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RESUMERJECUTIVO

Los beneficios déa competencia en el sector aeroportuario son multiples. Por un lado,
una mayor competencipuede generar menores costes de operacion, mejores niveles
de eficiencia en el servigi@asi como una mejor especializacion y adaptacion a las
necesidades idiosinaticas de los usuarios de cada aeropueRor otro lado, ®iste

gran controversia en la literatura sobre cual debe ser la politica de regulacién 6ptima en
aeropuertos. h disciplina impuest@or una magr competencia en el sectguede

disminuir la necddad de una regulacién estricta

La presidn competitiva a la que se ven sometidos los aeropuertos puede prtardoir

de la canpetencia corotros aeropuertos como de la competencia del avidon con otros
modos de transporte alternativos€En Espafnal @viénha perdido importantes cuotas de
mercado en aquellas rutas donde opera el AVEu# sin duda implica una importante
presidn competitiva sobre las aerolineas y, en consecuencia, sobre los aeropuertos

espafoles.

En lo que a la competencia entreropuertos se refierealliteratura ha identificado tres

tiposde competencia

1 Competencia pr areas geograficas solapad&n este sentido26 aeropuertos
de la ral de AENA tienen al menos un aeropuerto a una distancia nonb80
Kilémetros por lo que en caso de permitirse la competencia entre aeropuertos
espafioles ninguna de ellos tendria una posicion de monopbkoestos 26
aeropuertos,19 de ellogarece que tienen un volumen suficiente de pasajeros,
sumado al volumen de pasajeros de sus compesid cercanoscomo para
permitir una competencia efectivaentre dos aeropuertos rentablesNo
obstante, cabe destacar que para que se considere que se puede establecer
competencia entre dos aeropuertos se exige simultaneamente que exista
solapamiento geagifico y que estén disponibles (0 se puedan establecer con

rapidez) rutas similares en los dos aeropuertos.



1 Competencia pr destinos turisticod.a competencia entre distintos destinos por
atraer turistas es otro mecanismo que puede disciplinapltaiticas de tarifas
aeroportuarias sin necesidad de regulacidaste mecanismo competitivo
depende @ cua sustitutivos son los diferentegestinosturisticos espafioles
entre si 0 con respecto a otraestinosturisticos internacionales.

1 Competencia pr eltrafico de conexionLa presion competitiva internacional con
otros hubs por atraer trafico de conexion es tercer mecanismo que puede
moderar por $§mismo las tarifas aeroportuarias elegidas autbnomamente por
cada aeropuerto. Los aeropuertos espares Adolfo Suarez MadriBarajasy
BarcelonaEl Prat se enfrentan atualmente conuna fuerte competencia
internacional La posible competencia entre los aeropuertos de Madrid y
Barcelonano aumentaria significativamente esa presion competitiva, ya de por

si intensa a nivel internacional.

Otros mecanismos alternativos que pueden modeearpoder de mercado de los
aeropuertosson a) los ingresos comercial@pie obtienen los aeropuertos quauede
impulsarles a bajar tarifas aeronauticas para atraer mas pasajeros y de esa manera
incrementar sus ingresos comedlds b) La cuota de mercado de la principal aénaa

que utilizaria su poder negociador para evitar subidas en las tasaséaticas En est
sentido hay que destacar que en 13 aeropuertos espafioles la cuota de mercado de la

principal aerolinea que opeen el mismo es superior al 60%

El modelo actual de gestion publica del modelo de red de los 46 aeropuertos de AENA
tiene unavaloracion con claroscuros. Por un latbbvaloracién es positiva porque ha
proporcionado una calidad del servicio comparable a la ofrecida por los aeropuertos de
los paises de nuestro entorno europeo. Ademas lo ha hecho con una eficiencia en la
gestion aqie hace que AENA teaginos costes muy competitivos en relacion a nuestros
pares europeos. Por otro ladia valoracion es negativa porque ha generado un sistema
con incentivos a generar un exceso de capacidad muy elevado. a&deinmodelo
centralizadoen red ha mostradaina faltade adaptacion a las necesidades de @gesti
especificagle cada aeropuertoPor ultimg el sistema de gestion actual @ sabido

obtener partido de Iauperfcie destinada uso comercial.dsingresos comerciales que



se obtieneren los aeropuertos de AENA han sido muy inferiores a los que se consiguen

en los paisede nuestro entorno.

El sistema actual se caracteriza por una llamada caja comun de todos los aeropuertos
de la red de AENAN el que lo23 aeropuertos con gananci@@mpensan las pérdidas

de los23 aeropuertos deficitariosEl sistema deaja Unicgpuede generar problemas de
incentivos. Asilos incentivos para los aeropuertos con déficit de tomar las medidas
adecuadas para reducirlos son muy bajos. Ademasadéospuertos con superavit
tampoco tienen los incentivos necesarios para mejorar su rentabilidad dado que saben
gue esa mejora puede ir destinada a los aeropuertos deficitarios. Si bien es cierto que la
caja Unica puede producir problemas de incentivos,ecdlestaca que en el caso
espafiolos beneficios de los 23 aeropuertos de superavit 1.612,96 millones de euros es
muy superior a la suma de las pérdidas de los 23 aeropuertos deficitarios (51,96 millones

de euros).

El Modelo de gestion conjunta de vareeropuertospuede obtener ciertas sinergias en
la gestion En concreto puede traducirse en compras mas baratas en los inputsies

Los datos obtenidos de costes operativde los aeropuertos del Reibnido y de EEUU
efectivamente muestran ciertas venés en costes de los grupos de aeropuertos sobre
los aeropuertos gestionados en solitario. Sin embargo, estas potenciales garsmcias

pueden obteneigestionando grupos de tres o cuatro aeropuertos

Elmodelo de privatizacion elegidmara AENAarece tene algunagieficienciasPor un
lado, ® opta porun modelo de privatizacién queo favorece la competencia entre
aeropuertos espafolesAdemasse opta por un sistema de flotacién en bolsa que la
evidencia indicajue consigue menos recursos financiepara el Estado que el gquse
hubiera obtenidoconla venta directa por subasta a un socio comercial. Por altimo, el
sistema mixto de titularidad publigarivadaplantea dudas sobrk implementacion de

eficiencias en la gestion.

La nueva regulacion, tal o esta recogida en el Documento de Regulacion
Aeroportuaria (DORA) instaura un sistema de precios maximos para las tarifas
aeroportuarias que no puede superar el ingreso maximo anual por pasajero ajustado.
Esta regulacion mantiene los incentivos a craasistema con sobrecapacidad dado que
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garantiza un retorno a todos los activos regulados independientemente de su uso.
Asimismo, no esta muy claréroo el sistema de establecimiento de tarifas permitira el
establecimiento de politicas de tarifas difereaten funcion de las necesidades de cada
aeropuerto individual. Dado el analisis de este informe, parece maasnable
determinarla regulacion tarifariaen funcion dela presion competitiva a la queada
aeropuerto individual pudiera estar sometido en lugke en funcién del volumen de

trafico.

El DORAstablece un cambio regulatorio emrelativo a los ingresos comerciales. Mas
concretamente establece un sistema deal till, por lo que los costes de los servicios
aeroportuarios basicos del conjunto de led deberan cubrirse enteramente con los
ingresos derivados de los servicios aeroportuarios baskitwspor un lado es positivo
porque puede proporcionar incentivos para desarrollar mas la parte comeleikds
aeropuertos de AENAIn embargo, podrigpercutir en mayores tasas aeronautieas

el futuro si no fuera porqueel DORAestablece una congelacién de las tarifas

aeroportuarias hasta el afio 2025.



1. INTRODUCCION

Si bien es cierto que durante mucho tiempo los aeropuertos han operado como
monopolios, la desregulacion del mercado aéreo a partir de los noventa y la aparicién
de las aerolineas de bajo coste ha cambiado considerablemente la industria del

transporte aéreo y hoy ello ha hecposible la competencia entre aeropuertos.

Tal y como argmenta Barret (2000))a falta de competencia entre aeropuertos en el
pasado no era mas que una consecuencia de la falta de competencia entre aerolineas.
Tras el Convenio de Chicago en 1944 y antes de la desregulacion del mercado aéreo, los
acuerdos internaionales sobre Aviacion Civil se basaban fundamentalmente en una
serie de acuerdos bilaterales en los que cada ruta era operada por una Unica aerolinea
por pais. Bajo este sistema, las aerolineas se repartian el mercado y la competencia en
precios era inestente. En este contexto, los aeropuertos actuaban como auténticos
monopolios, ejerciendo su poder de mercado y subiendo sus tarifas, mientras las
aerolineas respondiaincrementandosus precios en linea con la subida de costes

aeroportuarios.

En la actubdad el panorama ha cambiado considerablemente. Asi, la creciente
competencia que existe hoy en dia entre aerolineas, propiciada tanto por la
desregulacién del mercado aéreo como por la aparicion de aerolineas de bajo coste y
modos de trasporte alternatos, ha ido ejerciendo w@wpresion competitiva por el lado

de los costes que ha hecho que los aeropuertos pierdan poder de mercado y ya no
puedan subir sus tarifas sin correr el riesgo de que sus usuarios (aerolineas y pasajeros)
busquen otros posibles agpaertos alternativos. Esta mayor competencia en el
mercado aéreo implica, sin duda, importantes beneficios para la economia en su

conjunto.

A pesar de los indudables beneficios que produce la competencia y que analizaremos en
detalle en la seccion, 2s inportante resaltar que pueden existir casos ea tpue sea

mas eficiente que una Unica empresa produzca en el merdasie es el caso de los
monopolios naturales. Si tal es el caso, esa empresa es la Unica que debe producir y el
mercado debe regularse paexitar que el monopolista limite la produccidn y ejerza su

poder de mercado.



Antes de la desregulacion del mercado aéreo de los noventa, los aeropuertos eran
considerados por algunos autores como monopolios naturales. Asi, por ejemplo,
Boyfield (1984) y dster (1984) defendian el caracter de monopatiatural de los
aeropuertosy los beneficios de la no competencia entre los mismos argumentando,
entre otras razones, la existencia de economias de escala en la operacién o la pequefa
proporcion que suponiano$ costes aeroportuarios en los costes totales de las
aerolineas. Respecto al primero de los argumeridogjanis (1992) sugiere que de existir
economias de escala, solo existirian en pe@gsedi medianos aeropuertos. De hecho,

tal y como sefala Starkie (22)) algunos de los grandes aeropuertos europeos (Roma
Fiumicino, Frankfurt, Munich y Zurich) estaban operando con rendimientos decrecientes
a escala, en tanto que en otros (Amsterdam, Bruselas, Manchester, Paris Orly y
Estocolmo) existia cierta evidenda que también lo hacian. Respecto al segundo de
los argumentos, la proporcidn de costes aeroportuarios (incluyendo tarifas de
navegacion, aterrizajdandling etc.) en el total de costes de la aerolinea pueseilar

desde un 1% (CNMC, 2014aasta un26% en rutas de corta distandigarrett, 2000)

pudiendo ser incluso mayor en el caso de aerolineas de bajo coste.

La desregulacion del mercado aéreo y la posible competencia entre aeropuertos ha
supuesto un intenso debate sobre cuél debe seedtructura de propiedad de los
mismosy, en su cas@l modelo de privatizacion a segutuando se trata de grupos de
aeropuertos que pertenecen a un ente publico, hay dos dimensiones relevantes a
considerar con respecto al modelo de privatizacién quelinadas proporcionan varios
modelos de privatizacion posibldsa primera dimensié@a tener en cuentalistingue

entre una privatizacion en blogyéransfiriendo total o parcialmente la progdad del
grupo de aeropuertgsyuna privatizacion en la que sendan por separado y a distintos
operadores partes de la red de aeropuertdsa segunda dimension relevante a
considerar en el modelo de privatizacién consiste emetlo detransferencia de la
propiedad flotacion en bolsa, venta directa a un socio o smgio comercial,o

concesion por un periodo determinado de tiempo.

El resto del documento serganiza de la siguiente forma. La seccion 2 se dedica a
explorar la competencia entre aeropuertos. Para ello, en la seccién 2.1. se detallan los

beneficios de lacompetencia entre aeropuertos para los usoarde los mismos, el
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regulador e inclusg bajo ciertas circunstanciapara los propios aeropuertos. $a
secciones 2.2.y 2.3 analizan los tipos de competencia y las variables que limitan el poder
de mercado déos aeropuertos, conceptos que en la seccidn 2.4. se utilizan para analizar
el grado de competencia y poder de mercado de los aeropuertos espafuesu

parte, la seccion 3 se dedica a analizar en profundidad el modelo de privatizacion de
AENAhaciendohincapiéen las ventajas y desventajas del llamado modelo de red
Asimismo se analizan otras dimensiones del modelo de privatizacién como el grado de
propiedad en poder publico la flotacion en bolsalas implicaciones de la competencia
entre aeropuertsy del modelo de privatizacigpara el modelo regulatorio se analizan

en la seccién £or ultimo, la seccion 5 presenta las principales conclusiones del estudio.
2. COMPETENCIA ENTRE AEROPUERTOS
2.1. Beneficios de la competencentre aeropuertos

En generalla competencia incentiva a las empresas a buscar la eficiencia en costes,
mejora la calidad y variedad de los servicresluce los precios y aumenta la cantidad
ofrecida en el mercadg, por tanto, beneficia al conjunto de la socied&h este
apartado argumentaremos los beneficios que tiene la competeremael mercado
aeroportuario, distinguiendo los beneficios de la migmaealosusuarios de los servicios
aeroportuarios (aerolineas ypasajero} para el reguladgre incluso, bajo ciertas

circunstanciaspara los propios aeropuertos.

1. Beneficiogle la competencipara las aerolineas vy los pasajeros

Las variables través de las cualefos aeropuertos pueden competir con otras
infraestructuras son fundamentalmente los precios y la calidad y/o variedad de sus

servicios.

Los beneficiariomas directos de una mayor competencia eraeropuertos son las
aerolineagque recibiran un mejor seficio y verarreducidos los costes derivados no
s6lo del uso de las infraestructuras aeroportuarias sino también destadjuellos
servicios derivadoslal y como hemos argumentado con anterioridad, estos costes

pueden suponer una proporcion significati¥a los costes totales de la aerolinea.



La competencian preciosentre aerolineasleberiagarantiza que una reduccion en
costessetraduzca en una reduccion del precio del billete, que a su vez implica un
aumento de la cantidadiemandada (sto siempre y gando el aeropuerto no esté
congestionadd Por otro ladouna mayor competencia aeroportuaria puede implicar
mejoras en los serviciamerciales del aeropuerfgue a su verendran un mayor

beneficio para lopasajeros.

2. Beneficioge la competencipara el requlador

Las empresas monopolistas maximizan su beneficio alli donde el ingreso marginal es
igual al coste marginal, lo cual implica un menor nivepr®Euccion y un mayor
precio que el que corresponde en condiciones de competencia. En genkral, e
monopolio implica ua pérdida de eficiencia ya que dejan de produdinsielades por

las que los consumidores estan dispuestos a pagar un precio mayor que lo que cuesta
producirlas. Para corregir esta ineficiencia es necesario introducir politicas de
reguacién que bajen los precios e incrementen la cantidad hasta un nivel 6ptimo

desde el punto de vista social.

Existe gran contrarsia en la literatura sobre cuél debe $&mpolitica de regulacion
Optima en aeropuertosAunque la reglacion en aeropuertopuede adoptamuy
diversas formay variar entre diferentepaisespodemos descar basicamente dos
tipos de regulacionla regilacién deprecics basad en tasas de rendimient(rate-
of-return regulatior) y losprecics maximosgrice-capregulation). Existen numerosos
articulos en lditeraturaque discuten las ventajas y desventajas de cada una dse est
politicas, sin que en la actualidad hayaammsenso sobre la politica de regulacién
Optima (véase, por ejempld-orsyth, 2002; Gillen Morrison, 2001 Starkie, 2001; o
Zhang yZhang, 2003)Tampoco existe un consengmn la literaturasobre si debe
utilizarse unmecanismo de caja unicgingletill) o de caja doblgdual till). La
diferencia fundamental entre uno y otro método radica en que el printenasidera

los ingresos tanto de las actividades aeronauticas como comerciales de los
aeropuertos a la hora de determinar la regulacion de precios mientras que el segundo
considera Unicamente los costes e ingresos de las actividades directamente

vinculadason las actividades aeronauticas para la fijacion de estos limites.
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En un contexto de incertidumbre e informacién asimétrica, la regulacion puede
inducir incentivos perversosietroducir sus propias distorsiones en el mercaédei,

por ejemplo,alguncs tipos deregulacion de preciosasados en tasas de rendimiento
pueden tener efectos adversos sobre el comportamiento de los aeropuertos,
generando una inversion ineficiente de capital o insuficientes incentivos para reducir
costes y mejorar la eficiencigDum et al, 2004).En esta situacion, dl y como
argunmenta Starkie (2002 nos enfrentamos a urtrade-off entre competencia

imperfecta o regulacion imperfecta.

Quanto mayor sea la presién competitiva el mercado aeroportuario menasera la
necesidad de regulacion y menores seran las distorsignesintroducimos en el

mercado derivadade una regulacion imperfecta.

3. Beneficiogdle la competencipara los propios aeropuertos

En general y en ausencia de ganancias de eficiencimmaetencia reduce los
beneficios de las empresas en relacién a una situacion de monopolio. Sin embargo,
si la estructura de mercado es tal que existegrupo de empresas que pertenece a

un mismo duefio compitiendo con otra empresa externa, a ese grupngeesas
puede interesarle competir entre ellas para ganarle cu@arercado a la empresa
externa e incrementar los beneficios del grupo. Esta posibilidad fue introducida en la
literatura por primera vez por Kamien y Zang (198€jumentardo que la indugia
automovilistica supone un claro ejemplo en el que distintas divisiones pertenecientes
a un mismo grupo compiten entre ellas. Tombak (2002) también considera esta
posibilidady encuentra tres ejemplos reales de empresas que competian en el
mercado, sdusionan, y siguen compitiendo en el mercado aun después de la fusién
(en concreto, los ejemplos corresponden a los casos en primer lugar de American
Tobacco Co., en segundo lugar de Swedish Match y, por dltimo, de dos empresas

funerarias de Norte Améric&ervice Corporation Intenational y The Loewen Group).

Con el fin delustrar que las empresas de un mismo grupo pueden estar mejor
compitiendo entre sisupongamos el siguiente ejemplo. Supongamos que tenemos

un mercado formado por tres empres@gnticas que compiten en un mercado a la
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Cournot.La demanda del mercado es lineal y viene dada@era -P. Los costes

marginales de las tres empresas son constantes e iguales & las empresas

compiten a laCournot, los beneficios que obtiene cada una de ellas viene dado por
2 2 , .
P, a €)/(n 1), donde n representa el nimero de empresas que compite en

el mercado e =1,2,3. Por tanto, enun mercado en el que compiten tresnpresas

los beneficios de cada una de ellas viene dadoRoa €)’/16.

Supongamos ahora que la empresa 1 yeBtenecen al mismo grupo. La pregunta
que debemos plantearnos es digeresariaa este grupdormado por la empresa 1

y la empresa 2ompetir entre ellas para ganar cuota de mercado a la empresa 37?

Si las empresas 1 y 2 no compitmtre si y toman sus decisiones como una unica
empresa (empresa 1+2] numero de empresas que ahora compite emelrcado
esn=2y el grupo de empresdormado por la empresa 1 y la empresa 2 obtendria
los siguientes beneficios?,,, a €)?/9. Sin embargo, si las empresas 1y 2
decidieran competir entre s&l nUmero de empresas que compite en el mercado es
n=3 y los beneficios del grupo vendrian dados por
P.., =(a €°/16] (& 9>/8. Por tanto, al grupo dempresasformado porla
empresa 1 y la empresa 2 ieteresa competir entre ellapara ganarcuota de

mercado a la empresa 3optener mayores beneficiasonjuntos

Nétese que seste mercado fuera operado por una Unica empresa, los beneficios del

monopolista vendrian dados pd® =(a €)*/4. Obviamente, estobeneficios son

mayores que2(a- ¢’ /9y 3(a- c)’/16,por lo que si las tresmpresas pertenecen
a un mismo grupo, no les conviene competir entre ellas y fijarian los precios y la

cantidad correspondiente a un monopolio.

El agumento de que a las empresas pertenecientes a un mismo grupo les puede
interesar competir entre ellas eslido siempre y cuando el nimero de empresas que
conformen el grupo sea inferior 80% de las empresas que existeeste mercado
(Salant et al., 183). Ad, por ejemplqg sien lugar de tres empresas tenemos seis

empresasen el mercadpde las cuales cinco de ellas pertenecen a un mismo grupo,
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el beneficio que obtiene el grupo cuando sus cinco empresas compiten entre ellas y

con la sexta empresa e® ., . . .=5[(@ €)*/49], que es menor que el beneficio

que obtendria el grupo en un duopdli®.,, . ,.=(@ €)*/9. Por tanto, en este

caso al grupo de empresas no le interesaria competir entre ellas para ganar cuota de

mercado.

Si bien es cierto quel ejemplo anteriode competencia a la Cournot es muy simple
y no representa la realidad aeroportuaria en toda su complejidadpssirve para
ilustrar comola competencia entre aeropuertos que pertenecen a un mismo grupo
puede incrementar el beneficidel propio grupe siempre y cuando &s grupo de
aeropuertos esté compitiendo con otros aeropuertos no pertenecientes al gyupo
aglutine a menos del 80% derapuertos queestan compitiendo por un mismo

trafico de pasajeras

2.2. Tipos de competencia ¢&m@ aeropuertos

Fundamentalmente existen tres tiposde competencia entre aeropuertpsno

excluyentes entre si (Copenhagen Economics, 204RIC 2014):

1. Competencia entre aeropuert@n areas geograficas solapadas

La competencia ente aeropuertos en areas geograficas solapadas se produce cuando
dos aeropuertos estan localizados lo suficientemente cerca y comparten su area de
captacion o de influencia. La idea es que cuanto mas cerca estén dos aeropuertos

mas probableserague sean sustitutivos entre gj por tanto, compitan.

El area de captacion se calcularia a partir del trazado de lineas is6cronas alrededor
de los aeropuertos que comprendan todo aquel area en el que un pasajero desde su
punto de origen pueddlegar al aeropuerto en menos de un determinado tiemigb.

limite que se fija para tiempo de acceso al aeropuerto oscila generalreatieeuna

hora y dos horas, aunguey estudios que considerauie los pasajeros pueden estar
dispuestos a viajadurante mas tiempohasta un aeropuerto mas lejano si con ello
consiguen mejor precio del billete, vuelos directos o mejores servicios en el

aeropuerto. Suzukiet al. (2003) en un estudio realizado en Des Moines, lowa,
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muestranque los pasajeros que viajan por motivos de ocio estan dispuestos a viajar
hasta un aeropuerto mas lejano que los pasajeros que viajan por motivo de trabajo.
Entre las variables que afectaal tiempo de acceso maxinmestan la facilidad de
aparcaniento, € tipo de avion, los restaantes, las tiendas y la congestidiel
aeropuerta Otros articulos que estiman el tiempo de acceso méaximo en funcién del
precio del billete, el tipo de avion y los servicios ofrecidos por los aeropuertos son

Innes y Doucet (1990Phillipset al. (2005) Zhang y Xie (2005) o Fuellhart (2007).

2. Competencia entre aeropuertos como destino turistico

En el caso déa competencia por destinturistico, la presion competitiva estaria
condicionadas por el tipo de turismo dominante dndesa en la que se localiza el

aeropuerto.

Asi, aeropuertos distantes geograficamente pero en los que predol mismo

perfil turistico (sol y playa, nieve, culturaf, er i as i nternacional es,
competir por captar ese trafico de pasajer&gemplo de ello serian dos aeropuertos

gue, pese a estar situados en mercados geografierentes compiten entre si

porque se encuentan dentro de una zona turisticde sol y playaque los
consumidores identifican como sustiiwos cercane en térming de clima,

seguridad, precio y calidad de los hoteles, etc.

Este tipo de competencia adquirjrpor tanto,una mayor importancia en el caso de
los aeropuertos con alto porcentagke viajeros por motivos de ociotiene caracter

nacional e internacional

3. Competenci@ntre aeropuertoor traficos deconexion

Este tipo de competencia se basa en el llamadoaeloHub and Spokd|l modelo de
distribucion Hub and Spokes un sistema de conexiones que permite reducir el
namero de rutas para comunicar los aeropuertos entré&giparticular, ansiste en
concentrar el trafico en determinad@eropuertos de gran capacidadybg que se

encargan de enlazar los de menor cagad o importancigSpokey
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Bajo estdipo decompetencia loseropuertos competiran pazonvertirse en utdub
ofreciendo descuentos sobre sus tasas aeroportuarias para los pasajeros en
conexion, conexiones mas rapidas, menores tiempos de espera entedosu
mayores facilidades para lgsasajeros y mejores servicios adaptadpara las

aerolineagjue hacen conexion.

El mercado geografica tener en cuenta en este tipo de competendibe incluir

grandes aeropuertos con altos indices de conectividadel imternacional.

Los tres tipos de competencia descritos son excluyentes entre sisiA @&ropuertos
que tienen competencia como destino turistico también pueden tener competencia

como zona de captacion, etc.
2.3.Otras \ariables que limitan el poder de mercado de los aeropuertos

Ademas de lposiblecompetenciacon aeropuertos alternativoexisten otras variables
qgue limitan el poder de mercado de los aeropuertBstre ellas podemos destacar las

siguientes:

1. La magriud de losingresos no aeronauticos

Hoy en diauna fuente importante de ingresqsara los aeropuertosrmviene de las
actividades no aerondauticas, es decir, actividades comerciales no relacionadas
directamente con el trnsito aérebos aeropuertose hanconvertido en auténticos
centros comerciales, cuyos ingresos pueden suponer una proporcién impodante

los ingresos totales del aeropuertbos ingresos no aeronauticos incluyemte

otros, los derechos y canones percibidos por los restaurantes, baedsterias,
tiendas libres de impuestosstacionamientoy alquilerde automoviles publicidady

derechos por abastecimiento de combustible y lubricantes de aviacion.

Cabe resaltar quens ingreso$1o aeronauticos seran mayores, cuanto mayor sea el
numerode pasajeros que pasan por el aeropuerto. Por esta razén, a los aeropuertos
les puede convenir reducir las tarifas aeronauticas con el fin de que el prelcio d
billete baje y aumente el trafico de pasajerdal y como argumenta Starkie (2002)

la optimaldad deesta estrategiadependera de la elasticidade la demanda de
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pasajeros con respecto kas tarifas aeronauticas, la magnitud del gasto de los
pasajeros en el area comercial y de foargenes del aeropuerto en este tipo de

actividades comerciales nelacionadas directamente con el transito aéreo

2.Numero de aerolineas que operan en el aeropuerto

La creciente competencia entraerolineas yespecialmentela aparicion delas
aerolineas de bajo coste ha incrementadd propension de las mismasambic de
localizacion en los aeropuertdsaTabla 1Imuestra algunos ejemplos deerolineas
gue han efectuado importantes restructuraciones en el volumen de sus operaciones

en diferentes aeropuertos europeos desde el afio 2000 hasta la actualidad.

Tabla 1 Reesructuracién de operaciones en aeropuertos europeos

Aeropuerto Aerolinea Afio Motivo
London Gatwick | British Airways| 2000 | Reduccion de tamafio/restructuracio
Basilea Swissair 2001 Quiebra
Bruselas Sabena 2001 Quiebra y reapertura
Ginebra Swissair 2001 Quiebra
Zurich Swissair 2001 Quiebra y reapertura
Niza Air Littoral 2001 Quiebra
Birmingham British Airways | 2003 | Reduccion de tamafio/restructuracio
ClermontFerrand Air France 2004 | Reduccion de tamafio/restructuracio
Glasgow British Airways | 2006 | Reduccion de tamafio/restructuracid
Barcelona Iberia 2007 | Reduccion de tamafio/restructuracio
Milan Malpensa Alitalia 2008 | Reduccion de tamafio/restructuracio
Atenas Olympic Airlines 2009 Quiebra y reapertura
Manchester British Midland | 2009 Reducciorde tamafio
Barcelona Spanair 2012 Quiebra
Budapest Malev 2012 Quiebra

Fuente Copenhagen Economi¢2012)

La amenaza de que las aerolineas puedan restructurar sus operaciones (bien por
reduccion de rutas, o bien por desaparicion de la propia aerolinea) limita el poder de
mercado de los aeropuertosAsi, en general,cuanto menor sea el numero de

aerolineas qu®peran en el aeropuerto y mas concentradas estén sus operaciones
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en unas pocas rutas, mayor sera la presion competitiva sobre el aeropuerémor

su poder de mercado.

3. Competencia con modos de transporte alternativos

El poder de mercado de los aeroptes seve fuertemente limitado por la existencia
de otros modos de transporte alternativos considerados por los pasajeros como
sustitutivos cercanos. Tal es el caso del transporte maritimo o el tren de alta

velocidad.

El transporte maritimo puede considerarse como sustitutivo del transgaateo en
rutasde corta distancia, como rutasterinsularesen el archipiélago canario y balear

o la conexion del Levante espafiol con las Islas Baleares. Sin enploabgdslemente

el modo de transporte que ejerce una mayor presién competitiva sobre el transporte

aéreo es etren de alta velocidad

La existencia del tren de alta velocidad limitara el poder de mercado de los
aeropuertos solo en aquellas rutas en las que el $enorsidere un modo transporte
sustitutivo y poseaina ventaja competitiva respecto al avidhunque diferentes
autores establecen diferentes umbrales a partir del cual el tren de alta velocidad
pierde ventaja sobre el aviériPévaux, 1994; Bhanan and Partnersl995; Janic,
2003; De Rus and Nombela, 2007; Vickerman, 20@9nmayoria de los autores
coincide @ afirmar que el tren de alta velocidad pierde su ventaja competitiva en
distancias superiores 800 km (Commission for Integrated Transport, 2004; Givoni
and Banister, 2007).

Aunqueel tren de alta velocidad generalmente se considera un modo de transporte
sustitutivo del avién, algunos autores argumentan que también puede considerarse
como un modaletransporte complementarigGivoni, 2005; Givoni y Barest 2006;
Socorro Wiecens, 2013kl caso mas llamativie cooperacion entre aerolineas y
tren es el de AlRail, una joint venture entre Lufthari3ayutsche Bahn raport que
conecta elaeropuertode Frankfurt con el de Stuttgart y Colonia. Con eseema,

los pasajeros compran un uUnico billete para el viaje completo en avion y tren de alta

velocidad y recogen su equipaje en el destino final. Un acudedeste tipo entre
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aerolineasy tren podria permitir una mayor competencia entre aeropuertos ao t

cercanos.
2.4. Grado de competencia y poder de mercado en los aeropuertos espafoles

En la actualidadla gestion ddos aeropuertos en Espafa se realwacticamenteen
régimen de monopolio puesto que 46 de los 51 aeropuertos nacionales de trafico
comercial estan gestionadopor AENAAeropuertos y los 5 restantes, o bien no se
encuentran operativosAeropuerto CentralCiudad Real yeropuerto deCastellon
Costa Azahar o no mantienen trafico de pasajerdsefopuerto deTeruel) o aun no se

ha inaugurdo (Aeropuerto InternacionaRegién de Murcig)o actualmente sélo tiene

una ruta regular todo el afio con dogfuencias semanaleédropuerto delleid3.

En esta seccion analizaremelspoder de mercadgy el grado de competencia (real y
potencial) ddos aeropuertos gestionados por AENA Aeropueloda actualidad AENA
Aeropuertos gestiona 46 aeropuertos y dos helipuertosldtala 2describe la tipologia

de aeropuertos de leed de AENA Aeropuertos de acuerdo al tipo de pasajero.

Tabla 2.Tipologiade aeropuertos gestionados por AENA Aeropuertos

Tipologia de aeropuertos Numero de | Pasajeros 2013

aeropuertos (millones)

Turisticos Palma Mallorca, Malag@osta del Sol,
Alicante Elche , Gran Canaria, Tenerife Sur, lbiza, 14 91,5
LanzaroteValenciaFuerteventura, Giron&osta Brava,

Menorca,Reus, La Palma y Almeria.

Hub: Adolfo Suarez Madri@arajas y Barceloral Prat. 2 75

RegionalesSevilla, Bilbao, Tenerife Norte, Santiago,
Asturias, Santander, Jerez, A Corufa, VigoGr@iada
Jaén, Zaragoza, Melilla, San Sebastian, Pamplona, El 25 20,9
Hierro, BurgoVillafria, La Gomera, Vitoria, Logrefio

Agoncillo, MurcigSan Javier, Valladolid, Ledn, Badajoz

Salamanca y Albacete.

Helipuertos Ceuta y Algeciras 2
0,02
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Aviacion general*Cérdoba, HueseRirineos, Madrid 5

Cuatro Vientos, Son Bonet y Sabadell.

* Incluye el trafico de Madrid orrejon que desde febrero de 2013 es una base militar sin trafico civil.
Fuente: AENA (2013)

Con el fin de determinar el grado dempetencia real y potencial al que estan sometidos
los aeropuertos espafoleanalizaremoslos tres tipos de competencia que hemos
descrito en la seccidon 2.2: Competencia entre aeropuertos en areas geogréficas
solapadas, competencia entre aeropuertos codestino turistico y competencia entre

aeropuertos por trafico de conexién

1. Competencia entre aeropuert@sparnolesn areas geograficas solapadas

La Figura 1 muestra la situacion geogréfica de cada uno de los aeropuertos
gestionados por AENA Aeropuest Tal yyomo puede observarse en el mapa, existe
un elevado numero de aeropuertos que estan situados muy cerca los unos de los

otros.

Figura 1. Red de aeropuertos gestionados por AENA Aeropuertos
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Fuente: AENA Aeropuertos

El nUmero de aeropuertos espafioles es relativamente elevado dada la extension del
territorio y la densidad de poblacion espafidlaTabla 3muestra el porcentajele

poblacion espafiola que reside a merdes dos horas de uno a cinco aeropuesto
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Comopuedeobservarse, casi el 80% de la poblacion espafiola reside a menos de dos
horas de dos aeropuertos, cifra considerablemente mayor que la media comunitaria

que se sitba en torno a un 63WNMG 2014a).

Tabla 3. Distribucion de la poblacion espafiola en funcitinla distancia a un aeropuerto

Tiempo
Habitantes 60 min 90 min 120 min
Al menos 5 aeropuertos - 0,00% 585.963 | 1,24% | 3.401.012 | 7,20%
4 aeropuertos 265.469 0,56% | 2.227.623 | 4,71% | 3.628.171| 7,68%
3 aeropuertos 1.298.518 | 2,75% | 7.540.508 | 15,95%| 14.504.308| 30,69%
2 aeropuertos 10.642.184 | 22,52%| 12.801.494| 27,08%| 15.787.593| 33,40%
1 aeropuerto 27.714.354 | 58,64%| 21.464.681| 45,41%| 8.922.702 | 18,88%
Al menos un aeropuerto 39.920.525 | 84,46% | 44.620.269| 94,40%| 46.243.786| 97,84%

Fuente: GIMC(2014).

Actualmentelos aeropuertos gestionados por AEN&dpuertos no compiten entre
si por zonas de captaci6Bxceptuando el caso de los aeropuertos portuguetees
Oporto, Lisboa y Faydampoco lo hacen con ais aeropuertos fuera del territorio

nacional

Enrelacion a los aeropuertos portuguesés competencia depende de la existencia
de rutas similares en los aeropuertos con cercania geogréfsigel aeropuertode
Vigoactualmenteesta sometido aina considerabl@resién competitiva por zona de
captacid conel aeropuerto deDporto, situadoa 140 km dalistancia(a 1 horay 18
minutosen coche aproximadamente)El aeropuerto de Vigaon 678.720 pasajeros

en el afio 2013, opera sélo cuatro rutas: Barcetlah@rat (con Vueling), Bilbao (con
Air Nostrum) Adolfo Suarez Madriarajagcon Air Europa e Iberia) y Paharles

de Gaulle (con Air Francd]l aeropuerto de Oporto, por su parte, cuenta con un
trafico de pasajeros de mas demillones de pasajeros anuales y desde €l es posible
volar a 64 destios, entre ellos a Barcelos& Prat (con Ryanair, Tap Portugal y
Vueling), Adolfo Suarez MadriBarajas(con Iberia, Ryanair, Tap Portugal y Air
Europa) y Pariharles de Gaulle (con Easyjet). Por tanto, para tres de sus rutas el
aeropuerto de Vigo sudr una fuerte competencia por parte del aeropuerto de

Oporto.La misma presion competitiva sufre en sus dos unicas rutas el aeropuerto de
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Badajoz, situado a 240 km (2 horas y 11 minutos en coche, aproximadamente) del
aeropuerto de Lisboa, el mayor aeropuerto de Portugal con un movimiento de 16
millones de pasajeros en 201%in embargo, en este Ultimoaso el area de
solapamientola densida de poblacion de la zoneel trafico de pasajerass mucho
menor que en el caso de VigAsi mismo,la presion competitiva que sufre el
aeropuerto de Sevilla, situado a 213 km del aeropuerto de [esmAs moderada y

sélo aplicable a algunas de sugas al extranjero.

Con el fin de determinar si la competencia por zonas de captacidotescialmente
posible entre el resto daeropuertos espafiokedebemos tomar un aeropueritel
territorio nacionalcomo referencia y calcular la distancia a la que se encuentra el
aeropuertode la red de AENA Aeropuertosas cercanola Tabla 4 recoge los
aeropuertos spafiolegjue estan situados a una distancia menor de k30 de otro
aeropuerto.En el calculoes hanexcluido los aeropuertos de las islas, salvo el de
Tenerife Norte y Tenerife Sur por estar la misma isléEs posible observaue algo
mas de la mitad de los aeropuertos de AEAEopuertos tieneal menos otro
aeropuerto cercano (a menos de 130 Kmdagancia) Ademas hay casos en los que

el nimero de aeropuertos préximos se encuentra entre tres y cinco.

Tabla4: Aeropuertospeninsularesubicados a una distancia menor de 130 km

Aeropuertos peninsulares con otro a St (1)
una distancia menor o igual a 130kmj(
. Vigo 103
Santiago de Compostela A Corura 60.8
~ Santiago de
A Coruna Compostela 60,8
. Santiago de
Vigo Compostela 103
Santander Bilbao 105
Santander 105
Bilbao Vitoria 73
San Sebastian 118
Bilbao 118
San Sebastian Vitoria 117
Pamplona 109
Vitoria Bilbao 73
San Sebastian 117
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Pamplona 110
Burgos 116
Logrofio 116
Vitoria 110
Pamplona San Sebastian 109
Logrofio 97
Burgos Vitoria 118
Logrofio Vitoria 117
Pamplona 97
Zaragoza Huesca 97
Huesca Zaragoza 97
Girona Barcelona 105
Girona 105
Barcelona
Reus 94,7
Reus Barcelona 94,7
Valladolid Salamanca 130
Salamanca Valladolid 130
Alicante Murcia-San Javier 90,8
Murcia-San Javier Alicante 90,8
Granada Malaga 117
Malaga Granada 117
Jerez Sevilla 102
Sevilla Jerez 102
Cérdoba 119
Cordoba Sevilla 119
Tenerife Sur Tenerife Norte 65,9
Tenerife Norte Tenerife Sur 65,9

* Quedan excluidos de esta clasificacion los aeropuertos de Sabadell, Son Bonet y MadritVi@ntisopor su
bajo trafico comercial. Madrid Torrejon se excluye por senstealternativo éAdolfo Suarez MadriBarajas

Fuente: Betancor y Viece(®011)y elaboracion propia

La competenci@or areas geograficas solapadaneficiaria no sélo a los individuos
dentro de las areas geograficas de solapamiento sino también a los pasajas fue
de ellas que se benefiaran de la competencia en precigsor captar el trafico
solapado Por tanto, para que la competencia por zonas geograficas solapadas sea
efectiva es necesario que numero total de pasajerasn las areas solapadas sea lo
suficientementealto como para que el aumento de trafiaaptadocompensela

competencia y consecuenteduccion de precios.
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Algunos estudiogalculan el nimero de pasajergor los que cometirian dos
aeropuertos cercanoa través de la densidad dmblacidbnque reside en eérea
geograficamente solapadé&ste procedimiento resultadecuado silos propios
aeropuertos estan situados fuera del area de solapamiento, tal y como ilustra la

Figura 2

Figura 2. Area de solapamiento del aeropuerto A gBindo los aeropuertos estan

situados fuera del area de sghkamiento

Sn embargo, para distancias inferiores a 130 km., loogos aeropuertos se
encontrararsituados en el area geograficamente solapaeby como indica IRigura
3.

Figura 3 Area de solapamiento del aeropuerto A ydBando los aeropuertos estan

situados dentro del area de solapamiento

Una metodologia que consideetan solo la densidad de poblacién de la zona
solapadaen laFigura 3estaria obviando a tams aquellos pageros que no residen
en esedreapero viajan a esa zongor motivos turisticos o de negocigspor tanto,
forman parte de los pasajeros por los que compiten dos aeropu¢atosercanos
Por ello,en este estudicconsidearemos s6lo aeropuertosituados a una distancia
inferior a 130 km. galculaemos eltrafico canjunto de losmismos De esta manera,

considerarenos potencialmente posibléa competencia entre aeropuertos cuyo
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trafico conjunto de pasajeros se# suficientementealto, de tal manera que la
competencia por el trafico solapado (pasajeros residentes en el area
geograficamente solapad@asajeros que visitan a familiares y amigos en el area
geograficamente solapada, pasajeros que viajan por motivos de ocio 0 negocios)
compense la reduccién de precios del trafico no solapado (pasajeros residanéds
area no solapada geograficamente, o pasajeros queania familiares y amigos en

el areano solapada geograficamentéysi, & Tabla Smuestra eltrafico conjunto de
pasajeos k losaeropuertosesparolesituados a menos de 130 kngue se obtiene
como la sumdotal de pasajeros para el afio 2013 de cada uno de los aeropuertos
potencialmente sujetos a competencia por trafico en éareas geograficamente

solapadas.

Tabla 5.Tréfico conjunto de pasajerode aeropuertos cercanos

Aeropuertos en el area de influencia Trafico conjunto de pasajeros
(afo 2013)
Barcelonat+ Girona 37.953.695
Barcelona+ Reus 36.187.848
Granada+ Malaga 13.563.474
Tenerife Sur Tenerife Norte 12.226.198
Alicante+ Murcia 10.779.648
Santander + Bilbao 4.774.817
Sevilla+ Jerez 4.499.171
Bilbao + San Sebastian 4.045.777
Bilbao +Vitoria 3.807.686
Sevilla+ Cordoba 3.694.670
Santiago de Compostela + A Corufia 2.912.984
Santiago de CompostetaVigo 2.751.867
Zaragoza + Huesca 457.868
San Sebastian + Pamplona 404.093
Valladolid + Salamanca 276.115
San Sebastian +Vitoria 251.915
Pamplona + Logrofio 169.688
Vitoria+Pamplona 166.002
Vitoria + Burgos 25.817
Vitoria + Logrofio 17.510

Fuente:Haboracién propia con los datos de AEA&opuertos

Como puede observarse enTabla 5 si bien aeropuertos como Vitoria y Logrofio

estan situados a menos de 130 km. y comparten zona de influegici@afico
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conjunto de ambos es tan bajo gpesblementeno justificaria desde el punto de
vista privado una competencia en precios por captacion de traditoaso opuesto

es el del aeropuerto de Barcelona y Girona. Si bien es cierto dradied conjunto

de pasajeros de ambos aeropuertos puedeluimcpasajerosque no consideren
ambos aeropuertogomo sustitutogpasajeros que residam visten a familiaregn

el area geogréfica no solapadk)cifra detrafico conjunto es tan elevadgue parece

que seria potencialmente factible la competencia enwstos dosaeropuertos
geograficamente tan cercanpmas aun cuando en ambos aeropuertos el perfil del
pasajero que viaja por motivos de ocio y que esta dispuesto a aceptar tiempos de

acceso mayoreSuzuket al., 2003)es bastante elevado.

Las encuestas EMMA proporcionan informaci@tevante a este respectsobre el
perfil delospasajers que viajan a través de los diferentes aeropuertos de la red de
AENA Aeropuertod.aTabla6é muestrg a partir de los datos de las encuestas EMMA
realizadaspara el afio 2013el perfil del pasajergpor motivo de viaje deos
principales aeropuertos espafiolgsie tienen al menos otro aeropuerto situado a
menos de 130 ksmComo puedeobservarse en |abla 6 en estos aeropuertos el
porcentaje de pasajeros queaya por motivos de ocio es bastante elevagopor
tanto, parecepotencialnente factible la competencia entre aeropuertos en areas
geograficamente solapadaNlo obstante,cabe destacar que para que se considere
que se puede establecer competencia ent@os aeropuertos se exige
simultaneamente que exista solapamiento geografico y que estén disponibles (o se
puedan establecer con rapidez) rutas similares en los dos aeropu@giosismo, los
aeropuertos deberian tener infraestructuras con caracteristiéanicas similares y

no congestionadas, lo cual puede suponer algun tipo de inversion en capacidad.

Tabla 6. Perfil del pasajero en los principales aeropuertos espafioles con areas

geograficas solapadas

Perfil del pasajero por motivo de viaje
Aeropuerto Vacaciones| Vidta parientes/ amigos | Negocio| Resto
BarcelonaEl Prat 42% 22% 30% 6%
Girona 79% 12% 6% 4%
MalagaCosta del Sol 67% 19% 9% 6%

25



Tenerife Sur 93% 4% 2% 1%
Tenerife Norte 32% 23% 35% 9%
Alicante 67% 18% 10% 5%
Bilbao 37% 19% 40% 5%
Sevilla 45% 29% 21% 5%
Santiago de Compostel 43% 21% 21% 15%

Fuente: Elaboracion propia a partir de las encuestas EMMA del afio 2013.

2. Competencia entre aeropuert@spafoles como destino turistico

La competencia entre aeropuertos como destino turisiioplica que el pasajero
considere ambos destinos como sustitutivos cercal@sacuerdo a la tipologia de
los aeropuertos espafioles gestionaduor AENA Aeropuertos presentagtalaTabla

2, los aeropuertogspafioleson mayor porcentaje de trafico turist serianPalma

de Mallorca, MalageCosta del Sol, Alicant&lche , Gran Canaria, Tenerife Sur, Ibiza,
Lanzarote, Valencia, Fuerteventura, Girgbasta Brava, Menorca, Reus, La Palma y

Almeria.

Enprimerlugar cabgpreguntarnoscual es la competencigal a la que se enfrentan
los aeropuertos turisticoespafioles En segundo lyar, cale preguntarnos si seria

posible que los aeropuertasspafiolecompitieran entre scomo destino turistico

En el caso de AENAeropuertosen su conjuntp los principales eropuertos
competidores internacionales vienen determinados por los destigog se
consideran competidores despafia(ONMC 2014). Asi, el Instituto de Estudios
Turisticos (IET) estimgue son competidores turisticode Espafia los siguientes
paises Turquia, Tunez, Egipto, Marruecos, Croacia, Chipre, Bulgaria, Grecia, Italia, R.

Dominicana, Cuba, México, Brasil, EEUU, Alemania, Reino Unido, Francia y Portugal.

En los aeropuertos tisticos tienegran importancia el papel de las aerolineas de bajo
coste. Ai,de un estudio que realiza periodicamerielETse desprende que durante

el 2013 més del 50% de los turistaslizaronuna aerolinea déajo coste. Dado que
las aeolineas debajo costeson mas propensaa cambiar de aeropuert@ue las

aerolineas tradicionales y que existen otros destinos turisticognalteos, los
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aeropuertos espafoles estan sometidosiarta presion competitiva internacional.

Sin embargo, para que dicha competencia sea efectiva los turistas deben considerar
que los otros destinos turisticasternacionalesson sustitutivos cercanosle los
destinos espafoleg&n este sentido cabe sefialfuie los autores de este informe no
tienen conocimiento de ningun estudio empirico sobre preferencias declaradas que
estime el grado de sustituibilidad de los destinos turisticos espafoles e

internacionales.

Aunque el grado desustitubilidad de los destinoguristicos depende de las
preferencias de los propios consumidoreglgunos destinos turisticos espafioles
como, por ejenplo, Canarias tienen unas condiciones climatoldgicas en invierno
dificiles de encontrar en otros destinos alternativosleas, @n considerando
destinos equalentes en cuanto a su ofertaristica esencial(sol y playa, nieve
cultural, etc.)y condicionesclimatologicas existen otros factoresliferenciadores
como el precio y la calidad de los servicios, tiempo de viaje hasta el destino,
seguridad, idioma, cultura, etquueafectan al grado de sustitibilidad de los destinos
turisticos. Ems dferencias entre destinoshacen que disminuya la presion

competitiva internacional sobre los aeropuertos espafioles.

Obviamente, & presion competitivasobre los aeropuertos turisticos espafiokss
incrementaria notablemente $& competencia proviniera, elnigar deaeropuertos

de otros destinos internacionales, de lagropuertosde su misma zona turistica
(fundamentalmente Canarias, Baleares y Levants)i, por ejemplola presion
competitiva que puede ejercer el aeropuerto de Gran Canaria ssllareroplerto de
Tenerife Sur (y viceversa) esnsiderable ya quepara algunogsuristas extranjercs

Gran Canaria y Tenerife pueden serstitutivos muy cercang, puesambosson
percibidos coo destinos de sol y playa, sujetos a las mismas condiciones
climatoldgicas, culturales, de seguridad, tiempo de viaje, precio y calidad de los

servicios, etc.

Por tantosi bien dada la inexistencia de estudios empiricos sobre las preferencias
declaradas de los turistak competencia real que ejercen otros dessnturisticos

internacionales eambigua lapresion competitiva que podria ejercer un aeropuerto

27



turistico de um mismaarea es indudablemente mayadk este respecto cabe recordar
que, tal y como argumentadbamos en la seccion 2.1, la competencia entiguaetos

gue pertenecen a un mismo grupo puede incrementar el beneficio del propio grupo,
siempre y cuando este grupo de aeropuertos esté compitiendo con otros aeropuertos
no pertenecientes al grupo y aglutine a nosndel 80% de aeropuertos que estan
compitiendo por un mismo trafico de pasajerd®or tanto, si la competencia con
otros destnos internacionales es remente efectiva al propio gestor AENA
Aeropuertos podria intergarle que sus aeropuertos cortipran entre si para ganar
cuota de mercado a esostros destinos internacionalesSi la competencia
internacional no es efectiva, desde el punto de vista privado para AENA Aeropuertos
es mejor la no competencia y actuar como un monopolio, lo cual requeriria una

regulaciénque garantizara que se maximiekbienestar social.

3. Competencia entre aeropuert@spanoles por traficos de conexion

El caso de loglos Unicosaeropuertos espafiolegon importantes traficos de
conexidon, Adolfo Suarez MadriBarajasy BarcelonéEl Prat, es sin duda el que

implica unamayor competencia internacional real.

Adolfo Suarez MadriBarajases el principahub espafiol, cormas de 39,7 milloes

de pasajeros en el afio 2013, de los cudkeacuerdo a las encuestas EMMA el 27,3%
era trafico en conexién. Por su parte, el aeropoette BarcelonaEl Prat tuvo un
trafico de mas de 35,2 millones de pasajeros, de los cuales el 6,4% era dgafico
conexion.En este punto cabe preguntarnos cual es la competencia real a la que se
enfrenta el aeropuerto de Madrid como hub y si esa competena podria
potencialmente aumentar si compitiera con el otro aeropuerto espaiol que tiene

mayor trafico de conexién, Barcelo#z Prat.

H aeropuerto deAdolfo Suarez MadriBarajascompite principalmente con los
grandeshubsde Europa occidental, talemmo LondredHeathrow, Pari€Charles de
Gaulle, Frankfurt oAmsterdamSchphol. Ademas,en los Ultimos afios se ha
desarrollado una competencia cada vez mayor lo@principaleshubsde Oriente
Medio y Préximotales como Dubai, Abu Dhabi, Doha y Estangueé estan captando

la creciente demanda asiatica para volar a Europa o América. Ademas, los
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aeropuertos internacionales de Dubai, Doha y Abu Dabi son tres modernisimos y
lujososhubscon espacio ilimitado y que pueden funcionar las 24 horas por estar

alejados de los centros urbanos

Tal y como sefialan Betancet al. (2014), @ los ultinos afios el aeropuerto de
Madrid ha disminuidaonsiderablementesu conectividad, pasando de estm el

grupo de los grandebubs europeos como Londredeathrow Paris Charles de
Gaulle y Frankfurt en los afios 200011, al grupo ddwubs medianos tales como
AmsterdamSchiphal LondresGatwick, Munich y RomBiumicinoa partir del afio
2012. Lo opuesto ha ocurrido confelb de Estambul quen los ultimos afioha

experimentado un iecimiento espectaculae términos de conectividagpasando a

formar parte a partir del afio 201l grupo de los granddsibseuropeos.

De este andlisis cabe concluir que el aeropuertéd\delfo Suarez Madriarajase
haya actualmentsometido a una grapresion competitiva internacional paraficos
de conexion. La posible competencia con el aeropuerto de Barc&bfaat no
aumentaria significativamente egaesioncompeitiva, ya de por si intensa a nivel

internacional.

Del analisis de la competencia entre aeropuertos espafioles podeoraduirque, a

excep@n de la competencia pdraficos de conexion, los aeropuertos gestionados por

AENA Aeropuertos estan sujetos a una escasa competencieoreatros aeropuertos

Sinembargo, tal y como argumentamos en la seccion 2.3., pueden existirvariables

gue limiten el poder de mercado de los aeropuertdsntre estas variablgzodemos

destaca la magnitud de los ingresos no aeronauticeshuimero de aerolineas que

opera e el aeropuerto, y la existencia de otros modos de transporte alternativos.

Respecto a la primerde lasvariables, tal y como se observa en agura 4 el ingreso

medio por pasajero derivado de las actividades comerciales que percibe AENA

Aeropuertosesta muy por debajo de la media europea.
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Figura 4Ingreso medio por pasajero derivado de las actividades comerciales

Fuente: Leigh Fish¢2013)

En media los ingresos comercialede los aeropuertos gestionados por AENA
Aeropuertos supusieron en efia 2013un 28,1% del total de ingresos, aunqiee
importancia de los ingresos comerciales respecto a los ingresos totales se incrementa a
medida que disminuye el tamafio (medido en trafico de pasajeros) del aeropuerto
(véaseTabla 7. Asi, para losaeropuertos principales (Madrid, Barcelona y Palma de
Mallorca) la media del peso de los ingresos comerciales esta en torne2&PR22obre

el total. Este porcentaje se incrementa hasta ur2866 para los aeropuertos con niveles

de trafico entre medio mifin y 12 millones de pasajerdtegando a alcanzar el 30% en

los aeropuertogon menores niveles deafico de pasajerosCon todo, estas cifras estan

muy por debajo de la media comunitaria que se sitla en torno al 50%.

Tabla 7. Importancia de ingresos centiales: aeropuertos de AENA (262013)

AEROPUERTOS Pasajeros (miles®) Ingresos comerci(il/loe)s/T otal de ingresos
2011 2012 2013 2011 2012 2013

8 Madrid/Barajas 49.671 45.191 39.736 22,5 22,3 20,1
§ %_ Barcelona 34.398 35.145 35.217 28,4 25,4 22,3
g— g Palma de Mallorca 22.727 22.667 22.768 22,9 21,9 23,4
B Media principales 35.599 34.334 32.574 24,6 23,2 21,9
Malaga 12.823 12.582 12.925 30,1 31,8 29,7

:‘?’ Gran Canaria 10.539 9.892 9.770 28,3 27,3 26,9
. Alicante 9.914 8.855 9.639 30,9 32,7 30,8
(3 Tenerife Sur 8.656 8.531 8.702 30,4 28,1 27,7
% Ibiza 5.643 5.555 5.727 26,5 25,1 25,4
a3 Lanzarote 5.544 5.169 5.335 28,4 26,9 25,2
% Valencia 4.980 4.752 4.618 27,8 32,1 29,8
< Fuerteventura 4,948 4.399 4.258 27,3 26,9 27,5
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Bilbao 4.046 4171 3.801 29,4 29,6 28,6

Sevilla 4.959 4.292 3.688 26,8 26,0 26,5

Tenerife Norte 4.095 3.718 3.524 24,6 27,6 27,7

Girona 3.008 2.845 2.737 33,7 29,2 27,9

Menorca 2.576 2.546 2.565 26,9 27,5 27,1

Santiago 2.464 2.195 2.073 21,6 26,6 26,0

Media grandes 6.014 5.679 5.669 28,1 28,4 27,6

Murcia San Javier 1.263 1.182 1.141 30,8 29,3 28,6

Asturias 1.339 1.310 1.039 28,1 29,1 28,1

3 Santander 1.116 1.118 974 23,8 23,9 22,4
é Reus 1.363 937 971 26,7 28,4 27,0
g La Corufia 1.013 845 840 23,1 26,6 22,8
@ Jerez 1.032 913 811 40,9 40,8 40,7
5 La Palma 1.067 966 810 27,1 27,2 22,8
é- Almeria 781 750 706 35,1 32,9 31,3
E Vigo 976 829 679 22,0 25,0 23,9
Granada 873 728 638 23,6 24,9 23,8
Zaragoza 751 551 458 19,3 20,7 18,5

Media medianos 1.052 921 824 27,3 28,1 26,4

Melilla 287 316 290 7,4 8,6 10,1
Valladolid 463 378 260 25,4 27,9 25,4

San Sebastian 248 263 245 34,6 37,6 36,9
Pamplona 239 190 159 29,7 34,9 36,7

ElHierro 170 153 139 24,7 26,3 24,1

Leén 86 51 31 10.5 15,6 16,0

Badajoz 57 66 29 6,9 50 4,6

8 La Gomera 33 20 24 18,9 20,0 237
g Burgos 35 21 19 4.3 18,7 20,0
E Salamanca 37 23 16 9,6 35,9 31,7
A Logrofio 18 19 11 14,7 17,4 29,1
5 Cérdoba 8 10 7 11,5 35,1 27,5
g Vitoria 28 24 7 232 322 32,9
E Ceuta/Helipuerto 47 18 3 4.2 7,7 20,0
Son Bonet 0 1 3 52,1 79,1 88,9

Sabadell 0 0.6 3 41,3 47,9 55,4
Algeciras/Helipuerto 25 9 3 0 4,7 1,9
Madrid-Torrejon 28 28 2 5 7,3 0
Madrid-C. Vientos 0.4 2 2 31,1 62,3 65,7

Albacete 8 4 1 7,6 11,1 16,7

Huesca Pirineos 3 1 0.3 18,7 70,6 68,7

Media pequefios 91 80 63 20,1 28,9 30,3

Media Total 4.258 4.046 3.904 24,6 28,2 28,1

*Ordenados de mayor a menor por trafico de pasajeros en 2013.

Fuente: Elaboraciopropia con datos de AENA.

La segunda de las variables que afecta al poder de mercado de los aeropuertos
espafioles hace referencia a la concentracion de su trafico en unas pocas aerdbéneas.
Figura Smuestrg con datos de trafico del afio 2013,cuota de pasajerague ostenta

la principal aerolinea que opera éos principalesaeropuertos gestionados por AENA
Aeropuertos.Como puede observarse, aeropuertoemo El Hierro, San Sebastian,
Pamplona, Girona, Melilla, Badajoz, Salamanca, A Comfsantander, tienen muy

concentrado su trafico en una ioa aerolinea, lo cual disminugen dudasu poder de
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mercado. En el caso opuesto estan los aeropuertos de Gran canaria, Vitoria,
Fuerteventura Tenerife Sur, Jerez de la Frontera, La Gomera o Laezqua tienen su
trafico muy diversificado entre varias aerolineas y sufren menor presién competitiva por

parte de las mismas.

Figura 5. Cuota de pasajeros de la pipal aerolinea que opera en los principales

aeropuertos espafoleqafio 2013)
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Fuente:Prieto-Prado(2014)

Por ultimo,cabe analizar la presion competitiva que ejercen otros modos de transporte
alternativos. En particular, nos centraremos en el efecto del tren de alta velodidad.

Figura émuestrala red de alta velocidad que esaétualmenete operando en Espafa.
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Figura 6. Red de alta velocidad espafiola actualmente en servicio
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Tal y como se observa enRa@yura 7y Figura 8 el avion ha perdido importantes cuotas
de mercado en aquellas rutas donde opera el AMdEcual sin duda implica una
importante presidn competitiva sobre las aerolineas y, en consecuencia, sobre los

aeropuertos esparioles.

Figura7. Reparto modal en la ruta Madri@arcelona
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Fuente: Ferropedia
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Figura 8 Reparto modal en la ruta Madrid/alencia
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Aunque @ Espafia € evidente lacompetencia entre avion y tren, también existen
acuerdos de cooperacion. Tal es el caso del acuerdo firmado por Air Europa y Renfe por
el que ponen a la venta billetes combinados de avion y tren que conectan las ciudades
de Pamplona, Zaragoza, Sevilla,dobe, Murcia, Albacete, Valladolid y Alicante con los
vuelos internacionales que salen desde el aeropuerto de Madrid. Este tipo de acuerdos
refuerzan la presion competitiva del AVEigmnuyen aliin masl poder de mercadde

los aeropuertos de estas ciudies, que pueden perdgrarte del trafico que conecta en

Madrid hacia otros destinos internacionales.

3. MODELOS DE PRIVATIZACION DE AENA

Hay dos dimensiones relevantes a considerar con respecto al modelo de privatizacion
de AENAEN primer lugar, el modelde privatizacién puede sen bloque o popartes.

En otras palabrasel Estado puede transferir a manos privadas el total de la red de
aeropuertos como un todo conjunto o por el contrario puede dividiNAen partes y
vender cada porcion resultante a diferentes propietarib® segunda dimension
relevante a consideraren el modelo de privatizacidronsiste enel modo de la
transferencia de la propiedaés decir, EEstaddiene varias opciones disponiblesse

coémo elegir los futuros propietarios de los aeropuertos espafioles: flotacién en bolsa,
venta directa a un socio 0 consorcio comer@apncesion por un periodo determinado
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de tiempo. En estaecciorvaloramos cada opcidisponibleen funcionde doscriterios,
generaciorde efcienciaen el sector aeroportuario espafplkcapacidad de generacion

de ingresos para las arcas del estado.
3.1. Evaluacion global del modelactualde propiedady gestion publica

Como discutimos mas abajo, cada modelo degtizacion de AENA tiene distintas
implicaciones sobre la eficiencia y el bienestar social generado por el sector
aeroportuario espafiol. Sin embargmtas de discutir las ventajas y desventajas de
diferentes modelos de privatizacion es convenieaet@luar el rendimiento del modelo
actual de gestion y propiedad publicaon elldendremosla perpectivanecesariapara
analizar en qué sentido el modelo privatizador puede constituir una mejora sobre el

modelo actual.
3.1.1. Valoraciéndel modelo actwl en términos de calidad del servicio

Valoracion del servicio en el Hub dalolfo Suarez MadrieBarajasen relacion a sus

competidores europeos

Para medir la calidad dekrvicio de los aeropuertos esparioles en relacion a sus pares
internacionales utiliamos elWorld Airport Star Rankingealizado porSKYTRAXste
ranking esta basado en un detallado andlisis cualitativo realizado por expertos y esta
publicamente disponible en http://www.airlinequality.com/AirportRanking/ranking
intro.htm SegunSKYTRA# aeropuerto deAdolfo Suarez MadriBarajastiene tres
estrellas de un maximo de cinco. En relacién a los otros aeropuertos europeos que
compiten corAdolfo Suarez MadriBarajaen la categoria delubs esta calificacién es
comparable a las tres estrellas del aeropuerto Charles de Gaulle de Paris. Sin embargo
es inferior a las cuatro estrellas obtenidas porhHob de LondresdHeathrow, Frankfurt

y Amsterdam ShiphoLos rankingle SKYTRAdescomponen la calidad del servicio por
terminales. Mientras que la T4 obtiene la califidm de cuatro estrellas, la Wlla T2

obtienen sélo tres estrellasnientras que la T3 consigue tres estrellas y media.

Los rankings dSKYTRARermiten descomponer el nivel de servicio de estobsen

seisdimensionesdiferentes 1) Transporte terrestre (parkingalidad deltransporte
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publico que llega al aeropuerto, shuttles, @) Servicios de Seguridad e Inmigracion;
3) Valoracién de las lledas (distancia a caminar, disponibilidad de carritos,) et}
Valoracion de las salidas y transitesdlualos mismas conceptosgue en llegadas mas
elementos tales como facilidad en hacer los transitos y el tiempo de espera para
facturar); 5) Comodidade la terminal e inglaciones y6) Valoracion de las tiendas,

comidas y bebidas.

Las Figuras 915 detallan la valoracion media del aeropuerto Adolfo Suarez Madrid
Barajasen relacion a cada una de estas dimensiones en relacion a sus principales
compeidores europeos en la categoria babs La valoracion méxima corresponderia

a un rango de 5. Hay ciertas valoraciones que cambian en funcion de la terminal. En
todos los aeropuertos hemos elegido dar la valoracion correspondiente a la mejo
terminal de caa aeropuerto (8 el caso deAdolfo Suarez MadriBarajas ello

corresponde a la T4).

Figura 9. Valoracién media de la pagina web del aeropuerto
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidastien//www.airlinequality.com/AirportRanking/
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Figura 10. Valoracién del transporte en tierra
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Figura 11Valoracién de los servicios de seguridad e inmigracion
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Figural2. Valoracion de llegadas
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FHgura 13 Valoracion de salidas y transitos
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Fuente: Elaboracién propia con datos obteniddsten/www.airlinequality.com/AirportRanking/

Figura 14 Valoracion de comodidad de la terminal e instalaciones
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Valoracion de Comodidad de la Terminal e
Instalaciones
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Figura 15Valoracion de las tiendas, comida, y bebidas
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En resumen, en relacién a los principdiebseuropeos el aeropuerto de Madrid esta a

la cola en relacion a la calidad del servicio ofrecido en dgnpaveb, el transporte en
tierra, seguridad e inmigracién y comodidad de la terminal e iasianes. Por el
contrario, elhub de Madrid sale favorecido en la comparacion del nivel de servicio en
llegadas, Salidas y Transitos y en la valoracion si&dadas, Comidas y Bebidas. La
Figura 16agrega todas estas dimensiones un Unico indice medio. En él se observa
que el nivel de servicio del aeropuerto Adolfo Suarez Madri@arajases muy similar

al obtenido tanto en Paris Charles de Gaulle como enkkrd. Tanto Amsterdam
Schiphol como Londredeathrow,y especialmente este Ultimo, estan por encima en el

nivel de servicio ofrecido.

Por ello se puede conclujue el modelo de gestion de AENA ha permitido al aeropuerto
de Adolfo Suarez MadriBarajaser razonablemente competitivo en relacion al servicio

ofrecido en comparacion a sus principales competidores@eos.

Figura 16. Valoracion total
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Fuente: Elaboracién propia agregando la media en base 5 de los datos de valoracién en 1) Transporte
terrestre, Servicios de Seguridad e Inmigracién, Valoracion de las llegadas, Valoracion de las salidas y
transito, Comodidad de la terminal e instalaciones y Valoracion de las tiendas, comidas y bebidas.
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Valoracbn del servicio en los aeropuertdsristicosen relacion a sus competidores

europeos

Aparte de Adolfo Suarez MadriBarajas € ranking de SKYTRAXo proporciona
informacion sobre ningun otro aeropuerto espafiel ranking de BarceloAal Prat esta

en proceso)Pese a que hemos visto queheib de MadridBarajas ofrece una calidad
del servicio comparable a la de sus pares europeodtia darse el caso que la calidad
del servicio ofrecido en los otros aenmrtos espafioleduera inferiora la calidad del
servicio de sus competidor@gernacionales Esto es particularmente relevantiadala
evidencia existente que el modelo de gestion actualprimado los intereses de los
aeropuertos deAdolfo Suarez Madri@Barajasy Barcelona El Prat tanto a la hora de
decidir el montante de inversiones dieados a cada aeropuer{®el, 2019 comoa la
hora de decidir una politica tarifaria que incrementa la competitividad de los

aeropuertos hub a costa de la competitividad de los aeropuertos turidticos

Para analizar lenivel relativo de servicio de los aeropuertos turisticos espafioles
utilizamos datos obtenidos de la misma pagina web empleada mas arriba, que si bien
no son tan fiablesomo los utilizados hasta ahgrereemos que son lo suficientemente
orientativos. Esis datos corresponden a la valoracion qu®luntariamente
proporcionanlos usuariossobre el uso del aeropuerten una escala del uno al diez
(siendo uno la valoracion minima y diez la maxir@@mmo tales, estas valoraciones no
estan contrastadas y estarujetas a distintos tipos de sesgioRr ejemplq esta
documentadoque los habitantes de regiones pequefias suelen valorar de una manera
muy elevada el aeropuerto regional por motivos de orgullo local y de manera
independiente al verdadermoivel de serviciproporcionada/Graham, 2014 Aln sendo
consciente de estas limitaciones, y a falta de mejores datos, hemos regamidtizados

la valoracibn media de los usuariosal como est4d recogida en

http://www.airlinequality.com/Airports/apt_forum.htn$

Como estamos interesados en comparar el nivel de servicio de los aeropuertos turisticos

sujetos a la competencia de otros destinos internacionales hemos recogido la valoracién

2Verhttp://nadaesgratis.es/?p=22829
3 Tal como constaba el 1 de Diciembre del 2014.
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media de los siguig¢as aeropuertoguristicosespanoles: Tenerife Sur, Maladdicante,
Palma de MallorcaGran CanariaGirong Fuerteventura Lanzarote Valencia Ibiza
Menorca Murcia Reus Almeria y Jerez. Segun el Instituto de Estudios Turisticos, los
destinos alternativos a Espafa, dentro de la Uniébn Europea, para los turistas
internacionales provenientes de Gran Bretafia 0 Alem@omdos mayores paises por
namero de turistas en EspaBagun el Instituto de Estudios Turisticasan: Portugal,
Francia, Grecia e Itali@lMC, 2014). Para cada pais hemos escogido los aeropuertos
considerados turisticos y que por ello podrian representar una competencia directa para
los destinos espafioleg que ademas estuvieran valorados en la pagina web arriba

mencionada. Loaeropuertosincluidosson:

Francia: MarseilleProvence Aér opor t Ni ceouloGséBlagnacd Ajakdou r

Montpellier, Mediterrenee BordeawdMérignac
Italia: NapolesPisa, ®@nova, Catania y Cagliafibia
Grecia: Santorini, Zakynthos, Chania, Corfl, Tesal6nica,Rodas, Hergkinas,

LaFigura 17muestra los resultados de dicha valoracién media por aeropuerto mientras
quelaFigura 18grega dicha valoracion media por @diaFigura 18muestra como los
aeropuertos turisticos espafioles tienen una valoracién muy similar a la obtenida en los
aeropuertos turisticos franceses o italianos, y aunque estan por encima de los
aeropuertos griegos estan por debajo de los aeropuepiostugueses. Pese a las
reservas que tenemos sobre estas valoraciones de los usuarios, lo que indican estos
datos es consistente con lo obtenido con los datos més fiables sobseuropeos En

lo referente a nivel de servicio de los aeropuertos turistjdos aeropuertos esparioles
proporcionan niveles de servicio comparables a los de los aeropuertos en los destinos

internacionales competidores.

42



Figura 17 Rating de aeropuertos turisticos europeos

RATING DE AEROPUERTOS TURISTICOS
EUROPEQOS

Fuente: Elaboracién propia a partir de las valoraciones media de los usuarios de los aeropuertos obtenidas

enhttp://www.airlinequality.com/Airports/apt_forum.htm

Figura 18 Valoracion media aeropuertosiristicos
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Fuente: BEaboracion propia a partir desl@aloraciones media de los usuarios de los aeropuertos obtenidas

enhttp://www.airlinequality.com/Aiports/apt_forum.htm
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3.1.2. Valoracion en términos de eficiencia

Existe cierta evidencia anecdoética que indicaria que la red de aerms de AENA no
estariadel todobien gesionadaen términos de una asignacion eficiente de los recursos.
Un ejemplo muylustrativo al respecto serieomo en el mes de marzo del afio 2004 el
Ministerio de Fomento accedid a convettrfigura laboral de fijos disntinuos en fijos

para que los sindicatos desconvocaran boelga prevista justo antes de la fecha de las
eleciones generale$ Es decir, AENAccedia a contratar todo el afio a aquellos
empleados que hasta entonces contrataba de manera regular seis meses &s#dio.
medida que limitaba la temporalidad de la plantilla al 8% de la mj3ow@nstituye una
asignacia ineficiente de los recursdsumanosespecialmentepara los aerpuertos
turisticos que por su naturaleza reciben una demanda que oscila en gran medida en
funcion de la temporada turistica. Por ejemplo, el aeropuerto de Menorca recibio
alrededor de 550.00Pasajeros en el mede agostodel afio 2013 mientras que en el
mes dediciembre del mismo afitan sélo recibié alrededor de 50.000 pasajeros. Una
oscilacion del 1000% en el nimero de pasajeros con tan sélo una variacién del 8% en la
temporalidad de la plantilla tiene que implicar forzosamenqtes en temporada baja

haya un exceso de personal ocioso

No obstante pese a esta evidencia anecdétidas datos de la consultotzeigh Fisher
(2013)muestran como en el afio 2014 eficienciade los aeropuertos espafoles
comparable a la eficiencia de los aeropuertos europ&ascomo cita en su informa
CNMC (CNMQ@014a), sta consultora muestra que tanto el ratio de pasajeros por
empleado(Figural9) como los costes operativos ppasajerode AENAFigura 20 son

de los mas bajos en relaci@rsus pares europeos.a conclusion es que desde el punto

de vista de la eficiencia el modelo actual de gestiébn no ha generado una desventaja

competitiva

“Ver

http://www.cgtaena.org/DOCUMENTOS/Actas_CSE/Acta%20 Negociadora_171204 |V_C.C..pdf
>Ver

http://www.cgbena.org/DOCUMENTOS/Actas_ CSE/Acta%20_C._Negociadora_171204_IV_C.C..pdf
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Figura 19. Ratio de pasajeros por empleado (2011)
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Figura 20. Coste total por pasajero (2D1
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3.1.3. Valoracion en términos de ingresos comerciales

Segun la memoria de AENA el ratio de ingresos comerciales sobre el total de ingresos de
AENA esta en torno el 19.2%n términos de los ingresos comerciales por pasdge
Tabla8 muestra que los ingresa®merciales por pasajero en el afio 2013 rondaban los

3 euros Tanto el porcentaje sobre el total de ingresos como los ingresos comerciales

por pasajero reflejamiimerosmuy pequefio€n relacién a nugtros pares europeo&n
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los aeropuertede EEUUR proporcion de los ingresos no aeronauticos es alrededor del
50%.Segun Graham (2014as medias internacionales son alrededor d&07ddlares

por pasajeroy por ejemplo en Heathrow se llega a los veitdddares por pasajerg en

el aeropuerto de Zurich a los 33 euros por pasajkeofalta de explotacion de la parte
comercial de AENA puede ser debido a que hasta ahora la regulacion aeroportuaria era

del tipo singl e til | "rba, &talregutacidn aimpleaequeh a e x p
del total de los costes aeroportuarios se substraen los ingresos provenientes de las
operaciones comerciales paralcular los ingresos aeronauticos. Con este esquema
regulatorio las aerolineas no tienen incentivos a deskar la parte comercial porque

de manera automatica cualquier incremento de este tipo de ingresos implica una
reduccion de los ingresos aeronautid@aham, 2014).a conclusion es que el modelo

de gestion actual no ha optimizado los ingresos proveaegrde las concesiones

comerciales.

Tabla8. Ingresos comerciales por pasajero (afia 2013)

Ao Pasajeros Ingresos Ingresos
(en millones) comercialegen  comerciales/Pasajerc
millones de euros)
2013 187, 36 552,8 2,96
2012 194,23 533,6 2,75
2011 204,39 614,13 3,00
2010 192,79 590,02 3,06
2009 187,63 572,23 3,05
2008 203,862 607,02 2,98

Fuente Elaboracién propia con los datos de la Memoria anual de Aena

3.1.4. Valoracién en términos de sobrecapacidad

La CNMC ha documentado de manera exhaustieaidencia de cierta sobrecapacidad
en la red de aeropuertogspafioles (CNMC 2014a)enenos mas aeropuertos que
Alemaniay el Reino Unidguntos (que tienen 25 y19 respectivamente versus los 46
aeropuertos espafioled)a relevancia del sector turistico emestro pais no explica esta
diferencia. El ratio de pasajeros por nimero de aeropuegsmuchomasbajo que el

de Alemand, Italiay Reino Unido aunque es similar al de Francia. Mas concretamente,
mientras queFrancia y Espafia tienen alrededor de 4lanés de pasajeros por

aeropuerto, Italia tiene 5 millones, el Reino Unido 8 millones y medio y Alemania 9
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millones. Ademadal como ha quedado reflejado enTabla 3 el 80% de la poblacion
espafola se encuentra a menos de 2 horas en coche de dos aeragumientras que
media comunitaria se situé en el 63%. Lal\también mencionan su informeque

se observa una amplia sobrecapacidad en los aeropuertos de menor tamafio con una

utilizaci 6n meCGNME, 20t#pagina86x!| 47 %" (
3.1.5. Resumen

El modelo actual de gestion y propiedad publica y en bloque de la totalidad de los
aeropuertoscomerciales baj@| principio de la caja comlma generadaeropuertos

que entérminos de eficiencia en coste y calidad el servicio son competitivos con los
aeropuertos de nuestro entorno europeo. Sin embargo, también ha generado un
sistemacon exceso de capacidad y que no ha tenido los incentivos suficientes para
aprovechar plenamente lasiuevas oportunidades que representan los ingresos
provenientes de las cons®nes comerciale€omo veremomas abajcen lasecciomn,

el primero de estos problemasos incentivos al exceso de capacidsubsist& en el
nuevo marco regulatorio. Ademas el nuevo modelo tampoco corrige una debilidad
inherente al sistema de gestidon conjunta de la red de aeropuertos como es la falta de
adecuacion de la politica comercial a las necesidades individualizadas de cada

aeropuerto.

3.2. Evaluacién de las ventajas y desventajas en costesngresos de unmodelo de

privatizacién enred/versus particibnde AENA

El modelo espafiol con todos los aeropuertos comerciales unidos bajo el mismo
paraguas organizacional es sing@afos paises de nuestro entorno. Es cierto que tanto

en Finlandiacomo en Noruega también existen grupo aeroportuario Unico que
engloban la gran mayoria de los aeropuertos del pais. Asi, Finavia gestiona 24
aeropuertos en Finlandia mientras que Avinor apdi6 aeropuertoen Noruega. Sin
embargo,tanto Finlandia como Noruega estdn muy lejos del tamafio de Espafia en
términos de su trafico aéreo. Todos los paises comparables por tamafio a Espafa
(Alemania, Francia, Reino Unido o Italia) carecen de una orgemzagca que controle

todos los aeropuertos del pais.
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De hecho, hy que resaltar quexisten varios ejemplos de estados que al igual que el
modelo espafol actual, contaba&m el pasad@onunaautoridad Gnica que gestionaba
todos los aeropuertos dglaisy que recientemente han optadmr romper este modelo
de “ gest i 0 nintredocir unersbdelodpsaentealizado de gestiécon cierto
nivel de competencia entre aeropuertdssto ocurrié en Canadéey Australia etre la
segunda mitad de los afios 96lgasado sigly principios del siglo actudbe la misma
manera, en Chinal proceso empezo6 en el afio8®y acabo en el afio 2004 ctos
aeropuertos chinos con la excepcioa @ibet y Pekigestionados por las respectivas

autoridades locales (ZhanYwen, 2008).
3.2.1. VentajagDesventajasen costes
Ineficiencia de las subvenciones cruzadas

El modelo actual de la gestion de los aeropuertos espafioles (al igual que en el modelo
gue saldra de la privatizacion) se basa empréicipio de la caja Unica esl que los
aeropuertos con ganancias compendas pérdidas de los aeropuertos deficitarios.
Segunlas cuentas aaliticas de AENAor aeropuertos(AENA 2014) 23 de los 46
aeropuertos de la red de AENA presentatiaBITDA positivos (generalmente los
aeropuertos con mas de 820.000 pasajeros). Ello quiere decir que la caja sabsidia

las pérdidas de los Raeropuertcs restantes.La Tabla 9refleja los ingresos de
explotacion y los beneficios obtenidos por cada aeropuerto individual de la red de AENA.
La sumaotal del EBITDA de los aeropuertos con superavit es 682196 millones de
euros mientras que la sumatal de pérdidas (medidas tandm por el EBITDA) para los

23 aeropuertos deficitarios emn solo de51,69 millones de eurosEs decirpese a que

el nimero deaeropuertos deficitarios es igual al nimero de aeropuertos con superavit
el subsidio a Isaeropuertos con pérdidas es cuantitativamente muy pequeddodque

los aeropuertos con mas pérdidas somasculos en comparaciona@s aerguertos con
beneficios Sin embargo, pese a qles subsidios a los aeropuertos en pérdidas parecen

irrelevantes, és datos de Idabla 9y laFigura 2Imuestran como para los aeropuertos

6 Utilizamos el EBITDA como medida de beneficios en lugar del resultado financiero porque no queremos
que los resultados se puedan ver distorsionados por el exceso de capacidad que caracteriza a muchos
aeropuertos espafioles. Por ello, utilizamos el EBIgD&no incluye las amortizaciones del capital.
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deficitarios la cajainica de AENAes primordial pargpoder mantenersu nivel de
actividad. Aeropuertos como el de LogreAtgoncillo o el de Albacete tienen un EBITDA
negativo que es entre 16 y 19 veces mayor que sus ingresos de explo&inidagar a

tales extremoshay 16 aeropuertos cuyas pérdidas son ggandeso mayoresque sus

ingresode explotacién

Tabla 9. Cuenta de resultados de los aeropuertos espafioles afio 2013

Aeropuerto Ingresos de EBITDA %EBITDA SOBR
Explotacién (millones de INGRESOS DE
(millones de euros) euros) EXPLOTACION
Albacete 0,12 -1,96 -1633,33%
AlicanteElche 134,19 83,52 62,24%
Almeria 8,33 -0,26 -3,12%
Asturias 11,2 0,84 7,50%
Badajoz 1,08 -0,58 -53,70%
Barcelom-El Prat 663,98 423,89 63,84%
Bilbao 47,92 23,38 48,79%
Burgos 0,2 -1,48 -740,00%
Cérdoba 0,4 -1,4 -350,00%
A Corufia 10,26 1,51 14,72%
Madrid Cuatro Vientos 1,08 -3,13 -289,81%
Fuerteventura 48,55 25,56 52,65%
GironaCostabrava 27,62 12,09 43,77%
Granadalaen 6,98 -2,05 -29,37%
El Hierro 0,83 -2,01 -242,17%
Ibiza 59,01 32,5 55,08%
Lanzarote 56,05 31,03 55,36%
Jerez 10,09 -1,21 -11,99%
La Palma 9,15 -1,56 -17,05%
Logrofio 0,24 -4,67 -1945,83%
La Gomera 0,59 -1,56 -264,41%
Ledn 0,75 -1,22 -162,67%
Gran Canaria 118,6 66,3 55,90%
Adolfo Suéez MadridBarajas 890,79 503,99 56,58%
Madrid-Torrejon 0,09 -0,49 -544,44%
Menorca 26,6 6,76 25,41%
Mélaga Costa del Sol 180,11 86,26 47,89%
Melilla 1,79 -4,33 -241,90%
HuescaPirineos 0,16 -1,29 -806,25%
Palma de Mallorca 266,66 168,31 63,12%
Pamplona 1,88 -4,03 -214,36%
Reus 9,58 0,23 2,40%
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Sabadell 0,74 -3,3 -445,95%
Salamanca 0,41 -3,41 -831,71%
Murcia-San Javier 12,4 5,16 41,61%
San Sebastian 2,52 -2,09 -82,94%
Son Bonet 0,81 -0,21 -25,93%
TenerifeSur 116,53 74,34 63,79%
TenerifeNorte 33,62 8,85 26,32%
Santander 8,96 1,58 17,63%
Santiago 25,85 6,4 24,76%
Sevilla 44 .6 19,3 43,27%
Valencia 60,79 30,4 50,01%
Valladolid 2,28 -4,45 -195,18%
Vitoria 2,77 -5 -180,51%
Zaragoza 8,55 0,76 8,89%
Fuente:AENA(2014)

Figura 21% EBITDA sobre ingresos de explotacion en 2013
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Laamplia literatura que ha estudiado el fendmeno de subsidios cruzagossertnery
Scharfstein, 2012para un resumen de la misthargumentaque dichos subsidios
cruzados deberian gesrar desincentive a reducir costes en los aeropuertos
deficitarios Un buen ejemplo al respectes el aeropuerto de Vitoria. Durante afos tuvo

una escasa utilizacion, con una plantilla muy numerosa y escaso trafico, pero no ha sido

hasta recientementgy debido a la presion para mejorar la rentabilidad de AENA de cara
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a su privatizacién,que nose hareducido su horario de aperturakllo ha permitido
reducir las pérdidas de 8,76 millones de euros a tan sélo 2,19 millones de euros.
Precisamente la existencia de esta caja comun de todos los aeropuertos espafioles es la
que ha permitido la persistencide esta ineficiencia en la gestién por un periodo de

tiempo tan prolongado.

En este sentido,leejemplo australiano comentadmas arriba es muy ilustrativo sobre
cOmo aeropuertos aparentemente deficitarios en un sistema de Waigapueden ser
perfectamente viablesuando son gestionados de manera descentralizaddab&10
muestra el EBIT negativo de siete aeropuertos australianos previo a la privatizacion.
Pese a las pérdidas, todos los aeropuertagdron comprador y actualmentmdos

ellos permanecen operativos

Tablal0: Privatizacion de aeropuertos australianos deficitarios

Airport EBIT 1996/1997 (Mile: Precio de Venta en 199 Operativo
de ddlares americanos (en millones de ddlares en 2014
de 1997) americanos)

Mount Isa -231,62 16** Sl

Archefield -170,94 3 Sl

(Brisbane)

Jandakot -441,04 7 Sl

(Perth)

Alice Springs -297,48 110* Sl

Townsville -388,5 16** Sl

Darwin -516,52 110* SI

Fuente: Las pérdidas en 1996/1997 se han oloteren Hooper, Caig White (2000 y se han traducido
losddlares australianos a dolares americand$iazando un tipo de cambio del 1ASD=0,743 U precio
de venta de cada aeropuerto se ha obtenido de Graham (2014

* Representa el precio de venta conjunto de los aeropuertolae Springs, Darwin y Tenndirteek

** Representa el precio de venta conjunto de los aeropuertos de Townsville y Mount Isa

En general, la evidencia de la literatura en Management sotwss subsidization el
mercado interno de capitales que representa la caja Unica es bastante concluyente. Gran
namero de autores han encontrado que los mercados internos de capdaldso de

una misma empresa 0 corporaciqmopician un problema de agencia en el que los

"Ver nota de prensa ehttp://www.europapress.es/euskadi/noticiaeropuertovitoria-funcionara
sololunesviernesdocehorasdiarias20120718202850.html
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recursos generados dentro de la empresa no se destinan al mejoiPosa@jemplo
Milgrom y Roberts (1988) describen comm mercado interno de capitales genera
costes de influencia en el que los directivos emplean recursos en influir a loslesiarte
generdes en su beneficicscharfsteiry Stein (2000muestran como los problemas de
agencia gneran un sistema de asignacion de recuesogl que las unidades de negocio
deficitarias son subsidiadas por las unidades con superavit sin niecgaeaion con la
eficiencia de dihas inversiones. De manera simiRajan, Servaey, Zingales (2000)
muestrancomo el poder de los ejecutivos de las difererdiessiores de negociae una
empresa diversificada distorsiona las decisiatefinanciagdn generando una pilca

de inversion ineficienteEn el caso particular del sector aeroportuario, Ulku (2014)
muestra en un estudio con datos deeropuertos pequeios regionales en Euraga
efecto negativo de los subsidios en la eficiencia. En concreto, sus estimaciocies aso
la pertenencia a un grupo de aeropuertos con una reduccion del 5% de la eficiencia en

costes.

Hay aie resaltar que laficienciarelativade los mercados internos de capitales se ha de
contraponer a la eficiencia del acceso externo a los mercadespital. En paises con
instituciones financieras desarrolladas y especializadas, tal como existen en EEUU y
Europa Occidental en genera en Espafia en particular, el potencial atractivo del
acceso a una caja comun es muy limitadon un mercado finaragio desarrollado como

el espafiol, constituyan argumento errébnesuponer que el acceso a la caja comun de

los46 aeropuertos pueda generar ningun tipo de eficiencia o ventaja.

Mas concretamente, con un mercado externo de capsihien desarrollado, el@eso

a la caja comun de aeropuertos no deberia representar ninguna reduccion apreciable en
el acceso a un ste de capital inferior para financiar cualquierfraestructura
aeroportuaria Estosera cierto siempre y cuando se puddatificar objetivamentda
rentabilidad econdémica de dicha infraestructura. Ademas, con acceso a un mercado de
capitales externo lo suficientemente desarrdia tampoco debiera ser necesasabir

las tarifas aeroportuarias en caso de no tener acceso a los recursos de la caja coman. Un
mercado de capitale suficientemente softsecado deberia permitir que el coste del
capital se distribuyera adecuadamente en el tiempo sin ninguna neceslanbdificar

las tarifas aeroportuarias por una supuesta falta de recursos financieros.
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Ahorro en compras

Una ventaja potencial del modelo de red de AENA puede saharro en compras al
traducirse en mejores condiciones y precios de compra de los igbuteyor poder
negociador del grupo como tal debido a su tamafo. Este argumento puede ser cierto
pero dependera del grado de competencia en el mercado de los inputs. Si el mercado
de los inputs es suficientemente competitivoentonces la mejora en
preciogcondiciones obtenida por el grupo sera muy similar a la obtenida por cada
aeropuerto individual. En cambio, si existen algunos inputs esenciales para la gestion
aeroportuaria que se ofertan en regimenes de oligopolio o monopolio, entonces
efectivamente spodria darse el caso que el ahorro en el coste de los inputs del modelo

de red fuera significativo.

Para la elaboracion de este informey nos ha sido posible recoger informacion sobre

el grado de competencia en el mercado de los inputs aeroportuaKosobstante,
hemos recogido informacién de la eficienciativa de los grupos de aeropuertos
americanos Yy britanicos. Estos mercados se caracterizan por una elevada variacion en
términos del régimen de propiedad delrapuerto. Existen aeropuertos gestiados
individualmentey existen aeropuertos que pertenecen a grupos de aeropuertos
gestionados conjuntamente por el mismo ente. Bajo el supuesto que las condiciones del
mercado aeroportuario britanico y estadounidense son lo suficientemente similares a
lascondiciones del mercado agrortuario espafolanalizamos si de manera orientativa

(no rigurosa) podemos observar alguna eficiencia en los costes de operacion de los
mayores aeropuertos. Somos plenamente conscientes que la comparacion que
realizamos a cdimuacion esta sujeta a diferentes sesgos y errores de medida. No sélo
puede ser errOnea la cgpmaracion entre estos dos paisdsi-UU y el Reino Unido y
Espafia, ademas puede ser poco informativa la comparaciéon entre aeropuertos
individuales y grupos de ampuertos porque las caracteristicas des laeropuertos

comprendidos emno uotro los pueden hacer poco comparables.

Sin embargoaun admitiendo estas limitaciones, pensamos que dicha comparacién
puede todavia ser informativa. Si los ahorros en costesafulo suficientemente

grandes deberiamos ser capaces de observarlos al realizar la citada comparacién pese a
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la imprecision de la misma. Ademasel ahorro en costes del grupo aeroportuario fuera
lo auficientemente importante deberiamos apreciar unadencia importante hacia la
concentracion de grupos de aeropuertos que no observamos en los.dato<l

Apéndice 1describimos con detalle el proceso de recogida de datos.

Tablall: Grupos de aeropuertos en EEUU

NUmero de aeropuertos 1999 2000 2001 2002 2003 Total

en el grupo

Fuente:Elaboracion propia

LaTablall muestra como la mayoria de aeropuertos en la muedaaeropuertos
estadounidenseson gestionados por entidades con un Unico aeropuerto. AUhagi

un pequefio numero de aeropuertos gestionado por grupes aeropuertosque
utilizamos para establecer las comparaciones oportunas y eventualmente detectar

alguna ventaja en costes para los grupos de aeropuertos.
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Figura22.Costes por pasajero en funcion del nimero de aeropuertos en el grupo
para EEUU

s EEUU: Costes por pasajero en

funcion del niumero de aeropuertos
en el grupo

80

60 Costes

40 totales/pasajeros

Costes no

22 \\/ operativos/pasajeros

1 2 3 5

Fuente: Elaboraciopropia

LaFigura22 muestra como efectivamente los costes por pasajero se reducen con el
namero de aeropuertos que pertenecen al mismo grupo. Este fendmeno se observa si
comparamos los grupos con un aeropuerto congngos con dos o &s aeropuertos.

Sn embargo, ld&igura22 también muestra como estas posibles ganancias de los grupos
multi-aeropuerto parece que desaparecen r@guinente cuando comparamos grupos

con das 0 tres aeropuertos con grupos con cinco aeropuertosidgue AENA tiene un

total de 46 aeropuertos no parece que estas posibles sinergias en coste aplican para

justificar el mantenimiento de un grupo tan grande de instalaci@esportuarias.

A continuacion repetimos el mismo ejercicio pero estudiando el comportamiento de los
costes por psajero de los aeroputs del Reino Unido. L&abla 2 muestra la
descomposicion de los aeropuertos britanicos en funcién de su pertenencia a grupos

gue gestionan varios aeropuertos.
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Tabla 2. Grupo de aeropuertos en Reinonidio
Ndmero de 2000 2001 2002 2003 2004 2005

aeropuertos en el

grupo

Fuente: Elaboracién propia

De la misma manera que hemos hecho con los aeropuertos estadounide&nSeg)ra
23 muestra como varian los costes por pasajero en funcion del nUmero de aeropuertos

en el grupo.

Figura 3. Coste medio por pasajero énncién del nimero de aeropuertos en el grupo

para el caso de Reino Unido

Reino Unido: Coste medio por
pasajero en funcion del numero de

£
“ aeropuertos en cada grupo de
aeropuertos
60
40
20
0
1 2 3 4 7

Fuente: Elaboracién propia.
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Las estadistas descriptivas de Figura 3 concuerdan cualitativamente con el megjs

que extraemos de l&igura22. Efectivamente parece que el cespor pasajero se
reduce en aquellos aeropuertos pertenecientes a grupos con mas derapuerta Sin
embargo, las ganancias potenciales del grupo parece que no aumentan cuando el
namero de aeropuertos en el grupo es mayor que tres. Como en el castmasidense,

en el caso britanicmo encontramos evideria que46 aeropuertos englobados en el
mismo grupo proporcionemlgunaventaja sobre grupos de aeropuertos mucho mas

pequefios con tan solo tres unidades en su seno.

Como ultima reflexion con respecto ste tema hay que resaltar que aun en el caso que
efectivamente existieran estas sinergias en la compra de los inputs (de las que no
encontramos evidencia), ello no img@ita que los 4@eropuertos comerciales de la red

de AENA tuvieran que estar integoscbajo el mismo paraguas corporativo para poder
beneficiarse de las mismas. Alternativamente, los aeropuertos podrian conseguir
explotar estas posibles ganancias en eficiencia /menores precios estableciendo una
consorcio con una central Unica de comprasles inputs en los que la ventaja de
tamafio pudiera reportar algun tipo de ventaja. Por ejemplo, el aeropuerto de
Vancouver ofrece toda una serie de servicios a una serie de aeropuertos que por si
mismos 1 pueden conseguir (Graham, 2014Asimismo, puesh constituirse alianzas
entre aeropuertos que no compitan entre si para compartir informacion y mejores
practicas. La alianza entre el aeropuerto de ShipAaisterdan y AdP de Paris proclama
haber obtenido unas sinergias en ingresos y costes equivalentea un t ot al

millones anuales. (Graham, 2014

La evidencia empirica disponible en la literatura especializada también muestra que los
aeropuertos pertenecientes a un grupo estan gestionados con una eficiencia que en
promedio es menor en un 5% adéciencia de los aeropuertos que no pertenecen a
ninguin gupo (Adler, Uku,y Yazhemsky, 2014). Es decir, los problemas creados por la

gestion centralizada son mayores que sus potenciales beneficios.
3.2.2. Ventajas en ingresodel modelo en bloque

Desde el punto de vista de la maximizacion de ingresoaventaja de una integracion
en grupo de la totalidad de la ratk aeropuertos comerciales ¢ eliminacién de la
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posible competencia entre los aeropuertos espafolled. como se ha discutido ¢a
seccion 2, sta menor tensidon competitiva deberia redundar en mayopescios
soportados por los clientes, bien lagsas cargadas a las aerolineas por distintos
conceptos obien los precios de los servicios extra pagados los pasajeros en la
terminal. Sin embargo, estos beneficios obtenidos por eliminar la presion competitiva
entre aeropuertos espafoles redundaria en una menor eficiencia, dinamismo y
bienestar en todos los sectores intimamente ligados a la actividad aeroportuaria:
aerolineas, pasajes y el sector turistico en general. Por el contrario, esta menor
tension competitiva, si fuera lo suficientemente importante, empujaria a conseguir un
mayor precio de ventde AENA si se privatiza en blogdado que las rentas a futuro
provenientes del mayor poder de mercado se capitalizarian en un mayor precio de venta
del grupo. En definitiva esta tensiopodria evidencia un trade-off entre la
maximizacion de los ingresos para el Estado por la privaiizgcia obtencion de la
eficiencia en la gestién de los cielos espafidies! objetivo es introducir eficiencia y
dinamismo en el sector aeroportuario espariol, AENA tendria que dividirse en partes y
permitirse una competencia sana entre los difererdegopuertos. Si por el contrario el
objetivo es maximizar los recursos financieros a obtener por la venta e AENA, entonces

AENA deberia transferir su propiedad en bloque.

Una desventaja desde el punto de vista de los ingresos de la existencia de un dedel

red que englobe a todos los aeropuertos comerciales espafoles reside en posibles
ineficiencias debido a la centralizacion de la politica de tarifas. Hay cierta evidaacia

al menos en el pasado las politicas de tarifas centralizadas no han sido lo
suficientemente flexibles para acomodar las diferencias entre los principales
aeropuertos. Un caso muy ilustrativo de los inconvenientes de la centralizacién de la
gestion de las tarifas es aeropuertos turisticos donde hasta el afio 2012 apenas habia
variactn en las tasas aeroportuarias soportadas cobradas a las aerolineas en temporada
baja versus temporada alta cuando el trafico aéreo puede ser hasta 10 veces inferior en

temporada baja
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LaFigura 2, extraidade un post de Nada es Grétigalizado por uno de los autores de

este informemuestra la comparacion de las tasas aeroportuarias pagadas por un Airbus
320 en el afio 2011 para un vuelo intracomunitario en difereritabs europeos.
Cogemos como referencia un Airbus 320 un peso maxno d despegue (MTOW) de
78.000 kgsSuponemos una capacidad de 150 pasajeros que es tipica en un Airbus 320

con 2 clases

Figura 2. Tasa aeroportuarias ddistintos hubseuropeos

Tasas aeroportuarias, Barcelona
=100

400
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i
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Fuente:: http://nadaesgratis.es/?p=22829

Figura &. Tasaseroportuarias de distintos aeropuertos turisticos europeos

Tasas aeroportuarias, Palma de
Mallorca =100

Fuente:: http://nadaesgratis.es/?p=22829

8 Este post con toda la informacién se puede encontramhéip://nadaesgratis.es/?p=22829
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En laFigura 2 se puede observarque Madrid y Barcelona eraen el afio 2011

relativamente mucho mas baratos que sus competidores europeos.

Por el ontrario laFigura & cuenta una historia bastante diferente para los aeropuertos
turisticos. Este gréfico refleja la comparativa de las tasas aeronauticas de Palma de
Mallorca y Tenerife Sur en relacion con otros aeropuertos internacionales de otras islas
pertenecientes a paises de la Union Europea como Corcega, Cerdefa, Sicilia y las islas
griegas (Corfu , Creta e islas menotas)bién para el afio 2011 aFigura B muestra

gue si quitamos los aeropuertos de Corcega que parecen mucho mas caros (aenca de
300% mas caros que los aeropuertos de Palma y TenerfeelSessto de aeropuertos

tenian unos precios muy similas. Los aeropuertos griegos eran 4% mas caro

mientrasque el aeropuerto de Catania ema 27% mas caro.

Las conclusiones de esta dispad detarifas es que la politica centralizada de tarifas
bajas ha favorecido a los aeropuertos hub (Madrid y Barcelona), que tenian unas tarifas
aeroportuarias mucho mas bajas que el resto de hubs europBos cambiolos
aeropuertos turisticos no hansfrutado de ninguna ventaja competitiva en precies

comparacion a sus pares europeos.

Hay que resaltar quereel afio 2012 AENA cambid la politica tarifaria y aprobdé
importantes subidas de tarifas. La tgsar pasajero en Madrid para vuelos del Espaci
Econdmico Europeo subde 6,95 a 4,44 euros, mientras que la tasa por pasajero del
aeropuerto de Barcelona subiesde 6,12 hastd 3,44 euros. Asimismo, la tasa por
pasajero en vuelos internacionales sud&10,43 ews a 20,44 euros efddolfo Suérez
Madrid-Barajasy de 9,18 de 16,44 euros eBarcelonaEl Prat La subida en los
aeropuertos turisticos fue mucho mas modesta.€&tos la tasa por pasajero padé
5,70 a 5,99 eurosn los vueloslentro del Espacio Econémico Europedey8,60 a 9,03
eurosen los internacionale€ste fuerte incremento de las tasas aeroportuarias en el
afio 2012 vino seguido por una subida mucho mas moderada del 2.5% en Marzo del
2014.Segun la CNMC (CNMZD14a), esta subida de tarifas en los aeropuertos de

Madrid y Barcedna las sitia mucho mas en linea con las tarifas europeas.
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3.3. Evaluacion de las ventajas y desverasjdel tipo de transferencide propiedad:
3.3.1. Flotacion (IPO)versusSy i RANBOGI | dzy a20A2 02 YSND

Segun Grahan2014 € preciode mercado obtenido por la venta de aeropuertos es
mayor cuando se utiliza el formato de Venta directa a un socio comexciatlacion a

si se opta por una flotacion de acciones del aeropuerto en bMaaconcretamente

el multiplo del precio de mercado sobre EBITDA es 8,1 cuando se realizan IPOs versus
un 16,9 cuando se vende el aeropuerto a través de una venta directa a un socio
comercial. Segun Graham (2014) ello ocurre porque un Unico comprador tiene mas
incentivosahaer el “due dilligence” y evitar asi
precio de mercado mas bajo. Ademas, en el formato de venta directa el comprador
tiene libertad para cambiar completamente la cupuleediiva (y con ello la gestign)

cosa que no ocuer en la flotacion de acciones en bol®ar ellg si el objetivo de la
privatizacion de AENA es maximizar los recursos financieros obtenidos por el Estado, el
modelo de privatizacion adoptado deberia haber sido el de Venta directa a un socio

comercial ca discrecién para cambiar la gestion como considerara conveniente.
3.3.2. Grado de propiedad de titularidad publica

El porcentaje que queda en propiedad del Estado es otra variable a deterdghar
modelo de privatizacion y esta intimamente relacionado el grado de control que el
Estado desea manteneobre las infraestructuras aeroportuarid@ este punto hay que
destacar queuna participacion del sector publicouede ser un handap en los
concursogaraobtenerla gestiénde aeropuertos internaciorias. Al considerarse como

un activo estratégico, los Estados tratan de evitar que los aeropuertos nacionales
queden bajo control de entidades que dependen del sector publico de un pais
extranjero. El aeropuerto de Manchester ha tenido problemas en los ursoc

internacionales debido precisamente a la titularidad publica del mismo.
3.4. Conclusiorsobre el modelo de privatizacidn

La eleccion del modelo de privatizacion depende de cuaékehjetivoprincipal de la

misma: aliviar la deuda publica o mejorar la eficiencia de la gestion dediasiria
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aeroportuaria espafolaEl documento de la regulacién aeroportuaria (DORA) no es
concluyente para averiguar cuales es el objetivo prioritario del ejecutivo con la
privatizacionde la red de aeropuertos de AENA. Por un lado menciona explicitamente
el 0 b j edstablecmiedite tie las medidas necesarias para asegurar la gestion
eficiente de los aeropuertd® Si n embar go, t a nakendéendo & x pr e s a
contexto econdmicas igualmente, de extraordinaria y urgente necesidad, establecer
este marco normativo para aprovechar las oportunidades de mercado y asegurar el
mayor valor de la red'® Si el objetivo primordial fuera mejorar la eficiencia en la
gestién,larecomendaciérpara el modelo de privatizaci®eria dividir AENA grartes

y vender cada fraccion por separado a diferentes propietartd® no solo permitiria

que cada nueva organizacion independieptaliera estar mejor gestionada sino que
ademas permitiria la intduccion deun modelode competenciaentre aeropuertos
siguiendo las experiencias d&os paises como &eino Unido, Irlanda o Australissta
mayor competencia generaria un mayor incentivo a la especializacion de los
aeropuertos yuna mejor adaptacion ks necesidades de los diferentes usuarios de los
mismos.Por el contrario, si el objetivo esaximizar la rentabilidad para las arcasd d
Estado la recomendacion podria ser la opuestael modelo de privatizacion elegido
evitala competencia entre aeraertos espafolesello puede llevar a un mayor poder

de mercadalel nuevo entajue se traduce en mayores beneficfaturosy por ende en

un valor de mercado mas alto que se traducer@yores ingresos financieros obtenidos

por la privatizacion.

Con respeto al modo de transferencian vistas a la evidencia disponilpl@rece que la
opcién que deberia tomarse es venta directa a un socio comercial mediaatubasta

dado quela flotacidbnen bolsageneralmenteconsigue menos recursdmancieros.
Ademas]a literatura especializadaoncluye que el peor de todos los mundos es que en
términos de eficiencia es mejor o mantener la propiegablicaal 100 % o privatizar la
propiedad al 100%. La evidencia muestra que los madigagestion mixtaxhibenuna
eficiencia en costes inferior tanto a los aeropuertos con un 100% en manos privadas

como a los que tienen una 100% de titularidad publ@am, 2008Graham, 2014

9BOE del 5 de Julio del 2014, pagina 25.553.
10BOE del 5 de Julio del 2014, pagina 25.553
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El resumen es que el modelo de privatiéa elegido parece tener algundsficiencias.
Seopta por un modelo mixto de propiedauliblicaprivado que la evidencia disponible
identifica como inferior tanto a una gestion 100% privada como a una gestion 100%
publica. Ademas se opta por privatizar en bloque (en detrimento de la eficiencia de la
gesidn de los cielos espafiole®or Ultimo, s opta por una mezcla de Flotacién en bolsa

y venta a socios comerciales quesladencia disponible dice qu@maximiza el precio

de venta

4. IMPLICACIONES DE LA COMPETENCIA ENTRE AEROPUERTOS PARA EL MODELO
RESULATORIO

4.1. Relacion entre el modelo regulatorio y el modelo de privatizacion

EIDORAnO expresa claramente cual es el objetivo del modelo regulatorio elegido por el
Gobierno Espafiol. Simplemente reflegjau ees rfecesario configurar un sistema de
regulacion econdmica solido, estable y predecible, qeieahfianza y certidumbre a los
mercados y que permita, en el corto plazo, que la comunidad inversora perciba que el
marco bajo el cual se desarrollara su inversion garantice la recuperacion dests co
regulados y la adecuada retribucion de sus activos, todo ello de forma cierta y visible,
sin que estas caracteristicas tengan que estar refiidas con los principios incuestionables
de buena gestion empresarial exigidos por el reguladbiSin embargo, xsten

multitud de maneras de establecer una regulacién sélida, estable y predecible.

El Estado ha optado por un sistema de ingresos maxamo® describimos mas abajo

y la Unica justificacibn paraeboe r esume en | a fr asmodeloa! i gual
regul atorios de ot r o3?Emendemas gue kh pistifitaciérsde r o e nt
tal modelo regulatorio es evitar que el nuevote privatizado empleara su poder de

mercado parasubir las tasas aeronauticas de una manera excesiva maximizando s

beneficio individual en detrimento de otros jugadoms sector aéreo en particulay

principalmente en detrimento del bienestar de la sociedad en geneua podriaser

11BOE del 5 de Julio del 2014, pagina 25.552.
12BOE del 5 de Julio del 2Q4gina 25.552

63



afectada especialmente sl incremento en las tasaseronauticas se traduce ama

reduccion de vuelos en los cielos espafoles.

Sin embargo, si aceptamos que éste es el objetivo de la regulacion de precios maximos,
hay que resaltar que es consecuencia directa del modelo de privatizacion empleado.
Efectivamente, si el modelo de privatizacion se disefiara de maneranguizara el

poder de mercado de loseropuertos espafolesentonces la propia dinamica
competitivaevitaria,en aquellos aeropuertos sujetosuaa fuertepresion competitiva

el incranento excesivo de las tasas aeronautidas.decirun modelo de privatizacion

que aumentara la presién competitiva de los aeropuertos espafofasiltaraque en

lo medida de lo posibléos aeropuertos espafioles compitieran entre E@rmitiria
simplificar y reducir la necesidad de regulacién. Por el contrario, la decision de mantener
el modelo de ed de AENADbliga auna minuciosa regulacién basada ensistema de

precios maximosgue el caso inglés demuestra que es muy compleja de gestionar.
4.2. Rasgs fundamentales deDocumento de Regulacién aeroportuaria (DORA)

EIDORAes el instrumento basico de definicion de las condiciones minimas necesarias
para garantizar la accesibilidad, suficiencia e idoneidad de las infraestructuras
aeroportuarias y la adecuada prestacion de los servicios aeroportuarios basicos de la red
de aeropuertos de AENA, S.fado ello establecido por periodos quinquenales (Real
Decretcley 8/2014, de 4 de julio).

El DORA establecgue las tarifas aeroporrias de cada ejercicio no representaran unos
ingresos esperados que excedan ihgireso maximo por pasajero ajustado (IMAAIRdo

el trafico previsto. Para el calculo del ingreso maximo por pasajero ajustado no se incluyen
los posibles ingresos dAENASA. diferentes de las tarifas aeroportuarias (para una

explicacion dedllada de como se calcula elAMJ véase el documento BeONMG 2014b)

La metodologia aplica el mecanismo de caja doth&ltill) al conjunto de la red, por lo
gue los costes d#s servicios aeroportuarios basicos del conjunto de la red deberan
cubrirse enteamentecon los ingresos derivados de los\seins aeroportuarios basicos.

Ademas, el DORA no establece ninguna limitacios anfgresos de AENA no asociados
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a tarifas aeroprtuarias, fundamentalmente ingresos comerciales y derivados de su

gestion patrimonial e inmobiliaria

Segun la CNMC (CNMg2014) en el periodo que va del 2010 al 2103 las tarifas
aeroportuarias se han incrementado en una cuantia media méas de un 60%s &stos
recientes incrementgsel DORA intenta dar muchas garantias que eviten un alza de las
tasas aeronauticas. En primer &rgcongela las tarifasasta el afio 2020. En segundo
lugar, para evitar que una inflacibn de los costes operativos se traduzca
automaticamente en mayores tasas aeroportuarias, el DORA no permite que la
repercusion de los costes operativos en las tasas aeronauticas tenga lugar cuando estos

costes operativos sean mayores a la media de los cinco aeropuertos europeos cotizados.
4.2. Evaluacion de DORA y propuestas de mejora

La fijacion de tafas aeroportuariasprevista en el DORAal igual que ocurre
actualmente se fija por grupos de aeropuertos que difieren por su volumen detra

Sin embargo,la regulacion tarifariadeberia ser mas flexible y adaptarse a las
particularidades de cada aeropuertasi, ain corvolimenes de trafico muy similares,
aquellos aeropuertos que estén sujetos a una fuerte presion competesiano deben

ser regulados igual que aquellos aeropuertos gperanen régimen de monopolioDe

esta manergodria diferenciarse las tarifas aeroportuarias por grupos de aeropuertos
en funcién del tipo de competencia real al que estan expuestos en lugar de su volumen
de trafico. Asi mismo, y siempre que sea pdsjbpodria discriminarse por tipos de
trafico. Actualmente el tipo de trafico que presenta una mayor presion competitiva
internacional real es el trafico de conexjdoor lo que la tarificacidn vinculada a ese tipo
de trafico no tiene por qué estar reguladAsi mismocon el fin de evitar la regulaciéon
deberia fomentarse la competencipotencialmente existenteentre aeropuertos
espafioleson areas geograficas solapadasaseTablad y Tabla %o la competencia

por destino turistico en zonas similarésevante y los archipiélagate Canarias,
Baleares)En este sentido es significatillaexperiencia de Australia quaso de tener

un modelo de red a un modelo de gestion individualizada del aeropugailocomo se

ha propuesto en Espafia, se estableciba regulacién conprice-cap que ha

evolucionado a un light hand approach que se percibe como unarni@ma de
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regulacion Praductivity Commission2006). La experiencia australiares consistente
con la evidencia presentada &ikotkach et A (2012) quesncuentra que un monitoreo
de precios como sustituto de la regulacion est4 asociado a menores tasas aeroportuarias

en la Union Europea en relacion a cualquier otro tipo de regulacion.

Cabe destacgrasi mismogue k tarificacion 6ptima por el uso de umketerminada
infraestructura de transporte debe tener en cuenta la existencia de otros posibles
modos de transporte sustitutivos o complementartioBe Rus y Socorr@2014)
demuestran que si los consumidores no consideran dos modos de transporte como
independientes, tampoco deben serlo las tarifsscialmente 6ptimagpor el uso de sus
infraestructuras En este sentido, las tasas aeroportuarias no deben ser las mismas en
aguellos aeropuertos en losig no existe competencia cahtren de alta velocidadue

en aquellosaeropuertosdonde sique existetal competencia intermodal

Dadas las necesidades detectadas en este informe de descentralizar la gestion de los
diferentes aeropuertos para adaptar sus tarifas a las necesidades, el sistema de ingresos
maximos @&l DORA no parece un paso en la direccion correcta. El sistema de precios
méaximos establecido es el mismo para toda la red de aeropuertos por lo que parece
dificil que permia una tarificacion especifica a las necesidades de cada aeropuerto
individual Escierto que DORA establece qued cuantia de las tarifas aeroportuarias
podra verse afectada por las bonificaciones que se establezcan por razones de interés
general, de acuerdo a criterios objetivos, transparentes y no discriminatorios,
conformes con lasormas sobre competencia, y dirigidas a garantizar la vertebracion y
cohesidn territorial, la proteccion del medio ambiente y las politicas de transporte que
tiendan, entre otros, al fomento de la conectividad o internacionalizacion del transporte
de pasgros y mercancias, prestando especial atencion a las regiones no peninsulares
como es el caso de Canarias, Baleares, Ceuta y Melilla, en las que el modo aéreo
desempefia un papel fundamental e insustituible para garantizar la movilidad de sus
ciudadanos, pero no queda en absoluto claro com®s o s “criterios o]

transparentes y no discriminatori os per mi |

por aeropuerto.
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Ademasial y como discute la CNMC en su inforf@\MC 2014b) en los gastos de
explotagon se incluye la base de activos regulados y eso crea un prakenagecirel

ente privatizado no tiene ningan incentivo a reducir la base de activos regulados porque
la regulacidn garantiza la remuneracion de los mismos, sea cual sea su uso. Hsto crea

incentivo potencial a la sobrecapacidad del sistema aeroportuario.

Por altimo, tal y como se ha argumentado ersé&cion 3, el sistem@e caja Unica por

el que los aeropuertos deficitarios son financiados por los aeropuertos con beneficios
extraordinarios produceciertas ineficiencias. En este sentido, el nuevo marco
regulatorio deberia fomentar que cada aeropuerto fuera financieramente

autosuficiente.

En definitivala regulacion de precios aeroportuaria deberia ser més flexible y tener en
cuenta las caracteristicas propias de cada aeropugngresos y costesyu grado de
competencia real con otros aeropuertgda existencia de ot®modos de transporte

alternativos.

5. CONCLUSIONES

Este @cumento analiza el grado de competengidos modelos de privatizacion eh

sector aeroportuario espafioDel analisis d&a competencia rea laque estan sujetos
actualmente bsaeropuertos espafiolese desprende que la mayor presion competitiva
actual se produce en los traficos de conexion. Asi mismo, la existencia de tren de alta
velocidad ejercauna importante presion competitiva en aquellos aeropuertos donde
ambos modos de transporte coexisten. AlUn asi, existe margen para aumentar la

competencia eal a la que estan sometidos algunos dedesopuertos espafioles.

En este documento se identifica portantes areas de solapamiento entre los
aeropuertos de Cataluiia (Barcelona, Girona y Reéus)alucia (Granada y Malaga;
Sevilla Jerez y Cordoba), Galicia (Santiago de Compostela, A Corufia, y Vigo), Tenerife
(Tenerife Sur y Tenerife Norte), Levante @klte y Murcia) y la zona Norte (Santander,

Bilbao y Vitoria)No obstante,cabe destacar que para que se considere que se puede
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establecer competencia entre dos aeropuertos se exige simultaneamente que exista
solapamiento geogréfico y que estén disponilflese puedan establecer con rapidez)

rutas similares en los dos aeropuertos. Asi mismo, los aeropuertos deberian tener
infraestructuras con caracteristicas técnicas similares y no congestionadas, lo cual

puede suponer algun tipo de inversion en capacidad.

Respecto a la competencia por destino turistico, a falta de estudios empiricos al
respecto, en este documento se argumenta que la presion competitiva sobre los
aeropuertos turisticos esparfioles se incrementaria si la competencia proviniera, en lugar
de aeppuertos de otros destinos internacionales, de los aeropuertos de su misma zona

turistica (fundamentalmente Canarias, Baleares y Levante)

Los aeropuertos con traficos de conexion estan actualmente sometidos a una fuerte
presion competitiva internacional yarece que la posible competencia entre el
aeropuerto de Barcelon&l Prat yAdolfo Suarez MadriBarajasno aumentaria

significativamente esa competencia, ya de por si intensa a nivel internacional.

Si bien es cierto qud enodelo actual de gestiéte AENA ha proporcionado una calidad

del servicio comparable a la ofrecida por los aeropuertos de los paises de nuestro
entorno europeoa unos ostes muy competitivos en relacion a nuestros pares
europeos existen algunos aspectos negativos. Potaglo, lagestion publica de AENA

ha generado un sistema con incentivos a generar un exceso de capacidad muy elevado.
Ademas, el modelo centralizado en red ha mostrado una falta de adaptaciéon a las
necesidades de gestion especificas de cada aeropuerto. Por Ultisisteeha de gestion

actual no ha sabido obtener partido de la superficie destinada a uso comeuamalnos
ingresos comerciales muy inferiores a los que se consiguen en los paises de nuestro

entorno.

El modelo de privatizacion elegido para AENA paregertalgunas deficiencias. Por un
lado, se opta por un modelo de privatizacién que no favorece la competencia entre
aeropuertos espafioles. Ademé&®e opta por un sistema de flotacion en bolsa que la
evidencia indica que consigue menos recursos financeios el Estado que el que se

hubiera obtenido con la venta directa por subasta a un socio comercial. Por ultimo, el
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sistema mixto de titularidad publigarivada plantea dudas sobre la implementacion de

eficiencias en la gestion.

La nueva regulacion, tal owm esta recogida en el Documento de Regulacion
Aeroportuaria (DORA) instaura un sistema de precios maximos para las tarifas
aeroportuarias que no puede superar el ingreso maximo anual por pasajero ajussado.
fijacion de taifas aeroportuariaprevista enel DORA se fija por grupos de aeropuertos
que difieren por su volumen de fii@o. Sin embargo, la regulacion tarifaria deberia ser
mas flexibley adaptarse a las particularidades de cada aeropuekgimismg aun con
volumenes de trafico muy similaregjellos aeropuertos que estén sujetos a una fuerte
presién competitiva real no deben ser regulados igual que aquellos aeropuertos que

operan en régimen de monopolio
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Apéndice 1: Detalles sobre la recogida de datos de aeropuertos estadounidenses y

britanicos
Aeropuertos de EEUU

Recopilamogos datos de todos los aeropuertos de Estados Unidos con el ingreso total
anual de por lo menos iguall® millones de dolaresentre 1999 y 2008. La muestra
contiene alrededor de 120 a 160 aeropuertos de cada &is. datos financieros los
obtenemos de la Administracion de Aviacion (FAA) de la base de datos federal,
Formulario 1Z. La FAA requiere a losrapuertos de servicios comeialespresentar
anualmente sus informes financierosLos datos sobre los propietarios de los

aeropuertos ambién se recolectan de la FAA.

Coste operativaes el gasto operativo anual incurrido para articulos tales como
las remuneracionesdel personal,las comunicaciones y los servicios publicos,
suministros y materiales, los servicios contractuales y de seguecknraciones
judiciales y acuerdod.os costes operativaso cubren principalmente los gastos por

intereses.

Los datospara calcular el trafw de pasajeros se obtiene de Departamento de
Transporte de Estados Unidos (DOT). Mas concretamentesiade datos de segmento

del DOT T100 proporciona datos para todos los vuelos anuales entre los aeropuertos
estadounidenses, incluyendo el origen y &eropuertos de destino y el numero de
pasajeros transportados. Hesutilizado estos datos para calcular el nUmero total de
pasajeros que viajé a / desde cada aeropuerto en cada afio. Usandmetmtotal de

pasajeros, calculamos todos los ingresosgoste por pasajero.
Aeropuertos del Reino Unido

Todos los datoganto financieros como de propiedad y el trafico los hemos obtenido
del Centro para el estudio de Industrias Reguladas (CRI) que perteneesaudda de
negocios de l&niversidad de Bath. La muestra contiene datos de aproximadamente 30

aeropuertos por afio entrel 1999 yel 2008.
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El Costeotal cubre principalmente los gastos de personal, amortizacion y otros gastos.
Utilizando el nUumeo de pasajeros totales, calculamimslos los ingresos y el coste por

pasajero.
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