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Resumen
El creciente desarrollo del sector aeroportuario ha puesto en alerta a la sociedad respecto a las repercu-

siones sociales, económicas y medioambientales que se pueden generar. En concreto, los aeropuertos reciben
duras críticas debidas al consumo de territorio, de agua y de energías, al impacto sobre la biodiversidad de zona
que ocupan y a la contaminación acústica y atmosférica, entre otras. Dada esta situación, el objetivo del trabajo
es analizar el contenido informativo de las Memorias sobre responsabilidad social que presentan las empresas
de este sector, así como los posibles factores que le pueden influir. Los resultados de trabajo muestran que en las
memorias sobre sostenibilidad de los aeropuertos se divulga fundamentalmente aspectos relativos a medioam-
biente más que aspectos económicos y sociales. Respecto a los factores determinantes de la divulgación de in-
formación sobre sostenibilidad, el tamaño y la reputación son las variables que están más relacionadas con la pu-
blicación de este tipo de información.
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Information Disclosure on the Sustainability
of Airports as a Means for Social Legitimation

Abstract
Increasing development of the airport sector has alerted society concerning the social, economic and en-

vironmental repercussions that can be generated. Specifically, airports receive harsh criticism due to their con-
sumption of land, water and energy, their impact on biodiversity of the area they occupy and noise and air pollu-
tion, among others. The objective of this study is to analyze the information content regarding social responsibi-
lity presented by companies in this sector in their reports on sustainability, as well as the possible factors that
could influence it. Results show that reports on airport sustainability primarily divulge environmental more than
economic and social aspects. Regarding the determining factors for information disclosure on sustainability,
size and reputation are the variables most related to publishing this type of information.

Key words: Social responsibility, internet, sustainability, information disclosure.

Introducción

El creciente desarrollo empresarial
desde el siglo pasado hasta la fecha ha puesto
de manifiesto una preocupación social por el
comportamiento ético en la actividad econó-
mica (GRI, 2006). Esto ha traído como conse-
cuencias más importantes el rechazo de aque-
llas organizaciones con conductas que provo-
can deterioro ambiental o que atentan contra
los derechos humanos.

Así, al analizar el comportamiento de
las organizaciones a través de su situación eco-
nómico-financiera actual, se está poniendo de
manifiesto como muchas de las compañías que
actúan en los mercados han centrado sus activi-
dades en la simple especulación. Ante esta si-
tuación, las empresas están optando por dar a
conocer al mundo su comportamiento ético y
saludable con el medioambiente (Archel,
2003). De esta forma, la información tradicio-
nal suministrada por las empresas, de índole
económico-financiera, se ha visto complemen-
tada por otra información de carácter me-
dioambiental y social. Como sugiere Larran

(2002), la comunicación adecuada de la Res-
ponsabilidad Social Corporativa (en adelante,
RSC) a los distintos stakeholders se ha conver-
tido en un aspecto clave.

Así, aplicar un modelo de gestión basa-
do en la RSC se entiende hoy en día como una
opción mejor que los modelos económicos
basados en las rentabilidades inmediatas de
las compañías. Es decir, aplicar un modelo en
el que se tenga en cuenta la perspectiva social
y medioambiental, y no exclusivamente la
económico-financiera.

La transparencia informativa en mate-
ria de RSC es de gran importancia pues contri-
buye al aumento de la confianza de las organi-
zaciones, la mejora del resultado económico y
el aumento de la competitividad de la organi-
zación (Barrera, 2005). Organismos interna-
cionales como la Comisión Europea ponen de
manifiesto que la transparencia informativa
en RSC permite el intercambio de mejores
prácticas y la medición de los resultados. En-
tre los mecanismos para la comunicación de
información vinculada con la RSC destaca la
memoria de sostenibilidad de la Global Re-
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porting Iniciative (en adelante, GRI) como
uno de los modelos de presentación de infor-
mes o reporting referentes en este campo. Su
contenido se orienta hacia la elaboración de
información sobre el enfoque de gestión de la
organización así como el desempeño econó-
mico, social y medioambiental de la misma.

Así las cosas, resulta de gran interés
analizar la percepción que tiene el sector aero-
portuario sobre la necesidad de tener una polí-
tica de RSC que se dé a conocer a los ciudada-
nos, ya que hasta el momento el debate sobre
como las empresas deberían comunicar sus
acciones de RSC es limitado (Polonsky y Je-
vons, 2009).

El hecho de realizar este estudio en este
sector de actividad se debe, tal y como indica
Jordá (2008), a las duras críticas que reciben
los aeropuertos debidas al consumo de territo-
rio, de agua y de energías; al impacto sobre la
biodiversidad de zona que ocupan; a los posi-
bles vertidos y derrames de sustancias nocivas;
y a la contaminación acústica y atmosférica.

El impacto de los aeropuertos es tal, que
según datos de la Unión Europea (UE) la avia-
ción ya representa 13,6% de las emisiones de
CO2 del sector transporte, dado que mientras
las emisiones totales de la UE controladas de
acuerdo con el Protocolo de Kioto se redujeron
un 5,5% entre 1990 y 2003, las correspondien-
tes a la aviación internacional (que no están so-
metidas al mismo) aumentaron un 73%, según
datos de la Comisión Europea. Sin embargo,
además de los aviones, se estima que en torno a
un 50% de las emisiones de CO2 en los aero-
puertos se deben a vehículos de asistencia en
tierra y de acceso a los aeropuertos.

En este contexto, el presente trabajo
tiene un doble objetivo. Por un lado analizar
el contenido de las Memoria de Responsabi-
lidad Social elaboradas por los aeropuertos
para obtener evidencias sobre los aspectos

que, los aeropuertos, más frecuente divulgan
en dicho informe a sus distintos usuarios
(análisis descriptivo). Y por otro, trata de co-
nocer los posibles factores que pueden influir
en la publicación de esta información (análi-
sis explicativo).

El trabajo se estructura de la siguiente
forma. Después de esta introducción, se anali-
za el concepto de la RSC y se especifica su de-
sarrollo en el sector aeroportuario. A conti-
nuación, en el siguiente apartado, se describe
la metodología de investigación llevada a
cabo y el ámbito de estudio. En siguiente lugar
se exponen los resultados de la investigación,
figurando en último lugar las conclusiones
más relevantes.

1. Divulgación de la
responsabilidad social
corporativa en los aeropuertos

En las últimas décadas se ha experi-
mentado un fuerte crecimiento económico y
empresarial a nivel global. Este crecimiento
no sólo se ha visto ligado a la idea clásica de la
maximización del beneficio económico-fi-
nanciero, sino que también ha despertado el
interés por el entorno en el que operan las or-
ganizaciones, desde las personas hasta el me-
dioambiente. De este modo, el término RSC
ha ido adquiriendo importancia a medida que
han ido pasando los años, hasta que, finalmen-
te, con la llegada del siglo XXI casi se ha con-
vertido en una palabra habitual en el léxico
empresarial. Pero, ¿qué se entiende por RSC?
La RSC podría definirse como el compromiso
voluntario de las empresas con el desarrollo
de la sociedad y la preservación del medio am-
biente, desde su composición social y un com-
portamiento responsable hacia las personas y
grupos sociales con los que interactúa
(AECA, 2005).
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El concepto de desarrollo sostenible,
en el que se fundamenta la RSC, aparece
como tal por primera vez en 1983 en la Co-
misión Mundial sobre Medio Ambiente y
Desarrollo de Naciones Unidas y su defini-
ción quedó plasmada en el informe que se
derivó de dicha comisión, conocido como el
Informe Brundtland, de la siguiente forma:
“aquel desarrollo que satisface las necesida-
des del mundo actual sin comprometer la ca-
pacidad de las generaciones futuras para
satisfacer sus propias necesidades”.

Otro hecho relevante en la evolución
de la RSC es la Cumbre de las Naciones Uni-
das celebrada en Rio de Janeiro en 1992, ya
que a partir de ella el concepto de desarrollo
sostenible pasa a formar parte de las políticas
públicas. La extrapolación al terreno corpora-
tivo de los acuerdos de esta cumbre trae consi-
go la aparición del enfoque del triple bottom
line que expresa la idea de que una organiza-
ción debe ser, además de una entidad econó-
mica y financiera, una entidad social y me-
dioambiental (Elkington, 1997).

Por otro lado, al igual que el concepto
de RSC ha ido evolucionando a lo largo de las
últimas décadas, los trabajos en torno a este
tema también se han incrementado de manera
notable (Aerts y Cormier, 2009; Holme, 2010;
Misani, 2010; Ralston, 2010; Chen, 2011). Y
es que, según Milne y Gray (2007) la revela-
ción de información social y medioambiental
se ha manifestado como un fenómeno de los
países desarrollados, principalmente Estados
Unidos, Canadá y Europa.

Debido a este desarrollo de la RSC,
existen diferentes organismos que han difun-
dido guías para la elaboración de información
de sostenibilidad, aunque es la publicada por
la GRI, la que ha supuesto un mayor impulso
para esta actividad (AECA, 2005).

La GRI aparece para “crear un marco
global para la información voluntaria sobre
los impactos económicos, sociales y me-
dioambientales de las empresas y, gradual-
mente de otras organizaciones” (White,
1999). Según Larrinaga y Moneva (2002),
tres fueron los motivos que impulsaron el pro-
ceso de normalización de los informes de sos-
tenibilidad: la globalización, la insuficiencia
de la eco-eficiencia y la necesidad de compa-
rabilidad y fiabilidad. Desde sus comienzos
en 1997 hasta la tercera guía para la elabora-
ción de memorias de sostenibilidad en 2006,
la GRI ha sido pionera en el desarrollo de los
más reconocidos y utilizados modelos de in-
formes de sostenibilidad en el mundo.

La elaboración de una memoria de sos-
tenibilidad comprende la medición, divulga-
ción y rendición de cuentas frente a stakehol-
ders internos y externos del desempeño de la
organización con respecto al desarrollo soste-
nible. Esta memoria incluirá tanto las contribu-
ciones positivas como negativas de su desem-
peño, distinguiendo esta información por di-
mensiones -Dimensión económica, Dimensión
ambiental y Dimensión social- (GRI, 2006).

Centrándose ahora en el sector aero-
portuario, el desarrollo de la aviación ha ido
acompañado de un desconocimiento generali-
zado de los mecanismos que rigen el funcio-
namiento de los aeropuertos, las aeronaves y
el espacio aéreo. Este desconocimiento tam-
bién se ve reflejado en la escasa bibliografía
existente sobre RSC en aeropuertos (Ignaco-
lo, 2000; Morrell y Lu, 2000; Pitt y Jones,
2000; Janic, 2003; Upham et al. 2003), tratan-
do la mayoría de los trabajos únicamente la
problemática del ruido en los aeropuertos.

Sin embargo, según Jordá (2008) ade-
más de la contaminación acústica en las inme-
diaciones, también han contribuido a provo-
car que la sociedad tenga una visión muy ne-
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gativa del sector, su impacto ambiental, la
aparatosidad mediática de los accidentes y los
problemas de saturación de los principales ae-
ropuertos (con retrasos y colas endémicas).
Los principales impactos negativos que la
aviación y, consecuentemente, los aeropuer-
tos traen consigo son: consumo de territorio;
consumo de agua; consumo eléctrico y ener-
gías renovables; repercusiones sobre la biodi-
versidad; vertidos, residuos y sustancias peli-
grosas; contaminación acústica; y contamina-
ción atmosférica.

Sin embargo, la normativa entorno a
estos efectos negativos de la aviación se ha
centrado fundamentalmente a la regulación de
los niveles acústicos. Así a nivel internacio-
nal, en 1944, se creó la Organización de Avia-
ción Civil Internacional (OACI) mediante el
Convenio de Chicago. A su vez, la OACI creó
el Comité para la Protección Ambiental en la
Aviación (CAEP), que se encargó del desarro-
llo de recomendaciones relacionadas con el
impacto de la aviación en el medio ambiente.

En Europa, desde comienzo de los años
ochenta, se han ido publicando directivas del
Consejo y Parlamento Europeo siguiendo las
recomendaciones de la CAEP. En concreto, en
el 2009 se presentó el documento “A sustaina-
ble future for transport: Towards an integra-
ted, technology-led and user friendly system”
(Comisión Europea, 2009) en el que se expone
un enfoque integrado dirigido hacia una tecno-
logía de fácil implantación en un sistema de
transporte sostenible a partir del año 2010.

No obstante, como prueba de la cre-
ciente preocupación por la sostenibilidad en
este sector, la GRI dio un paso más en 2009
desarrollando una adaptación sectorial para
los aeropuertos. Para el desarrollo de esta
adaptación denominada “A snapshot of sus-
tainability reporting in the airports sector”

(2009) se tomaron como muestra 17 informes
de sostenibilidad de diferentes aeropuertos a
nivel internacional, todo ellos referidos al año
2007 entre los que existía basados y no en el
modelo GRI, lo que permitió la identificación
de los temas específicos del sector.

2. Metodología

Este trabajo se estructura en dos partes.
Un estudio descriptivo en el que se analiza la
información contenida en los informes de sos-
tenibilidad, y otro explicativo en el que, me-
diante un análisis de regresión multivariable,
se contrasta la influencia de determinados fac-
tores en la información sostenible publicada
por los aeropuertos.

a) Estudio descriptivo

Para la primera parte de este trabajo se
han elaborado tres subíndices, correspondien-
do cada uno de ellos a cada una de las dimen-
siones de la sostenibilidad. Los ítems inclui-
dos en cada subíndice han tomado como refe-
rencia los indicadores principales, para cada
una de las dimensiones mencionadas, inclui-
dos en la guía GRI3 para la elaboración de me-
morias de sostenibilidad (GRI, 2006) y en la
adaptación sectorial para el sector de los aero-
puertos (GRI, 2009), siendo estos ítems los
que aparecen recogidos en el Cuadro II.

En la dimensión económica de la soste-
nibilidad se analizan los factores que afectan
al impacto de la organización sobre las condi-
ciones económicas de sus stakeholders y de
los sistemas económicos a nivel local, nacio-
nal y mundial (GRI, 2006). En total son 7
ítems los que componen este subíndice de la
dimensión económica –ISe–.
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En cuanto al desempeño ambiental, se-
gún GRI (2006) los elementos analizados es-
tán relacionados con los impactos de la orga-
nización en los sistemas naturales vivos e
inertes (ecosistemas, el suelo, el aire y el agua)
en relación con los flujos de entrada (materia-
les, energía y agua) y de salida (vertidos y resi-
duos), o con la biodiversidad y normativa am-
biental. Esta dimensión que compone el su-
bindice ISa, está formado por 17 ítems.
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Los ítems relativos a la dimensión so-
cial de la sostenibilidad hacen referencia a los
impactos de las actividades de la organización
en los sistemas sociales en los que opera (GRI,
2006). Para ello se tienen en cuenta aspectos
laborales, de derechos humanos, sociales y de
responsabilidad sobre sus productos y servi-
cios. Dentro de esta dimensión se encuentran
25 ítems que formará el subíndice Iss.
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A la hora de puntuar los diferentes
ítems (isi) se ha elegido un sistema dicotómi-
co. Es decir, cada ítem tendrá valor “1” sí la in-
formación está disponible y “0” en caso con-
trario. En conjunto, tenemos un total 49 ítems
a puntuar.

Además, vamos a obtener un índice glo-
bal para la sostenibilidad (IS), que se calcula
mediante el cociente entre la sumatoria de to-
das las puntuaciones de los ítems y el número
total de ítems asignados a este índice. Para ob-
tener un porcentaje los multiplicamos por 100.
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b) Estudio explicativo

En esta parte se analizan los posibles
factores que pueden influir en la información
sobre sostenibilidad divulgada por el sector
aeroportuario. Para ello, en primer lugar, se
seleccionan los factores determinantes más
significativos sobre la divulgación de infor-
mación sostenible, teniendo en cuenta los tra-
bajos de Hackston y Milne (1996), Archel
(2003), García-Ayuso y Larrinaga (2003) y
Cho y Patten (2007).

Una vez delimitados estos factores y
estudiar el grado de correlación individual de
cada una de estas variables explicativas, se
procede a aplicar un modelo de análisis de re-
gresión multivariable (regresión lineal múlti-
ple) que explique la interacción entre las va-
riables independientes y muestre el efecto de
éstas sobre la dependiente, comprobando pre-
viamente las hipótesis de partida del modelo
(linealidad, homocedasticidad, normalidad,
independencia y no colinealidad). La variable
dependiente del modelo analizado es el índice
global sobre sostenibilidad (IS) definido ante-
riormente. Los factores determinantes selec-
cionados para este trabajo han sido:

i) Tamaño del aeropuerto. Muchos son
los autores que afirman que el tamaño de la
corporación es una variable determinante en
la divulgación de información sobre sosteni-
bilidad. Según Patten (1991) y Deegan y Gor-
don (1996), las grandes compañías están más
expuestas a la opinión pública y por tanto se
demanda una mayor dosis de información. En
este trabajo se va a considerar la cifra de ven-
tas del ejercicio (logaritmo neperiano) como
variable indicativa del tamaño.

ii) Participación en el mercado. La in-
fluencia de la participación en el mercado en
la divulgación de información ha sido tam-
bién ampliamente estudiada, convirtiéndose
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en un elemento que afecta a la cantidad de in-
formación divulgada de forma voluntaria por
las empresas (Lang y Lundholm, 1993). Una
de las teorías que refuerza esta afirmación es
la de los costes políticos que establece que las
empresas con más presencia son más visibles.
Y otra teoría que reafirma esta hipótesis es la
de la señal, que nos dice que estas empresas
tienen más necesidad de obtener financiación
externa, por lo que divulgar más información
incentivará a los inversores externos (Larrán y
Giner, 2002). En este caso, se ha escogido
como medida de la variable el número de pa-
sajeros anuales que usado cada aeropuerto.

iii) Reputación del aeropuerto. La ma-
yor cantidad y calidad de información divul-
gada por las empresas ayuda a incrementar la
credibilidad y reputación de las mismas (La-
rrán, 2002; Espinosa, 2004). Partiendo de esta
afirmación se ha decidido incluir en este estu-
dio alguna variable objetiva que mida la repu-
tación de los aeropuertos. Para este factor, en
base a otros estudios como el de Diamond
(1989), se ha optado como unidad de medida
por el número de años que lleva operando
cada aeropuerto.

iv) Ubicación geográfica. Balboa
(2007) afirma que la localización geográfica es
una variable que también afecta a la reputación
de las entidades. Por lo tanto, parece lógico
pensar que la zona geográfica donde esté asen-
tado el aeropuerto determine, en mayor o me-
nor medida, la divulgación de información so-
bre sostenibilidad. Además, esta circunstancia
puede deberse a la existencia de normativa o le-
gislación de esta índole, o simplemente a los
usos o costumbres del lugar. Para tabular esta
variable se ha optado por elegir el continente
donde se encuentre ubicado el aeropuerto.

v) Rentabilidad económica. Algunos
autores, como Hackston y Milne (1996), argu-

mentan que las empresas rentables, una vez
alcanzados sus objetivos económicos, dedi-
can parte del excedente a invertir en activida-
des de contenido social. Este argumento justi-
fica la inclusión de variables de rentabilidad
en este estudio. Como medida de esta rentabi-
lidad se ha tomado la rentabilidad económica,
expresada como la relación entre el resultado
de la explotación y el activo neto.

vi) Nivel de endeudamiento. En línea
con la teoría de la agencia, se puede afirmar
que cuanto mayor sea el nivel de deuda, más
probabilidades hay de que aparezcan conflic-
tos (Jensen y Meckling, 1976). Muchos auto-
res como Clarkson et al. (1994) y Frankel et al.
(1995) defienden la idea de que a mayores ni-
veles de endeudamiento mayor es la informa-
ción suministrada por la empresa. Para la me-
dición de esta variable se ha utilizado la rela-
ción entre el pasivo ajeno y el total de pasivo
de cada aeropuerto.

Una vez conocidas las variables inde-
pendientes y la dependiente, el modelo econo-
métrico propuesto es el siguiente:

IS Xj ij i
i j

n m

� � � �
�

�� �
,

,

1

Donde: � es el término constante; � j el

vector coeficiente que se calcula; Xij son las
variables que determinan la información di-

vulgada; �i es el error aleatorio; n es el número
de aeropuertos que compone la muestra; m es
el número de variables independientes.

Respecto a la muestra objeto de estu-
dio, para seleccionar qué aeropuertos incluir
se recurrió dos bases de datos, la GRI y la Cor-
porateRegister, ambas disponibles en internet
y contienen empresas de todo tipo que elabo-
ran memorias de sostenibilidad, de entre las
que se escogieron las que eran aeropuertos.
Además, la muestra se completó con los aero-
puertos del ranking con los 50 aeropuertos
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más importantes a nivel mundial elaborado
por Airports Council International (período
agosto 2009/10).

A continuación, se seleccionaron solo
aquellos aeropuertos que publicaron en la red
la memoria de sostenibilidad y las cuentas
anuales, obteniéndose una muestra final com-
puesta por 41 aeropuertos. Los datos corres-
ponden al año 2009, ya que cuando se realizó
la consulta muchas de las webs aún no mostra-
ban la información de 2010.

En cuanto a la región geográfica donde
se ubican los aeropuertos seleccionados, es
destacable señalar que más del 75% se en-
cuentran en Europa y Norteamérica. Si aten-
demos a la antigüedad de los mismos, la me-
dia es de 62,39 años en funcionamiento desde
su creación. Sin embargo, los datos presentan
una dispersión de 23,72. Este alto valor en la
dispersión de la antigüedad de los aeropuertos
se debe a que la muestra está compuesta por
aeropuertos de épocas muy distanciadas
(Cuadro I). Asimismo, en este cuadro se refle-
jan las medias aritméticas y las desviaciones
típicas de una serie de magnitudes que nos

permiten conocer un poco más los aeropuer-
tos que componen la muestra, observándose
una alta desviación estándar en los datos, cir-
cunstancia que se debe a que la muestra está
compuesta por aeropuertos de distintas cate-
gorías, incluyendo desde aeropuertos meno-
res como el Aberdeen hasta el de Charles de
Gaulle (París).

3. Divulgación de información
sobre responsabilidad social:
análisis empírico

Una vez elegida la muestra y con objeto
de obtener evidencias sobre la divulgación de
información sobre responsabilidad social de
los aeropuertos, se ha procedido a examinar
las memorias de sostenibilidad o informes
medioambientales publicados por cada aero-
puerto estudiado, para calcular los subíndices
relativos a las dimensiones de la sostenibili-
dad (económica, medioambiental y social).

Como puede observarse en el Cua-
dro II, la información que con mayor frecuen-
cia aparece en las memorias de sostenibilidad
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Cuadro I. Características de la Muestra

Distribución Geográfica Distribución Antigüedad Otras Carácterísticas

Continente % países Año % países Media
(millones �)

Desviación
Típica

(millones �)

Europa 46,34 Anterior a 1920 4,88 Pasajeros 32,91 33,21

Norteamérica 29,27 De 1920 a 1939 39,02 Empleados 5.243,24 12.369,67

Oceanía 9,76 De 1940 a 1959 21,95 Cifra de ventas 544,95 688,13

Asia 7,32 De 1960 a 1979 21,95 Activo neto 2.937,30 3.258,98

Sudamérica 4,88 De 1980 a 1999 12,2 Beneficio antes
Interés impuesto
y depreciación

218,79 220,61

África 2,43 Posterior al
2000

2,44

Total 100 Total 100

Fuente: Elaboración propia. 2011.
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Cuadro II. Divulgación de las Dimensiones de la Sostenibilidad

Desempeño económico ISe 32,14%

1 Valor económico directo generado y distribuido 51,22%

2 Consecuencias financieras y otros riesgos y oportunidades debidas al cambio
climático

19,51%

3 Cobertura de las obligaciones de la organización debidas a problemas
de beneficios sociales

24,39%

4 Ayudas financieras significativas recibidas del gobierno 24,39%

5 Política, prácticas y proporción de gasto correspondiente a proveedores
locales

12,20%

6 Procedimientos para contratación local y proporción de altos directivos
de la comunidad local

19,51%

7 Desarrollo e impacto de inversiones en infraestructuras y servicios
en beneficio público

68,29%

Desempeño ambiental ISa 44,41%

8 Materiales utilizados, por peso o volumen 9,76%

9 Porcentaje de materiales utilizados que son valorados 12,20%

10 Consumo directo de energía desglosado por materias primas 65,85%

11 Consumo indirecto de energía desglosado por materias primas 26,83%

12 Captación total de agua por fuentes 73,17%

13 Descripción de terrenos adyacentes o dentro de espacios protegidos 39,02%

14 Descripción de impactos en la biodiversidad derivados de las actividades 51,22%

15 Emisiones totales de gases de efecto invernadero 53,66%

16 Otras emisiones indirectas de gases de efecto invernadero 26,83%

17 Emisiones de sustancias destructoras de la capa de ozono 63,41%

18 Monóxido de nitrógeno (NO), monóxido de azufre (SO) y otras emisiones
significativas al aire

60,98%

19 Vertimiento total de aguas residuales según naturaleza y destino 31,71%

20 Peso total de residuos gestionados según tipo y método de tratamiento 82,93%

21 Número total y volumen de derrames accidentales más significativos 24,39%

22 Iniciativas para mitigar impactos ambientales de los productos y servicios
y grado de reducción

95,12%

23 Porcentaje de productos vendidos y embalajes que son recuperados al final
de su vida útil

7,32%

24 Coste de multas significativas y nº de sanciones no monetarias por incumplir
normativa

12,20%

Desempeño social ISs 18,90%

25 Desglose del colectivo de trabajadores por empleo, contrato y región 36,59%

26 Nº total de empleados y rotación media por grupo de edad, sexo y región 39,02%
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27 Porcentaje de empleados cubiertos por un convenio colectivo 19,51%

28 Períodos mínimos de preavisos relativos a cambios organizativos 12,20%

29 Tasas de ausentismo, enfermedad profesional, días perdidos y nº de víctimas
mortales

48,78%

30 Programas de educación, formación, asesoramiento, prevención y control
de riesgos

39,02%

31 Promedio de horas de formación al año por empleado 31,71%

32 Composición de los órganos de gobierno desglosado por sexo,
edad y pertenencia a minoría

21,95%

33 Relación entre salario base de hombres respecto a mujeres 14,63%

34 Porcentaje y nº total de acuerdos de inversión que incluyan cláusulas
de derechos humanos

9,76%

35 Porcentaje de principales distribuidores y contratistas analizados en derechos
humanos

7,32%

36 Nº total de incidentes de discriminación y medidas adoptadas 12,20%

37 Actividades que corren riesgo de libertad de asociación y convenios
colectivos y sus medidas

9,76%

38 Actividades que conllevan un riesgo de incidentes de explotación infantil
y medidas

14,63%

39 Operaciones de riesgo de ser origen de trabajo forzado o no consentido
y medidas

12,20%

40 Naturaleza, alcance y efectividad de programas y prácticas para evaluar
los impactos

19,51%

41 Porcentaje y nº total de unidades de negocio analizadas con respecto
a riesgos de corrupción

14,63%

42 Porcentaje de empleados formados en políticas y procedimientos
anti-corrupción

14,63%

43 Medidas tomadas en respuesta a incidentes de corrupción 9,76%

44 Posición de las políticas públicas y participación en su desarrollo
y de actividades de lobbying

12,20%

45 Valor monetario de sanciones y multas y nº total de sanciones no monetarias 9,76%

46 Fases del ciclo de vida de los servicios que evalúan impactos en la salud
y seguridad

17,07%

47 Tipos de información sobre productos y servicios requeridos por normativas
y porcentaje

14,63%

48 Programas de cumplimiento de leyes y códigos voluntarios en sus programas
de marketing

7,32%

49 Coste de multas fruto del incumplimiento de la normativa relacionadas
con el suministro y uso

12,20%

Fuente: Elaboración propia. 2011, a partir de GRI, 2006.

Cuadro II. (Continuación)



analizadas es de tipo medioambiental, alcan-
zando el subíndice ISa un valor de 44,41%, se-
guida de la dimensión económica –ISe,– que
obtiene un valor de 32,14%, siendo dimensión
social la que menor valor alcanza –ISs18,90–.

Respecto al subíndice de la dimensión
económica –ISe–, los dos ítems que con más
frecuencia nos encontramos en los informes
serían los relativos a aspectos relacionados
con el desarrollo e impacto de las inversiones
en infraestructuras y servicios prestados para
el beneficio público –68%– y el relativo al va-
lor económico directo generado y distribuido
–51%–. Los ítems relativos a las consecuen-
cias financieras del cambio climático, a las co-
berturas de la organización, a las ayudas fi-
nancieras recibidas y a los procedimientos
para la contratación local muestran una apari-
ción media próxima al 22%. La información
que menos aparece en esta dimensión
(12,20%) es la relativa las prácticas y criterios
a los que se atiende a la hora de contratar a pro-
veedores locales.

De la dimensión relativa a aspectos
medioambientales cabe destacar que casi la
totalidad de los informes analizados mostra-
ban iniciativas para mitigar los impactos
ambientales provocados por su actividad y
que más del 80% de los informes mostraban
aspectos relacionados con la gestión y trata-
miento de los residuos generados. Otros
ítems que aparecen con bastante frecuencia
(entorno al 65%) son los que hacen mención
al consumo de los distintos tipos de energía,
a la captación de agua y a la emisión sustan-
cias al aire (perjudiciales o no para la capa
de ozono).

La descripción de los impactos en la
biodiversidad y las emisiones de gases de efec-
to invernadero aparecen en, aproximadamente,
la mitad de los informes analizados. Llama
también la atención la baja presencia de divul-

gación de información relativa a los materia-
les que se utilizan y a las multas y/o sanciones
por incumplimiento de normativa, cuya fre-
cuencia de aparición está próxima al 10%.

Respecto a la dimensión social de la in-
formación sobre sostenibilidad destaca la in-
formación suministrada acerca de incidentes
de ausentismo, accidentes laborales y días
perdidos, que se presenta en un 48,78% de los
casos. Otros aspectos que también son tenidos
en cuenta por los aeropuertos a la hora de ela-
borar sus informes es la descripción del colec-
tivo de trabajadores, desglosados por edad,
tipo de contrato, sexo, región de procedencia y
puesto de trabajo, así como la participación en
programas de formación y aprendizaje –en-
torno al 38% de los casos–. No obstante, con
una participación relativa entre el 30% y el
10%, nos encontramos la mayoría de los ítems
que componen esta dimensión. Por otra parte,
hacer mención a la baja presencia de aspectos
relativos a factores relacionados con derechos
humanos, sociedad y responsabilidad sobre
productos y servicios, que muestran una fre-
cuencia media próxima al 10%.

Para finalizar con el primer objetivo de
esta investigación, debemos señalar que el ín-
dice sobre sostenibilidad global presenta un
valor únicamente del 29,64%.

Como se ha mencionado en la metodo-
logía, en el segundo objetivo de esta investi-
gación se analizan los posibles factores que
pueden influir en la información sobre soste-
nibilidad divulgada por el sector aeroportua-
rio, recurriéndose para ello a un análisis multi-
variable (regresión lineal múltiple).

Así, una vez comprobadas las hipótesis
de partida del modelo (linealidad, homoce-
dasticidad, normalidad, independencia y no
colinealidad) se presenta la matriz de correla-
ciones de Pearson (Cuadro III). Como puede
comprobarse en la matriz, existe una correla-
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Cuadro III. Matriz de correlaciones

IS Pasajeros C_Ventas Ubicación Rent_eco Reputación Endeuda

IS C. Pearson 1

Sig.

N 41

Pasajeros C. Pearson 0,293
7

1

Sig. 0,062
4

N 41 41

C_Ventas C. Pearson 0,487
**

0,840** 1

Sig. 0,001
2

0,0000

N 41 41 41

Ubicación C. Pearson 0,033
9

-0,1615 -0,1341 1

Sig. 0,833
3

0,3131 0,4033

N 41 41 41 41

Rent_eco C. Pearson 0,048
2

-0,340* -0,1538 0,0912 1

Sig. 0,765
0

0,0294 0,3370 0,5707

N 41 41 41 41 41

Reputación C. Pearson -0,239
4

0,0659 0,1020 -0,0793 -0,0512 1

Sig. 0,131
8

0,6822 0,5259 0,6222 0,7506

N 41 41 41 41 41 41

Endeuda C. Pearson 0,045
7

0,0048 0,1033 -0,1222 -0,0961 0,0058 1

Sig. 0,776
7

0,9761 0,5204 0,4465 0,5500 0,9715

N 41 41 41 41 41 41 41

* La correlación es significante al nivel 0,05 (bilateral). ** La correlación es significativa al nivel 0,01 (bilateral).

Fuente: Elaboración Propia. 2011.



ción elevada y significativa entre variables re-
ferentes al número de pasajeros y a la cifra de
ventas. No obstante, se ha verificado que di-
cha correlación no provoca una distorsión en
el modelo, ya que los valores de la regresión
con todas las variables incluidas son similares
a los valores calculados con las variables eli-
minadas por separado.

Además, en menor medida, se aprecia
una correlación moderada y significativa en-
tre el índice de sostenibilidad y la cifra de ven-
tas. Por tanto, la inexistencia de correlaciones
elevadas y significativas entre la variable de-
pendiente y las independientes nos da una idea
de los resultados de la regresión, que presumi-
blemente contará con un ajuste medio-bajo y
pocas variables significativas.

De acuerdo al análisis efectuado (Cua-
dro IV) la capacidad explicativa del modelo re-
sultante, medida a través del R cuadrado corre-
gido, es de un 26,72%, por lo que como ya se
sospechaba el ajuste es moderado. En cuanto a
la signifícatividad de las variables, solo 2 de los
6 factores independientes son significativos.

En línea con los trabajos de Patten
(1991) y Deegan y Gordon (1996), se observa
una relación positiva y significativa entre el
tamaño del aeropuerto (medido por la cifra de
ventas) y la divulgación de información sobre
sostenibilidad (p <0,01). Por tanto, parece que
los aeropuertos de mayor tamaño los más inte-
resados el divulgar información de esta índo-
le, quizás con motivo de elevar la fidelización
de clientes al demostrar el cumplimiento de la
legislación medioambiental.

Asimismo, los resultados también
muestran la existencia de una relación negati-
va y significativa entre la reputación (medida
como el número de años desde la creación de
aeropuerto) y la información divulgada
(p <0,05). Este resultado es contrario al que se
había planteado inicialmente y a los trabajos
de Larrán (2002) y Espinosa (2004). Sin em-
bargo, la razón por la que los aeropuertos con
menos antigüedad son los que presentan una
tendencia superior a suministrar información
relativa a RSC puede deberse a la necesidad
de los mismos de abrirse paso en el mercado,
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Cuadro IV. Resultados de la regresión múltiple

Modelo Coeficientes no estandarizados Coeficientes
tipificados

t

B Error típ. Beta

(Constante) 0,6907 0,2634 2,6221

Pasajeros -0,0030 0,0021 -0,3936 -1,4136

C_Ventas 0,0003 0,0001 0,8623 3,2462**

Reputación -0,1284 0,0594 -0,2955 -2,1609*

Ubicación 0,0108 0,0264 0,0566 0,4086

Rent_eco 0,1463 0,9372 0,0236 0,1561

Endeuda -0,0214 0,0980 -0,0306 -0,2180

R R cuadrado R cuadrado
corregida

Error típ.
de la estimación

Durbin-Watson

0,6140 0,3771 0,2672 0,2141 2,3985

Fuente: Elaboración propia. 2011.



presentado para ello una mayor divulgación
de información sobre sostenibilidad.

En cuanto al resto de factores, la cuota
de mercado, la ubicación, la rentabilidad y el
endeudamiento, no presentan evidencias sufi-
cientes que indiquen una relación entre estos y
el nivel de información sobre sostenibilidad
publicado.

4. Conclusiones

La gran aceptación del concepto de la
RSC en el ámbito empresarial y el crecimiento
de la divulgación de información de este tipo,
ha traído consigo el nacimiento de institucio-
nes dedicadas exclusivamente a investigar so-
bre el tema. La más conocida y con más reper-
cusión a nivel internacional es la GRI, y su con-
tribución más destacada es la guía para la ela-
boración de memorias sobre sostenibilidad.

A pesar de la abundante y novedosa bi-
bliografía sobre RSC y de las implicaciones
de sector aeroportuario en la consecución del
desarrollo sostenible en una región, son pocos
los autores que han tratado el tema de la RSC y
su difusión específicamente en aeropuertos.

No obstante, los resultados del estudio
indican que los aeropuertos están reaccionan-
do ante la creciente inquietud de la sociedad
por los temas sociales y medioambientales.
Sobre todo después de que numerosos grupos
de interés preocupados por el medio en que vi-
vimos hayan remarcado todos los aspectos
perjudiciales de este sector, como la emisión
de sustancias que propician el cambio climáti-
co, el consumo de espacios naturales y la emi-
sión de ruido, entre otros.

Esta situación ha desencadenado no
solo la reacción de los aeropuertos, sino la de
organismos internacionales como la GRI, que
ha redactado una adaptación sectorial para los

aeropuertos que decidan elaborar su memo-
rias sobre sostenibilidad.

Del análisis de las memorias sobre sos-
tenibilidad de los aeropuertos, se observa que
existe mayor divulgación de aspectos relati-
vos al medioambiente que de aspectos econó-
micos y sociales. Este hecho puede deberse a
que la mayoría de la legislación sobre sosteni-
bilidad se refiere a temas medioambientales y
a que la mayoría de las quejas de la sociedad
van en este sentido.

Dentro de la dimensión medioambien-
tal el aspecto más divulgado por los aeropuer-
tos es el relativo a la reducción del impacto
medioambiental producido en su actividad,
que en este caso se trata de la reducción de la
contaminación acústica. Y es que el ruido es
uno de los grandes problemas de los aeropuer-
tos y quizás el que más protestas de la ciuda-
danía genera, por lo que es razonable que no
solo se tomen medidas mitigarlo, sino que se
comunique su cumplimiento a la sociedad.

En cuanto a los factores que afectan a la
información sostenible divulgada, un análisis
reflexivo de los resultados nos lleva pensar
por qué son los aeropuertos más grandes y de
reciente creación los que presentan las memo-
rias de sostenibilidad más completas. La res-
puesta podría estar por un lado, en que los ae-
ropuertos de mayor tamaño son los que más
tienen que perder ante una repentina disminu-
ción de la demanda y, por otro, como conse-
cuencia de que los aeropuertos nuevos son los
menos conocidos y publicitarse como organi-
zaciones concienciadas con la sostenibilidad
puede atraer un mayor número de clientes.

Finalmente, con ánimo de avanzar en el
estudio de la RSC y su difusión en aeropuer-
tos, sería interesante en el futuro observar la
evolución de la divulgación de información
sobre RSC, así como ampliar la muestra, in-
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cluir nuevos factores o realizar cambios en las
unidades de medida utilizadas.
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