido en pesos constantes y un
aumento de la estadia. A su vez, también se observa que el AIR pudo contribuir a capitalizar
estas oportunidades en la medida en que ha contado con una oferta de vuelos
internacionales diversificada. Asi, en los momentos en que el AIR ha incorporado rutas y
frecuencias internacionales, el flujo de pasajeros resultd creciente, mientras que en 2019 el
arribo de viajeros comienza a disminuir con la salida de las rutas a Santiago de Chile y San
Pablo. Si bien el ingreso/egreso de rutas internacionales puede responder a variables que
escapan al control del AIR, se destaca que el sostenimiento de una oferta de vuelos
internacionales mejoraria la contribucién del AIR al turismo local.

Por otro lado, el gasto de los turistas internos que visitan Rosario se ubica en $121 millones
-pesos de diciembre de 2019-, lo que se explica por la llegada de aproximadamente 30 mil
turistas al AIR, que realizan un gasto diario promedio de $2.414 y se hospedan durante 1,7
dias en la Ciudad en promedio. Al contrario del gasto total de los turistas internacionales, el
gasto del turismo receptivo interno muestra un comportamiento decreciente en el periodo
2016 — 2018. El menor gasto total responde a una disminucién del gasto diario de los
turistas, pese al aumento en la cantidad de arribados al AIR y de sus dias de visita a la ciudad.
La recuperacién observada en 2019 se explica por un incremento del gasto diario de los
turistas, mientras que el flujo de pasajeros arribados via aérea desciende como
consecuencia de un menor uso del avion como puerta de acceso a Rosario.

Como era de esperar, el gasto realizado por los turistas internacionales es superior al
efectuado por los turistas internos. La brecha entre ambos se ubica en 84%. Esto significa
que, por cada turista internacional que arriba a Rosario a través del AIR se requieren
practicamente dos turistas internos para generar el mismo nivel de gastos en la Ciudad. Esta
diferencia en el gasto se refuerza al observar que los turistas internacionales se hospedan
durante una mayor cantidad de dias.

Del andlisis del arribo de turistas al AIR surge que el mismo ha sido creciente entre 2016 —
2018 y que si bien disminuyd en 2019 a 55 mil turistas, alin permanece por encima de 2016
y 2017. La mejor performance del aeropuerto local como puerta de acceso para este tipo
de viajeros responde principalmente al mayor arribo de turistas internacionales y en menor
medida de turistas internos. La diferencia en las tasas de crecimiento entre ambos modificé
la composicion de los turistas arribados al AIR, la cual era predominantemente interna en
2016 y resulté mas equilibrada con predominio de los turistas internacionales hacia 2018,
para luego ser levemente favorable a los internos en 2019.

La proporcién de los turistas arribados al AIR sobre los pasajeros totales del aeropuerto
muestra que el AIR se caracteriza por ser un aeropuerto emisivo ya que en el periodo
analizado, el turismo receptivo representa entre 15% y 20% de su demanda. Asimismo,
constituye la puerta de acceso a la Ciudad para 1 de cada 10 turistas que visitan la misma,
siendo mas importante para el acceso de turistas internacionales -3 de cada 10- que para
turistas internos. La mayor distancia que deben recorrer los turistas internacionales para
arribar a Rosario hace de los servicios aéreos del AIR un factor de conectividad importante
para sostener la llegada de estos viajeros. En cambio, la menor importancia de los servicios
aéreos para los turistas internos se relaciona con la ubicacién geografica de los mismos,
puesto que en su mayoria provienen de la misma provincia de Santa Fe o de provincias
limitrofes como Buenos Aires y Cérdoba. Esto sugeriria que si el AIR continua diversificando



su oferta de vuelos es posible que el arribo de turistas internacionales se recupere, al mismo
tiempo de que la mayor conexidn doméstica podria atraer turistas de otras provincias del
pais y también de turistas internacionales, sobre todo aquellos que visitan los principales
puntos turisticos del pais.

Por lo mencionado anteriormente, el impacto econdmico del AIR en el turismo de la Ciudad
en términos del gasto que realizan los turistas -internacionales e internos- que arriban via
aérea para 2019, ronda los $320 millones a pesos de diciembre de dicho periodo. El mayor
gasto de los turistas en Rosario que llegan por el aeropuerto estuvo impulsado por los
turistas internacionales. La mayor disponibilidad de rutas internacionales y el
abaratamiento del peso en el periodo bajo estudio incentivaron la mayor llegada de estos
turistas y el incremento de su gasto medido en pesos. En forma contraria, el gasto de los
turistas internos fue decreciente y recién logra recuperarse en 2019 alcanzando el mismo
nivel tras un crecimiento de su gasto diario.

Efecto Catalitico: Conectividad

La conectividad de un aeropuerto puede entenderse como el acceso del mismo a la red de
transporte global. Su estudio a través del tiempo resulta de importancia debido a que existe
evidencia empirica sobre la relacién positiva entre conectividad y crecimiento econémico.
La conectividad de las terminales aéreas se encuentra determinada por cuatro factores:
geografia, infraestructura, marco regulatorio y modelo de negocios aplicado por las
aerolineas. En cuanto al primer factor, se destaca que la terminal rosarina concentra 6,1
millones de personas en un radio de tres horas desde el mismo. En lo que respecta a
infraestructura, se subrayan por un lado las obras realizadas en la pista durante 2013, que
permitieron el ingreso de aviones de mayor porte al AIR y la actual construccidon de una
nueva terminal internacional de pasajeros. Del marco regulatorio deben sefalarse varias
cuestiones: en primer lugar, la licitacion de nuevas rutas a nivel nacional ocurrida en 2016 -
luego de once afios sin licitaciones-, en segundo lugar, la desregulacion de tarifas (quita de
precios maximos en 2016 y quita de precios minimos en 2018) y finalmente, el impuesto
PAIS que tiene una alicuota del 30% y se aplica sobre la compra de pasajes y gastos en el
exterior desde el 23 de diciembre de 2019. En cuanto al tipo de negocios de las aerolineas,
debe destacarse el rol de las low-cost las que en diciembre de 2019 llegaron a representar
33,5% de los pasajeros de cabotaje transportados a través del AIR. Todos estos factores
contribuyen a potenciar una mayor conectividad de la terminal rosarina tanto a nivel pais
como con el resto del mundo.

Para analizar la conectividad del Aeropuerto Internacional de Rosario se calcula un indicador
sintético de conectividad aérea, indice de Conectividad del AIR (ICA), siguiendo la
metodologia planteada por IATA. El ICA tiene un valor de 0,8 puntos en 2014 y de 0,9 puntos
durante 2019, registrando un crecimiento entre puntas de 6,0%. Si bien los afios 2017 y
2018 son los que presentan las mayores variaciones interanuales positivas (37,4% y 62,6%),
2019 representa un valor -56,2% por debajo del afio anterior. Dicha contraccidn se explica
en mayor medida por la retirada de las rutas con destino a San Pablo y Santiago de Chile.
Cabe aclarar que como el ICA otorga una mayor ponderacién a los asientos ofrecidos a
aeropuertos de destinos que cuentan con mayor volumen de pasajeros, el aporte de los
vuelos internacionales suele superar al de los vuelos domésticos. Sin embargo, mientras que
los vuelos internacionales explicaban 80,8% del ICA en 2014, los mismos disminuyen su
participacién y explican el 60,7% del indice en 2019, por la caida de los dos destinos



internacionales antes mencionados y el incremento en las frecuencias hacia las terminales
de Buenos Aires.
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1. Introduccion

El Convenio Marco de Cooperacidn y Asistencia Técnica firmado entre la Fundacién Banco Municipal
y el Aeropuerto Internacional Rosario (AIR) tiene como objetivo generar una serie de trabajos de
investigacion que contribuyan al desarrollo y la competitividad del aeropuerto. Asi, en el primer
estudio® se estimd el drea de captacidn del AIR, a partir de la delimitacién de la zona geografica en
la cual reside la mayor parte de su demanda potencial y se realizé una descripcién del perfil
socioecondmico de dicha poblacidn. En el segundo trabajo?, por su parte, se analizé la evolucién del
movimiento de pasajeros del AIR en el periodo 2001 — 2019 y se comparé la performance local con
la de otros aeropuertos del pais, complementandose este analisis con una estimacion de los efectos
a corto y largo plazo de algunas variables macroeconémicas y microecondmicas relevantes para el
comportamiento del flujo de pasajeros del aeropuerto local.

En esta oportunidad y a los fines de complementar los resultados obtenidos en los informes previos,
el objetivo es aproximar el impacto econdmico regional del AIR, definido como el conjunto de
actividades econdmicas locales, empleo e ingresos que se pueden atribuir, directa e indirectamente,
a la operacién del aeropuerto. Para ello, en consonancia con gran parte de la literatura tedrica y
empirica, se desagrega el impacto econdmico total del aeropuerto en cuatro tipos de efectos:
directos, indirectos, inducidos y cataliticos. Los efectos directos se relacionan con las consecuencias
econdmicas inmediatas que genera la actividad aeroportuaria -la operatoria de aerolineas, locales
del paseo comercial-; los indirectos nuclean actividades econdmicas externas que proveen a las
unidades productivas ligadas directamente al aeropuerto -produccion de combustible para las
aeronaves, servicio de catering-; por otro lado, los efectos inducidos hacen referencia al impacto
multiplicador del gasto generado por los empleados de los dos primeros efectos y finalmente, el
efecto catalitico se relaciona con las contribuciones del transporte aéreo al turismo, comercio,
productividad y crecimiento del PBI.

Una estimacién completa y precisa de cada uno de los efectos mencionados en el parrafo anterior
requeriria identificar y analizar las multiples y complejas interrelaciones econémicas resultantes de
la interaccion entre la actividad aeroportuaria y otras unidades productivas, para lo cual seria
necesario contar con una gran cantidad de informacién a nivel local. Dadas las limitaciones de los
datos disponibles, en el presente trabajo se realiza una aproximacién al impacto econémico regional
del AIR, a partir de una estimacion conjunta de los efectos directos e indirectos, por un lado, y de
los efectos cataliticos vinculados al turismo y conectividad aérea, por otro lado. En cuanto al efecto
inducido, si bien no es posible calcularlo debido a la ausencia de matrices insumo-producto locales
con informacidn reciente, se realiza una estimacion de las remuneraciones netas de los empleados
directos del AIR, lo cual brinda una primera impresion del potencial impacto inducido. La
informacidn utilizada en el trabajo proviene de datos suministrados por el propio aeropuerto y de
diversas fuentes nacionales, asi como también de estimaciones propias.

En el Capitulo 2 se realiza una revision de la literatura tedrica y empirica que estudia la importancia
o significancia econdmica regional de los aeropuertos, centrando el desarrollo de la seccién en el
andlisis del enfoque de impacto econdmico y las distintas vertientes metodoldgicas para la
estimacion del mismo. Por su parte, en el Capitulo 3 se describen los datos utilizados y la

L El documento completo puede consultarse accediendo al siguiente enlace: http://fundacionbmr.org.ar/wp-
content/uploads/2020/01/Determinaci%C3%B3n-de-la-zona-de-captaci%C3%B3n-del-Aeropuerto-
Internacional-Rosario-Sep-2019.pdf.

2 Véase: http://fundacionbmr.org.ar/wp-content/uploads/2020/01/An%C3%A1lisis-y-seguimiento-del-
movimiento-del-transporte-aerocomercial-en-el-AIR-Nov-2019.pdf.
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metodologia empleada, sefalando las limitaciones de las estimaciones y las consideraciones que
deben hacerse a la hora de interpretar los resultados.

En el Capitulo 4 se muestran los resultados obtenidos. En primer lugar, se estima el impacto directo
generado por el AIR tanto en cantidad de empleados y remuneracién neta de los mismos, como en
Valor Bruto de Produccidon (VBP). Dado que esta Ultima magnitud incorpora el consumo intermedio
de las unidades productivas directamente relacionadas con la operatoria del aeropuerto -es decir,
la compra de bienes y servicios que son utilizados como insumos, sobre la cual no se cuenta con
informacidn completa y detallada- el VBP refleja conjuntamente los efectos directos e indirectos.
No obstante, dado que se dispone de datos del consumo intermedio de algunas unidades
productivas directamente relacionadas con el AIR, puede obtenerse una estimacion parcial del
efecto indirecto de éste. A continuacion, se estima el efecto catalitico del aeropuerto local en
materia de turismo receptivo y conectividad aérea, a través de la estimacién del gasto realizado por
los turistas que visitan la ciudad y de la construccidn, siguiendo la metodologia de consultoras
internacionales, de un indicador sintético de conectividad para el AIR.

Finalmente, en el Capitulo 5 se presentan las reflexiones finales que sintetizan los principales
resultados de este trabajo y se plantean algunos aspectos a seguir trabajando para que el
aeropuerto pueda reforzar el impacto econémico que genera en la regién.
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2. Revision de literatura

Los aeropuertos, considerados como una parte esencial de la infraestructura operacional en la
industria de la aviacién, son organizaciones comerciales con una importante capacidad para generar
ingresos y empleo. La naturaleza y el alcance del empleo generado directamente en este tipo de
organizaciones son determinados colectivamente por una multiplicidad de factores, entre los que
se destacan la localizacion del aeropuerto dentro de las economias regionales y nacionales y su
relacion con otras redes de transporte, el perfil turista o de negocios de los viajeros y las
caracteristicas del transporte de carga, y la naturaleza de sus operaciones, particularmente si el
aeropuerto esta constituido como un “international hub”-. (Twomey y Tomkins, 1995).

Sin embargo, el alcance econdmico de los aeropuertos se extiende mucho mas alla de su funcién
como establecimiento puramente comercial, dado que son considerados como activos estratégicos
para las economias regionales y nacionales que facilitan y promueven el crecimiento econdmico
(Twomey y Tomkins, 1995). Asimismo, la industria de la aviacién cumple un rol importante en la
reduccion de los costos de transaccion que surgen del movimiento de bienes y personas dentro del
proceso de intercambio, contribuyendo a un funcionamiento mas eficiente de los mercados y a una
mayor competitividad de los negocios (Commission of the European Communities, 1993; Ernst &
Young y Corporate Location Europe, 1990). De este modo, los aeropuertos facilitan el ingreso a los
mercados internacionales y promueven una mayor actividad exportadora e importadora de alto
valor. También cabe destacar el papel de los aeropuertos regionales, los cuales pueden contribuir a
una mejor distribucién del desarrollo econédmico fuera de los “centros” nacionales, permitiendo,
por ejemplo, que las empresas dividan sus actividades entre los centros de produccion regionales y
las oficinas centrales sin incurrir en costos excesivos por tales separaciones (Twomey y Tomkins,
1995).

El alcance econdmico de los aeropuertos es estudiado por la literatura tedrica y empirica en dos
vertientes, que se diferencian entre si en cuanto al nivel geografico del andlisis. Asi, mientras que
una vertiente tiene una perspectiva nacional del alcance econémico del transporte aéreo, la otra
focaliza la importancia econdmica regional de este tipo de organizaciones.

Desde la perspectiva nacional, la literatura analiza la relacion entre la industria del transporte aéreo
—cuya actividad se mide utilizando diversas variables, por ejemplo, el volumen de pasajeros
transportados- y la actividad econdmica nacional. Este tipo de trabajos puede clasificarse en tres
grupos, segun el sentido en que se estudie la relaciéon. Asi, mientras que algunos autores ponen el
foco en los efectos que el crecimiento del sector aerocomercial ejerce sobre el crecimiento
econdmico, otros se centran en analizar la relacidn en sentido opuesto, a través de la estimacién de
los efectos que la actividad econdmica nacional genera sobre el transporte aéreo, mientras que un
tercer grupo esta orientado a determinar si existe una relacién de causalidad bidireccional entre las
variables antes mencionadas, lo cual implicaria una retroalimentacién e influencia mutua entre la
actividad del sector aerocomercial y la actividad econdmica del pais (Baker et al., 2015; Chi y Baek,
2013; Marazzo et al., 2010; Zhang y Zhu, 2011; Mehmood y Kiani, 2013; Fernandes y Pacheco, 2010;
Mehmood y Shahid, 2014; Mehmood et al., 2013; Mehmood et al., 2014; Chang y Chang, 2009; Sun
y Li, 2011; Fundacién Banco Municipal, 2019a). Sin embargo, la discusidén acerca del sentido de la
relacion no estd saldada, variando notablemente los resultados obtenidos de acuerdo al pais
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analizado®. Por otra parte, es importante sefialar que la relacién entre las variables mencionadas se
ha estudiado, principalmente, poniendo el foco en estimar los efectos del crecimiento
aerocomercial sobre el crecimiento econdmico, puesto que esta informacién puede justificar o no
la inversion estatal en aeropuertos y la consideracién del sector aerocomercial como un medio para
fomentar el desarrollo econdmico (Baker et al., 2015).

En cuanto a la vertiente regional, los trabajos tedricos y empiricos ponen énfasis en la “importancia
o significancia econdmica” de los aeropuertos regionales y su vinculacién con el desarrollo local.
Este tipo de analisis involucra tanto la estimacion de los efectos derivados de los beneficios
econdmicos de una mayor conectividad aérea como los impactos econémicos en términos de
empleo e ingresos de los aeropuertos sobre su region de influencia. Asi, los estudios que analizan la
importancia econémica regional de los aeropuertos consideran dos enfoques, inicialmente
desarrollados por el trabajo seminal de FAA (1986). El primero de ellos, denominado “beneficios del
transporte”, enfatiza los beneficios que una regidn obtiene por los servicios que un determinado
aeropuerto pone a su disposicion, tales como el ahorro de tiempo y los costos que evitan los
viajeros, una mayor seguridad y comodidad en el transporte, las externalidades derivadas del acceso
a otras areas del pais, entre otras (FAA, 1986; Montalvo, 1998). Mientras que algunos de estos
beneficios son susceptibles de ser cuantificados en unidades monetarias, otros plantean una mayor
dificultad para su medicidn. El enfoque de impacto econdmico, por su parte, se centra en el conjunto
de actividades econdmicas regionales, empleo e ingresos que se pueden atribuir, directa e
indirectamente, a la operacidn de un aeropuerto local (FAA, 1986).

Mientras que los beneficios derivados del transporte aéreo constituyen el motivo primario para el
desarrollo de los aeropuertos, son los impactos econdmicos de éstos en términos de produccion,
empleo e ingresos los que histéricamente han sustentado el sostenimiento o caracter publico de
numerosos aeropuertos alrededor del mundo. En este sentido, dado el interés general de los
gobiernos y actores econdmicos en conocer el valor agregado y empleo generados por los
aeropuertos sobre su regién de influencia, el enfoque de impacto econdmico es mas ampliamente
utilizado que el de los beneficios del transporte a la hora de determinar la importancia econémica
regional de este tipo de organizaciones (FAA, 1986). Dado este potencial de los aeropuertos para
crear empleo e ingresos, en las ultimas tres décadas han surgido diversos estudios que estiman el
impacto econdmico de los mismos sobre su regién de influencia, proveyendo informacién valiosa
para los gobiernos, los agentes econdmicos y la sociedad en general. Si bien, en términos generales,
los trabajos mencionados coinciden en su definicién del impacto econdmico de un aeropuerto,
plantean algunas diferencias en cuanto a la categorizacién de los efectos y la metodologia de
estimacion (Montalvo, 1998).

Considerando tanto los beneficios del transporte como los impactos econdmicos de los aeropuertos,
en este capitulo se presenta una revision de la literatura tedrica y empirica que analiza la
“importancia o significancia econdmica” de los aeropuertos a nivel regional. Si bien esta categoria
analitica comprende, segun la visiéon de FAA (1986), los beneficios del transporte aéreo y el impacto
econdmico que generan los aeropuertos sobre sus regiones de influencia, el capitulo se orienta a
desarrollar con mayor detalle este ultimo enfoque, dado el objetivo del presente estudio de estimar
los impactos econédmicos regionales del AIR.

3 Para una revisién méas detallada de los distintos trabajos, véase Fundacién Banco Municipal (2019a).
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2.1.Importancia econdmica regional de los aeropuertos

El trabajo seminal de FAA (1986) sefala la existencia de dos enfoques principales para medir la
importancia o significancia econdmica de los aeropuertos en una regién determinada. El primero de
ellos, denominado “beneficios del transporte” enfatiza los beneficios que se obtienen por los
servicios que el aeropuerto pone a disposicion del area circundante, tales como el ahorro de tiempo
y los costos que evitan los viajeros. Este enfoque esta estrechamente relacionado con la funcion de
los aeropuertos como nodos de transporte, facilitando el traslado de personas y bienes entre dos o
mas puntos geograficos (Kramer, 1988; Hakfoort et al., 2001). Asimismo, desde el punto de vista de
la evaluacion econdmica de proyectos de inversidon, comparte muchas similitudes con el analisis
costo-beneficio (Montalvo, 1998).

El segundo de los enfoques, denominado “impacto econdmico”, se centra en el conjunto de
actividades econdmicas regionales, empleo e ingresos que se pueden atribuir directa e
indirectamente a la operacién de un aeropuerto local (FAA, 1986). De este modo, este enfoque
reconoce la importancia de los aeropuertos en cuanto a su contribucién a los servicios y la industria,
interactuando y jugando un rol importante en la economia regional. De esta forma la actividad del
aeropuerto en cuanto al numero de vuelos y cantidad de personas empleadas puede tener un
impacto importante en la region como un todo (Kramer, 1988; Hakfoort et al., 2001). La mayoria de
los trabajos empiricos emplea este Ultimo enfoque a la hora de estimar los efectos econémicos de
los aeropuertos, aunque suelen presentar diferencias en cuanto a la categorizacion de los efectos y
la metodologia de estimacion (Montalvo, 1998).

A continuacidn, se comentan las principales caracteristicas de los dos enfoques mencionados mas
arriba para medir la importancia econdmica de los aeropuertos. En el caso especifico del enfoque
de impacto econdmico, se sigue la categorizacién de metodologias de Montalvo (1998) y se
incorporan nuevas perspectivas desarrolladas en los ultimos afios.

2.2.Enfoques para su medicion

2.2.1. Beneficios del transporte

Como fue sefalado en la introduccién de esta seccién, este enfoque analiza los beneficios del
transporte aéreo que se obtienen por los servicios que el aeropuerto pone a disposicidn del area
circundante, destacandose principalmente el ahorro de tiempo y los costos que evitan los pasajeros
(FAA, 1986). No obstante, los beneficios también pueden incluir otras ventajas, como una mayor
seguridad y comodidad en el transporte, abarcando incluso algunas de dificil medicién, tales como
la defensa civil en casos de inundaciones o incendios forestales, las externalidades derivadas del
acceso a otras areas del pais, entre otras (Montalvo, 1998). En definitiva, los beneficios son una
medida de las mejoras del transporte que el aeropuerto brinda a sus demandantes, por lo que
reflejan el motivo principal de una comunidad para que el mismo opere en una regién determinada
(FAA, 1986).

Como sefiala FAA (1986), algunos de los beneficios del transporte aéreo, como el ahorro de tiempo
y costos, son de facil cuantificacion monetaria. Para el calculo de este tipo de beneficios en
particular, dicho estudio presupone la existencia de aeropuertos relativamente cercanos entre si,
por lo cual el ahorro de tiempo y costos por el uso de un determinado aeropuerto se mide en
relacidn a su competidor mas cercano. Mas especificamente, se compara el tiempo que tardan los
pasajeros en llegar a un destino determinado utilizando el aeropuerto bajo andlisis en comparacion
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con su mejor alternativa, incluyéndose en el calculo el tiempo requerido y otros costos que se deben
afrontar para acceder por tierra a cada uno de los aeropuertos?, siendo necesario contar con la
valoraciéon monetaria que los pasajeros hacen de su tiempo. Esta metodologia de calculo del ahorro
de tiempo y costos permite obtener una cuantificacion monetaria de éstos para un determinado
momento del tiempo, asi como también estimar los efectos de un mayor nimero esperado de
pasajeros. Otro tipo de beneficio que puede medirse en términos monetarios es la descongestién
gue generan ciertos aeropuertos sobre la demanda de otros, a través de la estimacién del volumen
de trafico aéreo que se habria agregado al aeropuerto congestionado en ausencia del “aeropuerto
de relevo”, calculando posteriormente —mediante un modelo de capacidad de aeropuertos- los
retrasos anuales que se producen antes y después de la adicidon de dicho trafico, asigndndose un
costo a estos retrasos.

En relacion a lo sefialado en el parrafo anterior, debe tenerse en cuenta que pueden distinguirse
tres mercados de pasajeros: (1) aquellos que residen en la regién donde se encuentra el aeropuerto
y se trasladan a otra, via aérea; (2) personas que viven en otros lugares y viajan hacia la region donde
esta el aeropuerto; (3) individuos que estan en transito, cuyo origen y destino no coinciden con la
region donde el aeropuerto estd localizado. La metodologia de FAA (1986) para el calculo del ahorro
de tiempo y costos de los pasajeros se centra en el primer tipo de mercado, el cual depende de
distintos factores, entre los cuales se destacan el tamafio y las caracteristicas de la poblaciéon vy el
empleo localizados en la region cercana al aeropuerto, la presencia de atracciones turisticas, el
precio de los pasajes, la existencia de impuestos, la frecuencia y el destino de los vuelos ofrecidos y
la accesibilidad del aeropuerto. Asimismo, cuando varios aeropuertos se encuentran localizados en
una ciudad, la competencia es un factor a considerar (Hakfoort et al., 2001). Diversos estudios
empiricos sefialan que algunos de estos factores -como el grado de accesibilidad de un aeropuerto-
afectan el costo de acceder al mismo, mientras que otros —como el tamano y las caracteristicas
socioecondmicas y laborales de los residentes en la zona de captacidn del aeropuerto- inciden sobre
la valoracion monetaria que los demandantes hacen de su tiempo (Fundacién Banco Municipal,
2019b)

En contraste, otros de los beneficios econdmicos que generan los aeropuertos son de dificil
mediciéon, dado que habitualmente se presentan en forma de externalidades (FAA, 1986; Montalvo,
1998). En primer lugar, se encuentran los beneficios brindados a la comunidad en materia de salud
—por ejemplo, mediante la reduccién del tiempo necesario para transportar insumos médicos u
drganos para trasplantes- y defensa civil —contribuyendo, por ejemplo, a una mayor velocidad de
actuacién de la aviacién ante desastres naturales como inundaciones, incendios forestales y
terremotos-. En segundo lugar, resulta complejo estimar las externalidades debidas a la
estimulaciéon de las actividades de negocios, dado que la presencia de aeropuertos y las
caracteristicas de sus servicios son importantes para la ubicacién e instalacidn de diversas industrias.
En este sentido, las ciudades con grandes aeropuertos son atractivas para el almacenamiento,
centros de distribucién, parques de oficinas, hoteles, entre otros rubros, mientras que la presencia
de aeropuertos de menor tamafio contribuye a la atraccion de la industria a comunidades pequefias
y medianas, aunque esto ultimo también depende de otros factores como la disponibilidad de
mercados, materias primas, mano de obra, servicios publicos, etc. En tercer lugar, existe una
variedad de actividades comerciales que involucran a la aviacion mds alld del transporte de

4 Para més detalles sobre el cdlculo, véase FAA (1986).
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pasajeros y de las cuales si bien se puede contabilizar econémicamente su aporte, es dificil medir
sus beneficios en forma de externalidades, tales como el transporte de carga y la fumigacién de
cultivos, entre otras (FAA, 1986). En este punto en particular, seglin sefala IHLG (2019), resulta
importante destacar los beneficios que el transporte aéreo genera actualmente sobre la industria
del e-commerce, facilitando la distribucién de bienes adquiridos de forma online. Asimismo,
actualmente el transporte de cargas es muy relevante para el transporte de muestras de laboratorio,
generando importantes beneficios para la investigacion cientifica. Por ultimo, los aeropuertos
también dan lugar a beneficios ain mas dificiles de cuantificar, tales como los derivados del uso
recreacional de la aviacidn general —por ejemplo, paracaidismo-.

2.2.2. Impacto econémico
El enfoque de impacto econédmico analiza el conjunto de actividades econdmicas regionales, empleo
e ingresos que se pueden atribuir, directa e indirectamente, a la operacién de un determinado
aeropuerto (FAA, 1986). Esta perspectiva estd estrechamente vinculada con la segunda funcidn
principal de los aeropuertos, consistente en contribuir a los servicios y la industria, interactuando y
jugando un rol importante en la economia regional (Kramer, 1988; Hakfoort et al., 2001).

Tal como se sefiald en la introduccion del presente capitulo, mientras que los beneficios del
transporte aéreo constituyen el motivo primario para el desarrollo de los aeropuertos, son los
impactos econdmicos en términos de produccién, empleo e ingresos los que ayudan a generar y
sostener el apoyo gubernamental de los mismos. En este sentido, el enfoque del impacto econdmico
es mas utilizado empiricamente que el de los beneficios del transporte a la hora de determinar los
efectos econdmicos de los aeropuertos sobre las economias regionales (FAA, 1986).

El trabajo de la FAA (1986) fue uno de los primeros informes con diferentes enfoques metodoldgicos
para medir laimportancia de los aeropuertos en la economia de las dreas circundantes a los mismos.
Posteriormente, Wilbur Smith Associates (1988) llevaron a cabo un estudio sobre el impacto
econémico del Aeropuerto Internacional Los Angeles, siguiendo la metodologia presentada en FAA
(1986). Algunos afios mas tarde, la European Region of Airports Council International (ACl EUROPE)
confecciond un documento con una propuesta metodoldgica para estudiar el impacto econémico
de los aeropuertos (ACI EUROPE, 1993). Aunque este trabajo no proveia una guia completa o
detallada para realizar estudios de impacto econdmico, constituyé un esfuerzo muy importante para
clarificar y homogeneizar intentos previos y dispersos hechos anteriormente (Montalvo, 1998). En
afios recientes, han surgido diversas aplicaciones empiricas de estos trabajos seminales, con algunas
modificaciones en cuanto a la categorizacién de los efectos econdmicos y una mayor sofisticacion
en las metodologias de estimacion.

La mayor parte de la literatura que analiza el impacto econdmico de los aeropuertos sobre su zona
de influencia sefiala la existencia de tres tipos de efectos: directos, indirectos e inducidos®. Algunos
otros trabajos, también agregan una cuarta categoria, a la que denominan “efecto catalitico”. Si
bien, en general, parece haber un consenso en la literatura sobre la denominacién de las categorias
mencionadas, los estudios suelen diferir en la definicién y contenido de éstas, asi como también en
la metodologia propuesta para la estimacién de cada tipo de efecto. En cuanto a los enfoques de

> Tal como sefiala Montalvo (1998), el trabajo de FAA (1986) fue el primero en utilizar estas categorias para
clasificar los efectos econdmicos de los aeropuertos. Si bien muchos trabajos posteriores comparten, a
grandes rasgos, dicha categorizacion, ésta no deja de ser, hasta cierto punto, arbitraria.
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estimacion de los efectos econdmicos de los aeropuertos, el trabajo de Montalvo (1998) fue uno de
los primeros en clasificar las metodologias segln los supuestos empleados por cada una de ellas. En
las siguientes subsecciones se sigue dicha clasificacién para el desarrollo de cada una de las
metodologias, incorpordndose algunos nuevos enfoques empleados mas recientemente.

2.2.2.1. Métodos DEA y AlIP

El Enfoque de Estimacion Diferencial (DEA, por sus siglas en inglés), al basarse en el concepto
econdmico de “costo de oportunidad”, constituye el método mas apropiado para estimar el impacto
econdmico de un aeropuerto (Montalvo, 1998). Segun este enfoque, el cdlculo de los efectos
econdmicos deberia comprender Unicamente aquellas actividades econdmicas que no hubieran
tenido lugar en ausencia del aeropuerto, por lo que requiere la construccidn de un escenario
contrafactico con el cual debe compararse el escenario actual en términos de produccién, empleo
y/o ingresos, a fines de determinar los efectos que son atribuibles a la propia existencia del
aeropuerto. El trabajo seminal de FAA (1986) propone idealmente este tipo de enfoque para la
estimacion del impacto econdmico regional de los aeropuertos, aunque senala las dificultades
practicas de su aplicacion estricta, dado que suele ser costoso -en tiempo y recursos- construir un
escenario base en el que se estime cdmo hubiera sido el desarrollo de la economia regional del
aeropuerto en ausencia de éste.

Dados los inconvenientes practicos para la aplicacién estricta el DEA, diversos trabajos empiricos
han adoptado un enfoque mas restringido suponiendo, implicita o explicitamente, que de no existir
el aeropuerto bajo estudio ninguna de las actividades que producen efectos econédmicos hubiera
tenido lugar, lo cual implica asumir un tipo particular de escenario contrafactico (Dimitriou et al.,
2017; Dimitriou y Sartzetaki, 2018). En consecuencia, los efectos econdmicos de un determinado
aeropuerto son medidos de acuerdo a la produccién, empleo e ingresos observados en el escenario
actual, sin descontar las magnitudes de estas variables que se habrian observado en ausencia del
aeropuerto. Este enfoque —dadas sus caracteristicas y considerando que es un caso particular o
restringido del DEA- puede ser denominado “estimation of the economic impact as it is produced”
(AllP, por sus siglas en inglés) (Montalvo, 1998). Por otro lado, es importante resaltar que el
documento de FAA (1986) propone implicitamente este enfoque al sefialar la casi imposibilidad
practica de aplicaciéon del DEA, aunque advierte que es muy probable que el verdadero impacto
econdmico del aeropuerto quede sobreestimado. Algunos afos mds tarde, el estudio de Wilbur
Smith Associates (1988) sobre el impacto econémico del Aeropuerto Internacional Los Angeles fue
uno de los primeros trabajos empiricos en aplicar la metodologia propuesta por FAA (1986)
utilizando el enfoque AIIP. Por su parte, el documento de ACI EUROPE (1993) sigue el mismo
enfoque.

Tanto el DEA como el enfoque AlIP clasifican los efectos econdmicos de los aeropuertos en tres
categorias: directos, indirectos e inducidos. Si bien los distintos trabajos tedéricos y empiricos
coinciden, a grandes rasgos, en la definiciéon y contenido de los efectos directos, se presentan
algunas diferencias en lo que respecta a los impactos indirectos e inducidos.

Segun el criterio de FAA (1986), los efectos o impactos directos se definen como las consecuencias
de las actividades econdmicas llevadas en el aeropuerto por las aerolineas, la gestién aeroportuaria,
los servicios de aeronaves, y otras actividades directamente involucradas en la aviacion. Desde esta
perspectiva, el empleo de trabajadores, la compra de bienes y servicios producidos localmente, y la
contratacidn para la construccion y ampliacion del aeropuerto son ejemplos de actividades
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aeroportuarias que generan impactos directos. La caracteristica principal de este tipo de efectos es
gue son una consecuencia inmediata de la actividad econdmica del aeropuerto, por lo que el criterio
de FAA (1986) sigue una ldégica econdmica. Algunos de estos efectos, como el empleo del
aeropuerto, ocurren dentro del recinto, mientras que otros, como la produccién local de bienes y
servicios para su uso en el aeropuerto, pueden tener lugar fuera de éste. El trabajo de ACI EUROPE
(1993), por su parte, plantea una definicion similar a la de FAA (1986), aunque sigue un criterio fisico
para determinar si un determinado efecto es directo, al sefialar que la caracteristica distintiva de
éste es su ocurrencia dentro del recinto del aeropuerto. No obstante, en la préctica, la diferencia
entre usar uno u otro criterio para la determinaciéon de efectos directos es infima (Montalvo, 1998).

Por otra parte, es importante resaltar que, en caso de ser posible la aplicacién del DEA, la medicién
de los impactos directos deberia representar Unicamente las actividades econémicas que no
hubieran ocurrido en ausencia del aeropuerto (FAA, 1986). Asi, por ejemplo, si fuese determinado
gue, de no existir el aeropuerto, algunos empleados del recinto hubieran realizado trabajos
comparables en otros lugares de la regidn sin desplazar a otros trabajadores, su empleo no deberia
ser considerado parte de la contribucién directa del aeropuerto a la actividad econémica local.

Los impactos indirectos, por otro lado, se derivan de actividades econdmicas externas que son
atribuibles al aeropuerto. La caracteristica principal de este tipo de efectos es que se originan
completamente fuera del recinto del aeropuerto (FAA, 1986). Segun este documento, los efectos
indirectos comprenden actividades que incluyen servicios proporcionados por agencias de viajes,
hoteles, restaurantes y establecimientos minoristas. Este tipo de empresas emplean mano de obra,
compran bienes y servicios producidos localmente e invierten en expansidon y mejoras de capital.
Asimismo, el gasto generado por el turismo receptivo forma parte del efecto indirecto segun el
mencionado trabajo. Sin embargo, otros estudios empiricos no coinciden con la definiciéon de
impactos indirectos de FAA (1986), dado que sostienen que este tipo de efectos se materializan via
el empleo y valor agregado de las unidades productivas que proveen al aeropuerto, también
denominadas “enlaces hacia atras” (Hakfoort et al., 2001). Segun esta perspectiva, la clasificacién
de los efectos econdmicos de los aeropuertos se basa en la posicidn que ocupan las respectivas
actividades en la cadena de produccién. Asi, por ejemplo, la actividad econdmica de las empresas
proveedoras de combustible forma parte del impacto indirecto del aeropuerto.

Al igual que los efectos directos, en caso de ser posible la aplicacidn practica del DEA, los impactos
indirectos deberian representar aquellas actividades econdmicas que no hubieran ocurrido en
ausencia del aeropuerto. Por esta razdn, si se aplica la definicion de FAA (1986), seria deseable
distinguir entre los turistas que no habrian viajado a la regidn si no hubiera un aeropuerto y aquellos
que lo habrian hecho de cualquier otra forma mediante otro medio de transporte. Solo el primer
tipo de turista es realmente relevante para la estimacidon de los impactos indirectos, aunque,
desafortunadamente, rara vez es factible hacer esta distincion. Como resultado, los impactos de los
gastos de los turistas y otros visitantes que llegan al aeropuerto pueden ser exagerados,
particularmente para regiones a las que se puede acceder facilmente en tren, autobus y automovil
(FAA, 1986).

Por otra parte, los impactos inducidos pueden ser definidos como los efectos multiplicadores de los
impactos directos e indirectos, segun la vision de FAA (1986). En otros términos, son los aumentos
en el empleo y los ingresos que se producen por encima de los impactos directos e indirectos
combinados, y que se generan por sucesivas rondas de gasto. Por ejemplo, la mayor parte de los
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ingresos obtenidos por los empleados del aeropuerto se gastan localmente. Parte de este gasto, a
su vez, se convierte en ingresos para las personas que venden bienes y/o servicios a los empleados
del aeropuerto. Luego, parte de los ingresos de esta segunda ronda también se gastan localmente
y, por lo tanto, se convierten en ingresos para otro conjunto de individuos. A medida que ocurren
estas rondas sucesivas de gasto, se crean ingresos adicionales. Otros trabajos empiricos consideran,
ademas, que las actividades que pueden ser ubicadas en los enlaces hacia adelante dentro de Ia
cadena productiva en la participa el aeropuerto, tales como el turismo impulsado o la mayor
atractividad de la regién para los negocios, deben ser incluidas dentro de los impactos inducidos
(Haakfoort et al., 2001)°.

Aunque algunos de los impactos inducidos ocurren localmente, otros se generan fuera de la regién
del aeropuerto debido a los componentes de importacidén de los bienes y servicios adquiridos. Por
lo tanto, es importante que los factores multiplicadores especificos seleccionados para el andlisis
tengan en cuenta las importaciones regionales. En este sentido, las regiones mas autosuficientes en
términos econdmicos tienen multiplicadores mads altos que las regiones que dependen mds de las
importaciones regionales, porque se gasta mas dentro del drea geografica en que se localiza el
aeropuerto FAA (1986). Por otro lado, dado que los efectos inducidos dependen de la magnitud de
los impactos directos e indirectos, se deduce que, idealmente y si fuese posible la aplicacidn practica
del DEA, deberian representar los efectos multiplicadores que no hubieran ocurrido en caso de no
existir el aeropuerto bajo analisis.

Por otra parte, un aspecto importante que debe considerarse al analizar los efectos econdmicos de
los aeropuertos es la variable en que se miden los mismos. El trabajo de FAA (1986), por ejemplo,
sostiene que dichos efectos deben medirse en términos del empleo, valor agregado y valor bruto
de produccidn de las respectivas actividades’. Cuando se utiliza esta Ultima variable, deben tomarse
algunos recaudos, dada la inclusidon del consumo intermedio. En este sentido, algunos gastos que
realizan las unidades productivas afectadas por la actividad del aeropuerto —por ejemplo, la compra
de combustibles por parte de las aerolineas- pueden tener un componente de importacion que no
deberia tenerse en cuenta si se desea estimar el impacto econémico regional.

A pesar de las dificultades practicas de aplicacidn del DEA, algunos trabajos empiricos han utilizado
dicho enfoque construyendo un escenario contrafactico —realizando distintos supuestos sobre el
comportamiento de la economia regional- en el que no existe el aeropuerto bajo analisis. Por
ejemplo, Hakfoort et al. (2001) utilizan el DEA para estimar el impacto econémico en términos de

6 Seglin la visién de FAA (1986), en cambio, el turismo debe ser considerado como un impacto indirecto,
mientras que la mayor atractividad de la regidn para los negocios forma parte de los beneficios del transporte
aéreo.

7 El trabajo menciona la necesidad de contar con informacién sobre cantidad de empleados, pago de
remuneraciones y diversos tipos de gastos —materiales, equipos, combustible, reparaciones y mantenimiento,
electricidad, entre otros- realizados por las unidades productivas afectadas por la actividad del aeropuerto.
Mientras que el empleo y el pago de remuneraciones —donde este ultimo es igual al valor agregado- son
considerados como una estimacidon preliminar de los impactos econémicos, en un andlisis mas detallado
deben agregarse los gastos mencionados anteriormente —iguales al consumo intermedio-, dando como
resultado el valor bruto de produccidn.

De este modo, mientras que el pago de remuneraciones es igual al valor agregado de cada unidad productiva,
la adicion de los gastos mencionados anteriormente —igual al consumo intermedio de cada unidad- da como
resultado el valor bruto de produccidn.
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empleo del Amsterdam Schiphol Airport para el periodo 1987-1998, comparando la evolucién
efectiva del empleo con la que hubiera ocurrido si el aeropuerto no hubiera incrementado su
actividad en dicho periodo, para lo cual plantean algunos supuestos sobre el crecimiento de la
economia en general y de la inversién necesaria para hacer posible la expansion de la actividad del
aeropuerto®. La diferencia de empleo entre ambos escenarios permite estimar el impacto
econdmico del mencionado aeropuerto. Metodoldgicamente, aplican una matriz insumo-producto
para el cdlculo de los efectos. Por otra parte, mas recientemente, otro tipo de trabajos empiricos
recientes ha estimado los impactos econdmicos “promedio” de los aeropuertos a través de la
construccion de escenarios contrafacticos, empleando distintas metodologias econométricas
(Button et al., 2009; McGraw, 2017). Este tipo de estudios, utilizan datos de panel a nivel regional
de variables de empleo, poblacidn, clima, geografia, entre otras, incluyendo en la base a ciudades
con aeropuerto y sin aeropuerto. Luego, la aplicacion de métodos como regresidon por OLS,
Diferencias en Diferencias y Control Sintético permite comparar las ciudades con aeropuerto con
aquellas que no disponen de uno, a fines de estimar el impacto de la presencia del mismo sobre la
poblacién y el empleo, controlando por los efectos de variables climaticas, geograficas, politicas,
entre otras. No obstante, si bien estos efectos estimados tienen una dimensién regional dado que
resultan de la aplicacién de métodos econométricos a datos regionales, no dejan de ser un
“promedio”. Por ende, este tipo de estudios estiman el efecto agregado de los aeropuertos sobre
ciertas variables econdmicas de interés, en contraposicion a los trabajos tradicionales de impacto
econdmico que estiman el efecto de un determinado aeropuerto sobre su zona de influencia.

2.2.2.2. Métodos ADL y simplista
Segln Montalvo (1998), una metodologia alternativa que tiene varios puntos en comun con el
enfoque AlIP es el modelo ADL desarrollado por Arthur D. Little International Inc. (1993), el cual
distingue solamente entre impactos directos e indirectos y consta de tres fases:

1) Estimacién de costos operativos directos y costos de construccion. Dentro del primer grupo
se incluyen los costos de personal, materiales, energia, bienes de consumo y servicios (por
ejemplo, consultores).

2) Identificacion de la demanda especifica de la industria generada por las actividades de
construccion y las operaciones en el aeropuerto.

3) Agregacion de los efectos indirectos y céalculo de un multiplicador de ventas. Sumando el
efecto indirecto, el efecto especifico de la industria y el efecto directo, es posible calcular el
efecto total’.

Por otra parte, conforme sefiala Montalvo (1998), si bien la mayor parte de los estudios de impacto
econdmico de aeropuertos europeos y norteamericanos han utilizado la clasificacion de efectos
directos, indirectos e inducidos como base para la estimacidn del impacto econémico total, existe
un enfoque alternativo, denominado “método simplista” o “for the airport by the airport”, que sélo
considera como impacto econdmico de un aeropuerto a los efectos directos y a una parte de los

8 También es preciso mencionar que Hakfoort et al. (2001) utilizan el enfoque AlIP para estimar los efectos
econdémicos directos —en términos de empleo- del Amsterdam Schiphol Airport para algunos afos
seleccionados del periodo 1976-1996.

® Como bien sefiala Montalvo (1998), esta fase del modelo ADL es similar al calculo de los efectos inducidos
en la terminologia de la FAA (1986) y ACI EUROPE (1993).
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indirectos. Este se basa en el concepto econédmico de “demanda derivada”: las personas viajan a un
destino turistico por las posibilidades de ocio que éste ofrece, por sus caracteristicas climaticas, etc.,
no por el hecho de que tenga un aeropuerto. Asi, el uso del aeropuerto es precisamente una
demanda derivada y se complementa con otros tipos de infraestructura, tales como rutas y sistemas
de transporte que conectan el aeropuerto con otras zonas de la region en que se encuentra. A pesar
de que el método simplista es mas sencillo de aplicar en la practica que otros enfoques de
estimacién del impacto econémico de un aeropuerto, ha sido objeto de diversas criticas®®. En
particular, puede decirse que el enfoque simplista es mucho mas restrictivo que el DEA y el enfoque
AlIP, dado que de estos dos ultimos pueden derivarse los resultados del primero, pero no viceversa
(Montalvo, 1998).

2.2.2.3. Método de Montalvo

Segun el enfoque de Montalvo (1998), el impacto econémico de un aeropuerto se define como el
efecto que éste y otras actividades relacionadas tienen sobre la produccidn, el ingreso y el empleo,
contemplando tanto elementos cuantitativos como cualitativos. Segln esta vertiente, existen
algunas cuestiones a resolver antes de iniciar la recoleccion de datos y estimacion de los efectos. En
primer lugar, se encuentra el problema de la “adicionalidad”, consistente en determinar cudnta
actividad econdmica adicional se ha generado por la existencia del aeropuerto y cudnta existiria
incluso en ausencia de éste. En segundo lugar, debe mencionarse el problema de la “transferibilidad
o desplazamiento”, el cual refiere a establecer cudnto de la actividad econdmica es nueva y cuanto
se ha desplazado a otra ubicacidon o actividad, siendo necesario construir un caso base con
suposiciones contrafactuales. En tercer lugar, debe seleccionarse el enfoque general a utilizar para
medir los distintos efectos econdmicos. En este punto, Montalvo (1998) considera que lo ideal seria
emplear el método DEA, aunque sefala que en la practica se presentan dificultades para la
aplicacion del mismo dada su complejidad, ademads de que es un método muy sensible a pequeiios
cambios en los supuestos hechos sobre el escenario base. Por este motivo, el autor recomienda
utilizar el enfoque AlIP, contemplando las cuestiones de adicionalidad y transferibilidad mediante
un analisis de sensibilidad. En cuarto lugar, debe definirse el drea geografica de influencia del
aeropuerto: cuanto mas grande es ésta, mds débiles son los efectos en términos relativos, dado que
el empleo y los ingresos generados por el aeropuerto representarian una parte muy pequeia del
empleo y produccion totales, mientras que ocurre lo contrario si el darea definida es de poca
extension geografica'’. Por uUltimo, debe seleccionarse el afio en que se mediran los efectos,
prestando especial atencién al componente ciclico de la actividad aeroportuaria®?.

10 por ejemplo, el enfoque asume que todos los trabajadores del aeropuerto estarian desempleados en
ausencia del mismo y que la actividad econdmica que no estd directamente relacionada con el aeropuerto
existiria de todos modos. Asimimismo, el enfoque supone que el sentido de la causalidad entre demanda y
oferta va desde la primera hasta la segunda, sin proveer un modelo estructural que lo justifique. Para mas
detalles sobre las criticas al método simplista, véase Montalvo (1998).

11 Ademads, en la definicion del area de influencia deben tenerse en cuenta las limitaciones de la informacion
disponible, en particular cando se trabaja con matrices insumo-producto (Montalvo, 1998).

12 Seglin Montalvo (1998), la actividad aeroportuaria tiene un componente ciclico muy grande que hace que
su impacto econémico sea muy dependiente de la situacion del ciclo econédmico nacional o regional. Esto
implica que si el estudio se refiere a un afio pico, el impacto total sobreestimara el impacto promedio,
mientras que si la situacidn es una recesion, el impacto sera subestimado.
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En relacién la categorizacion de efectos econdmicos, el enfoque de Montalvo (1998) sigue la
clasificacidn tradicional: directos, indirectos e inducidos. Respecto a los primeros, el autor sigue las
definiciones de FAA (1986) y ACI EUROPE (1993), sefialando que en la practica es minima la
diferencia entre optar por el criterio econdmico o el criterio fisico para determinar el cardcter
directo de un efecto. Los impactos indirectos, por su parte, se definen como como la consecuencia
de las actividades econdmicas de las empresas externas que prestan servicios a los usuarios del
aeropuerto, tales como hoteles, restaurantes, agencias de viaje, entre otras. Por otro lado, los
efectos inducidos son definidos como el resultado del efecto multiplicador de los impactos directos
e indirectos generados por los agentes econdmicos receptores de los mismos, dando lugar a rondas
sucesivas de gasto que impactan sobre el empleo y los ingresos. En este ultimo punto, es importante
considerar solo los impactos inducidos en el contexto local o regional -dependiendo de la eleccién
del drea de influencia- porque algunos de estos efectos se extenderan sobre otras regiones
contiguas.

En cuanto a la estimacidn de los efectos mencionados en el parrafo anterior, Montalvo (1998) sefiala
que los impactos directos pueden estimarse en base a informacién suministrada por el operador
aeroportuario, la cual puede complementarse con entrevistas o encuestas a las unidades
productivas cuya actividad estd directamente ligada a la operacién del aeropuerto. En cambio, los
impactos indirectos suelen requerir procesos de muestreo dada la multiplicidad de actividades
externas que pueden prestar servicios a los usuarios del aeropuerto. Por ultimo, el trabajo sefiala
gue los efectos inducidos son estimados, por la mayor parte de los estudios empiricos, utilizando
matrices insumo-producto dado que éstas permiten incorporar diferencias sectoriales en el cdlculo
de los multiplicadores, aunque presentan como desventaja el hecho de que requieren una gran
cantidad de datos para su construccidn, por lo cual no suelen estar disponibles a nivel regional.

2.2.2.4. Otros enfoques
En afos recientes han surgido algunos trabajos que extienden la clasificacidn clasica de los efectos
econdmicos de un aeropuerto en directos, indirectos e inducidos, incorporando a la lista los
denominados “impactos cataliticos” o “efectos derrame”, en un esfuerzo por medir parte de las
externalidades que genera la actividad aeroportuaria.

Segun Cooper y Smith (2005), una caracteristica fundamental de los efectos directos, indirectos e
inducidos del transporte aéreo es que el valor econdmico agregado de los mismos esta relacionado,
de una u otra forma, con los ingresos totales de la industria que presta este tipo de servicios. Asi,
una parte de los ingresos se gasta en salarios o impuestos o se distribuye en beneficios (efectos
directos), otra se destina al pago de costos no laborales (efectos indirectos), mientras que una
tercera parte genera un efecto multiplicador en la economia a través del gasto de los empleados
directa o indirectamente en la industria del transporte aéreo o en la cadena de suministro a la
industria del transporte aéreo (efectos inducidos). En conjunto, los efectos anteriores capturan
como los ingresos generados por la industria del transporte aéreo se propagan hacia el resto de la
economia. No obstante, este flujo monetario no comprende los impactos cataliticos que genera la
actividad aeroportuaria, los cuales pueden definirse en términos amplios como las contribuciones
del transporte aéreo a la economia regional y nacional que van mas alla de cualquier efecto que
esté directa o indirectamente -en sentido amplio- asociado con la actividad de la industria
aeroportuaria (Cooper y Smith, 2005; Dimitriou et al., 2017; Dimitriou y Sartzetaki, 2018). Desde
esta perspectiva, estarian incluidos impactos tanto en los usuarios del aeropuerto, como en otros
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hogares y empresas de la economia en general, asi como también diversos efectos ambientales y
sociales. Particularmente, estaria incluido el excedente del consumidor de aquellos usuarios de
servicios aéreos cuyas tarifas aéreas son inferiores al precio que estarian dispuestos a pagar por sus
vuelos. En relacidn a los efectos ambientales y sociales, es preciso aclarar que pueden existir tanto
beneficios como costos; por ejemplo, la presencia de un aeropuerto atrae actividades econémicas
a la regioén del aeropuerto, lo cual requiere una gestidon cuidadosa del desarrollo econémico para
enfrentar los posibles riesgos de congestidon en las carreteras circundantes, lo que puede aumentar
los costos que enfrentan las empresas en el transporte de personal y bienes (Cooper y Smith, 2005).

Sin embargo, Cooper y Smith (2005) reconocen que la definicidn anterior de efectos cataliticos es
demasiado amplia para ser aplicada en la practica, por lo que se centran en los efectos econdmicos
netos —en términos de empleo e ingresos- resultantes de la contribucidn del transporte aéreo al
turismo y comercio (efectos del lado de la demanda) y la contribucién a largo plazo a la
productividad y al crecimiento del PIB (efectos del lado de |a oferta).

De acuerdo a Cooper y Smith (2005), el primer tipo de efectos captura el impacto de los servicios
aéreos sobre la demanda neta de bienes y servicios producidos en una regién o pais. Dentro de esta
categoria se incluye el gasto turistico neto generado en la regién -gasto de turismo emisivo menos
gasto de turismo receptivo- y los impactos de la entrada neta de bienes transportados via aérea a
través del comercio internacional. No obstante, es importante destacar que si bien los impactos del
lado de la demanda de los servicios aéreos sobre el turismo y el comercio pueden tener efectos
considerables sobre el empleo e ingresos de una regién durante varios afos, deben
complementarse con mejoras en el desempeiio del lado de la oferta de la economia para generar
un incremento sostenido en el PIB. En este sentido, el transporte aéreo puede generar efectos del
lado de la oferta de la economia, a través de impactos en la cantidad de recursos disponibles o
mediante incrementos en la eficiencia con la que se emplean los mismos (“productividad
subyacente” o “productividad total de los factores”?®). En este punto, resulta necesario tener en
cuenta tanto las externalidades positivas como negativas que se generan del lado de la oferta.

En primer lugar, el transporte aéreo puede generar impactos en la inversion de una region -
incluyendo las ubicaciones de empresas y la transferencia de tecnologia- tanto por parte de
empresas locales como extranjeras. Asi, si los servicios aéreos fomentan una mayor inversion neta,
también se incrementard el stock de capital de la region y el nivel potencial de PIB que puede
generar. Adicionalmente, la inversion externa puede introducir nuevas tecnologias o técnicas de
gestidn que pueden ser emuladas por otras empresas en la regidn, lo que lleva a un mayor aumento
del PIB al incrementar la productividad total de los factores. En segundo lugar, la conectividad aérea
puede tener impactos sobre la oferta laboral, al permitir que una region atraiga a trabajadores
calificados que deben hospedarse por un breve periodo de tiempo. Del mismo modo, es posible que
empleados calificados viajen a otras regiones. Sin embargo, este movimiento del factor trabajo no
es un juego de suma cero, dado que los desajustes entre la composicidn de la oferta laboral local —
sector econdmico en el que se desempefian, nivel de habilidad, etc.- y la demanda laboral local
pueden resolverse mediante mejoras en la conectividad aérea, beneficiando a todas las regiones

13| a3 “productividad total de los factores” es una medida de la eficiencia con la que se combinan los diversos
factores en la produccion, los cuales incluyen, entre otros, el stock de capital fijo -acumulacién de afios de
inversidn en plantas y maquinaria, edificios e infraestructura- y el nimero de personas empleadas (Cooper y
Smith, 2005).

24



del pais. En tercer lugar, los servicios de transporte aéreo pueden tener impactos importantes sobre
la productividad y las operaciones comerciales, dado que tienden a incrementar el mercado
potencial en el que operan las empresas, lo cual puede conducir a una asignacion mas eficiente de
los recursos al explotar las economias de escala®®. En cuarto lugar, las caracteristicas del transporte
aéreo pueden modificar la estructura de los mercados de la regiéon, como consecuencia de las
presiones competitivas generadas por las mejoras en el acceso y conectividad aérea, lo cual a su vez
fomentard una mayor eficiencia y especializaciéon en dreas de ventaja comparativa. Ademas, se
pueden generar efectos dindmicos si los servicios aéreos aumentan la rentabilidad de la inversidn
en otros sectores y fomentan una mayor innovacion por parte de las empresas®®. Por ultimo, los
aeropuertos también pueden tener impactos positivos y negativos sobre la congestidn y los costos
comerciales locales. En particular, la presencia de un aeropuerto atrae actividades econémicas a la
region del aeropuerto, cuya expansién una gestion cuidadosa para minimizar los posibles riesgos de
congestion en las carreteras circundantes, y los crecientes costos que pueden enfrentar las
empresas locales en términos de transporte, personal y bienes.

La literatura empirica sobre impacto econdmico de los aeropuertos enfatiza el analisis de dos
dimensiones del efecto catalitico, vinculadas al turismo y la conectividad aérea, cuyas caracteristicas
principales se comentan en los dos apartados siguientes.

2.2.24.1. Transporte aéreo y turismo
El sector turistico y la industria de la aviacidn estan estrechamente vinculados. Los turistas suelen
utilizar cada vez mas el avién como principal medio para llegar a sus destinos, especialmente para
viajes de larga distancia y para viajes entre paises separados por mar (Forsyth, 2006). Teniendo en
cuenta esta relacién, algunos trabajos resaltan el alcance econdmico del turismo, considerando sus
efectos en diferentes variables de interés, lo cuales se explican con mayor detalle a continuacién.

El trabajo de Dwyer y Forsyth (2008) utiliza el concepto de “rendimiento econémico del turismo”
para referir genéricamente a los efectos que tiene el sector turistico sobre diversas variables
econdmicas de interés, tales como el beneficio de las firmas, el empleo de la regién, el PIB, entre
otras. Si bien este concepto adopta diferentes definiciones segun los actores involucrados vy el
conjunto de variables econdmicas de interés para los mismos, en la concepcidon estandar el
rendimiento del turismo refiere a la inyeccion del gasto de los turistas (ingresos por ventas) o a la
rentabilidad obtenida por atender a distintos mercados de visitantes. En otros términos, para
muchos de los stakeholders del sector turistico, un mercado de alto rendimiento es un mercado de
gran gasto. Por otra parte, como menciona el citado trabajo, las diferentes perspectivas de anilisis
para el rendimiento econdmico del turismo dan a lugar a distintas formas de medicién del mismo,
las cuales pueden agruparse en dos grandes enfoques. El primero de ellos concibe al rendimiento
econdémico del turismo como el gasto que los turistas receptivos realizan en una regidn

14 por otra parte, la reduccién del tiempo requerido para el transporte de bienes —incluyendo insumos y bienes
finales- disminuye el costo de las empresas de mantener inventarios para ajustarse a cambios en la demanda
y reduce el riesgo de interrupcién de la cadena de produccién ante la falta de insumos y materias primas.
Asimismo, los servicios de transporte aéreo permiten a las empresas racionalizar la produccidon entre
diferentes lugares (Cooper y Smith, 2005).

15 por ejemplo, si el aumento del tamafio del mercado potencial permite que los costos fijos de | + D se
distribuyan en ventas mas grandes o si la conectividad aérea permite la colaboracién entre empresas de
distintas las regiones (Cooper y Smith, 2005).
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determinada, mientras que el segundo estudia los impactos que la actividad turistica tiene sobre
distintas variables de interés.

El enfoque del gasto en turismo receptivo presta especial atencion al gasto diario o por viaje
asociado con diferentes segmentos del mercado de turistas que visitan una regién, asi como
también a la duracién de estadia. De este modo, el turismo receptivo serd de alto rendimiento
econdmico conforme los visitantes realicen un alto gasto por dia y se hospeden por un mayor
periodo de tiempo (Dwyer y Forsyth, 1997; Dwyer y Forsyth, 2008). Sin embargo, el gasto diario de
los turistas que visitan la regién exhibe una serie de limitaciones como medida del verdadero
rendimiento econdmico del turismo receptivo. En primer lugar, los datos de gastos brutos en si
mismos no proveen informacion sobre qué bienes y servicios compran los turistas, por lo que no
dan indicaciones de los sectores especificos del turismo o de la economia en general que reciben
los ingresos por ventas. En segundo lugar, el gasto turistico no es un indicador de rentabilidad para
las empresas, dado sélo contempla los ingresos por ventas de las mismas y no tienen en cuenta los
costos de produccién de los bienes y servicios que consumen los turistas, por lo cual no provee
informacidn suficiente sobre los resultados netos para la toma de decisiones sobre asignacion de
recursos. En este punto, es importante resaltar que las ganancias comprenden solo una pequefia
proporcién del gasto de los visitantes y no son uniformes en todas las industrias (Salma y Heaney,
2004), y que los costos reales de satisfacer las demandas de bienes y servicios difieren entre los
diferentes tipos de visitantes (Dwyer y Forsyth, 1997). En tercer lugar, el gasto turistico bruto es sélo
un indicador parcial de los beneficios para la economia regional dado que incluye el contenido de
importacién de los bienes y servicios adquiridos por los turistas. En cuarto lugar, el gasto en turismo
receptivo ignora algunos impactos econémicos generados por el mismo, tales como la contribucion
al PIB o producto regional y al empleo. En general, el gasto turistico no es directamente proporcional
a sus impactos econdmicos, dado que la magnitud de éstos depende de la cantidad de gastos
incurridos, de los productos y servicios especificos adquiridos y de las caracteristicas de la region
visitada por los turistas (Dwyer y Forsyth, 2008). Finalmente, los gastos de los turistas per se no son
informativos sobre los costos y beneficios sociales o ambientales asociados con los diferentes
segmentos del mercado de visitantes.

El enfoque de impacto econédmico reconoce que el gasto de los turistas estimula la actividad
econdmica y genera efectos sobre el volumen de negocios, empleo, ingresos de las familias y
finanzas publicas en la region de destino. La inyeccion inicial de dinero tiene una serie de impactos
econdmicos que luego se propagan hacia el resto de la economia, a través del funcionamiento del
"multiplicador del turismo" (Wanhill, 1994). Estos impactos dependen tanto del volumen de gasto
turistico como su patrén, es decir, los tipos de bienes y servicios adquiridos. Segun sefialan Dwyery
Forsyth (2008), para estimar el rendimiento turistico como una medida de impacto econémico
deben utilizarse modelos que relacionen el gasto de diferentes mercados turisticos con ciertas
variables dependientes de interés, tales como la produccidn industrial, empleo, PIB de una region,
entre otras. Aunque los modelos insumo-producto se han utilizado ampliamente para aproximar los
impactos econdmicos del turismo receptivo, no suelen ser adecuados para estimar los impactos de
los cambios en el gasto de los visitantes en toda la economia, debido a los supuestos utilizados para
su construccion®®. Es por ello que trabajos recientes hacen uso de Modelos de Equilibrio General
Computable (CGE, por sus siglas en inglés), los cuales reconocen que la escasez de recursos y que

16 para mas detalles, véase Dwyer et al. (2000) y Dwyer et al. (2004).
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una mayor utilizaciéon de éstos por una industria normalmente serd a costa de menos recursos
disponibles para otras. Este tipo de modelos incorpora una estructura industrial detallada y
especifica los vinculos entre las distintas industrias, teniendo en cuenta medidas de costos de
entrada vy salida, precios, impuestos y ganancias. Asi, modelan explicitamente los efectos de
desplazamiento de una industria sobre otra, permitiendo realizar estimaciones de los impactos
generales en la actividad econémica (Dwyer y Forsyth, 2008)

En definitiva, la forma de medir los efectos econdmicos del turismo depende de los actores
involucrados y de las variables de interés para los mismos. Por ejemplo, si bien un operador
individual puede interesarse en mercados turisticos que generan mayores ingresos por ventas, una
oficina de turismo nacional o regional podria desear atraer mercados que generen mayores
impactos econdmicos en el PIB o el empleo (Dwyer y Forsyth, 2008).

2.2.2.4.2. Conectividad aérea

La conectividad aérea es un concepto que tiene multiples definiciones, las cuales pueden agruparse
en dos categorias segln se enfatice su importancia en términos de eficiencia para el sector
transporte o se extiendan sus beneficios al resto de la economia. Dentro del primer grupo, IATA
(2007) sefiala que la conectividad mide el acceso desde los principales aeropuertos de un pais a la
red de transporte global, constituyendo un indicador cualitativo de los servicios de transporte aéreo.
En este sentido, a mayor nivel de conectividad se espera un mayor nivel de acceso a la economia
global. En un enfoque similar, IHLG (2019) define la conectividad area como la habilidad de
transportar pasajeros, carga y encomiendas que tiene una red utilizando la menor cantidad de
escalas posibles al menor precio con adecuados niveles de satisfacciéon de los usuarios. Por otro
lado, el segundo grupo de trabajos destaca el rol de las conexiones regionales e intercontinentales
en la reduccidn de los costos de transporte, propiciando la realizacién de inversiones, la atraccién
de capital humano y el desarrollo del sector turistico, siendo este ultimo capaz de repercutir en
otros sectores de la economia a través del gasto en alojamiento, entrenamiento y gastronomia,
entre otros. Desde esta perspectiva, la conectividad aérea puede tener un impacto importante en
el crecimiento de una regidn o pais (Intervistas, 2015; PwC, 2017).

En cuanto a los determinantes de la conectividad aérea, PwC (2017) sefiala la existencia de cuatro
grandes factores: geografia, infraestructura aeroportuaria, modelo de negocios de las aerolineas y
marco econdmico-regulatorio, cuyas principales caracteristicas se comentan a continuacion.

La geografia es un factor relevante para los aeropuertos que capitalizan su ubicacién geografica al
mover pasajeros de regiones distintas (PwC, 2017). En esta linea, Burghouwt (2017) enfatiza la
importancia de la densidad poblacional en las inmediaciones del aeropuerto y la competencia que
ejercen las terminales cercanas, lo que cobra especial relevancia en aeropuertos de tipo emisivo.

Las mejoras en infraestructura, por su parte, ademas de permitir un mayor flujo de pasajeros y
bienes transportados y reducir costos, impulsan un crecimiento sustentable al prevenir futuras
restricciones al transporte en temporada alta (PwC, 2017). En este sentido, Burghouwt (2017)
agrega que la infraestructura disponible es importante tanto para permitir el acceso de aeronaves -
el largo de la pista y la disposicién de las puertas de embarque son factores que restringen el acceso
de ciertas aerolineas- como para mejorar la experiencia de los pasajeros y poder contener e
incrementar su flujo. De esta forma, la calidad de los servicios e instalaciones disponibles -espacios
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comunes, salas de embarque, terminales, entre otras- al igual que la limpieza y la atencidn por parte
del personal del aeropuerto, tienen un rol central.

En cuanto a los modelos de negocios de las aerolineas, PwC (2017) destaca tres esquemas que han
ido surgiendo frente a las cambiantes condiciones del mercado: aerolineas low cost, de red e
hibridas. El primer grupo tiene dos caracteristicas principales: por un lado suelen ofrecer tickets a
muy bajo precio, favoreciendo la creacion de demanda y el acceso a un mayor nimero de personas;
por otro lado, las aerolineas low cost tienden a conectar destinos directos -que previamente podrian
haber estado atendidos por hubs- utilizando para aeropuertos secundarios. Las aerolineas de red
(network airlines), por su parte, operan principalmente esquemas radiales centrando sus bases en
algun hub, permitiéndoles consolidar el flujo de pasajeros en un mismo nucleo al tiempo que se
vuelven rentables otras rutas que no lo serian bajo un esquema directo. Por otro lado, las recientes
crisis financieras han llevado a muchas aerolineas a adoptar un esquema hibrido combinando tarifas
razonables con frecuencia de vuelos, satisfaciendo asi la demanda ejecutiva. Si bien es de esperarse
gue aquellos paises con preponderancia de las aerolineas de red adquieran una mayor conectividad
que aquellos basados en compafiias low cost, todo depende de la participacion de turistas y
ejecutivos en la demanda y de las preferencias de los mismos.

Las regulaciones estatales son un factor importante que pueden favorecer o perjudicar el
desempeno del mercado aéreo. Si bien éstas suelen prestar atencién a las caracteristicas del
aeropuerto -ubicacion geografica, variables climaticas, concentracidn poblacional- y el tipo de
viajeros que transporta -turistas o ejecutivos-, es importante sefialar que el marco econémico-
regulatorio es un elemento clave para permitir el acceso de nuevos competidores al mercado
(Burghouwt, 2017; PwC, 2017). Asimismo, las regulaciones estatales pueden influir en las tarifas
aéreas a través del cobro de tasas aeroportuarias (Burghouwt, 2017). Por otra parte, es preciso
mencionar que actualmente la red de conexiones aéreas se encuentra dominada por complejos
acuerdos bilaterales entre naciones que estipulan, entre otras cosas, la cantidad de aerolineas y
rutas que pueden operar en cada mercado. Estos acuerdos surgieron en 1944 en la Convencién de
Chicago, convocada por Estados Unidos con el fin generar los acuerdos necesarios para la inmediata
reactivacion del trafico aéreo después de la guerra, y fueron reglamentados en 1947 (OACI, 2013).

Dado el caracter multidimensional de la conectividad y los diversos factores que pueden influir sobre
la misma, la literatura empirica suele medirla a través de la construccién de indices sintéticos que
resumen en una Unica medida diversas variables, tales como tarifas, movimiento de pasajeros,
cantidad de conexiones directas ofrecidas, entre otras, siendo posible desagregar la medicién por
segmentos de pasajeros, como los que viajan por turismo y los que lo hacen por motivos laborales
o de negocios. Entre los organismos que aplican este tipo de metodologia para medir la conectividad
de distintos aeropuertos se encuentran el Banco Mundial, el Foro Econémico Mundial y la
Asociacidn Internacional de Transporte Aéreo (IATA, por sus siglas en inglés) (PwC, 2017).
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3. Datos y metodologia

Tal como se comentd a lo largo de la Seccidn 2, la literatura que estudia el impacto econdmico
regional de los aeropuertos sefiala que el método ideal de estimacién es el enfoque DEA, dado que
se basa en el concepto econdmico de costo de oportunidad. Sin embargo, la aplicacion de dicho
enfoque requiere la construccidn de escenarios contrafacticos en los que se hipotetice qué hubiera
ocurrido en términos de actividad econdmica, empleo e ingresos si no existiese el aeropuerto bajo
analisis, para lo cual es necesario contar con una gran cantidad de datos, disponer de informacion
sobre las interrelaciones econdmicas del aeropuerto con el resto de los sectores y realizar complejos
ejercicios de simulacién (FAA, 1986; Montalvo, 1998; Hakfoort et al., 2001). Dadas estas limitaciones
y complejidades -que se potencian ante la escasez de datos y matrices insumo-producto locales- en
el presente trabajo se opta por utilizar una variante restringida del enfoque DEA denominada AlIP,
la cual evita la construccion de escenarios contrafacticos al suponer que de no existir el AIR ninguna
de las actividades que producen efectos econédmicos hubiera tenido lugar. En consecuencia, el
impacto econdmico del aeropuerto local se mide, en términos generales, de acuerdo al empleo e
ingresos observados en el escenario actual, sin descontar las magnitudes de estas variables que se
habrian observado en ausencia del aeropuerto.

En cuanto a la categorizacion de efectos econdmicos del AIR y las actividades contenidas en cada
uno de ellos, las definiciones adoptadas en este trabajo estan en linea con los estudios de Cooper y
Smith (2005), Dimitriou et al. (2017) y Dimitriou y Sartzetaki (2018). De este modo, el efecto directo
es aquel generado por las unidades productivas -incluyendo al propio aeropuerto- cuya actividad
econdmica estd directamente relacionada con la operatoria del AIR, mientras que el efecto indirecto
refiere a las actividades econdmicas externas que proveen bienes y servicios a dichas unidades. El
efecto inducido, por su parte, se define como el impacto multiplicador del gasto de los empleados
directa e indirectamente por el aeropuerto, en tanto el efecto catalitico refiere los impactos
econdmicos resultantes del aporte del transporte aéreo al turismo y comercio (efectos del lado de
la demanda) y la contribucién a largo plazo a la productividad y al crecimiento del PIB (efectos del
lado de la oferta). En este ultimo punto, cobra un papel relevante la contribucidn del aeropuerto
local a la conectividad de la regién.

Como se menciond en la introduccidn del presente trabajo, una estimacidn completa y precisa de
cada uno de los efectos sefialados en el parrafo anterior requeriria identificar y analizar las multiples
y complejas interrelaciones econémicas resultantes de la interaccién entre la actividad del AIR y
otras unidades productivas, para lo cual seria necesario contar con una gran cantidad de
informacidn a nivel local. Dadas las limitaciones en los datos disponibles, en el presente trabajo se
realiza una aproximacion al impacto econémico regional del AIR, a partir de una estimacion conjunta
de los efectos directos e indirectos, por un lado, y de los efectos cataliticos vinculados al turismo y
conectividad aérea, por otro lado'’. En cuanto al efecto inducido, si bien no es posible calcularlo
debido a la ausencia de matrices insumo-producto locales con informacién reciente, se realiza una
estimacion de las remuneraciones netas de los empleados directos del AIR, lo cual brinda una
primera impresiéon del potencial impacto inducido. La informacién utilizada en el trabajo proviene

17 Es importante sefialar que, debido a las dificultades inherentes a su cuantificacién, las estimaciones
realizadas no tienen en cuenta los posibles efectos negativos de la presencia del aeropuerto sobre la actividad
econdmica local, tales como las externalidades negativas, el desplazamiento de otras actividades econdmicas,
etc.
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de datos suministrados por el propio aeropuerto y de diversas fuentes nacionales, asi como también
de estimaciones propias.

En relacion a las unidades de medida de los impactos econémicos del AIR, dada la informacién
disponible, el efecto directo se mide en términos de empleo e ingresos, mientras que el efecto
indirecto se cuantifica sdélo en términos monetarios. Por su parte, el efecto catalitico
correspondiente al turismo se expresa en términos del gasto local de los turistas que arriban a la
ciudad a través del AIR, mientras que la conectividad del AIR se aproxima mediante la construccion
de un indicador sintético de acuerdo a la metodologia de IATA (2007). Respecto a las variables
monetarias, lo ideal seria expresarlas en términos de Valor Agregado (VA), puesto que éste muestra
la creacion genuina de valor de las actividades directa e indirectamente -en sentido amplio-
relacionadas con la operatoria del aeropuerto local. Sin embargo, si bien se cuenta con datos reales
o estimados del Valor Bruto de Produccién (VBP) de las unidades productivas cuya actividad esta
directamente relacionada con el AIR y de algunas indirectamente relacionadas, no se dispone de
informacidn sobre el consumo intermedio de las mismas, lo cual impide hacer un cdlculo del VA. Por
este motivo, se utiliza el VBP para medir los efectos econdmicos en términos de ingresos de dichas
actividades, lo cual a su vez plantea una serie de limitaciones. En primer lugar, dado que esta
variable incorpora el consumo intermedio de las unidades productivas involucradas, no se puede
calcular efectivamente la creacion genuina de valor econdmico. En segundo lugar, resulta imposible
distinguir el efecto econémico directo del AIR del indirecto, puesto que el VBP de las actividades
gue proveen bienes y servicios a las unidades productivas del AIR -incluyendo al propio aeropuerto-
estd incluido dentro del efecto directo®®. No obstante, como se explica con mas detalle en los
siguientes apartados, se cuenta con informacién de la facturacidn de algunas unidades productivas
indirectamente relacionadas con la actividad del AIR, por lo que puede estimarse un efecto indirecto
parcial.

Dados los periodos para los cuales la informacidn utilizada se encuentra disponible, el efecto directo
en términos de ingresos y empleo y el indirecto parcial en términos de ingresos se estiman para el
afio 2019. Por su parte, el efecto catalitico turistico se calcula para el periodo 2016 — 2019, mientras
que el nivel de conectividad del AIR se estima para el periodo 2014 —2019.

3.1. Efecto directo

3.1.1. Empleo y remuneraciones

Los empleados que desarrollan sus actividades en unidades productivas directamente relacionadas
con la actividad del AIR se dividen en cinco grupos. En primer lugar, se encuentra el personal
empleado por el propio aeropuerto como unidad productiva en si misma, comprendiendo a quienes
se dedican a proveer servicios al cliente, actividades estratégicas, servicios de limpieza y seguridad,
asi como también quienes ocupan cargos jerarquicos, entre otras actividades. En segundo lugar, se
encuentran los empleados de los locales comerciales que desarrollan sus actividades dentro del
recinto del aeropuerto, incluyendo locales gastronémicos, casas de cambio, agencias de turismo,
sala VIP, entre otros. En tercer lugar, debe mencionarse el personal de las aerolineas y servicios de

18 Debe resaltarse que tampoco se tiene informacién sobre qué porcién del consumo intermedio de las
unidades productivas directamente relacionadas con la actividad del AIR corresponde a bienes y servicios
importados. Por este motivo, es probable que se esté sobreestimando el efecto regional del AIR.
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rampa'®. En cuarto lugar, se encuentran los empleados que prestan sus servicios a distintas
dependencias del estado, tales como ANAC, ORSNA, PSA, SENASA, entre otras. Por ultimo, deben
mencionarse los choferes de taxis y remises que transportan pasajeros desde distintos puntos de la
ciudad hacia el AIR.

La cantidad de empleados de los grupos mencionados, a excepcion de los choferes de taxis y
remises, en el parrafo anterior se obtiene en base a informacidn directa suministrada por el propio
AIR. Sin embargo, el periodo con que se cuentan los datos no es el mismo para todos los grupos.
Asi, mientras que para el personal empleado por el propio aeropuerto se dispone de informacién
anual para el periodo 2014 — 2019, para el resto de los grupos de empleados sdélo se cuenta con
datos de 2019. No obstante, es posible realizar una estimacién del nimero de trabajadores de los
locales comerciales para los afios 2015 — 2018: dado que se dispone de datos sobre la cantidad de
locales comerciales para este periodo y para el afio 2019, puede calcularse el personal promedio
por local de este ultimo aifo —aproximadamente cuatro empleados por local- y utilizar dicho valor
para aproximar la cantidad de trabajadores de los afios restantes?.

Para estimar la cantidad de choferes de taxis y remises que transportaron pasajeros hacia el recinto
del aeropuerto local en 2019, se utiliza informacién del volumen mensual de pasajeros
transportados por éste -suministrada por el AIR- y de la Encuesta a Pasajeros del AIR realizada en
junio de 20192, El procedimiento consta de una serie de pasos que se detallan a continuacion.

El primer paso consiste en obtener la cantidad mensual de pasajeros que emplean taxis o remises
para arribar al aeropuerto local. Para ello se recurrid a la Encuesta de Pasajeros del AIR, calculando
el porcentaje de pasajeros que utilizan taxis/remises para arribar al aeropuerto. Dado que esta
encuesta fue realizada a pasajeros que iniciaban un viaje desde el AIR, no provee informacién sobre
los viajeros cuyo destino de visita es Rosario. No obstante, dada la falta de informacién y teniendo
en cuenta que los mismos representan, segun estimaciones propias, 15% del total de pasajeros, se
aplica el mismo porcentaje a las series mensuales de ambos tipos de viajeros?. Al proceder de esta
manera probablemente se subestime el nimero de pasajeros que utiliza los servicios de
taxi/remises, ya que es posible que los pasajeros que estén de visita en la ciudad hagan un mayor
uso de ellos al no contar con vehiculo propio.

El segundo paso requiere calcular el nimero de viajes mensuales de taxis/remises que se necesitan
para trasladar a los pasajeros del AIR, para lo cual se supone que los mismos transportan en
promedio a dos pasajeros. El tercer paso consiste en asignarles un recorrido en taxi a dichos
pasajeros, diferencidndose, en base a la Encuesta a Pasajeros del AIR, entre aquellos que viven en
Rosario y aquellos que provienen del resto de las ciudades que integran su area de influencia. Para
los primeros se establece como punto de referencia para su recorrido en taxi la interseccion de
Mendoza y Orofio, al tratarse de un lugar central del Distrito Centro de la ciudad. Para los segundos

1% Los empleados de las aerolineas y los servicios de rampa incluyen el personal que presta servicios en el
recinto del AIR y en las oficinas comerciales de Rosario, personal de Jet Pack e Intercargo; se excluyen azafatas
y pilotos.

20 No puede imputarse una cantidad de empleados en locales comerciales para 2014 debido a que no se
cuenta con informacién sobre el nimero de locales para dicho afio.

21 para mas detalles sobre la encuesta, véase Fundacién Banco Municipal (2019b).

22 No se tienen en cuenta los pasajeros en transito, puesto que estos Ultimos no demandan ningtn tipo de
servicio de transporte fuera del AIR al no abandonar el aeropuerto.
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se considera como lugar de origen la Terminal de Omnibus Mariano Moreno dado que muchos
arriban en primer lugar a dicha terminal en un servicio de media/larga distancia y luego se desplazan
en taxi/remise al aeropuerto. El célculo de la distancia y del tiempo necesario para recorrerla -entre
el punto de origen de cada recorrido y el AIR- se realiza empleando Google Maps, considerando la
ruta mas rapida disponible con trafico normal. Luego, se multiplica el nimero de viajes por el tiempo
requerido para llevarlos a cabo, obteniéndose de este modo el trabajo total necesario para atender
a la demanda del AIR, medido en horas mensuales. Finalmente, para traducir estos valores en
cantidad de choferes de taxi, se divide la cantidad de horas mensuales del paso anterior por el
tiempo que un chofer promedio de taxi trabaja en el mes, suponiendo una jornada de 8 horas diarias
durante 24 dias.

Por otra parte, resulta util estimar el monto de remuneraciones netas de los empleados del AIR para
el afio 2019, a fines de tener una primera impresion del potencial efecto econdmico que podrian
generar las rondas sucesivas de gasto de dichos ingresos (impacto inducido). En cuanto a los
empleados directamente por el AIR como unidad productiva, grupo para el cual se cuenta con datos
de costos laborales mensuales suministrados por la propia terminal, la remuneracidon neta se
obtiene descontando los montos de los siguientes aportes: jubilatorios, obra social, PAMI, Fondo
Nacional de Empleo y Seguro de Vida Obligatorio?. La remuneraciéon neta de los empleados de los
servicios de rampa, dependencias del Estado —a excepcién de los bomberos zapadores- y locales
comerciales se calcula detrayendo de la remuneracién bruta los montos de aportes jubilatorios,
obra social y a INSSJP Ley 19.032, en base a la informacién publicada por el ultimo Convenio
Colectivo de Trabajo disponible contemplando rangos medios?®. La remuneracidn neta de los
empleados de las aerolineas y del personal de los bomberos zapadores se obtiene directamente del
ultimo Convenio Colectivo de Trabajo disponible, contemplando nuevamente rangos medios. Por
otro lado, la remuneracidn mensual de los choferes de taxis/remises se obtiene actualizando el
salario bruto al 01/11/19 -equivalente a 8.400 fichas- por los cambios en el valor de la ficha, con un
posterior ajuste para convertir los montos brutos en netos®. A fines de obtener una estimacién
mensual de cada uno de los montos netos en concepto de remuneraciones, éstos se ajustan -a
excepcion de los correspondientes a los empleados del AIR y de los choferes de taxis/remises-
mediante el indice de Salarios del Sector Publico o Privado, segun corresponda, publicado por
INDEC. Dado que este ultimo indicador no se encuentra disponible para el mes de diciembre 2019
a lafecha de realizacion del presente trabajo, se realiza una estimacion en base a la tasa de inflacién
mensual de dicho periodo medida por el IPC Nivel General (INDEC). La siguiente tabla muestra con
mayor detalle la fuente de informacién utilizada para estimar cada una de las remuneraciones:

2 Especificamente, el calculo consiste en dividir el costo total del empleador por 1,5124.

24 A los sueldos brutos obtenidos de Convenios Colectivos de Trabajo se los multiplica por 0,83 para calcular
los sueldos netos.
25 Véase la nota al pie anterior.
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Tabla 3.1. Fuentes de informacion de los distintos grupos de empleados del AIR
Aeropuerto Internacional Rosario (AIR) Presupuesto 2019 del AIR.

Salarios de empleados de comercio categoria A de
vendedores a noviembre 2019 segun publicacion de la
Federaciéon Argentina de Empleados de Comercio y

Locales comerciales

Servicios.

Convenio Colectivo de Trabajo de LAN Argentina firmado
Aerolineas en diciembre 2016, contemplandose la categoria de

Auxiliar 2.

Ministerio de Transporte, considerando un sueldo basico
con categoria A al 1/12/2019.

Sistema Nacional de Empleo Pudblico (SINEP),
Administracion Nacional de Aviacién Civil (ANAC) considerando un sueldo de profesionales categoria B,
grado 1 al 1/8/2017.

Convenio Colectivo de Trabajo publicado por la Asociacién
Técnicos y Empleados de Proteccién y Seguridad a la
Empresa Argentina de Navegacion Aérea (EANA) Aeronavegacion (ATEPSA), considerando un salario basico
con 8 afos de antigliedad, considerando el nivel de
complejidad del AIR al 1/6/2016.

Convenio colectivo sectorial publicado por el Ministerio
de Transportes con vigencia desde agosto 2017 para un
sueldo de profesionales categoria B, grado 1.

Nomina salarial que se publica por el Ministerio de
Produccidon y Trabajo que rige desde enero 2019 para un

Intercargo

Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil
(JIAAC)

Organismo Regulador del Sistema Nacional de

Aeropuertos (ORSNA) cargo Senior B

Publicacion del Ministerio de Seguridad que rige desde el
mes de septiembre 2018 para un cargo de inspector con
tareas jerarquicas de nivel IV y viaticos abonados en la
provincia de Santa Fe.

Convenio Colectivo publicado por el Ministerio de
Agricultura, Ganaderia y Pesca con vigencia desde agosto
2019, para un cargo de asistente técnico
operativo/asistente técnico administrativo general de
grado doce.

Convenio Colectivo publicado por el Ministerio de
Agricultura, Ganaderia y Pesca con vigencia desde agosto
2019, para un cargo de profesional operativo/profesional
administrativo general de grado doce.

Sistema Nacional de Empleo Publico (SINEP),
Servicio Meteoroldgico Nacional considerando un sueldo de profesionales categoria B,
grado 1 al 1/8/2017.

Al no disponerse de informacidon publicada para los
mismos, se toma el sueldo estipulado por el Convenio
Bomberos zapadores Colectivo de Trabajo con vigencia desde junio 2019 para
el personal de la Policia de la Provincia de Santa Fe
considerandose el sueldo minimo estipulado.

Sindicato Peones de Taxis Rosario, considerando el salario
Taxistas bruto al 1/11/2019 (equivalente a 8.400 fichas de
recorrido).

Policia de Seguridad Aeroportuaria (PSA)

Servicio Nacional de Sanidad y Calidad Agroalimentaria
(SENASA)

Sanidad de Frontera (médicos dependientes de SENASA)

Fuente: elaboracidén propia

3.1.2. Valor Bruto de Produccion

El Valor Bruto de Produccién generado en 2019 por cada una de las unidades productivas cuyas
actividades estan directamente relacionadas con la operatoria del AIR puede dividirse en cinco
grupos. En primer lugar, se encuentran los ingresos del propio aeropuerto, los cuales se dividen en
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aeronduticos -que incluyen tasas por pasajeros y aterrizaje, balizamiento y estacionamiento de
aviones- y no aeronduticos -comprendiendo ingresos de la playa de estacionamiento y otros
ingresos-, cuyos datos son suministrados por la propia terminal?®®. En segundo lugar, deben
mencionarse las inversiones realizadas por el aeropuerto, de las cuales sélo se consideran las
financiadas con fondos provinciales -inversiones extraordinarias- mientras que se excluyen las
inversiones financiadas con ingresos del AIR -inversiones en maquinarias e intangibles y obras
menores-, con el objeto de evitar una doble contabilizacién con los ingresos de la terminal.
Nuevamente, estos datos son suministrados por el propio aeropuerto.

En tercer lugar, se encuentra la facturacidn de las aerolineas, de la cual es muy importante sefialar
gue no se cuenta con informacién directa. Por este motivo se realiza una estimacion en base al
siguiente procedimiento?’: (1) calcular las tarifas mas econdmicas —paquete que incluye ida y vuelta-
ofrecidas en febrero de 2020, considerando dos escenarios de dias anticipacion para los pasajeros
de cabotaje (30 dias o 5 dias) e internacionales (80 dias o 10 dias); (2) ajustar las tarifas del paso
anterior por estacionalidad e inflacidn para proyectar los valores mensuales de 2019; (3) multiplicar
las tarifas mensuales por la cantidad mensual de compras de pasajes, obtenida esta ultima a través
del ajuste del numero de pasajeros embarcados por la anticipacion considerada en el primer paso.
De este modo, se obtienen dos montos posibles de facturacién, segun se tome el escenario con
mayor cantidad de dias de anticipacion -30 dias para vuelos de cabotaje y 80 dias para vuelos
internacionales- o con menor cantidad de dias de anticipacion -5 dias para vuelos de cabotaje y 10
dias para vuelos internacionales-. Asimismo, en la estimacidn sélo se consideran las rutas regulares
operadas en 2019: Aeroparque, Bariloche Ezeiza, Iguazu, Lima, Mendoza, Neuquén, Panam3, Recife,
Rio de Janeiro, Salta, Tucumdn, San Pablo y Santiago de Chile.

En cuarto lugar, se encuentra la facturacién de los locales comerciales, la cual se calcula en base a
informacidon proporcionada por el AIR y por el Centro de Informacion Econdmica (CIE —
Municipalidad de Rosario). Para aquellos locales sin informacion se realiza una estimacién en base
a la facturacion promedio por empleado de unidades productivas pertenecientes a la misma rama
de actividad.

En quinto lugar, debe mencionarse la facturacién en concepto de los viajes en taxi que transportan
pasajeros hasta la terminal del AIR. Para ello, se utiliza informacién de los decretos municipales
(Municipalidad de Rosario) que establecen las tarifas para los servicios de taxi/remises de la
ciudad?, calculdndose posteriormente un promedio de la tarifa diurna de servicios publicos de taxis
y de la tarifa diurna de remises. Luego, se aplica esta tarifa promedio a la distancia mensual
requerida para atender la demanda de taxis/remises de los pasajeros del AIR -cuyo célculo se explicd
en el apartado anterior- y se obtiene la facturacion mensual de los servicios de taxis/remises para
2019.

26 Dentro de los ingresos del AIR no se incluyen el alquiler de los locales gastronémicos y del paseo comercial,
dado que el efecto directo total comprende la facturacion de estas unidades productivas, la cual a su vez
incluye los montos de alquiler. De este modo, se evita una doble contabilizacién de efectos.

27 para mas detalles, consultese el Anexo A.

28 Los decretos municipales utilizados son: Decreto Concejo Municipal N2 54233/2018; Decreto Concejo
Municipal N2 54233/2018; Decreto Concejo Municipal N2 56148/2019; Decreto Concejo Municipal N2
56.149/2019; Decreto Concejo Municipal N2 57686/2019 y Decreto Concejo Municipal N2 57.688/2019
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Por otra parte, como se comentd en la introduccion de esta seccidn, se cuenta con informacion de
determinados tipos de consumo intermedio del AIR o de alguna de las unidades productivas
directamente relacionadas con la operatoria de éste, lo cual permite realizar una estimacién parcial
del efecto indirecto. Especificamente, quedan comprendidos los siguientes tipos de consumo
intermedio: catering, combustible, bienes de consumo, servicios de rampa, mantenimiento de
aeronaves.

3.2. Efecto catalitico

3.2.1. Turismo

En linea con lo sefialado en el apartado 2.2.2.4.1. y dados los datos disponibles, la aproximacion del
impacto catalitico que ejerce el aeropuerto sobre el turismo local consiste en estimar el gasto que
los turistas internacionales e internos que arriban al AIR realizan dentro de Rosario, utilizando como
principales fuentes de informacién la Encuesta de Ocupacién Hotelera (EOH — INDEC)?, la Encuesta
de Turismo Internacional (ETI — INDEC)*° y la Encuesta de Viajes y Turismo de los Hogares (EVyTH —
Secretaria de Turismo)3. Si bien, conforme sefiala la literatura, seria apropiado detraer el gasto que
efectdan los turistas emisivos que parten del AIR —costo econdmico que genera el aeropuerto local
en términos de turismo-, no se realiza este ajuste a las estimaciones a fines de poder comparar sus
resultados con el del resto de los efectos econdmicos, en cuyo calculo no se consideran los posibles
efectos negativos de la presencia del aeropuerto sobre la actividad econdmica local.

Los turistas considerados en este trabajo se clasifican en internos e internacionales. El primer grupo,
en base a la definicion de la EVYTH (Secretaria de Turismo), estd compuesto por personas que
realizan un desplazamiento desde su lugar de residencia hasta un destino ubicado fuera del entorno

29 La EOH tiene como objetivo medir el impacto del turismo internacional e interno sobre la actividad de los
establecimientos hoteleros y para-hoteleros, a fines de elaborar indicadores que permitan medir, desde la
Optica de la oferta, la evolucidn de la actividad y el empleo del sector (personal ocupado), asi como la oferta
y utilizacion de la infraestructura y la evolucidn de las tarifas; y, desde la perspectiva de la demanda, el ingreso
de viajeros (argentinos o extranjeros), su origen y permanencia .

30| 3 ETI tiene como objetivo medir el flujo y el gasto de los visitantes no residentes durante su permanencia
en la Argentina (turismo receptivo) y de los visitantes residentes en la Argentina durante su permanencia en
el exterior (turismo emisivo). Se encuesta a los visitantes residentes al momento de regresar al pais y a los no
residentes cuando abandonan el territorio argentino. Las principales variables relevadas son la residencia, el
tamafio del grupo de viaje, la duracién de la estadia y el tipo de alojamiento utilizado en cada uno de los sitios
visitados, la modalidad de organizacion del viaje o utilizacidon de paquetes turisticos y el monto gastado por el
grupo de viaje. La ETI fue realizada durante 2019 en los siguientes sitios: los aeropuertos internacionales de
Ezeiza, Cordoba, Mendoza, el Aeroparque Jorge Newbery, el Paso Internacional Cristo Redentor y el Puerto
de Buenos Aires. En su conjunto, representan aproximadamente 50% del movimiento turistico del pais.

31 |a EVyTH tiene como objetivo medir la evolucién de los viajes turisticos realizados por los hogares
argentinos, sus caracteristicas y computar aspectos sociodemograficos que permitan caracterizar a los turistas
residentes. En cada hogar contactado se indaga por los viajes turisticos (con pernocte y sin pernocte)
realizados por los integrantes del hogar en los dos meses anteriores al mes de realizacion de la encuesta y se
solicita informacién sociodemografica y econdmica que permite caracterizar a los turistas, a los excursionistas
y también a quienes no realizan viajes turisticos. Los resultados mensuales surgen de una muestra de
alrededor de cinco mil hogares residentes en las capitales de todas las provincias argentinas y en los
aglomerados urbanos que no son capitales, pero cuya poblacidn es superior a los cien mil habitantes: ambos
casos concentran actualmente casi dos tercios de la poblacién total del pais. El universo contemplado replica
la cobertura de la Encuesta Permanente de Hogares (EPH), relevada por INDEC.
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habitual del hogar por un periodo inferior a un afio y con al menos una noche de pernocte, estando
ambos lugares ubicados dentro del territorio argentino. Se excluyen los viajes que tienen como
principal motivo el ser empleado por una unidad residente del destino visitado o cuando el traslado
forma parte del trabajo. Para los viajes a segundas viviendas del hogar no rige el criterio de entorno
habitual y se los considera siempre como un viaje turistico. La encuesta, con una muestra de alcance
nacional, considera como destinos por fuera del entorno habitual aquellos ubicados a mas de 40
kildbmetros para CABA y Partidos del GBA y 20 kildmetros para el resto de los aglomerados urbanos,
del lugar de residencia permanente del hogar, siempre y cuando ese lugar no sea visitado con una
frecuencia semanal. El gasto turistico que realiza este tipo de viajeros comprende todo gasto de
consumo de bienes y servicios efectuado por un turista o por cuenta del mismo, siendo una variable
que los informes de la EVYyTH muestran a nivel nacional y con la que no se cuenta con informacién
desagregada por regiones. No obstante, dicho gasto si esta desagregado segun turistas que llegan a
su destino por avidn o por otros medios.

Por otra parte, siguiendo la definicidn de la ETI (INDEC), los turistas internacionales se definen de
forma muy similar a los turistas internos, con la diferencia de que el desplazamiento de los viajeros
tiene como destino un pais diferente al de su lugar de residencia habitual. Asimismo, desde enero
de 2019 la ETI (INDEC) incorpora dentro de la categoria de turistas internacionales a las personas
cuyo motivo principal de visita es ser empleado por una unidad residente del pais visitado, debido
a las dificultades que genera su exclusion. Al igual que los turistas internos, el gasto turistico que
realizan los viajeros internacionales comprende todo gasto de consumo de bienes y servicios
efectuado por un turista o por cuenta éste durante su estadia en el lugar visitado. Si bien se excluye
el valor del transporte internacional, queda incluido el valor del transporte utilizado dentro del pais
visitado. En los informes de la ETI (INDEC) el gasto turistico esta desagregado segun el aeropuerto
por el cual arribaron los encuestados, dentro de los cuales, dada la cobertura geografica de la
encuesta, no se encuentra el AlR.

Como es evidente, la EVYTH y la ETI no proporcionan informacién directa acerca del gasto que
realizan en la ciudad los turistas internos e internacionales que arriban a Rosario a través del AIR.
Sin embargo, como se verd, este monto puede aproximarse combinando la informacion que
proporcionan las dos encuestas anteriores con la disponible en la EOH (INDEC), dado que esta Ultima
contiene informacidn desagregada sobre turistas hospedados y noches de pernocte para la ciudad
de Rosario. Las principales etapas del procedimiento adoptado se comentan a continuacién.

Para la estimacion del gasto total que realizan los turistas internos, es necesario aproximar, en
primer lugar, el volumen de turistas internos arribados al AIR. Para ello se multiplica, en cada
trimeste, el porcentaje nacional de turistas internos que arriban a un destino doméstico via aérea —
obtenido de los informes técnicos de la EVYTH (Secretaria de Turismo)- por el total de turistas,
residentes en el pais, que visitaron la ciudad y se hospedaron en el sector hotelero de Rosario, en
base ainformacién de la EOH (INDEC)*2. Una limitacién del cdlculo anterior es que no tiene en cuenta
a aquellos viajeros que se alojan en casas de familiares, amigos, segundas viviendas, alojamientos
temporales, entre otros hospedajes fuera del sector hotelero. Por este motivo, es probable que el
flujo de turistas totales que llegan a Rosario via aérea y provienen del resto del pais se encuentre

32 |mplicitamente se supone que el porcentaje nacional de turistas internos que arriban a un destino
domeéstico via aérea es igual que su homdnimo rosarino.
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subestimado. En segundo lugar, en base a datos de la EVyTH (INDEC), se toma el gasto promedio
diario (gasto total/total de pernoctaciones) que realiza el total de turistas internos que llegan a su
destino por avidn —dato a nivel nacional- y se lo multiplica por la estadia promedio® de los viajeros
residentes hospedados en hoteles de Rosario. Esto Ultimo permite estimar el gasto promedio por
turista interno que arriba a la ciudad por avién, el cual se multiplica por el total de turistas,
residentes en el pais, que visitaron Rosario y se hospedaron en su sector hotelero, obteniéndose
finalmente el gasto total realizado por los turistas internos arribados al AlR.

Por otra parte, para estimar el gasto de los turistas internacionales que arriban al AIR, se sigue un
procedimiento similar al explicado en el parrafo anterior, aunque con la diferencia de que no resulta
necesario estimar el volumen de turistas internacionales que arriban al aeropuerto rosarino, dado
que esta informacion esta disponible de forma mensual en los informes técnicos de la ETI (INDEC)3*,
la cual también contiene informacidn sobre el gasto promedio diario realizado por este tipo de
turistas. No obstante, tal como se comentd en parrafos anteriores, no se cuenta con informacién
sobre este tipo de gasto para turistas internacionales que arriban al AIR, por lo cual se toma el
promedio ponderado del gasto promedio diario correspondiente a los turistas que llegan a los
aeropuertos Aeroparque, Ezeiza, Cédrdoba y Mendoza. La ponderacidon esta dada por la participacion
de los viajeros de cada destino en el total de turismo receptivo via aérea, considerando a Ezeiza 'y
Aeroparque como un Unico destino. En un paso posterior, se multiplica dicho gasto por la estadia
promedio de los viajeros no residentes en establecimientos hoteleros y para-hoteleros de Rosario,
seglin datos de la EOH (INDEC)*, obteniéndose de esta forma el gasto promedio por turista
internacional. Finalmente, se multiplica esta Ultima variable por el volumen de turistas
internacionales arribados al AIR para obtener una estimacién del gasto de los turistas
internacionales.

En cuanto al periodo de estudio, la informacién sobre gasto de los turistas se analiza para los afios
comprendidos entre 2016 y 2019, debido a que la ETI no cuenta con informacion para Rosario
correspondiente a afios anteriores.

Por ultimo, es importante notar el gasto total de los turistas que arriban a Rosario a través del AIR
es, desde el punto de vista de la demanda, relativamente equivalente al ingreso por ventas de las
unidades productivas que le suministran bienes y servicios a dicho tipo de turistas, observado este

33 La estadia promedio se obtiene de la EOH y considera a viajeros residentes hospedados en hoteles de
Rosario que llegaron a la ciudad por cualquier medio de transporte. Si bien se cuenta con informacién de
estadia promedio en la EVyTH, los valores nacionales difieren mucho de los de la EOH, por lo cual no son
utilizados en las estimaciones.

34 La informacidn corresponde a turistas internacionales que arriban al AIR a través de vuelos internacionales,
por lo que no estan comprendidos los turistas internacionales que llegan al aeropuerto rosarino a través de
vuelos domésticos.

35 La estadia promedio considera a viajeros no residentes hospedados en establecimientos hoteleros y para-
hoteleros de Rosario que llegaron a la ciudad por cualquier medio de transporte. Si bien se cuenta con
informacion de estadia promedio en la ETI, los valores difieren mucho de los de la EOH, por lo cual no son
utilizados en las estimaciones.
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ultimo valor monetario desde la perspectiva de la oferta®. Por ende, el efecto catalitico del AIR en
términos del turismo regional es comparable y puede sumarse a la estimacién del efecto directo.

3.2.2. Conectividad

Tal como se comentd en el apartado 2.2.2.4.2., los trabajos empiricos suelen medir el nivel de
conectividad de los aeropuertos a través de la construccién de indicadores sintéticos que incorporan
diversas variables, tales como oferta de vuelos, tarifas, pasajeros transportados, etc. En el presente
trabajo, dada la informacién con la que se cuenta, se emplea la metodologia desarrollada por IATA
(2007), consistente en construir un indice de Conectividad (IC) a través de un promedio ponderado
del nimero de asientos ofrecidos a distintos destinos por un determinado aeropuerto, siendo
también posible su construccidn a nivel agregado para una region o pais. Asi, se obtiene un indicador
gue mide el alcance del acceso de un aeropuerto individual, un pais o una regién con la economia
global. En términos matematicos se expresa como:

Y1 (a;. Asientos of recidos;)
1.000

_ Pasajeros;

IC =

@ = .
' Pasajerosg

donde:

Asientos ofrecidos; es el niUmero de asientos que el aeropuerto bajo analisis ofrece en la primera
semana de julio de un determinado afio para llegar al aeropuerto de destino i.

Pasajeros; es el volumen total de pasajeros transportados por el aeropuerto de destino i en un
determinado afo, mientras que Pasajerosg es el volumen total de pasajeros transportados por el
aeropuerto mas grande del mundo en términos de flujo de pasajeros. El cociente de ambas variables
determina el ponderador ;.

i =1,2,..,nindexa a los aeropuertos con los que conecta el aeropuerto bajo analisis.

Como puede observarse en las férmulas anteriores, la oferta que un determinado aeropuerto pone
a disposicién para llegar a distintos destinos es ponderada por el tamafio relativo —en términos de
cantidad de pasajeros- que tiene el aeropuerto de destino, tomando como referencia al aeropuerto
mas grande del mundo. Especificamente, se toma al Aeropuerto Internacional Hartsfield-Jackson —
ubicado en la ciudad de Atlanta, Estados unidos- como referencia, dado que es el que mayor
cantidad de pasajeros traslada anualmente desde 1997%. A través de este sistema de ponderacién
se reconoce que las conexiones a aeropuertos de mayor porte o hubs generan una mayor
conectividad global (Intervistas, 2015). En definitiva, el IC refleja la relevancia de servir no sélo a un
numero considerable de destinos, sino de hacerlo con aquellos que tienen una gran importancia
econdmica y de acceder a una mayor cantidad de posibles conexiones para los viajeros de negocios
(IATA, 2007).

36 Es importante sefialar que el gasto estimado de los turistas receptivos incluye impuestos mientras que el
valor bruto de produccion de las unidades productivas incluye tal concepto.
37 https://www.internationalairportreview.com/article/32311/top-20-largest-airports-world-passenger-

number/
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Una potencial limitacién que tiene la formula del IC de IATA (2007) es que, si bien los ponderadores
se calculan con datos anuales, el nUmero de asientos ofrecidos refiere a la primera semana de julio
del afio para el cual se construye el indice. Por lo tanto, la consideracién de este mes especifico en
el calculo podria originar sesgos si la influencia que ejerce la estacionalidad varia a lo largo del afio
y para los distintos destinos. Justamente, el trabajo de Fundacidn Banco Municipal (2019b) sobre el
movimiento de pasajeros del AIR provee evidencia empirica que sugiere que el mes de julio es el
gue presenta la mayor contribucién positiva del componente estacional en dicho aeropuerto. En
base a esto Ultimo y considerando que el aeropuerto rosarino ofrece determinados vuelos en
temporadas estivales Unicamente -cuya oferta es importante que quede reflejada en el nivel de
conectividad estimado-, se procede a modificar la férmula del IC de la siguiente forma:

Ic - Y (ai. Asientos of recidos;;)
L 1.000

_ Pasajeros;,

a; = _
7 Pasajerosg,

donde:

Asientos ofrecidos;; es el nUmero de asientos anuales que el aeropuerto bajo andlisis ofrece en
el afio t para llegar al aeropuerto de destino i.

Pasajeros;; es el volumen total anual de pasajeros transportados por el aeropuerto de destino i
en el afo t, mientras que Pasajerosg; es el volumen total anual de pasajeros transportados en el
afo t por el aeropuerto mas grande del mundo en términos de flujo de pasajeros. El cociente de
ambas variables determina el ponderador a;;.

i =1,2,..,nindexa alos aeropuertos con los que conecta el aeropuerto bajo andlisis, mientras que
t =1,2,..,macada uno de los afios para los cuales se calcula el IC.

El hecho de que la oferta de asientos se mida en términos anuales permite subsanar los posibles
sesgos originados por la estacionalidad, asi como también incorporar el aporte de los vuelos
estivales a la conectividad.

Los datos utilizados para la construccién del indice de Conectividad del Aeropuerto Internacional
Rosario (ICA) provienen de diversas fuentes. En primer lugar, la cantidad de asientos ofrecidos por
el AIR para cada aeropuerto de destino es obtenida en base a informacidén proporcionada por la
propia terminal. El calculo de los ponderadores, por su parte, requiere recolectar datos sobre la
cantidad de pasajeros transportados en base a informacidn de aeropuertos, organismos nacionales
y consorcios, tal como se muestra en la siguiente tabla:

38 por ejemplo, vuelos a destinos de Brasil y Uruguay que se realizan en la temporada de verano.
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Tabla 3.2. Fuentes de informacion de las series de pasajeros transportados por los aeropuertos
con los que conecta el AIR y por el aeropuerto internacional de Atlanta. 2019

Aeropuerto ‘ Fuente de Informacion
Aeropuertos de Argentina (Aeroparque Jorge
Newbery, Bahia Blanca, Cataratas de Iguazu, Cérdoba,
El Calafate, El Palomar, Ezeiza, Jujuy, Mar del Plata,
Mendoza, Neuquén, Reconquista, Resistencia, Salta,
San Carlos de Bariloche, San Fernando, San Juan, San
Luis, San Rafael, Santa Fe, Santa Rosa, Tucuman,
Ushuaia)

Aeropuertos de Brasil (Belo Horizonte, Brasilia,
Campinas-Viracopos, Floriandpolis, Foz de Iguazu,
Guarulos, Porto Alegre, Porto Seguro, Recife, Rio de
Janeiro, Salvador de Bahia)

Administracién Nacional de Aviacién Civil (ANAC),
dependiente del Ministerio de Transporte de Argentina

Ministerio de Infraestructura de Brasil

Atlanta Aeropuerto Internacional de Atlanta Hartsfield-Jackson

DINACIA (Direccién Nacional de Aviacion Civil e
Infraestructura Aerondutica), dependiente del Ministerio
de Defensa Nacional de Uruguay
Corporacién Peruana de Aeropuertos y Aviacion Comercial

Aeropuertos de Uruguay (Laguna del Sauce,
Montevideo)

Lima (CORPAC S.A), centro operativo perteneciente al Gobierno
del Peru
Panama Aeropuerto de Tocumen

Junta Aerondutica Civil, dependiente del Ministerio de

Santiago de Chile .
lag ! Transportes y Telecomunicaciones

Fuente: elaboracidn propia

Tal como fue sefialado previamente, el ICA se construye con una frecuencia anual para el periodo
2014 - 2019, a fines de contar con un lapso de tiempo con un comportamiento relativamente
homogéneo del AIR en cuanto a vuelos ofrecidos y pasajeros transportados y que a su vez posibilite
observar la evolucién del nivel de conectividad del aeropuerto. En este punto, con el objeto de que
el calculo del indicador sea representativo de la operatoria normal del aeropuerto durante este
periodo, se excluyen los siguientes vuelos de cabotaje no regulares: Venado Tuerto (un vuelo en
octubre de 2016), Basavilbaso (un vuelo en febrero de 2019) y Sierra Grande (un vuelo en octubre
de 2017 y otro en marzo de 2019).

Por otra parte, por no contarse con informacion sobre el trafico de pasajeros transportados por
todos los aeropuertos con los que conecté el AIR entre 2014 y 2019 se realizan algunas
imputaciones. En el caso del aeropuerto de Cafayate, se consideran los pasajeros transportados por
el aeropuerto de Salta por no disponerse informaciéon de ANAC al respecto y por ser la terminal mas
cercana al mismo. En el caso de Mar del Plata, se consideran los pasajeros del aeropuerto de dicha
localidad para los casos en los que los aviones debieron aterrizar en otros aerédromos de la ciudad.
Para los dos aeropuertos de Punta del Este (Laguna del Sauce y El Jagiiel), que registran operaciones
con el AIR, se consideran los pasajeros transportados por el primero de ellos para calcular ambos
ponderadores por carecerse de informacion disponible sobre el segundo.

Debido a que a la fecha de construccidn del indice no se cuenta con informacién publicada sobre la
cantidad de pasajeros transportados en todas las terminales con las que conecté el AIR durante el
2019, se proyectaron los uUltimos valores para dichos casos utilizando el programa X-12-ARIMA
(version 3.0), basado en promedios moviles y desarrollado por United States Bureau of Census, el
cual es una actualizacion del X-11-ARIMA/88 desarrollado por Statistics Canada. Este programa esta
ampliamente probado y es utilizado en las principales agencias estadisticas del mundo. De esta
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forma se estiman los valores de pasajeros transportados por los aeropuertos de: Atlanta (noviembre
y diciembre de 2019), Santiago de Chile, Montevideo y Punta del Este (diciembre de 2019) a los fines

de construir los ponderadores anuales en base a cantidad de pasajeros transportados por
aeropuerto de destino.
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4. Estimacion del Impacto Econédmico del AIR

4.1. Efecto Directo

El impacto directo de un aeropuerto se relaciona con el empleo e ingreso generado por todas las
unidades productivas relacionadas directamente con la operatoria del mismo. En dicho efecto
intervienen distintos agentes, entre ellos, el propio operador aeroportuario, las aerolineas que en
él operan, entidades de control gubernamental -migraciones, personal de seguridad y de otros
organismos- y locales comerciales que ofrecen servicios a los pasajeros.

En la presente seccidn se presentard el impacto directo generado por todas las unidades productivas
en términos de empleoy de ingreso. En el caso del empleo, se debe aclarar que todos los empleados
considerados desempefian tareas de tiempo completo. En un primer lugar se presentara la
evolucion para el periodo 2014-2019 del empleo generado por el propio aeropuerto y los locales
comerciales (para estos ultimos cabe recordar que el empleo del periodo 2015-2018 se infiere a
partir de la cantidad de locales comerciales habilitados en el recinto del aeropuerto). Luego, se
expondra el empleo directo generado por el AIR en 2019 que resulta de la suma del empleo
generado por el propio operador aeronautico, los locales comerciales, las aerolineas y servicios de
rampa, las dependencias del Estado y los taxis que toman los pasajeros para llegar al aeropuerto.

En el caso del ingreso, se expondrdn los resultados a Valor Bruto de Produccion (VBP) ya que la
informacidn disponible y la carencia de una Matriz Insumo-Producto a nivel nacional dificultan la
obtencidn del Valor Agregado por las entidades operantes en el AIR. Por lo tanto, el efecto directo
mostrado de esta forma resulta en un estimativo apropiado de la suma de efecto directo e indirecto
generado por un aeropuerto. Entendiéndose al efecto indirecto como el consumo intermedio
realizado por las unidades productivitas del primer efecto. El VBP se muestra en las categorias
Aeronautico (que contempla la facturacién de aerolineas y los ingresos aeronduticos del AIR) y No
Aeronautico (que incluye las inversiones realizadas en la terminal, los ingresos no aeronauticos del
aeropuerto, la facturacion de locales comerciales y de taxis) a los fines de ordenar el analisis.

4.1.1. Empleo y remuneraciones

En 2019 solo el operador aeroportuario conté con 151 empleados que dependen, ya sea de forma
permanente o por contrato temporal, del propio AIR. Los mismos constituyen 24,6% del empleo
directo generado en dicho periodo y se encuentran abocados a tareas de atencién al usuario,
mantenimiento, infraestructura, decisiones estratégicas y contabilidad, entre otras tareas. Una
parte significativa de este personal -cuatro de cada diez personas- cuenta con un titulo universitario
o terciario.

Al observar la evolucién del empleo generado por el propio aeropuerto y el flujo de pasajeros
transportados desde el ano 2014, resulta interesante destacar que mientras que en 2015 la cantidad
de pasajeros transportados por la terminal se incrementa en un 50,3% -en gran parte debido a las
obras realizadas el afio previo que permitieron transportar un mayor volumen de pasajeros-, la
cantidad de empleados se mantiene constante en dicho periodo para incrementarse 85,4% en 2016.

En cambio, los periodos 2017 y 2018 muestran crecimientos en cantidad de pasajeros transportados
y empleados del aeropuerto mas parejas, siendo siempre levemente superiores los incrementos de
los primeros (registrandose crecimientos interanuales de 53,2% vy 44,9% en 2017 y de 18,3% vy 15,5%
durante 2018 respectivamente). Finalmente, 2019 evidencia una contraccién de los pasajeros
transportados de -12,4% al tiempo que el personal dependiente de la terminal permanece
practicamente constante, con un incremento interanual de 1,3%. Como es de esperarse, queda en
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evidencia que a pesar de la volatilidad de los pasajeros transportados, el empleo dependiente de la
propia terminal permanece relativamente mas estable.

Como puede observarse en la Tabla 4.1, a excepciones del afio 2015, donde la cantidad de
empleados del AIR respondid con cierto rezago al incremento en el volumen de pasajeros, en
promedio durante el periodo 2014-2019 por cada 1.000 pasajeros transportados se generaron 0,2
empleos dependientes del propio aeropuerto. En este aspecto, resulta interesante evaluar la
cantidad de estos nuevos empleos que se generan por cada aumento en la cantidad de pasajeros
transportados. De esta forma, en 2018 se transportaron 134 mil pasajeros mds que en 2017, en
dicho periodo la cantidad de empleados del propio AIR se incrementd en 20 personas, lo que
indicaria que por cada 1.000 pasajeros adicionales, el empleo dependiente del operador
aeroportuario se incrementé en 0,15 personas.

Por otro lado, los locales del paseo comercial que se desempefan en el recinto del AIR, es decir
locales gastrondmicos, comerciales y de atencién al pasajero como casa de cambio, alquiler de
automoviles y oficina de turismo, emplean a un total de 79 personas, representando 12,8% del
empleo directo generado por la terminal en 2019. Ahora bien, resulta de interés analizar la
evolucidn de los mismos. Teniendo informacidn disponible desde 2015 sobre la cantidad de locales
comerciales habilitados en el recinto del AIR, se utilizan los mismos para inferir la evolucion del
empleo en el periodo. De esta forma, se observa que dicho empleo muestra un comportamiento
qgue poco se relaciona con la evolucién de los pasajeros transportados. Llama la atenciéon que,
mientras el flujo de viajeros practicamente se duplica en 2017 y se incrementan en 20%
aproximadamente en 2018, el empleo de los locales se contrae y se mantiene estable. Por otro lado,
los mismos registran un incremento interanual de 43,6% durante 2019, que se explicaria en mayor
medida por la reciente ampliacion del paseo comercial.

Al analizar la evolucién de la cantidad de empleos generados en los locales comerciales por cada
1.000 pasajeros transportados en el AIR se observa que, a diferencia de los empleados que
dependen del operador aerondutico, los mismos tienen una mayor variabilidad. Registrando un
minimo de 0,06 empleos por cada 1.000 pasajeros en 2018 y un maximo de 0,17 empleos cada 1.000
pasajeros en 2015, llegando practicamente a un punto medio de 0,10 empleos en los locales
comerciales cada 1.000 viajeros transportados en 2019.
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Tabla 4.1 Evolucion de los pasajeros totales transportados por AIR, personal dependiente del
aeropuerto y de los locales comerciales. 2014 a 2019
Personal dependiente de los

Personal dependiente del AIR

, Pasajeros locales comerciales
Periodo
Transportados Empleos cada Empleos cada
Empleos . . Empleos : :
mil pasajeros mil pasajeros
2014 234.992 48 0,20 s.d. s.d.
2015 353.090 48 0,14 59 0,17
2016 477.526 89 0,19 63 0,13
2017 731.476 129 0,18 55 0,08
2018 865.622 149 0,17 55 0,06
2019 758.224 151 0,20 79 0,10

Nota: los pasajeros transportados contemplan aquellas personas embarcadas y desembarcadas en vuelos comerciales internacionales y
de cabotaje. Los locales comerciales incluyen las unidades productivas ubicadas en el paseo comercial, locales gastrondmicos, Freeshop,
Sala VIP y empresas que prestan servicios a los pasajeros como casas de cambio y agencias de turismo. Se excluyen los locales que
comenzaron sus operaciones en el mes de diciembre de 2019. Sélo se dispone del nimero de empleados de los locales comerciales para
2019, por lo que los valores del resto de los afios se imputan multiplicando la cantidad de establecimientos por el personal promedio de
dicho afio (aproximadamente cuatro empleados por local), en este andlisis no se considera el afio 2014 por falta de informacidn sobre la
cantidad de establecimientos.

Fuente: elaboracidn propia en base a datos de ANAC y proporcionados por el propio aeropuerto.

Ahora bien, tanto el personal que depende directamente del aeropuerto como de los locales
comerciales, explican 36,3% del empleo directo generado por la operatoria del AIR en 2019. A estos
dos se les debe adicionar el empleo generado por las aerolineas y operadores de rampa (30,3%), las
dependencias del Estado (30,4%) y los taxis utilizados por los pasajeros (3,0%) para llegar a los 634
empleos directos generados por el AIR durante 2019. Debe aclarase que no es posible mostrar la
evolucidn de la totalidad del empleo directo debido a la falta de informacidn respecto a aerolineas,

servicios de rampa y organismos dependientes del Estado.

Al relativizar esta cifra con el flujo de pasajeros del afio 2019 se observa que por cada 1.000
pasajeros transportados, se generaron 0,8 empleos directos en el AIR. En este sentido, resulta de
utilidad contextualizar el este valor con el obtenido por otras publicaciones al respecto. Graham
(2014), por ejemplo, postula como regla de oro aceptada en la industria aeronautica que, por cada
millon de pasajeros transportados se generan entre 900 y 1.000 empleos directos, lo que es
equivalente a decir que por cada 1.000 pasajeros se generan entre 0,9 y 1,0 empleos directos. Por
otro lado Intervistas (2015) estima que, en una muestra de 125 aeropuertos, todos aquellos que
tienen un flujo de pasajeros anuales inferior al millén de viajeros, por cada 1.000 que se adicionen,
se generaran 1,2 empleos directos. Si bien estos indicadores ayudan a contextualizar el empleo
directo generado por el AIR con los promedios de la industria debe recordarse que ambos
constituyen promedios realizados entre distintos aeropuertos con diferentes escalas y flujos de
pasajeros transportados.

Ademas del empleo generado directamente por el aeropuerto, resulta de interés estimar el ingreso
neto percibido estas personas. Tal como lo muestra la Tabla 4.2, durante 2019 dicho monto ascendio
a 295,6 millones de pesos corrientes. Donde, los empleados del propio aeropuerto representan
27,7% del mismo (81,9 millones), las aerolineas y personal de rampa 28,6% (84,6 millones), quienes
trabajan en las dependencias del Estado participan con 34,7% (102,7 millones), quienes se
desempefian en los locales comerciales participan con 7,7% (22,7 millones) y finalmente los taxistas
que transportan a los pasajeros hacia y desde el aeropuerto con 1,3% (3,7 millones).
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Tabla 4.2. Empleados y remuneracion neta percibida a valores corrientes. Afio 2019

Empleador Cantidad de empleados = Remuneracion Neta

AIR 151 $ 81.868.223
Aerolineas y servicios de rampa 192 $ 84.585.737
Dependencias del Estado 193 $ 102.665.649
Locales comerciales 79 $22.718.448

Taxis 19 $3.760.997
Total | 634 $ 295.599.054

Nota: el personal del AIR comprende al personal de planta y al contratado por éste. Los empleados de las aerolineas y los servicios de
rampa incluyen el personal que presta servicios en el recinto del AIR y en las oficinas comerciales de las aerolineas en Rosario, personal
de Jet Pack e Intercargo; se excluyen azafatas y pilotos. Las dependencias del Estado comprenden: ANAC, EANA, JIAAC, ORSNA, PSA,
Sanidad de Frontera, SENASA, Servicio Meteoroldgico y Bomberos zapadores. La remuneracion neta de los empleados de las aerolineas,
servicios de rampa, dependencias del Estado y locales comerciales se calcula, en caso de corresponder, detrayendo de la remuneracion
bruta los montos de aportes jubilatorios, obra social y a INSSJP Ley 19.032, en base a la informacidon publicada por el dltimo Convenio
Colectivo de Trabajo disponible contemplando rangos medios. Para los empleados del AIR, la remuneracidn neta se obtiene realizando
los ajustes correspondientes a los datos de costos laborales suministrados por la propia terminal. Los montos de remuneracién neta se
ajustan, a excepcion de los empleados del AIR, mediante el indice de Salarios del Sector Publico o Privado, segin corresponda, publicado
por INDEC. Dado que este Ultimo indicador no se encuentra disponible para el mes de diciembre 2019, se realiza una estimacién en base
a la tasa de inflacion mensual de dicho periodo medida por el IPC Nivel General (INDEC). Para el caso de los taxistas, se supone que se
emplean tantas personas como viajes hacia el aeropuerto se requieran, ya sea desde el centro de la ciudad y la terminal de 6mnibus
segun corresponda, considerando el tiempo promedio de los mismos estimado por GoogleMaps, para calcular el total de empleos en el
afio se toma un promedio del personal empleado en los doce meses analizados. El salario de los mismos se actualiza al modificarse las
tarifas de Taxis en Rosario.

Fuente: elaboracion propia a partir de informacién suministrada por AIR y Convenios Colectivos de Trabajo de los organismos
involucrados.

Debe aclararse que una parte considerable de la remuneracion neta presentada forma parte del
impacto inducido del aeropuerto, entendido como el consumo de bienes y servicios en la region del
aeropuerto por parte de quienes integran el empleo directo e indirecto generado por la terminal.
De esta forma, dicho consumo genera ingresos para otros sectores de la economia. Sin embargo, la
informacidn disponible, no permite mostrar una medida del ingreso de este efecto para el caso del

AlR.

A pesar de ello, es posible aproximar el empleo generado por los efectos indirecto e inducido por el
AIR a partir de un informe publicado por IATA (2017) realizado para el caso de Argentina. En dicho
informe se muestra la cantidad de empleo generado por los efectos directo, indirecto, inducido y el
sector turistico. De esta forma, conociendo el empleo directo generado por el AIR (634 trabajadores)
y suponiendo que la relacién entre el empleo directo y los restantes se mantiene constante para el
caso de Argentina y que el mismo no cambia en el tiempo®?, es posible determinar que la terminal
rosarina generaria 528 empleos indirectos, 326 inducidos y 1.145 en el sector turistico. Lo que
implicaria una generacién total de 2.633 empleos originados por la existencia del aeropuerto. Sin
embargo, dados los supuestos realizados, solo es posible tomar dichos valores como estimativos de
los valores actuales. Debe aclarase que al considerase solo una terminal del pais, el empleo
generado por los efectos indirecto e inducido calculado de esta forma podria estar sobreestimado
el verdadero efecto. Esto es debido a que muchas de las compras de suministros de las unidades
productivas que operan en el AIR (efecto indirecto) al igual que parte de las erogaciones generadas
por los empleos directos e indirectos (efecto inducido) se realizan fuera de la regién de la terminal
rosarina.

3% Dado que el informe de IATA (2017) utiliza dados del afio 2014.
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4.1.2. Valor Bruto de Produccion

En el presente apartado se pretende cuantificar el ingreso directo total generado por la operatoria
del AIR. En este sentido, los valores monetarios se muestran en pesos a valores de diciembre 2019.
El efecto directo total se presenta en términos de Valor Bruto de Produccion (VBP) debido a que la
informacidn disponible hace que no sea posible descontarle el consumo intermedio de las unidades
productivas involucradas. Al no poder descontar los inputs del proceso productivo, este efecto se
asemejaria en monto a la suma del efecto directo e indirecto generado por el propio aeropuerto.

Es posible distinguir dos grandes grupos del VBP generado por un aeropuerto, el que se relaciona
mas estrechamente a los servicios aeronauticos (VBP Aerondutico) y el que se relaciona a otros
servicios (VBP No Aerondutico). De esta forma, el primero incluye la facturacidn de las aerolineas
que operan desde el AIR y los ingresos aeronauticos de la propia terminal es decir, los originados
por el cobro de tasas por pasajero, aterrizaje, estacionamiento y balizamiento de aeronaves. Por
otro lado, el VBP No Aerondutico incluye las inversiones realizadas en el aeropuerto, los ingresos no
aeronduticos del AIR (ingresos por la operacién de la playa de estacionamiento y otros ingresos), la
facturacién de los locales ubicados en el paseo comercial y la de los taxis que utilizan los pasajeros
para llegar al aeropuerto.

Como es de esperarse, la facturacidn de las aerolineas representa la mayor parte del VBP. Dado que
no es posible obtener la misma desde las propias lineas aéreas, se calculan tres escenarios posibles
para tratar de aproximar su valor. En todos ellos se consideran las rutas operadas con regularidad
en 2019 en el AIR%, considerandose los valores de los pasajes de ida y vuelta netos de impuestos de
la categoria mas econdmica ofrecida en los sitios web de las propias aerolineas. Se plantean dos
escenarios, uno conservador y otro mas arriesgado, ambos difieren en el tiempo de anticipacidn
para sacar el ticket aéreo. De esta forma, se considera una mayor anticipacién en el primer escenario
(de 80 y 30 dias para los vuelos internacionales y de cabotaje respectivamente) debido a que la
misma permite obtener pasajes mas econémicos. Por otro lado, se considera un horizonte temporal
menor (de 10 y 5 dias para vuelos internacionales y de cabotaje) a los fines de obtener tickets mas
costosos y poder construir un segundo escenario.

Debe recordarse que el flujo de pasajeros en esta estimacién se obtiene “corriendo” los pasajeros
transportados por el AIR hacia atras segun la cantidad de dias de anticipacidn con la que se supuso,
se sacaron los pasajes. De esta forma, quienes realizaron un vuelo internacional en marzo de 2020,
bajo un escenario conservador, realizaron la compra de los tickets en diciembre de 2019 y por lo
tanto, el monto de dicho pasaje se imputa en este uUltimo mes. Por ende, debido a las medidas que
tanto aerolineas como gobiernos nacionales realizaron a los fines de contener la propagacion del
virus COVID-19 (Coranavirus), en especial una vez declarada la pandemia el dia 11 de marzo de 2020,
se supone que todos los escenarios se encuentran subestimados, debido a que, muchos pasajeros
que compraron sus tickets hacia finales de 2019, no viajaron a principios de 2020 y por lo tanto, no
es posible considerarlos en este analisis.

Finalmente, se construye un escenario intermedio, entendiéndose que en la practica muy
dificilmente los pasajeros puedan ubicarse enteramente en alguno de los dos escenarios previos, ya
que es mas probable que se dé un mix de ambas situaciones. Por lo tanto, este tercer escenario
consiste en tomar el punto medio de los valores obtenidos bajo los supuestos de escenario

40 | as mismas incluyen los destinos de: Aeroparque, Bariloche Ezeiza, Iguazu, Lima, Mendoza, Neuquén,
Panama3, Recife, Rio de Janeiro, Salta, Tucuman, San Pablo, Santiago de Chile.
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conservador y arriesgado (para mas informacion sobre las consideracién metodoldgicas realizadas
ver Anexo A).

En la siguiente tabla pueden observarse los resultados de los tres escenarios considerados a la hora
de estimar la facturacion de las lineas areas. Se nota con claridad la incidencia del tiempo de
anticipacién con el que se sacan los pasajes en el valor monetario de los mismos ya que entre el
escenario conservador y arriesgado existe una brecha de poco mds del 50%. Dicha diferencia hace
gue sea mds adecuado considerar un escenario intermedio a la hora de evaluar el impacto directo
total del aeropuerto.

Tabla 4.3. Facturacion estimada de aerolineas en millones de pesos para tres escenarios posibles.
Afio 2019 a valores de diciembre de 2019

Escenario Facturacion estimada

Conservador S 3.939,4
Arriesgado S 6.029,1
Valor medio S 4.984,3

Fuente: elaboracidon propia en base a datos de los sitios oficiales de las aerolineas.

Una vez estimado el principal componente del efecto directo, la facturacidn de aerolineas, se puede
hacer lo mismo con el efecto directo total a VBP. De este modo, se estima que durante 2019 el AIR
genero un impacto econdmico directo total de $6.234,7 millones de pesos (a valores de diciembre
2019). De los cuales, los ingresos aeronduticos representan practicamente el 90% del efecto con
$5.711,0 millones de pesos (explicados en su mayoria por la facturacién de aerolineas aproximada
con el escenario intermedio planteado). Por otra parte, los ingresos no aeronduticos en su conjunto
se quedan con los $523,7 millones restantes, aqui el rubro que tiene mayor peso es el de las
inversiones, en cabeza del Estado Provincial que representan aproximadamente tres de cada cinco
pesos del ingreso no aeronautico (VBP No Aerondutico), en importancia luego le siguen los ingresos
del AIR que no se relacionan directamente con el movimiento de los aviones, la facturacién de los
locales del paseo comercial y la de los taxis.

Si bien el VBP Aeronautico es el que explica en mayor medida el efecto directo del AIR, es necesario
destacar que el VBP No Aeronautico permite considerar el impacto de otras actividades
desarrolladas en el recinto del aeropuerto que contribuyen a la diversificacion del efecto total.
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Tabla 4.4. Valor Bruto de Produccion generado por el AIR en millones de pesos. Afio 2019 a valores
de diciembre 2019

VBP Aeronautico S 5.711,0
Facturacion de Aerolineas S 4.984,3
Ingresos Aeronduticos del AIR S 726,7

VBP No Aeronautico S 523,7
Inversiones S 343,2
Ingresos no Aeronauticos del AIR S 66,0
Facturacion de Locales Comerciales S 62,9
Facturacién de Taxis S 51,6

Efecto Directo Total S 6.234,7

Nota 1: la facturacion de aerolineas considera el valor del escenario intermedio. Los ingresos aeroportuarios del AIR comprenden las
tasas por pasajero, aterrizaje, estacionamiento y balizamiento de aeronaves. Las inversiones solo comprenden inversiones
extraordinarias. Los ingresos no aeronauticos del AIR comprenden los ingresos de la playa de estacionamiento y otros ingresos no
aeronauticos. La facturaciéon de los locales se calcula en base a informacidn proporcionada por el AIR y por el Centro de Informacion
Econdmica (CIE — Municipalidad de Rosario); para aquellos locales sin informacién se realiza una estimacién en base a la facturacion
promedio por empleado de unidades productivas pertenecientes a la misma rama de actividad; la facturacion de Freeshop comprende
los primeros siete meses del afio.

Nota 2: a los efectos de evitar doble contabilizacidn, se excluyen las inversiones realizadas con fondos del aeropuerto (solo se consideran
las realizadas con fondos provinciales). En el caso de los ingresos no aeronduticos del AIR, se excluyen los generados por alquileres
pagados por los locales comerciales por incluirse dentro de la facturacién de los mismos.

Nota 3: para obtener los valores al mes de diciembre 2019 se utilizé el indice de precios que utiliza el Centro de Informacion Econdmica
(CIE — Municipalidad de Rosario) para deflactar la facturacién privada de Rosario.

Fuente: elaboracidn propia a partir de informacién suministrada por AIR, paginas oficiales de aerolineas, CIE-Municipalidad de Rosario e
INDEC.

Resulta importante relativizar el efecto directo total del AIR con el valor de la facturacidon privada de
la ciudad de Rosario. De esta forma, considerando ambos montos para el afio 2019 -expresados a
valores de diciembre de 2019- se observa que la estimacion del efecto directo total del AIR
representa 1,1% de la facturacidon privada registrada en la ciudad, segun datos de CIE —
Municipalidad de Rosario*'. Dicha participaciéon practicamente triplica la del rubro Actividades
Primarias, que suelen representar aproximadamente 0,4% de la facturacién privada de la Ciudad.
También se destaca que el impacto del aeropuerto estaria representando cerca de la cuarta parte
de la facturacién del sector Construccion, ya que este Ultimo es practicamente 4,3% de la facturacién
privada total rosarina®. Por otro lado, resulta util destacar que los aeropuertos de Argentina
generaron en 2014 ingresos que representan 1,7% del PIB del pais segun IATA (2017).

Avalores de diciembre 2019, cada pasajero transportado en el AIR en 2019 generd un efecto directo
total promedio de $8.222,7 pesos. De este total, aproximadamente $6,5 de cada $8 pesos
corresponden al monto pagado por el pasaje aéreo neto de impuestos, uno de los pesos restantes
a los ingresos —aeronauticos y no aeronauticos- del AIR y el valor restante se compone de las
inversiones realizadas en la terminal y la facturacién de los locales del paseo comercial y taxis
utilizados por los pasajeros. Es necesario recordar que al contabilizarse los pasajeros se consideran
tanto embarcados como desembarcados, por lo que, cada individuo sera contabilizado dos veces -

41 Debe aclarase que dicho valor se modifica al adoptar el escenario conservador para el célculo de la
facturacion de aerolineas (0,9%) o el mas arriesgado (1,3%).

42 Ambas participacion resultan de los promedios obtenidos para el periodo Enero 2018 — Septiembre 2019
segln informacion publicada por CIE — Municipalidad de Rosario.

48



al partir y al regresar al AIR-, y por ende, el valor del ticket expresado representa un promedio del
monto abonado por tramo de viaje neto de impuestos.

Tabla 4.5. Valor Bruto de Produccion por pasajero generado por el AIR a valores de diciembre
2019. Ao 2019

VBP Aeronautico S 7.532,1
Facturacién de Aerolineas| $ 6.573,6

Ingresos Aeronduticos del AIR| S 958,5

VBP No Aerondautico S 690,6
Inversiones| $ 452,6

Ingresos no Aeronduticos del AIR| $ 87,0
Facturacién de Locales Comerciales| $ 82,9
Facturacidon Taxis| $ 68,1

Efecto Directo Total S 8.222,7

Fuente: elaboracion propia a partir de informacidn suministrada por AIR, paginas oficiales de aerolineas, CIE-
Municipalidad de Rosario e INDEC.

4.2, Efecto indirecto parcial

El impacto indirecto de un aeropuerto hace referencia a todo aquel ingreso o trabajo generado por
las unidades productivas que proveen a las actividades directamente ligadas a la operatoria del
mismo. Generalmente, y como lo indica la literatura, estas actividades se desarrollan fuera del
recinto de la terminal. Comprenden, por ejemplo, la produccidén del combustible e insumos
utilizados por las aeronaves, el mantenimiento de las mismas, las compras de mercaderias
realizadas por los locales del paseo comercial, entre otras.

Si bien la informacién disponible dificulta la obtencion del impacto indirecto total del aeropuerto,
puede llegar a obtenerse una cifra parcial de este efecto. Ademas, es necesario recordar que, el
hecho de medir el Impacto Directo a Valor Bruto de Produccidn hace que el Efecto Indirecto quede
comprendido en este primero.

Considerando informacién disponible sobre facturacién de algunas empresas que forman parte del
Efecto Indirecto del AIR, es posible estimar que, a valores de diciembre de 2019, el impacto indirecto
parcial del aeropuerto asciende a $1.737,3 millones de pesos para el afio 2019.

El mismo comprende la facturacidon de las compaiias que suministran combustible, catering,
servicios de rampa y mantenimiento a las aeronaves que operaran desde el AIR. Debe tenerse en
cuenta que este efecto es parcial no solo por no poder incluir la totalidad de categorias que
componen el impacto indirecto, sino que también porque las categorias aqui incluidas pueden no
estar mostrandose en su totalidad ya que solo se incluyen las compras realizadas en el AIR. Es decir,
es muy posible que tanto en el caso de los servicios de catering como en la reparacién de aeronaves,
se suministren en otras terminales con las que conectan los aviones utilizados por los pasajeros del
AIR.

Con la informacién disponible y tal como puede observarse en la Tabla 4.6, la categoria de
combustible representa nueve de cada diez pesos del impacto indirecto parcial estimado, el restante
se reparte en orden de importancia en los servicios de rampa, catering y mantenimiento de aviones
gue se realizan en Rosario.
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Tabla 4.6. Impacto Indirecto Parcial, participacion de las categorias analizadas a valores de
diciembre de 2019. Ao 2019

Categoria ‘ Participacion

Combustible 91,1%
Servicios de rampa 6,7%
Servicios de catering 2,0%
Mantenimiento de aeronaves 0,2%

Nota: los servicios especificados corresponden a los suministrados dentro del predio del AIR.
Fuente: elaboracidn propia a partir de informacién suministrada por AIR.

Finalmente, vale la pena aclarar que el monto del combustible utilizado por las aeronaves
representa un 31,0% de la facturacién de las aerolineas aqui estimada con un escenario intermedio
para el periodo enero-septiembre 2019. Al compararse dicha informacién con la que proporciona el
balance de Aerolineas Argentinas para los primeros tres trimestres del afio, se obtiene una cifra muy
similar, ya que las erogaciones en combustible representan 34,3% de los ingresos. Esta validacién
resulta necesaria ya que no solo indica que se estaria considerando la totalidad del monto por
combustible del impacto indirecto -que se presume es el mas relevante-, sino que también indicaria
que la forma de estimar la facturacién de las lineas aéreas es apropiada.

4.3, Efecto catalitico

El efecto catalitico de un aeropuerto captura la forma en que su desempefio contribuye al desarrollo
de otros sectores econdmicos, a corto plazo, y de la actividad econémica en general o PIB, a largo
plazo, que no se cuantifican en los efectos directos, indirectos e inducidos. Por ello, el mismo puede
ser estudiado desde el lado de la demanda y de la oferta de bienes y servicios. El primer caso hace
referencia al impacto econémico que se genera en el turismo y el comercio, mientras el | segundo
caso mide la contribucién en el largo plazo a la productividad y el crecimiento del PIB. En el presente
trabajo se analiza por un lado, el gasto realizado por los turistas que llegan a la ciudad en avién y
por el otro, la conectividad del AIR debido a que la literatura empirica la considera como un proxy
de los factores que influyen en el crecimiento econémico.

4.3.1. Turismo

En esta seccidn se analiza el impacto econdmico del aeropuerto de Rosario en el sector turistico
local en el periodo 2016 — 2019. El efecto derrame de la actividad aeroportuaria sobre dicho sector
forma parte del denominado impacto catalitico de un aeropuerto, el cual mide el efecto que genera
un aeropuerto en otros sectores de la economia, tanto por el lado de la demanda, impulsando por
ejemplo la llegada turistas o el comercio, como por el lado de la oferta, a través de inversiones que
impulsan la productividad de las empresas de la region.

Para cuantificar el impacto econémico del aeropuerto sobre el turismo local, en esta secciéon se
analiza el gasto realizado por los turistas que visitan Rosario y arriban a través del AIR. Para ello, se
consideran tres factores que inciden en el gasto total de los viajeros: el flujo de turistas arribados,
el gasto diario promedio de los mismos y la duracidn de la estadia en la ciudad. Este estudio
comienza con el andlisis del gasto de los turistas internacionales, -considerando los factores
detallados-, luego hace lo mismo para los turistas internos y finalmente analiza el gasto conjunto
incorporando medidas adicionales, tales como el ratio turismo receptivo via aérea / pasajeros
totales del AIR y el ratio turismo receptivo via aérea / viajeros hospedados en hoteles, que permiten
obtener una mejor comprensién del vinculo existente entre el aeropuerto rosarino y el turismo
local.
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4.3.1.1. Gasto local de turistas internacionales arribados

Como se menciond anteriormente, uno de los aspectos que se analizan a la hora de estudiar el gasto
de los turistas -en este caso internacionales- es la afluencia de los mismos. En la Figura 4.1 puede
observarse un crecimiento de la llegada de los mismos entre el primer trimestre de 2016 y el primer
trimestre de 2019. El mayor volumen de turistas internacionales arribados tiene lugar en el contexto
de crecimiento que la terminal local empieza a experimentar a partir de 2014, como consecuencia
de un conjunto de obras de infraestructura iniciadas a fines de 2013 y una mayor oferta de vuelos
internacionales a partir de la incorporacién de aerolineas, frecuencias y destinos. Las aerolineas que
incorporaron rutas internacionales en este periodo fueron Copa y LATAM en 2016 con vuelos a
Panama y Lima, respectivamente, sumandose luego a Santiago de Chile de LATAM y de Sky Airline
en 2017, y Porto Alegre operado por Azul en 2018 (Fundacién Banco Municipal, 2019b). El mayor
flujo turistas internacionales arribados al AIR resulta mas claro cuando se observan los datos
anuales, tal como se presentan en la tabla de la Figura 4.1. El crecimiento del turismo receptivo
internacional se interrumpe durante el segundo trimestre de 2019. Esta disminucién podria
explicarse por la salida de algunas aerolineas y rutas internacionales de relevancia, como LATAM
con sus vuelos a Santiago de Chile y San Pablo, y Azul con su vuelo a Porto Alegre.

Figura 4.1. Turismo receptivo via aérea. Llegada de turistas internacionales al Aeropuerto
Internacional Rosario. 1° Trim.2016 — 4° Trim.2019.
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Fuente: elaboracidn propia segun Encuesta de Turismo Internacional — INDEC.

Analizando ahora el gasto diario promedio, la estimacidn efectuada para Rosario y su regidn en base
a datos de ETI-INDEC, de acuerdo lo explicitado en la Seccién 3.2.1, sitda al gasto promedio
individual entre un valor minimo de USS 81 y un valor maximo de USS 95 en el periodo bajo estudio.
Tal como puede observarse en la tabla de la Figura 4.2, el gasto diario promedio de los turistas
internacionales medido en délares se contrae afio a afo -6,4% y — 6,1% en 2018 y 2019,
respectivamente, luego de incrementarse en 2017. Otra caracteristica del gasto diario promedio
que se vislumbra graficamente es su comportamiento estacional para los dos primeros afios
analizados, donde el gasto crece trimestre a trimestre. Sin embargo, estas variaciones no muestran
un patron consistente en el resto de la serie, ya que en 2018 el gasto es decreciente y en 2019
presenta alzas y bajas continuas.

Los cambios en el comportamiento trimestral del gasto diario promedio de los turistas en los ultimos
dos afos analizados asi como su disminucidn interanual, posiblemente se expliquen por los
incrementos del tipo de cambio en dichos periodos. A su vez, en la misma figura puede observarse
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gue la depreciacion del peso conlleva a un incremento del gasto de los turistas extranjeros medido
en pesos corrientes pese a registrarse un menor gasto diario en ddlares. Esto, como veremos mas
adelante, explicara el mayor gasto en pesos constantes por parte de los turistas internacionales
debido al mayor poder de compra de la moneda extranjera.

Figura 4.2. Gasto diario promedio de turistas internacionales que arribaron al Aeropuerto
Internacional Rosario y tipo de cambio nominal ($/USS$). 1° Trim.2016 — 4° Trim.2019.
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Nota 1: el tipo de cambio utilizado corresponde al valor comprador de referencia en el mercado minorista de la Ciudad de
Buenos Aires publicado en la Comunicacion “B” del B.C.R.A. El valor trimestral resulta de obtener el promedio simple de
los tipos de cambio diarios.

Nota 2: el gasto diario promedio en US$ medido en forma anual, se obtiene a partir de calcular el promedio de los gastos
diarios promedios de cada trimestre, ponderado por la participacion de los turistas de cada periodo en el total anual para
Mendoza, Cérdoba y CABA.

Fuente: elaboracidn propia seguin Encuesta de Turismo Internacional — INDEC y Banco Central de la Republica Argentina.

Ahora bien, para poder cuantificar el impacto del gasto diario promedio de los turistas
internacionales que arribaron a Rosario mediante vuelos internacionales resulta de utilidad mostrar
dicha informacién en pesos constantes, es decir, sin los efectos de la inflacién. En la tabla 4.7 resulta
claro que el poder de compra de los turistas internacionales se incrementa durante 2018 y 2019
debido a la depreciacion del peso, aunque el gasto en ddlares se reduce.
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Tabla 4.7. Gasto diario promedio de turistas internacionales arribados al AIR. En pesos de
diciembre de 2019 y délares. 2016 — 2019.

Gasto diario . Gasto diario ..,
. . Variacion . Variacion
Periodo promedio en pesos . promedio en .
interanual interanual
constantes uss
2016 S 3.805 - S 85 -
2017 S 3.661 -3,8% S92 8,5%
2018 $4.216 15,2% S 86 -6,4%
2019 S 4.449 5,5% s 81 -6,1%

Fuente: elaboracidn propia seglin Encuesta de Turismo Internacional — INDEC, Banco Central de la Republica Argentina 'y
el Centro de Informacion Econdmica (CIE - Municipalidad de Rosario).

Un punto que debe ser tenido en cuenta sobre la estimacion efectuada del gasto diario promedio
de los turistas internacionales que visitan Rosario es que su magnitud en las ciudades para las cuales
se tiene informacién -Cérdoba, Mendoza y CABA- y son utilizadas para inferir el comportamiento de
Rosario difieren entre si debido al perfil de las mismas y las caracteristicas que las hacen atractivas
para el turismo®. Por lo tanto, el gasto diario promedio estimado para Rosario presentaria
diferencias de acuerdo a como se calcule. Por ejemplo, si en lugar de realizar un promedio
ponderado del gasto en las tres ciudades -que es lo que se hace en este trabajo- se eligiera Cordoba,
gue presenta un gasto promedio inferior a CABA y a Mendoza, el gasto por dia de los turistas que
llegan a Rosario resultaria un tanto menor al estimado anteriormente. De la misma manera, si se
eligiera Mendoza cuyo gasto es mas elevado, la estimacidn seria superior.

Finalmente, para obtener el gasto total deben considerarse los dias de permanencia de los viajeros
gue arriban al AIR. En base a la informacion de EOH-INDEC, puede observarse en la Figura 4.3 que
la estadia promedio de los viajeros no residentes en hoteles de la Ciudad aumenté de un valor
promedio de 1,6 dias en el periodo 2016-2017 a 1,8 dias en 2018-2019. La mayor estadia registrada
en el ultimo periodo podria explicarse por el “abaratamiento” del turismo local para los extranjeros
a partir de la depreciacion del peso, tal como se refleja en la disminucién del gasto en ddlares que
se contrae -5% entre puntas.

Figura 4.3. Estadia promedio de viajeros internacionales en hoteles de Rosario.12 Trim. 2016 — 42
Trim. 2019.
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Fuente: elaboracidn propia segun Encuesta de Ocupacion Hotelera — INDEC.

4 para mayor informacidn sobre el gasto del turismo receptivo via aérea en cada una de dichas ciudades ver el Anexo B.
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De acuerdo a la cantidad de turistas internacionales que arribaron al AIR, el gasto promedio diario
y su estadia promedio, es posible obtener el gasto total realizado por los viajeros internacionales
gue arriban a la ciudad mediante la terminal aérea local. Medido en pesos de diciembre de 2019, el
gasto total efectuado por el turismo receptivo internacional via aérea ascendid a $203 millones en
2019, registrando una merma respecto al aino anterior de 30% y un crecimiento frente a 2016 de
110%. Asimismo, se puede observar que el impacto econémico del aeropuerto sobre el turismo local
fue creciente en el periodo 2016 — 2018, alcanzando un madaximo en este Ultimo afio. Este
crecimiento puede atribuirse a un conjunto de factores: mayor arribo de turistas, depreciacién del
peso y aumento de la estadia en la ciudad. Sin embargo, en 2019 el gasto total se contrae como
consecuencia de un menor movimiento de turistas internacionales via aérea.

Figura 4.4. Gasto total de los turistas internacionales que arribaron al Aeropuerto Internacional
Rosario. En millones de pesos de diciembre de 2019. 1°Trim. 2016 — 4°Trim. 2019.
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Fuente: elaboracién propia segin Encuesta de Turismo Internacional — INDEC, Encuesta de Ocupacién Hotelera — INDEC,
Banco Central de la Republica Argentina y el Centro de Informacién Econdmica (CIE - Municipalidad de Rosario).

El analisis realizado en esa seccidén sugiere que posiblemente la depreciacién del peso en este
periodo haya favorecido el gasto en la ciudad del turismo receptivo internacional a través del
abaratamiento de la moneda local, lo cual impulsé la llegada de turistas, el incremento de su poder
de compra en pesos constantes y un aumento de la estadia. A su vez, también se observa que el AIR
pudo contribuir a capitalizar estas oportunidades en la medida en que ha contado con una oferta
de vuelos internacionales amplia y diversificada. Asi, en los momentos en que el AIR ha incorporado
rutas y frecuencias internacionales, el flujo de pasajeros resultd creciente, mientras que en 2019 el
arribo de viajeros comienza a disminuir con la salida de las rutas a Santiago de Chile, San Pablo y
Porto Alegre.

4.3.1.2. Gasto local de turistas internos arribados

Un analisis similar al realizado sobre el gasto de los turistas internacionales puede aplicarse al gasto
de los turistas internos, comenzando con el arribo de los mismos al AIR. Como no existen mediciones
oficiales de esta variable para Rosario, su magnitud fue estimada siguiendo la metodologia explicada
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en la Seccion 3.2.1. La llegada de turistas internos al AIR se calculé teniendo en cuenta el porcentaje
de turistas internos que arriban a su destino en forma aérea a nivel nacional segun la Encuesta de
Gasto en Viajes y Turismo de los Hogares (EVyTH). En la tabla de la Figura 4.5 puede observarse que
la participacion de los turistas internos que viajan en avién a destinos nacionales representa 5,1%
de los turistas totales durante 2019. A su vez, se destaca que la participacién de esta modalidad de
transporte crecio entre los afios 2016 y 2018, lo cual guarda relacién con el incremento en los vuelos
de cabotaje a nivel nacional que crecieron 15,8% i.a. en 2017 y 12,6% i.a. en 2018 a partir de los
cambios en el marco regulatorio del mercado aerocomercial, entre otros factores.

En el grafico que acompafia a la tabla puede apreciarse el mismo ratio en forma trimestral. Estos
valores trimestrales se emplearon en el calculo del turismo receptivo interno del AIR. A nivel
nacional, se destaca que el transporte aéreo doméstico resulta mas atractivo para los turistas en el
segundo y tercer trimestre de cada afio, alcanzando valores méximos de 9%. Esto probablemente
responda al tipo de turismo realizado en cada época del afio y a la conectividad aérea de dichos
destinos.

La informacion sobre la proporcidon de turistas internos que utilizan el avién como medio de
transporte en el pais debe complementarse con el total de turistas que visitan la ciudad. Para ello
se considera la cantidad de viajeros residentes alojados en el sector hotelero local* que proporciona
la Encuesta de Ocupacion Hotelera (EOH-INDEC). Las cifras trimestrales y anuales de turistas
alojados en el sector hotelero de Rosario pueden observarse en el grafico y la tabla de la Figura 4.5.
Alli se destaca que en 2019 se alojaron 464 mil turistas, cifra que representa un leve incremento
respecto al valor registrado en 2018. A su vez, puede observarse que la evolucién de los viajeros
residentes hospedados alterna entre anos de crecimiento -en 2017 crece 6,5% i.a. y en 2019 1%
i.a.- y disminucién (en 2018 se contrae 14,7% i.a.).

43E| total de turistas internos que visitan Rosario se compone tanto de los viajeros alojados en hoteles como de aquellos
que lo hacen, por ejemplo, en casas de familiares o amigos y en alojamientos de alquiler temporarios. Por lo tanto, al
tomar en cuenta solo los primeros se esta subestimando la cifra de turistas en la ciudad y por ende el numero de ellos
arribados al AIR. No obstante, la metodologia empleada en este trabajo y detallada en la Seccién 3.2.1 resulta adecuada
en base a la informacién disponible.

55



Figura 4.5. Porcentaje de turistas internos que utilizaron el avion para realizar su viaje en
Argentina y viajeros residentes hospedados en hoteles de Rosario. 1°Trim.2016 — 4°Trim. 2019.
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Nota:(*) informacidn al tercer trimestre de 2019. La estimacion para el cuarto trimestre de 2019 se efectud en base a
promedios de afios anteriores.

Fuente: elaboracidn propia segun Encuesta de Ocupacion Hotelera — INDEC y la Encuesta de Gasto en Viajes y Turismo
de los Hogares - Secretaria de Turismo de la Nacion.

En la Figura 4.6 puede observarse la estimacidn de la llegada de turistas internos al AIR que resulta
de aplicar la participacién a nivel nacional de los turistas internos que viajaron en avién a los viajeros
residentes hospedados en hoteles de Rosario. Como puede apreciarse en la tabla, se estima un
incremento en el volumen de turistas provenientes del resto del pais en el periodo 2016 — 2018.
Esto se debe fundamentalmente al mayor uso de este medio de transporte, alin en un contexto en
el cual el nimero de turistas alojados registré oscilaciones al crecer en 2017 y contraerse en 2018.
El arribo de turistas interno via aérea se interrumpe en 2019 debido al menor porcentaje de turistas
gue emplean el avidén para arribar a su destino en el pais, pese al repunte en la cantidad de viajeros
alojados en los hoteles de la Ciudad.

En este periodo el AIR suma varias conexiones internas que permitieron incrementar su oferta a
destinos domésticos. Se incorporan vuelos a Salta en julio de 2016 y a Bariloche en octubre del
mismo afio a través de Aerolineas Argentinas, mientras que las aerolineas low cost empiezan a volar
en 2019 de la mano de Flybondi con vuelos a Iguazi en marzo y a Salta en abril, y de Jet Smart con
vuelos a Neuquén, Iguazi y Mendoza, estos dos ultimos cancelados al poco tiempo a raiz de las
restricciones operatorias impuestas al Aeropuerto El Palomar.
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Figura 4.6. Turismo receptivo via aérea. Llegada de turistas internos al AIR.1°Trim. 2016 — 4°Trim.
20109.
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Fuente: elaboracidn propia seguin Encuesta de Ocupacion Hotelera — INDEC y la Encuesta de Gasto en Viajes y Turismo
de los Hogares - Secretaria de Turismo de la Nacion.

Ahora bien, para tener una medida del impacto econédmico de los turistas internos arribados al AIR
es necesario tener una nocién del gasto que realizan en la ciudad. En base a la informacién de EVyTH
gue se muestra en la Figura 4.7, se obtiene el gasto diario a nivel nacional de los turistas internos
gue viajan por avién a su destino. Estos valores también se calculan a precios constantes de
diciembre de 2019. En la figura puede observarse que el gasto diario promedio a pesos constantes
fue decreciente entre 2016 y 2018, recuperandose en 2019 hasta alcanzar $2.414, cifra que aun
permanece por debajo de las registradas en 2016 y 2017.Por otro lado, también se puede apreciar
como el gasto diario promedio presenta diferencias entre los trimestres de un mismo afio siendo
superior en los ultimos dos.
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Figura 4.7. Gasto diario promedio de los turistas internos que arribaron al Aeropuerto
Internacional Rosario. En pesos de diciembre de 2019. 1° Trim. 2016 — 4° Trim 2019.
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Fuente: elaboracidn propia segin Encuesta de Ocupacion Hotelera — INDEC, la Encuesta de Gasto en Viajes y Turismo de
los Hogares - Secretaria de Turismo de la Nacién y el Centro de Informacién Econémica (CIE - Municipalidad de Rosario).

El gasto diario promedio de los turistas internos medido en pesos de diciembre 2019 puede
compararse con el gasto realizado por los turistas internacionales. Tal como se aprecia en la Figura
4.8 el gasto de los turistas internacionales resulta superior al realizado por los turistas internos en
todo el periodo bajo estudio. Ademads, la brecha entre ambos fue creciendo como resultado del
menor gasto diario promedio de los turistas internos, mientras que el efectuado por los turistas
internacionales se incrementd, luego de una leve disminucidn en 2017, debido a la depreciacion de
la moneda local. En 2019 la brecha se ubica en 84%, lo que significa que por cada S1 gastado por un
turista interno un turista internacional gasta $1,84. Esto también permite apreciar el impacto
econdmico de cada tipo de viajero que llega al AIR para el turismo local. Suponiendo que cada uno
permanece el mismo nimero de dias en la ciudad, por cada turista extranjero que llega al AIR se
requieren aproximadamente dos turistas internos para generar el mismo impacto econdmico en
términos de gasto.
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Figura 4.8. Gasto diario promedio de turistas internacionales e internos que arribaron al
Aeropuerto Internacional Rosario. En pesos de diciembre de 2019. 2016 —2019.
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Fuente: elaboracién propia segin Encuesta de Ocupacién Hotelera — INDEC, la Encuesta de Gasto en Viajes y Turismo de
los Hogares - Secretaria de Turismo de la Nacidn y el Centro de Informacién Econdmica (CIE - Municipalidad de Rosario).

Para obtener el gasto total realizado por los turistas del resto del pais que arriban a Rosario en avion
se requiere conocer los dias de permanencia en la ciudad. Segun EOH la estadia de viajeros internos
en Rosario crecié levemente en los Gltimos afios al pasar de 1,5 dias en promedio en 2016/17 a 1,7
en 2018/19. Nuevamente, al poner estas cifras en comparacion con las registradas por los viajeros
internacionales, puede observarse que la estadia promedio es levemente superior para los turistas
internacionales. Esto refuerza lo comentado anteriormente respecto al impacto econémico de cada
tipo de turista ya que los turistas internacionales no solo tienen un mayor nivel de gasto diario sino
que, ademas, se hospedan una mayor cantidad de dias.

Figura 4.9. Estadia promedio de viajeros internos en hoteles de Rosario. 2016 — 2019.
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De acuerdo a la cantidad de turistas internos que arribaron al AIR, el gasto diario y su estadia
promedio, es posible obtener el gasto total generado por el turismo receptivo interno via aérea.
Medido a precios constantes, el gasto total de los turistas internos que arriban en avién se estima
en $121 millones para el afio 2019, registrando un crecimiento respecto al afio anterior de 12% y
situdndose en un nivel levemente superior a 2016, luego de contraerse de 2017 y 2018.

La disminucién del gasto total entre 2016 y2018 se debe al menor gasto diario realizado por los
turistas internos, el cual no pudo ser compensado por el aumento en los dias de visita a la ciudad y
el mayor flujo de turistas arribados via aérea. Este panorama se revierte en 2019, cuando el gasto
diario se recupera y es acompafiado por el incremento en los dias de permanencia, aun cuando el
arribo de turistas internos disminuye.

Figura 4.10. Gasto total de los turistas internos que arribaron al Aeropuerto Internacional
Rosario. En millones de pesos de diciembre de 2019. 2016 - 2019.
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Fuente: elaboracidn propia segun Encuesta de Ocupacion Hotelera — INDEC, Encuesta de Gasto en Viajes y Turismo de
los Hogares - Secretaria de Turismo de la Nacidn y la Encuesta de Ocupacién Hotelera — INDEC.

Del analisis realizado en este sub apartado puede decirse que en 2019 el impacto econdmico del
AIR sobre el turismo local medido por el gasto que realizan los turistas que provienen del resto del
pais se estima en $121 millones —a pesos constantes de diciembre de 2019 — a partir de la llegada
de aproximadamente 30 mil turistas al AIR. A su vez, el gasto total de 2019 se ubica por encima del
registrado en los afios previos (2016 — 2018). Sin embargo, presenta oscilaciones como resultado de
diversos factores. En los afios en los cuales se contrajo (2017 y 2018) se observa una disminucion
del gasto diario de los turistas y un mayor arribo de turistas via aérea, asi como un incremento en
los dias visita a la ciudad. El incremento del gasto total registrado en 2019 responde al mayor gasto
diario de los turistas, mientras que el flujo de pasajeros arribados via aérea desciende. De esta
manera, el gasto diario resulta determinante para el comportamiento del gasto total, dado que el
turismo receptivo via aérea y la estadia parecen tienden a ser mas estables en el tiempo.

Por otra parte, se destaca que existen diferencias en cuanto al impacto econdmico de los turistas
internos e internacionales, tal como era de esperarse. El gasto realizado por los turistas
internacionales practicamente duplica al efectuado por los turistas internos en 2019. Es decir, por
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cada turista internacional que arriba a Rosario a través del AIR se requieren dos turistas internos
para generar el mismo nivel de gastos en la Ciudad. Esta diferencia en el gasto se refuerza al observar
los dias de permanencia de cada tipo de viajero, la cual resulta levemente superior en el caso de los
turistas internacionales.

4.3.1.3. Gasto local de turistas arribados

Para finalizar el andlisis del impacto catalitico del aeropuerto rosarino en cuanto a sus efectos sobre
el turismo local, en este apartado se estudia el flujo total de turistas arribados al AIR (turismo
receptivo via aérea de cabotaje e internacionales) y el gasto de los mismos. Ademas, se agregan
otras medidas de interés que permiten dimensionar el vinculo existente entre ambos sectores.

Tal como puede observarse en la Figura 4.11, el arribo de turistas al aeropuerto de Rosario aumenta
entre los afos 2016 — 2018 registrando un crecimiento entre de puntas de 53%, al pasar de 42 mil
turistas a 65 mil. Este crecimiento se interrumpe en 2019, cuando el mismo desciende -16% al
ubicarse en 55 mil turistas. En el periodo de crecimiento, la llegada de turistas al AIR se incrementd
a una tasa promedio interanual de 24%, impulsado fundamentalmente por los internacionales
(51%i.a. promedio) y en menor medida por los turistas internos (6% i.a. promedio). La diferencia en
las tasas de crecimiento entre ambos modificd la composicidn de los turistas arribados al AIR. Dicha
composicion era predominantemente interna en 2016 y resultd mas equilibrada con predominio de
los turistas internacionales hacia 2018. Por su parte, la disminucion en el flujo de turistas arribados
en 2019 por la menor llegada de turistas internacionales con respecto al afio anterior (-27% i.a.) y
en menor medida de los turistas internos (-3% i.a.). Asimismo, la composicion del turismo receptivo
del AIR se modifica nuevamente siendo mayor la participacién de los turistas internos.

Figura 4.11. Turismo receptivo via aérea. Llegada de turistas al Aeropuerto Internacional
Rosario. 2016 —2019.
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Continuando con el andlisis del movimiento del turismo receptivo en el AIR, también puede
apreciarse que el flujo de turistas internos parece mds estable, mientras que el arribo de turistas
internacionales registra fluctuaciones mas amplias. Estos rasgos coinciden con lo observado para el
total de pasajeros de cabotaje e internacional en el periodo 2014 — 2019 (Fundaciéon Banco
Municipal b). A su vez, dada la relevancia de los turistas internacionales que llegan a Rosario
mediante el AIR -que constituyen cerca de la mitad del turismo receptivo local- la amplitud de sus
fluctuaciones se traslada al flujo general de turistas arribados via aérea.

La volatilidad de los turistas internacionales arribados podria explicarse por una oferta de vuelos
internacionales que no logra consolidarse aln en un contexto de crecimiento tanto del turismo
receptivo como emisivo internacional, a pesar de algunas situaciones coyunturales que afectaron
negativamente al volumen transportado. Asi, los cambios en el flujo de pasajeros en el AIR podrian
deberse no tanto a razones de demanda, sino a que el ingreso/egreso de rutas aéreas
internacionales es afectado, en muchas ocasiones, por decisiones estratégicas de las compaiiias
aéreas que reestructuran su negocio a escala global y a cambios regulatorios que deben enfrentar
en los paises donde operan. En contraste, la oferta de vuelos internos permanece mds estable luego
de la incorporacién de vuelos a puntos turisticos de importancia a nivel nacional, como lguazu,
Mendoza y Salta. La mayor conectividad interna lograda de esta manera podria compensar, en
parte, la volatilidad de vuelos internacionales mejorando la integracién del AIR a la red nacional
mediante la empresa de bandera y la operatoria de aerolineas lowcost.

Teniendo en cuenta el volumen de turistas arribados via aérea, el vinculo entre el AIR y el turismo
local puede analizarse de varias maneras. Por un lado, con el objetivo de comprender la
participacién de los turistas arribados en la demanda de servicios aéreos de la terminal, puede
estudiarse la participacion del turismo receptivo via aérea en el total de pasajeros del AIR. Por otro
lado, para tener una dimensién de la importancia del AIR como puerta de acceso a los turistas que
llegan a la Ciudad, puede analizarse el ratio turismo receptivo via aérea / viajeros hospedados en
hoteles de la Ciudad.

El primero de estos indicadores puede observarse en la Tabla 4.8 y muestra que los turistas
arribados —sdlo se contabilizan los pasajeros que descienden para evitar la doble contabilizacién de
los mismos—representan entre 14 y 19 pasajeros de cada 100 transportados en el AIR en el periodo
analizado. Como era de esperarse, tienen una participacién menor dentro de la demanda de
pasajeros del AIR, lo cual coincide con el caracter emisivo de la terminal rosarina sefialado en
Fundacidon Banco Municipal (2019a) para los pasajeros internacionales.

Tabla 4.8. Participacidn del turismo receptivo en el total de pasajeros del AIR. 2016 — 2019.

, En % de pasajeros En % de pasajeros de En % de pasajeros de del
Periodo . . :
internacionales cabotaje AIR
2016 12,8% 25,4% 18,8%
2017 10,8% 20,8% 14,6%
2018 13,9% 18,5% 15,7%
2019 13,6% 16,1% 14,8%

Fuente: elaboracidn propia segun Encuesta de Ocupacion Hotelera — INDEC, Encuesta de Gasto en Viajes y Turismo de
los Hogares - Secretaria de Turismo de la Nacién y la Encuesta de Turismo internacional — INDEC.
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Al observar la evolucidn de este ratio se destaca que el mismo disminuye desde 2016, a excepcidn
de 2018 cuando registra una ligera recuperacion. La disminucién del ratio contrasta con la mayor
llegada de turistas antes comentada - crecié en 2017 y 2018, y pese a disminuir en 2019 se mantiene
por encima de los valores de 2016- y se explica por el desempeiio también favorable observado en
el turismo emisivo, es decir por quienes utilizan al AIR como puerta de salida para visitar otras
regiones a nivel nacional o internacional, el cual tiene un preponderante peso en la demanda del
AIR.

Por otro lado, la participacion del turismo receptivo varia de acuerdo al tipo de vuelo. La
participacién de turistas del exterior arribados al AIR en la demanda de pasajeros internacionales
oscila entre 10% y 14% aproximadamente, siendo mas estable que para los turistas internos cuya
participacién desciende desde 25,4% en 2016 a 16,1% en 2019. Esto podria dar cuenta de que el
ingreso y egreso de rutas tanto internacionales como domésticas han afectado de forma diferente
la composicion de los pasajeros del AIR. Mientras que la incorporacién de los vuelos internacionales
no modificé su composicidon emisivo/receptivo, la disponibilidad de nuevas rutas de cabotaje alteré
su participacion con un mayor peso de los emisivos.

Para los vuelos domésticos una posible explicacién radica en el hecho de que en este periodo se
incorporaron destinos tipicamente turisticos como lguazi, Mendoza y Salta, los cuales se afaden a
una oferta concentrada en Buenos Aires (Ezeiza y Aeroparque) que cuenta con un porcentaje
considerable de viajeros por negocios. Por lo tanto, podria decirse que, a pesar de que se equilibra
la composicion de pasajeros internacionales y de cabotaje en el AIR, la diversificacion de destinos
domésticos y de aerolineas que se incorporaron atienden a satisfacer la demanda de los rosarinos
gue desean vacacionar fuera de la region o deben viajar a dichas zonas por motivos laborales, mas
gue la demanda de aquellos que desean visitar Rosario.

El segundo indicador mencionado consiste en una forma alternativa al gasto (que se presentara mas
adelante en esta seccién) para analizar la contribucion del AIR al turismo local y resulta de medir la
importancia de los servicios aéreos del aeropuerto local como puerta de acceso a los turistas que
visitan la Ciudad. Para ello, se calcula el ratio turismo receptivo via aérea / total viajeros hospedados
en hoteles®.

43 En el calculo del ratio no se incorporan al denominador aquellos turistas alojados fuera del sector hotelero local, ya
sea que se queden en Rosario y se hospeden en casas de familiares, de amigos o en servicios de alojamiento
temporarios, o bien lo hagan fuera de la ciudad en otras localidades de la regién. De este modo, el ratio calculado podria
sobrestimar la contribucion de los servicios aéreos a la llegada de viajeros hospedados en hoteles. Sin embargo, si se
mantiene la proporcion entre estos y los turistas hospedados fuera del sector hotelero a través del tiempo, si resulta de
utilidad para realizar comparaciones afio a afio, tal como las planteadas en este trabajo.
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Tabla 4.9.Participacion de turismo receptivo en el total de viajeros hospedados en hoteles de
Rosario. 2016 — 2019.

Periodo En % de viajeros no En % de viajeros En % de viajeros
residentes hospedados | residentes hospedados hospedados
2016 26,4% 5,4% 7,6%
2017 37,6% 5,3% 8,6%
2018 83,4% 6,7% 13,1%
2019 36,2% 6,4% 10,3%

Fuente: elaboracidn propia seguin Encuesta de Ocupacion Hotelera — INDEC, Encuesta de Gasto en Viajes y
Turismo de los Hogares - Secretaria de Turismo de la Nacion y la Encuesta de Turismo internacional — INDEC.

Como puede observarse en la Tabla 4.9, el peso del AIR como puerta de acceso a la ciudad fue
creciente en el periodo 2016-2018 llegando a representar 13 de cada 100 viajeros alojados en
hoteles de la ciudad. Si bien se contrae en 2019 a 10 de cada 100, el mismo se ubica por arriba del
registrado en el bienio 2016/17.

Al analizar el ratio segun la residencia de los turistas arribados, puede observarse que los servicios
aéreos tienen mayor peso en las elecciones de los viajeros internacionales, lo cual es entendible por
la mayor distancia que deben recorrer para arribar a la ciudad. A su vez, se destaca el valor del ratio
en el aio 2018 cuya cifra asciende a 83%, sefialando la mayor relevancia que la terminal aérea tuvo
en dicho afio para atraer turistas del exterior. Cabe recordar que en 2017 y 2018 se suman al AIR las
rutas internacionales a Santiago de Chile y Porto Alegre, las cuales pueden haber tenido un impacto
favorable en la llegada de turistas del exterior. Por otro lado, el elevado valor del ratio también
podria estar dando cuenta de un flujo de turistas que en lugar de hospedarse en hoteles de la ciudad
han visitado a familiares o amigos, se han hospedado en alojamientos de alquiler temporario, o bien
se han alojado en otras ciudades pertenecientes a la regidn Rosario.

Por otra parte, también resulta interesante destacar que en 2019 el flujo de turistas arribados del
exterior al AIR en vuelos internaciones disminuyd, a pesar de que los viajeros no residentes
hospedados en hoteles de la ciudad se incrementaron. En este comportamiento dispar puede
observarse en la Figura 4.12. Si bien la disminucién de rutas internacionales de relevancia para el
AIR -como San Pablo y Santiago de Chile- podrian explicar el menor flujo de turistas internacionales,
es posible que la mayor conectividad con destinos domésticos haya favorecido la llegada de turistas
internacionales que estan recorriendo el pais desde otros lugares de Argentina en vuelos
domésticos —estos viajeros no son captados por la Encuesta de Turismo Internacional- o que
simplemente llegan a la ciudad por tierra desde alguno de los aeropuertos de la Capital Federal.
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Figura 4.12. Llegada de turistas internacionales al AIR y viajeros no residentes hospedados en
hoteles. 2016 - 2019.
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Fuente: elaboracidon propia segin Encuesta de Ocupacion Hotelera — INDEC, Encuesta de Gasto en Viajes y
Turismo de los Hogares - Secretaria de Turismo de la Nacidn y la Encuesta de Turismo internacional — INDEC.

Por su parte, la proporcion de turistas provenientes del resto del pais que se aloja en el sector
hotelero local muestra cierta estabilidad, en torno al 6%. El menor uso del avidn por este tipo de
viajeros responde a la menor distancia que los mismos deben recorrer para llegar a Rosario, dado
gue gran parte de los turistas que visitan la ciudad residen en la misma provincia de Santa Fe, o en

provincias limitrofes como Buenos Aires, Cérdoba o Entre Rios (Observatorio Turistico Rosario,
2019).

Ahora bien, el impacto econémico del turismo receptivo generado por el AIR también puede
medirse por medio del gasto realizado por los mismos. En la Figura 4.13 se presenta el gasto a
precios constantes de los turistas arribados al AIR y una desagregacion segun tipo de turista, interno
e internacional. En primer lugar, puede mencionarse que el gasto realizado en la ciudad por los
turistas que arribaron al AIR fue creciente hasta 2018 alcanzando un maximo en este ultimo afo
cercano a $400 millones. En este periodo el gasto crecid a una tasa anual promedio de 35%,
impulsado por el mejor desempefio del gasto realizado por los turistas internacionales (73% i.a.
promedio) en un contexto de disminucién del gasto turistico de los viajeros internos (-5% i.a.
promedio). En 2019, el gasto desciende a $323 millones, cifra que representa una disminucién de -
18% respecto al afio anterior. Este menor valor responde a la contraccion del gasto realizado por los

turistas internacionales (-30% i.a.), el cual no logré ser compensado por el mayor gasto de los
turistas internos (12% i.a.).

En segundo lugar, se destaca que el gasto en la ciudad de los turistas internacionales que arriban al
AIR ha ganado importancia en detrimento del realizado por los turistas internos. Mientras el primero
representaba en 2016 $4,4 cada $10 del gasto total realizado por el turismo receptivo via aérea, en
2019 se ubica en $6,2 de cada $10. La mayor relevancia del gasto de los turistas internacionales en
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el periodo analizado responde al mayor flujo de turistas y el incremento del tipo de cambio que
mejord su poder de compra, tal como se detalla en la seccién correspondiente, mientras el gasto de
los turistas internos experimentd fluctuaciones que lo han mantenido en un nivel relativamente
estable.

Figura 4.13. Gasto total de los turistas internos que arribaron al Aeropuerto Internacional
Rosario. En millones de pesos de diciembre de 2019.2016 — 2019.
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Fuente: elaboracién propia segin Encuesta de Ocupacion Hotelera — INDEC, la Encuesta de Gasto en Viajes y Turismo de
los Hogares - Secretaria de Turismo de la Nacidn y el Centro de Informacién Econémica (CIE - Municipalidad de Rosario.

En resumen, del andlisis del arribo de turistas al AIR surge que el mismo ha sido creciente en el
periodo bajo estudio (2016 — 2019) ya que si bien en 2019 disminuye a 55 mil turistas, su nivel atn
permanece por encima de 2016 y 2017 registrando un crecimiento entre puntas de 29,5%. La mejor
performance del aeropuerto local como puerta de acceso para los turistas responde principalmente
al mayor arribo de turistas internacionales y en menor medida de turistas internos. Esto tiene lugar
en el contexto de un conjunto de inversiones realizadas en la terminal local y el incremento de la
oferta de vuelos tanto de cabotaje como internacional a partir de cambios en el marco regulatorio
del mercado aerocomercial argentino que favorecieron la competitividad del aeropuerto local.

Por otro lado, el ratio turistas arribados al AIR / pasajeros totales del aeropuerto muestra que el AIR
se caracteriza por ser un aeropuerto emisivo ya que en el periodo analizado el turismo receptivo
representa entre 14% y 19% de su demanda. Asimismo, constituye la puerta de acceso a la ciudad
para 1 de cada 10 turistas que visitan la misma, siendo mas importante para el acceso de los turistas
internacionales -3 de cada 10- que para los turistas internos. La mayor distancia que deben recorrer
los turistas internacionales para arribar a la ciudad hace de los servicios aéreos del AIR un factor de
conectividad importante para sostener la llegada de estos viajeros. En cambio, la menor importancia
de los servicios aéreos para los turistas internos se relaciona con la cercania geografica de quienes
visitan Rosario, que en su mayoria provienen de la propia provincia de Santa Fe o de provincias
limitrofes como Buenos Aires y Cordoba. En la medida en que el AIR pueda continuar diversificando
su oferta de vuelos es posible que el arribo de turistas internacionales se recupere, al mismo tiempo
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de que la mayor conexién doméstica podria atraer turistas de otras provincias del pais y también de
turistas internacionales que visitan los principales puntos turisticos nacionales.

Al medir el impacto econémico del AIR en el turismo local para el afio 2019 en términos del gasto
que realizan quienes arriban via aérea, dicho efecto ronda los $320 millones a pesos de diciembre
2019. Si bien en este Ultimo afio el gasto total se contrajo respecto al aflo anterior, el mismo se
incrementd entre 2016 — 2018. Ademas, su valor actual se encuentra por encima de lo observado
en 2016 y 2017. El mayor gasto de los turistas que arriban al AIR estuvo impulsado por los turistas
internacionales, debido a la mayor disponibilidad de rutas internacionales y el abaratamiento del
peso en el periodo bajo estudio que incentivaron la mayor llegada de turistas internacionales y el
incremento de su gasto medido en pesos. En forma contraria, el gasto de los turistas internas fue
decreciente y recién logra recuperarse en 2019 alcanzando el mismo nivel tras un crecimiento de su
gasto diario.

4.3.2. Conectividad

El impacto econdmico catalitico de un aeropuerto captura la forma en la que el mismo facilita el
crecimiento de otros sectores de la economia, contemplando el desarrollo del comercio,
inversiones, productividad y turismo. Sin embargo, cuantificar el impacto catalitico de una terminal
requiere disponer de informacidn que actualmente no se encuentra disponible para el Aeropuerto
Internacional de Rosario, como es el caso de una Matriz Insumo Producto actualizada.

No obstante, numerosos estudios han encontrado que la conectividad juega un rol fundamental
impulsando el crecimiento econdmico, mejorando la competitividad global, disminuyendo costos
de transporte, facilitando el comercio, el turismo y repercutiendo también favorablemente sobre la
productividad y las inversiones (Burghouwt, 2017; IHLG, 2019; Intervistas, 2015). De lo que se
desprende la utilidad de contar con un indicador de conectividad para el AIR.

Si bien no existe una definicién Unica de conectividad, se destacan aquellas que sefalan su
importancia ya sea en términos de eficiencia para el sector transporte, como aquellas que extienden
sus beneficios al resto de la economia. IATA (2007) destaca que la conectividad mide el acceso desde
los principales aeropuertos de un pais a la red de transporte global®, constituyendo un indicador
relativo a los servicios de transporte aéreo, ya que a mayor nivel de conectividad, mayor nivel de
acceso a la economia global.

En la presente seccién se presentard un indicador sintético de conectividad realizado para el
aeropuerto de Rosario seglin metodologias internacionales. Asimismo, se plantean para éste
algunos factores que ayudan a determinar la conectividad y las variaciones de la misma. Finalmente,
se realiza una modificacion metodolégica sobre el indicador calculado para el AIR a los fines de
contemplar los efectos de la estacionalidad de los pasajeros transportados.

Siguiendo a PwC (2017) se pueden establecer cuatro factores que determinan la conectividad: la
ubicacién geografica del mismo, su infraestructura, marco regulatorio y modelo de negocio aplicado
por las aerolineas. En el caso del AIR, es necesario resaltar que en cuanto al primer aspecto, la
terminal rosarina concentra 6,06 millones de personas en un radio de tres horas desde el mismo y
4,3 millones al corregir dicho radio por los efectos de los aeropuertos cercanos (Fundacién Banco

46 Seglin IHLG (2019) la red de transporte aéreo a nivel mundial es dindmica y se encuentra en constante
desarrollo, actualmente se compone de mas de 1.300 aerolineas comerciales, mas de 31.700 aviones y 3.759
aeropuertos.
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Municipal, 2019b), presentando una concentracion poblacional que supera a las de las terminales
de Cérdoba y Mendoza.

En cuanto a la infraestructura aeroportuaria del AIR, se destaca la refraccidn de la pista finalizada
en 2013 que permitid el ingreso de aeronaves de mayor porte al AIR, las recientes remodelaciones
y ampliaciones de salas de embarque, y espacios comunes como playa de estacionamiento, paseo
comercial y salas VIP, ademas de la actual construccién de una nueva terminal de pasajeros
internacionales.

Tal como se comenté en los parrafos anteriores, la ubicacidn geografica de la terminal rosarina y las
inversiones realizadas en la misma constituyen bases sélidas para fortalecer su conectividad. Sin
embargo, la misma también se encuentra influenciada por los cambios ocurridos en el marco
regulatorio aerocomercial y los modelos de negocios que adoptan las aerolineas. En materia
regulatoria deben considerase varios aspectos que repercutieron en la operatoria del aeropuerto
en el Ultimo tiempo. Segun Fundacion Banco Municipal (2019a) se destaca en primer lugar, la
licitacién de rutas a nivel nacional ocurrida en 2016 -luego de once afios sin licitaciones- que
posibilitaron incorporar mas de 1.400 rutas entre 2016 y 2018 en el pais. En segundo lugar, la
desregulacion de tarifas de los mismos afios (quita de precios méximos en 2016 y quita de precios
minimos en 2018) que permitieron a las aerolineas fijar libremente sus tarifas en vuelos comprados
con mas de treinta dias de anticipacion. Finalmente, debe mencionarse el impuesto PAIS (Impuesto
para una Argentina Inclusiva y Solidaria) del 30% que se aplica sobre la compra de pasajes y gastos
en el exterior desde el 23 de diciembre de 2019.

En el caso de las decisiones de negocio de las aerolineas, se destaca que la conectividad de la ciudad
se redujo por la retirada de dos rutas internacionales que conectaban con hubs de la regién
(Santiago de Chile y San Pablo), no solo por la importancia de dichas ciudades, sino por la gran
cantidad de destinos que los mismos ofrecen a pasajeros del AIR. Por otro lado, en el caso de
Rosario, resulta de particular interés analizar el modelo low cost que ha venido cobrando
importancia en la oferta del aeropuerto, en especial en el segmento de pasajeros de cabotaje, por
lo amerita un analisis mds detallado del mismo.

Historicamente, uno de los principales motores del crecimiento de pasajeros transportados ha sido
la sostenida caida de los costos reales de los tickets aéreos que ha permitido incrementar la cantidad
de personas de clase media que utilizan el aviébn como medio de transporte. Se estima que los
mismos disminuyeron 89% desde el primer vuelo registrado en 1950. Esta caida en los costos fue
posible gracias a tres factores: la desregulacion del mercado aerocomercial, las innovaciones
tecnoldgicas producidas en el desarrollo de aeronaves y la introduccién de aerolineas low cost que
al incrementar la competencia, logran bajar precios y margenes de ganancias (ATAG, 2018).

En Estados Unidos, las aerolineas low cost surgieron como consecuencia de la liberalizacién del
mercado aerocomercial en la década de los setenta, donde las aerolineas empiezan a poder fijar
rutas y tarifas (Fundacién Banco Municipal, 2019a). Asi surge la compafia Southwest Airlines,
considerada como primera aerolinea de bajo costo a nivel mundial. Este tipo de aerolineas ha tenido
una fuerte repercusién en Norteamérica, donde representaron cerca de 25% de los vuelos
domeésticos en 2011 (Rey, Myro, & Galera, 2011). IHLG (2019) estima que en 2018 las aerolineas low
cost transportaron 1,3 billones de pasajeros en el mundo, representando aproximadamente 31%
del total de pasajeros de vuelos comerciales, valor que registra un incremento de 8,7% con respecto
a 2017.
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Si bien los pasajeros transportados por este tipo de aerolineas generan una menor cantidad de
empleos directos que las aerolineas tradicionales*” por justamente reducir costos y servicios, tales
como catering ofrecido a bordo, despacho de equipajes y check-in; existe evidencia de que en la
mayoria de los casos, el ahorro generado por aerolineas low cost en los pasajeros se transfiere, en
parte, en mayores gastos realizados en el destino. Se debe tener en cuenta que éstas mayores
erogaciones difieren por segmento de viajero al considerar el alojamiento de los mismos —cuando
el alojamiento es provisto por algin amigo/familiar, o contempla las erogaciones correspondientes
a apartamentos u hoteles- y que en general los viajeros que optan por aerolineas de bajo costo
registran una estancia inferior en el destino en comparacidn con aquellos que vuelan por aerolineas
tradicionales (Martin & Inchausti-Sintes, 2016).

En el caso del AIR resulta interesante el estudio de la evolucion de los pasajeros transportados por
este tipo de aerolineas dada la participacion de las mismas en el total de pasajeros transportados
en el aeropuerto. Si bien el AIR registré operaciones de aerolineas low cost desde 2018, como la
quita de precios minimos a la venta de pasajes aéreos comprados con mas de 30 dias de anticipacion
se retird recién en agosto de 2018 (Fundacidn Banco Municipal, 2019a) y no se registran operaciones
de este tipo de compainiias entre octubre 2018 y febrero 2019, solo se analizara la operatoria de las
mismas para el periodo marzo-diciembre 2019. Como puede observarse en la siguiente figura, los
pasajeros transportados por aerolineas low cost pasaron de representar 1,4% del total de pasajeros
en marzo de 2019 (1.025 viajeros) a 20,1% en diciembre de dicho aio (12.280 viajeros). Si solo se
consideran los pasajeros de vuelos domésticos la participacidén de las aerolineas de bajo costo llega
al 3,7% de los mismos en el primer mes bajo analisis y a 33,5% durante el ultimo periodo.

Figura 4.14. Participacion de los pasajeros de aerolineas low cost en el total de pasajeros y en
pasajeros de cabotaje. AIR Afio 2019

40.0%
35.0% 33.5%
80:0% 27.1%
25.0%
20.5% 21.6% o 20.1%
20.0% 18.5% 18.2% 18.8%
15.7% 16.0%
15.0% 12.2%
10. 3%9 6% 10.6% . 10.4% 0.3% 11.2%
10.0%
5.0% . 5;7%4 5%
0.0% 0.0% 4 i
0.0%
S) o
N N x AL K
'Q’ Q’ ‘Q’ ,Q’ NS / X/ o
RO %@ W é\é DA wé’q" N $° &
m En pasajeros totales En pasajeros de cabotaje

Fuente: elaboracidn propia en base a datos provistos por AlR.

Ahora bien, una forma de determinar la incidencia de los factores mencionados -cantidad de
habitantes en la regién del aeropuerto, infraestructura del mismo, marco regulatorio y decisiones

47 Seglin Intervistas (2015) las aerolineas de bajo costo generan un 20% de empleos directos que las
aerolineas tradicionales.
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de negocio de las aerolineas- en la conectividad del AIR es medir la evolucién de la misma a través
de un indicador sintético. De esta forma, se utilizara la metodologia desarrollada por IATA (2007)
para el célculo del indice de Conectividad del Aeropuerto Internacional de Rosario (ICA)®. El uso de
este indicador permite comparar la performance del AIR con la de otros operadores alrededor del
mundo al tiempo que pretende medir el acceso del aeropuerto a la economia global. Por ello,
cuantifica la cantidad de asientos ofrecidos a cada destino y la importancia de los mismos (cada
asiento ofrecido es ponderado por la importancia del aeropuerto de destino en cuanto a pasajeros
anualmente transportados con respecto al aeropuerto que mayor cantidad de pasajeros transporta
en el mismo periodo, que actualmente es el aeropuerto de Atlanta en Estados Unidos*). Por lo
tanto, cada ponderador se realiza por aeropuerto. El mismo se calcula como el cociente de la
cantidad de pasajeros transportados en un afio por dicha terminal sobre la cantidad de pasajeros
transportados en Atlanta en dicho periodo.

En la siguiente tabla se pueden observar los ponderadores correspondientes al afio 2019 de los diez
destinos con los que operd el AIR con mayor cantidad de pasajeros transportados, (para mas
informacidn ver Anexo C). De esta forma se observa que los destinos que mayor flujo de pasajeros
presentaron en 2019 con respecto a la terminal estadounidense y por ende, mayor cantidad de
conexiones estarian ofreciendo a los viajeros son los aeropuertos ubicados en las ciudades de San
Pablo, Lima y Santiago de Chile, terminales que en todos los casos registraron un flujo anual de
pasajeros que supera el 20% de los transportados por Atlanta en el mismo periodo.

Tabla 4.10. Ponderadores de los principales aeropuertos que conectaron con el AIR en 2019.

Aeropuerto ‘ Ponderadores 2019

San Pablo 38,8%

Lima 23,0%

Santiago de Chile 22,1%
Ezeiza 11,5%
Aeroparque Jorge Newbery 11,1%
Belo Horizonte 10,0%

Rio de Janeiro 8,3%

Recife 8,0%

Porto Alegre 7,5%
Salvador de Bahia 6,8%

Fuente: elaboracidn propia en base a informacidon publicada por: ANAC, DINACIA (Uruguay), el Ministerio de
Infraestructura de Brasil, los aeropuertos de Atlanta y Panama, la Junta Aeronautica Civil de Chile y CORPAC S.A (Peru).

Como se puede observar en la Figura 4.15, el ICA registra un valor de 0,8 puntos en 2014 y de 0,9
puntos durante 2019, evidenciando un crecimiento entre puntas de 6,0%. Si bien los afios 2017 y
2018 registran las mayores variaciones interanuales positivas (37,4% y 62,6%), 2019 representa un
valor -56,2% por debajo del afio anterior. La destacable performance del aeropuerto durante 2017

48 para mas informacién ver Seccién 3.2.2.
49 Desde 1997 la terminal de Atlanta se consolida como la que mayor cantidad de pasajeros traslada
anualmente segun International Airport Review (2019)
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y 2018 se explicaria en parte por la incidencia de las nuevas rutas licitadas desde 2016, que junto
con la infraestructura del aeropuerto preparada para recibir aviones de gran porte ya desde 2013,
permitieron incrementar el flujo de pasajeros transportados. Por otro lado, la caida en el volumen
de pasajeros del ultimo afo se debe en parte al contexto macroecondmico imperante del cual la
escalada del délar resulta un actor fundamental, a lo que se le adicionan la retirada de rutas
internacionales importantes que explican una parte significativa del ICA, San Pablo y Santiago de
Chile.

Al analizar la contribucidon de los vuelos internacionales al ICA se observa que -como era de
esperarse, dados los ponderadores utilizados que evidencian una mayor conectividad de los vuelos
con destinos a aeropuertos internacionales- los mismos pasan de representar 0,7 puntos del indice
en 2014 (explicando 80,8% del ICA) a 0,5 puntos del mismo en 2019 (siendo el 60,7% del indice). Lo
que se explica en mayor medida por la caida interanual de la contribucién de los vuelos
internacionales al ICA registrada en 2019 de -65,8% debida en parte a la retirada de las rutas
mencionadas.

Como contraparte, los vuelos de cabotaje, incrementan su participacién en el indicador registrando
un crecimiento entre puntas de 117,3% al representar 0,1 puntos del ICA en 2014 y 0,3 puntos en
2019, dicho incremento se debe en gran parte al buen desempefio de los periodos 2017 y 2018, que
registran crecimientos interanuales de 46,1% y 69,7% respectivamente. Como bien puede
observarse en el gréfico, la acentuada caida de pasajeros internacionales ocurrida en 2019 hace que
se empareje la participacion del aporte de viajeros internacionales y de cabotaje al ICA.

Figura 4.15. indice de Conectividad del AIR y aporte de los vuelos internacionales y de cabotaje
al mismo. 2014 a 2019.
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Fuente: elaboracion propia en base a datos suministrados por AIR e informacidn publicada por: ANAC, DINACIA (Uruguay),
el Ministerio de Infraestructura de Brasil, los aeropuertos de Atlanta y Panama, la Junta Aerondutica Civil de Chile y
CORPAC S.A (Perq).

Ahora bien, dado que el indice de Conectividad calculado por IATA solo contempla los asientos
ofrecidos durante la primera semana del mes de julio y dado que dicho mes presenta una marcada
incidencia del componente estacional en el caso del AIR (Fundacidn Banco Municipal, 2019a) se
pretende salvar dicho sesgo mediante una modificacién en la metodologia del indice. Para ello se
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contemplaran los asientos ofrecidos por la totalidad de vuelos comerciales operados en el AIR para
cada afio analizado. De esta forma, también se logra que ambas partes del indice (ponderador y
asientos ofrecidos) tengan una frecuencia anual. Asimismo, esta salvedad metodoldgica permite
cuantificar el efecto de todos los destinos con los que opera el AIR a lo largo del afio, lo que resulta
de particular importancia para cuantificar el efecto de aquellos destinos que presentan un
comportamiento estacional, es decir incrementan las frecuencias ofrecidas en determinados
momentos del afio.

A los fines de poder comparar los resultados, se presentan ambos indices construidos tomando
como base 2014 = 100 vy sus respectivas variaciones interanuales. En la Figura 4.16 se observa a
simple vista que ambos los indices de Conectividad tienen un comportamiento similar, aunque
resulta mas suavizado para el indicador que contiene informacién anual (ICA anual)®® presentando
variaciones interanuales inferiores a las del ICA que considera solamente la primer semana de julio
de cada afio (ICA julio)*! en los afios 2015, 2018 y 2019. De esta forma, mientas ICA julio alcanza el
valor de 241,9 en afio 2018, ICA anual se ubica en torno a 190,1, descendiendo ambos a los valores
de 106,0 y 113,6 respectivamente en 2019.

Figura 4.16. indice de Conectividad del AIR para la primer semana de julio y para valores anuales
Ao 2014=100. 2014 a 2019.
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Fuente: elaboracién propia en base a datos suministrados por AIR e informacién publicada por: ANAC, DINACIA (Uruguay),
el Ministerio de Infraestructura de Brasil, los aeropuertos de Atlanta y Panama, la Junta Aeronautica Civil de Chile y
CORPAC S.A (Perq).

Ahora bien, resulta interesante observar la participacion de tanto los paises de destino como los
operadores comerciales en los asientos ofrecidos por el AIR en el ICA anual. Para esto se utiliza el
indicador anual debido a que considerar la totalidad de pasajeros transportados durante todo el
afio permite capturar el efecto de todos los destinos y operadores utilizados.

%0 Confeccionado en el presente trabajo a los fines de contemplar la estacionalidad presente en el flujo de
pasajeros transportados.
51 Que sigue estrictamente la metodologia desarrollada por IATA (2007).
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Agrupando los destinos del AIR por pais se observa que la participacion de los mismos se han ido
diversificando a partir de la incorporacién de nuevas conexiones en el periodo analizado: Lima y
Panama a partir de 2016, Santiago de Chile en 2017; como también el incremento de frecuencias en
las rutas ya establecidas, como la que tiene por destino Aeroparque que llegd a superar las 120
frecuencias mensuales en la segunda mitad de 2018.

Como puede observarse en la Figura 4.17 en 2014 las conexiones con Brasil (San Pablo y en menor
medida Porto Alegre y Brasilia) explicaban 80,2% del ICA anual, participacion que fue disminuyendo
hasta ubicarse en 39,6% en 2018, en dicho periodo si bien ya se contaba con los destinos brasilefios
de Rio de Janeiro, Recife, Florianopolis y Foz de Iguazu, el vecino pais disminuye su participacion en
el indicador debido a la reduccién en las frecuencias ofrecidas al aeropuerto de San Pablo, destino
qgue posee el mayor ponderador de pasajeros transportados del AIR. Por otro lado, en 2018 se
destaca la conexidn con Chile que representd 18,6% del ICA anual (registrando un crecimiento
interanual de 237,3%) y las del conjunto de destinos argentinos que explicaron 23,9% del indicador
(incrementdndose interanualmente 56,1%) al tiempo que Brasil y Peru registraron crecimientos
interanuales de 11,6% y 11,5% respectivamente. En 2019, se destaca la participacion de los destinos
nacionales y con destino al aeropuerto de Lima que explican mas del 30% y 25% del ICA
respectivamente, al tiempo que disminuyen su participacién Brasil y Chile.

Figura 4.17 Participacion de los paises de destino en ICA anual. 2014 a 2019.
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Fuente: elaboracion propia en base a datos suministrados por AIR e informacidn publicada por: ANAC, DINACIA (Uruguay),
el Ministerio de Infraestructura de Brasil, los aeropuertos de Atlanta y Panama, la Junta Aerondutica Civil de Chile y
CORPAC S.A (Perd).

Ahora bien, dada la importancia de las rutas con destino a los aeropuertos que mas pasajeros
transportan en el ICA anual, en la Figura 4.18 se expone la evolucién de la participacién en el indice
anual (en términos porcentuales) de los siete aeropuertos que explican la mayor parte del mismo -
Aeroparque Jorge Newbery, Ezeiza, San Pablo, Lima, Panam3, Rio de Janeiro y Santiago de Chile-y
la participacion total del conjunto de ellos. En primer lugar es necesario destacar que en todo el
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periodo analizado, estas siete terminales explican mds de 90% del ICA anual. En segundo lugar, se
destaca que si bien dicho indicador se encuentra muy concentrado en los mismos, la participacion
de dichas terminales se ha ido desconcentrando hacia el fin del periodo. Asi, la terminal de San
Pablo, que explicaba el 78,8% del ICA anual en 2014 ha ido disminuyendo su participacién llegando
a representar el 33,1% en 2018, si bien su participacion fue menor en 2019 (16,4%) la misma no se
tiene en cuenta ya que se explica por la retirada de la ruta a mediados de afio. De esta forma, en
2018, donde se registra el mayor ICA anual del periodo analizado, se observa que Aeroparque
explica 18,4%, Ezeiza 4,2%, San Pablo 33,1%, Lima 15,3%, Panama 2,7%, Rio de Janeiro 4,9% y
Santiago de Chile 18,6%.

Figura 4.18. Participacion de siete aeropuertos en ICA anual y contribucion del total de los mismos.
2014 a 2019.
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Fuente: elaboracion propia en base a datos suministrados por AIR e informacidn publicada por: ANAC, DINACIA (Uruguay),
el Ministerio de Infraestructura de Brasil, los aeropuertos de Atlanta y Panama, la Junta Aerondutica Civil de Chile y
CORPAC S.A (Peru).

Analizando el ICA anual segun los operadores que prestaron servicios en la terminal rosarina entre
2014 y 2019 se observa que la participacién de la aerolinea Gol pasa de explicar el 47,7% del ICA
anual en 2014 al 7,5% en 2019. Dicha aerolinea, a pesar de incorporar el destino de Rio de Janeiro
desde 2015, disminuye su aporte al indice significativamente desde mediados de 2016, afio a partir
del cual deja de operar el destino de San Pablo y queda solamente en manos de LATAM. Esta ultima
aerolinea explica su performance por servir a los destinos de San Pablo (desde enero de 2014), Lima
(desde julio de 2016) y Santiago de Chile (desde marzo de 2017) que son justamente los aeropuertos
hub con mayor volumen de pasajeros transportados con los que conecta el AIR y por ende, los que
mas contribuyen al indicador, de esta forma LATAM llega a explicar 66,1% del ICA en 2017. Es por
ello que la caida del ICA anual registrada en 2019 se debe en mayor medida a la retirada de las rutas
a San Pablo (en junio 2019) y Santiago (agosto 2019) provocando que el aporte de LATAM al ICA
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anual disminuya -51,9% interanualmente en 2019, cuando representa 50,8% del indicador
estudiado.

Por otra parte, resulta destacable el crecimiento de la participacidn en el ICA anual de Aerolineas
Argentinas (AR) explicado en mayor medida por el aumento de las frecuencias de los vuelos hacia
Aeroparque desde mediados de 2017. La aerolinea de bandera incrementa sostenidamente su
aporte al ICA a excepciones de 2018, destacandose el periodo 2017 (donde registra un crecimiento
en su aporte al ICA anual de 42,7% interanual). Asi, este operador pasa de explicar 14,9% del ICA en
2014 a 33,2% durante 2019.

Figura 4.19. Participacion de cada operador en ICA anual. 2014 a 2019.
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Fuente: elaboracion propia en base a datos suministrados por AIR e informacidn publicada por: ANAC, DINACIA (Uruguay),
el Ministerio de Infraestructura de Brasil, los aeropuertos de Atlanta y Panama, la Junta Aerondutica Civil de Chile y
CORPAC S.A (Peru).

75



5. Reflexiones finales

La literatura tedrica y empirica sefiala el importante alcance econémico regional que tienen los
aeropuertos en cuanto a la creacién de produccidn, empleo y valor agregado, asi como también en
la generacion de diversos tipos de beneficios para la comunidad, tales como el ahorro de tiempo y
costos, mayor seguridad y comodidad en el transporte, externalidades derivadas del acceso a otras
areas del pais, entre otros. Si bien estos Ultimos constituyen el motivo primario para el desarrollo
de los aeropuertos, son los impactos econdmicos regionales de éstos en términos de empleo e
ingresos los que histdricamente han sustentado el sostenimiento o caracter publico de numerosos
aeropuertos alrededor del mundo. Por este motivo, en las Ultimas tres décadas, numerosos trabajos
empiricos han puesto el foco en aproximar el impacto econdmico regional de los aeropuertos en
sus distintas facetas, a través de la estimacion de los efectos directos, indirectos, inducidos y
cataliticos generados por la actividad aeroportuaria. En este punto, es preciso tener en cuenta que
la naturaleza y el alcance del valor agregado y empleo generados por un aeropuerto son
determinados colectivamente por un conjunto de factores, destacandose la localizacion del mismo
dentro de las economias regionales y nacionales y su relacién con otras redes de transporte, el perfil
turista o de negocios de los viajeros y las caracteristicas del transporte de carga, y la naturaleza de
las operaciones aeroportuarias.

En los dos trabajos anteriores realizados en conjunto por la Fundacién Banco Municipal y el
Aeropuerto Internacional Rosario se puso el foco en analizar, en sus distintas aristas, el volumen de
pasajeros trasportados por la terminal, tales como la evolucién histérica reciente, la ubicacién
geografica de los potenciales y actuales usuarios, y su caracterizacion socioecondmica. Este trabajo
complementa, desde una Optica diferente, los resultados obtenidos en los estudios previos,
aproximando el impacto econdmico del AIR en cuanto a la generacién de empleo e ingresos en la
region. De este modo, se provee informacion estratégica y relevante para la toma de decisiones del
propio aeropuerto, sector publico, actores privados y sociedad en general, permitiendo dimensionar
de una forma integral el rol del aeropuerto local, que va mas alla de cumplir su funcién como nodo
de transporte.

En cuanto a creacidn de trabajo, el AIR generd 634 empleos directos en 2019, de los cuales tres de
cada diez se encuentran abocados a tareas de dependencias estatales, tres trabajan en aerolineas y
servicios de rampa, mientras que las cuatro personas restantes dependen tanto del propio
aeropuerto como de los locales del paseo comercial y taxis utilizados por los pasajeros para llegar al
aeropuerto. Considerando el flujo de viajeros de dicho afo, se estima que cada 10 mil pasajeros
transportados, el AIR emplea a ocho personas. Si bien la informacidn disponible dificulta obtener el
empleo total que genera el aeropuerto, estudios a nivel pais destacan que el empleo directo
representa 24,1% del empleo total, por lo cual, si esta proporcion fuese vdlida para el AIR, la
actividad de éste estaria ocupando directa e indirectamente a 2.633 personas en la region.

En relacidn a los ingresos generados en 2019 por las unidades productivas directa e indirectamente
relacionadas con la operatoria del AIR, se estima que el VBP es de $6.234,7 millones, a valores de
diciembre de dicho afio. Esto implica que, por cada pasajero transportado por el AIR en 2019, se
generaron aproximadamente S8 mil, de los cuales $7,5 mil se deben a actividades aeronduticas -es
decir, el valor del ticket aéreo y las tasas que cobra el aeropuerto por pasajero y aterrizaje- y los
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restantes $500 se deben a actividades no aeronduticas, como inversiones, otros ingresos del
aeropuerto, facturacion del paseo comercial y de los taxis utilizados por los pasajeros.

Por otro lado, un andlisis en perspectiva del gasto que realizan los turistas que arriban al AIR muestra
un crecimiento entre 2016 y 2018, con una caida moderada en 2019, aunque en niveles se mantiene
por encima de lo observado en el bienio 2016 - 2017. La mejor performance del gasto turistico en
los afios iniciales del periodo se explica fundamentalmente por el incremento real del gasto que
realizan los turistas internacionales en la ciudad, en un contexto de caida real del gasto de los
turistas internos. En este punto, si bien el flujo de ambos tipos de turistas se incrementé como
consecuencia de un mayor nivel de conectividad del AIR mediante una oferta mdas amplia y
diversificada de vuelos -impulsada por la realizacién de importantes obras de infraestructura y
cambios favorables en el marco regulatorio aeronautico- el poder de compra de los turistas
internacionales se vio favorecido por la depreciacién real del peso, algo que no ocurrié con los
turistas internos, debido al relativo estancamiento de la economia nacional.

En 2019, la contribucion del AIR al turismo local fue de $320 millones a valores de diciembre de
dicho afio, cifra que muestra una contraccién moderada respecto a 2018, como consecuencia de
una caida real en el gasto de los turistas internacionales que no fue compensada por el incremento
del gasto real de los turistas internos. Este resultado se explica fundamentalmente por la
disminucién del nivel de conectividad del aeropuerto local, a raiz de la retirada de vuelos
internacionales que conectaban Rosario con hubs importantes de la regidn, tales como los
aeropuertos de Santiago de Chile y San Pablo, significando una menor llegada de turistas
internacionales a la ciudad.

A la luz de estos resultados, es importante que el AIR refuerce su rol estratégico en la promocién
del turismo local, a partir de una oferta estable, amplia y variada de vuelos que mejoren su grado
de conectividad doméstica e internacional, en conjunto con el desarrollo de politicas locales que
contribuyan al posicionamiento turistico de la ciudad. Esto cobra particular relevancia si se
considera que la demanda de vuelos del AIR suele responder favorablemente a mejoras en la oferta,
tal como se observa en la evolucidn creciente del factor de ocupacion registrada en los Ultimos afios.
De este modo, es de esperarse que el mayor volumen de pasajeros del aeropuerto local se traduzca
en una mayor generacion de empleo, ingresos e inversiones, iniciando un proceso de
retroalimentacion que beneficie a la economia regional como un todo. Sin embargo, deben tenerse
en cuenta los efectos actuales del virus COVID-19 en la economia global y en especial en los sectores
aerondutico y turistico, cuyas consecuencias econdmicas son inciertas a mediano y largo plazo. Por
lo tanto, es posible pensar en un escenario en el que se alteren las condiciones econémicas en las
que se desenvuelven estos sectores, planteando futuros desafios a la politica local.
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Anexo A: Estimacion de la facturacion de las aerolineas

Como fue mencionado en la Secciéon 3.1.2, al no contarse con informacidén directa de la facturacion
de las aerolineas que operan en el AIR, se realizd una estimacidn de ésta para el afio 2019 en base
a datos de precios y pasajeros transportados, cuyo procedimiento se explica a continuacidn.

En primer lugar, el dia 20 de febrero de 2020 se realizaron busquedas en linea de precios ofrecidos
por las aerolineas en sus paginas web, para cada una de las rutas comerciales operadas
frecuentemente en 2019°. Dado que la literatura sefiala que la anticipacidn con la que se compran
los pasajes influye significativamente en el precio cobrado por las aerolineas (Abdella et al., 2019;
Chiouy Liu, 2016; Groves y Gini, 2015), se decidid tener en cuenta esta variable a la hora de registrar
los precios de las respectivas paginas web, considerandose dos escenarios posibles de dias de
anticipacién, tanto para los pasajeros de cabotaje (cinco dias y treinta dias) como para los pasajeros
internacionales (diez dias y ochenta dias)®. Las tarifas registradas contemplan pasajes de ida y
vuelta sin impuestos® y en la categoria mas econémica que se ofrece en el sitio web de cada
aerolinea. En cuanto a la duracién del viaje seleccionada a la hora de buscar los precios, se
considerd, para cada destino e independientemente de la aerolinea que lo opere, la estadia
promedio obtenida en base a datos de la Encuesta a Pasajeros del AIR realizada durante el mes de
junio 2019, a excepcién del destino de Neuquén por no estar disponible en ese momento. Para este
destino se considerd una estadia promedio de cuatro dias en base a la actual grilla de frecuencias
(martes y viernes) y teniendo en cuenta que este vuelo esta destinado a viajeros por trabajo que no
suelen permanecer por periodos prolongados en los lugares que visitan.

En segundo lugar, se proyectaron para cada uno de los meses de 2019 los vectores de precios
obtenidos en el paso anterior, a través de un ajuste por inflacién y estacionalidad. Esta ultima
decisidon responde al hecho de que la literatura seiiala que los patrones estacionales en el
movimiento de pasajeros suelen tener un efecto significativo en los precios cobrados por las
aerolineas (Groves y Gini, 2015). De este modo, las tarifas se ajustaron en base a la tasa mensual de

52 Aeroparque, Cataratas de Iguazu, Ezeiza, Mendoza, Salta y San Carlos de Bariloche operadas por Aerolineas
Argentinas; Recife operada por Azul; Panama operada por Copa; Cataratas de lguazu, Santa y Tucuman
operadas por FlyBondi; Rio de Janeiro operada por Gol; Cataratas de Iguazu, Mendoza y Neuquén operadas
por JetSmart; Lima, San Pablo y Santiago de Chile operadas por LATAM. En estos ultimos dos casos, como las
rutas dejaron de operarse desde el AIR a mediados de afio, se utilizaron las tarifas publicadas desde la terminal
de Ezeiza por la misma aerolinea a los fines de poder imputarle un monto a todos aquellos pasajes vendidos
en la primera mitad del afio.

53 Los dias de anticipacion por segmento de vuelo fueron seleccionados teniendo en cuenta la relacion entre
los precios de tickets aéreos del mercado aerocomercial de Estados Unidos y los dias de anticipacidn, en base
a datos de la plataforma www.cheapair.com, dado que no se cuenta con informacidn de este tipo referente
al mercado argentino. De esta forma se determind que ochenta y treinta dias de anticipacion para pasajes
internacionales y de cabotaje, respectivamente, constituian periodos de tiempo razonables en los que el
precio de los pasajes era significativamente menor en comparacion con periodos mas breves. De igual manera,
se determind que tomando una anticipacién de diez y cinco dias para viajes internacionales y de cabotaje,
respectivamente, los pasajes se encarecian considerablemente respecto a tiempos de anticipacion mas
prolongados.

4 Solo se tiene en cuenta el precio base sin impuestos y el adicional por combustible cuando asi lo disponga
la aerolinea.
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inflacion® y a la tasa de crecimiento mensual del factor estacional de las series de pasajeros
internacionales y de cabotaje embarcados desde el AIR, seglin corresponda®®.

En tercer lugar, para poder aproximar la cantidad de pasajes vendidos se consideraron los pasajeros
embarcados desde AIR -a fines de evitar una doble contabilizacién dado que los tickets aéreos
contemplan ida y vuelta- en el periodo enero de 2019 — marzo de 2020. Este lapso de tiempo excede
al afio 2019 debido a deben estimarse los ingresos de las aerolineas en el momento en el que se
compran los pasajes, por ende, se imputan “corriendo hacia atrds” las series de pasajeros segun el
tiempo de anticipacidn supuesto en cada escenario. Por ejemplo, aquel pasajero que realizd un
vuelo a Lima en el mes de marzo de 2020, en el escenario conservador se supone que comproé el
pasaje con 80 dias de anticipacion, por lo que, dicho ingreso de dinero para la aerolinea se registra
en el mes de diciembre de 2019.

Finalmente, se estiman dos montos de facturacién de las lineas aéreas en el afio 2019 segun el
escenario de dias de anticipacion que se considere. Sin embargo, no es de esperarse que todos los
viajeros se comporten de una misma forma, en realidad lo que ocurre es un mix de viajeros que
planifican sus viajes con tiempo y de viajeros que compran sus tickets con muy poca anticipacion y
por ende pagan un precio mayor. Por este motivo, una vez calculados ambos montos, se plantea un
tercer escenario tomando el monto promedio, de forma tal de contemplar ambos tipos de viajeros.

55 Medida por la variacién porcentual mensual del indice de precios utilizado por el Centro de Informacién
Econdmica (CIE — Municipalidad de Rosario) para deflactar la facturacién privada de la ciudad de Rosario. Dado
que a la fecha de realizacion del presente trabajo no se cuenta con informacion de las tasas de inflacion de
diciembre de 2019, y enero y febrero de 2020, se utilizé la tasa de inflacion mensual medida por el IPC Nivel
General para diciembre y enero, y la mediana de las expectativas de inflacion mensual para el IPC Nivel
General para febrero, de acuerdo a informacién del Relevamiento de Expectativas de Mercado (REM — BCRA).
%6 Se utiliza el componente estacional de las series de pasajeros embarcados debido al hecho de que las tarifas
consideradas contemplan pasajes de ida y vuelta. Para mas detalles técnicos sobre este componente de las
series temporales, consultese Fundacién Banco Municipal (2019a).
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Anexo B: Gasto diario promedio segun ciudad y aeropuerto de destino

Valores en délares. 1° Trim. 2016 —4° Trim. 2019.

Periodo Ciudad Autén.o ma de Cérdoba Mendoza
Buenos Aires
1°trim."16 S 75,4 $ 56,5 =
2° trim.”16 $ 85,4 $61,1 -
3° trim. 16 $ 89,5 $72,8 -
4° trim.”16 $90,4 $102,2 -
1°trim."17 $85,9 $ 83,5 -
2° trim.”17 $ 89,7 S 86,9 -
3°trim."17 $91,9 $75,3 $90,3
4° trim."17 $ 100,6 $91,4 $ 96,8
1°trim."18 $ 96,0 $67,0 $110,7
2°trim.” 18 $87,5 S 77,8 $ 96,4
3°trim."18 $82,3 S 56,7 $97,5
4° trim."18 $80,3 S 66,2 $97,0
1°trim."19 $ 75,6 S 47,4 $101,2
2° trim."19 $87,6 $55,6 $111,6
3°trim."19 $77,2 $57,6 $101,2
4° trim."19 $83,3 $ 43,8 $104,3

Nota: para la Ciudad Auténoma de Buenos Aires se consideran los aeropuertos de Ezeiza y Aeropoarque.
Fuente: elaboracidon propia segin Encuesta de Turismo Internacional — INDEC.
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Anexo C: Ponderadores de todos los aeropuertos que conectaron con el AIR
en 2019

Aeropuerto Ponderadores 2019

San Pablo 38,8%
Lima 23,0%
Santiago de Chile 22,1%
Ezeiza 11,5%
Aeroparque Jorge Newbery 11,1%
Belo Horizonte 10,0%
Rio de Janeiro 8,3%
Recife 8,0%

Porto Alegre 7,5%
Salvador de Bahia 6,8%
Panama 4,3%
Florianopolis 3,5%
Cérdoba 3,2%

Foz De Iguazu 2,1%
Mendoza 2,1%
Montevideo 1,8%
San Carlos De Bariloche 1,7%
El Palomar 1,6%
Cataratas de Iguazu 1,4%
Salta 1,3%
Neuquen 1,1%
Tucuman 0,9%

Mar del Plata 0,3%
Resistencia 0,3%
Laguna Del Sauce 0,1%
Punta del Este 0,1%
Reconquista 0,0%

Fuente: elaboracidn propia en base a informacidn publicada por: ANAC, DINACIA (Uruguay), el Ministerio de
Infraestructura de Brasil, los aeropuertos de Atlanta y Panama, la Junta Aeronautica Civil de Chile y CORPAC S.A (Peru).
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