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RESUMEN EJECUTIVO

Los beneficios de la competencia en el sector aeroportuario son multiples. Por un lado,
una mayor competencia puede generar menores costes de operacion, mejores niveles
de eficiencia en el servicio, asi como una mejor especializacién y adaptacion a las
necesidades idiosincraticas de los usuarios de cada aeropuerto. Por otro lado, existe
gran controversia en la literatura sobre cudl debe ser la politica de regulacién éptima en
aeropuertos. La disciplina impuesta por una mayor competencia en el sector puede

disminuir la necesidad de una regulacién estricta.

La presién competitiva a la que se ven sometidos los aeropuertos puede provenir tanto
de la competencia con otros aeropuertos como de la competencia del avién con otros
modos de transporte alternativos. En Espana el avién ha perdido importantes cuotas de
mercado en aquellas rutas donde opera el AVE, lo cual sin duda implica una importante
presién competitiva sobre las aerolineas y, en consecuencia, sobre los aeropuertos

espafoles.

Enlo que a la competencia entre aeropuertos se refiere, la literatura ha identificado tres

tipos de competencia:

e Competencia por areas geograficas solapadas. En este sentido, 26 aeropuertos
de la red de AENA tienen al menos un aeropuerto a una distancia menor de 130
Kildmetros, por lo que en caso de permitirse la competencia entre aeropuertos
espafioles ninguna de ellos tendria una posicion de monopolio. De estos 26
aeropuertos, 19 de ellos parece que tienen un volumen suficiente de pasajeros,
sumado al volumen de pasajeros de sus competidores cercanos, como para
permitir una competencia efectiva entre dos aeropuertos rentables. No
obstante, cabe destacar que para que se considere que se puede establecer
competencia entre dos aeropuertos se exige simultdaneamente que exista
solapamiento geografico y que estén disponibles (o se puedan establecer con

rapidez) rutas similares en los dos aeropuertos.



e Competencia por destinos turisticos. La competencia entre distintos destinos por
atraer turistas es otro mecanismo que puede disciplinar las politicas de tarifas
aeroportuarias sin necesidad de regulaciéon. Este mecanismo competitivo
depende de cudn sustitutivos son los diferentes destinos turisticos espafioles
entre si o con respecto a otros destinos turisticos internacionales.

e Competencia por el trafico de conexién. La presidn competitiva internacional con
otros hubs por atraer trafico de conexién es un tercer mecanismo que puede
moderar por si mismo las tarifas aeroportuarias elegidas auténomamente por
cada aeropuerto. Los aeropuertos espafioles Adolfo Sudrez Madrid-Barajas y
Barcelona-El Prat se enfrentan actualmente con una fuerte competencia
internacional. La posible competencia entre los aeropuertos de Madrid y
Barcelona no aumentaria significativamente esa presién competitiva, ya de por

si intensa a nivel internacional.

Otros mecanismos alternativos que pueden moderar el poder de mercado de los
aeropuertos son a) los ingresos comerciales que obtienen los aeropuertos que puede
impulsarles a bajar tarifas aeronduticas para atraer mas pasajeros y de esa manera
incrementar sus ingresos comerciales; b) La cuota de mercado de la principal aerolinea
que utilizaria su poder negociador para evitar subidas en las tasas aeronduticas. En este
sentido hay que destacar que en 13 aeropuertos espafioles la cuota de mercado de la

principal aerolinea que opera en el mismo es superior al 60%.

El modelo actual de gestion publica del modelo de red de los 46 aeropuertos de AENA
tiene una valoracién con claroscuros. Por un lado, la valoracién 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
gestidén que hace que AENA tenga unos costes muy competitivos en relacién a nuestros
pares europeos. Por otro lado, la valoracidn es negativa porque 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 adaptacion a las necesidades de gestion
especificas de cada aeropuerto. Por ultimo, el sistema de gestion actual no ha sabido

obtener partido de la superficie destinada a uso comercial. Los ingresos comerciales que



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

en los paises de nuestro entorno.

El sistema actual se caracteriza por una llamada caja comun de todos los aeropuertos
de lared de AENA, en el que los 23 aeropuertos con ganancias compensan las pérdidas
de los 23 aeropuertos deficitarios. El sistema de caja Unica puede generar problemas de
incentivos. Asi, los incentivos para los aeropuertos con déficit de tomar las medidas
adecuadas para reducirlos son muy bajos. Ademads, los aeropuertos con superdvit
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, cabe destacar que en el caso
espafiol los 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 gestidn conjunta de varios aeropuertos puede obtener ciertas sinergias en
la gestidn. En concreto puede traducirse en compras mas baratas en los inputs comunes.
Los datos obtenidos de costes operativos de los aeropuertos del Reino Unido y de EEUU
efectivamente muestran ciertas ventajas en costes de los grupos de aeropuertos sobre
los aeropuertos gestionados en solitario. Sin embargo, estas potenciales ganancias se

pueden obtener gestionando grupos de tres o cuatro aeropuertos.

El modelo de privatizacién elegido para AENA parece tener algunas deficiencias. Por un
lado, se opta por un modelo de privatizacion que no favorece la competencia entre
aeropuertos espainoles. Ademas, se opta por un sistema de flotacién en bolsa que la
evidencia indica que consigue menos recursos financieros para el Estado que el que se
hubiera obtenido con la venta directa por subasta a un socio comercial. Por ultimo, el
sistema mixto de titularidad publica-privada plantea dudas sobre la implementacion de

eficiencias en la gestion.

La nueva regulacion, tal como estd recogida en el Documento de Regulacion
Aeroportuaria (DORA) instaura un sistema de precios mdaximos para las tarifas
aeroportuarias que no puede superar el ingreso maximo anual por pasajero ajustado.
Esta regulacién mantiene los incentivos a crear un sistema con sobrecapacidad dado que
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garantiza un retorno a todos los activos regulados independientemente de su uso.
Asimismo, no esta muy claro cdmo el sistema de establecimiento de tarifas permitira el
establecimiento de politicas de tarifas diferentes en funcién de las necesidades de cada
aeropuerto individual. Dado el anadlisis de este informe, parece mds razonable
determinar la regulacion tarifaria en funcién de la presiéon competitiva a la que cada
aeropuerto individual pudiera estar sometido en lugar de en funcién del volumen de

trafico.

El DORA establece un cambio regulatorio en lo relativo a los ingresos comerciales. Mas
concretamente establece un sistema de dual till, por lo que los costes de los servicios
aeroportuarios bdsicos del conjunto de la red deberan cubrirse enteramente con los
ingresos derivados de los servicios aeroportuarios basicos. Ello por un lado es positivo
porque puede proporcionar incentivos para desarrollar mds la parte comercial de los
aeropuertos de AENA. Sin embargo, podria repercutir en mayores tasas aeronauticas en
el futuro si no fuera porque el DORA establece 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 desregulacién del mercado aéreo a partir de los noventa y la aparicidn
de las aerolineas de bajo coste ha cambiado considerablemente la industria del

transporte aéreo y hoy ello ha hecho posible la competencia entre aeropuertos.

Tal y como argumenta Barret (2000), la 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 internacionales 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 inexistente. En este contexto, los aeropuertos actuaban como auténticos
monopolios, ejerciendo su poder de mercado y subiendo sus tarifas, mientras las
aerolineas respondian incrementando sus precios en linea con la subida de costes

aeroportuarios.

En la actualidad 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 alternativos, ha ido ejerciendo una presién 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 aeropuertos 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 seccidn 2, es importante resaltar que pueden existir casos en los que sea
mas eficiente que una Unica empresa produzca en el mercado. Este 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 para evitar que el monopolista limite la produccidon 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 Foster (1984) defendian el caradcter de monopolio natural de los
aeropuertos y los beneficios de la no competencia entre los mismos argumentando,
entre otras razones, la existencia de economias de escala en la operacidén o la pequeia
proporciéon que suponian los costes aeroportuarios en los costes totales de las
aerolineas. Respecto al primero de los argumentos, Doganis (1992) sugiere que de existir
economias de escala, sélo existirian en pequeiios o medianos aeropuertos. De hecho,
tal y como sefiala Starkie (2002), 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 evidencia de que también lo hacian. Respecto al segundo de
los argumentos, la proporcion de costes aeroportuarios (incluyendo tarifas de
navegacion, aterrizaje, handling, etc.) en el total de costes de la aerolinea puede oscilar
desde un 17% (CNMC, 2014a) hasta un 26% en rutas de corta distancia (Barrett, 2000),

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

La desregulacién del mercado aéreo y la posible competencia entre aeropuertos ha
supuesto un intenso debate sobre cudl debe ser la estructura de propiedad de los
mismos y, en su caso, el modelo de privatizacidn a seguir. Cuando se trata de grupos de
aeropuertos que pertenecen a un ente publico, hay dos dimensiones relevantes a
considerar con respecto al modelo de privatizacidon que combinadas proporcionan varios
modelos de privatizacidn posibles. La primera dimensidn a tener en cuenta distingue
entre una privatizacién en bloque, transfiriendo total o parcialmente la propiedad del
grupo de aeropuertos, y una privatizacién en la que se vendan por separado y a distintos
operadores partes de la red de aeropuertos. La segunda dimension relevante a
considerar en el modelo de privatizacién consiste en el modo de transferencia de la
propiedad: flotacion en bolsa, venta directa a un socio o consorcio comercial, o

concesiéon por un periodo determinado de tiempo.

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

beneficios de la competencia entre aeropuertos para los usuarios de los mismos, el
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regulador e incluso, bajo ciertas circunstancias, para los propios aeropuertos. Las
secciones 2.2.y 2.3 analizan los tipos de competencia y las variables que limitan el poder
de mercado de los aeropuertos, conceptos que en la seccidn 2.4. se utilizan para analizar
el grado de competencia y poder de mercado de los aeropuertos espafioles. Por su
parte, la seccidén 3 se dedica a analizar en profundidad el modelo de privatizacién de
AENA haciendo hincapié en las ventajas y desventajas del llamado modelo de red.
Asimismo se analizan otras dimensiones del modelo de privatizacion como el grado de
propiedad en poder publico o la flotacidn en bolsa. Las implicaciones de la competencia
entre aeropuertos y del modelo de privatizacion para el modelo regulatorio se analizan

en la seccion 4. Por ultimo, la seccidn 5 presenta las principales conclusiones del estudio.

2. COMPETENCIA ENTRE AEROPUERTOS

2.1. Beneficios de la competencia entre aeropuertos

En general, la competencia incentiva a las empresas a buscar la eficiencia en costes,
mejora la calidad y variedad de los servicios, reduce los precios y aumenta la cantidad
ofrecida en el mercado y, por tanto, beneficia al conjunto de la sociedad. En este
apartado argumentaremos los beneficios que tiene la competencia en el mercado
aeroportuario, distinguiendo los beneficios de la misma para los usuarios de los servicios
aeroportuarios (aerolineas y pasajeros), para el regulador, e incluso, bajo ciertas

circunstancias, para los propios aeropuertos.

1. Beneficios de la competencia para las aerolineas y los pasajeros

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

servicios.

Los beneficiarios mas directos de una mayor competencia entre aeropuertos son las
aerolineas que recibiran un mejor servicio y veran reducidos los costes derivados no
solo del uso de las infraestructuras aeroportuarias sino también de todos aquellos
servicios derivados. Tal y como hemos argumentado con anterioridad, estos costes

pueden suponer una proporcion significativa de los costes totales de la aerolinea.



La competencia en precios entre aerolineas deberia garantizar que una reduccién en
costes se traduzca en una reduccion del precio del billete, que a su vez implica un
aumento de la cantidad demandada (esto siempre y cuando el aeropuerto no esté
congestionado). Por otro lado, una mayor competencia aeroportuaria puede implicar
mejoras en los servicios comerciales del aeropuerto, que a su vez tendran un mayor

beneficio para los pasajeros.

2. Beneficios de la competencia para el regulador

Las empresas monopolistas maximizan su beneficio alli donde el ingreso marginal es
igual al coste marginal, lo cual implica un menor nivel de producciéon y un mayor
precio que el que corresponde en condiciones de competencia. En general, el
monopolio implica una pérdida de eficiencia ya que dejan de producirse unidades 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
regulacién que bajen los precios e incrementen la cantidad hasta un nivel dptimo

desde el punto de vista social.

Existe gran controversia en la literatura sobre cudl debe ser la politica de regulacién
Optima en aeropuertos. Aunque la regulacidon en aeropuertos puede adoptar muy
diversas formas y variar entre diferentes paises, podemos destacar basicamente dos
tipos de regulacion: la regulacion de precios basada en tasas de rendimiento (rate-
of-return regulation) y los precios maximos (price-cap regulation). Existen numerosos
articulos en la literatura que discuten las ventajas y desventajas de cada una de estas
politicas, sin que en la actualidad haya un consenso sobre la politica de regulacién
Optima (véase, por ejemplo, Forsyth, 2002; Gillen y Morrison, 2001; Starkie, 2001; o
Zhang y Zhang, 2003). Tampoco existe un consenso en la literatura sobre si debe
utilizarse un mecanismo de caja Unica (single till) o de caja doble (dual till). La
diferencia fundamental entre uno y otro método radica en que el primero considera
los ingresos tanto de las actividades aeronauticas como comerciales de los
aeropuertos a la hora de determinar la regulacidon de precios mientras que el segundo
considera Unicamente los costes e ingresos de las actividades directamente

vinculadas con las actividades aeronduticas para la fijacién de estos limites.
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En un contexto de incertidumbre e informacién asimétrica, la regulacién puede
inducir incentivos perversos e introducir sus propias distorsiones en el mercado. Asi,
por ejemplo, algunos tipos de regulacion de precios basados en tasas de rendimiento
pueden tener efectos adversos sobre el comportamiento de los aeropuertos,
generando una inversién ineficiente de capital o insuficientes incentivos para reducir
costes y mejorar la eficiencia (Oum et al., 2004). En esta situacion, tal y como
argumenta Starkie (2002), nos enfrentamos a un trade-off entre competencia

imperfecta o regulacidon imperfecta.

Cuanto mayor sea la presién competitiva en el mercado aeroportuario menor sera la
necesidad de regulacidon y menores serdn las distorsiones que introducimos en el

mercado derivadas de una regulacion imperfecta.

3. Beneficios de la competencia para los propios aeropuertos

En general y en ausencia de ganancias de eficiencia, la competencia reduce los
beneficios de las empresas en relacidn a una situacién de monopolio. Sin embargo,
si la estructura de mercado es tal que existe un grupo de empresas que pertenece a
un mismo duefio compitiendo con otra empresa externa, a ese grupo de empresas
puede interesarle competir entre ellas para ganarle cuota de mercado a la empresa
externa e incrementar los beneficios del grupo. Esta posibilidad fue introducida en la
literatura por primera vez por Kamien y Zang (1990), argumentando que la industria
automovilistica supone un claro ejemplo en el que distintas divisiones pertenecientes
a un mismo grupo compiten entre ellas. Tombak (2002) también considera esta
posibilidad y encuentra tres ejemplos reales de empresas que competian en el
mercado, se fusionan, y siguen compitiendo en el mercado aun después de la fusion
(en concreto, los ejemplos corresponden a los casos en primer lugar de American
Tobacco Co., en segundo lugar de Swedish Match y, por ultimo, de dos empresas

funerarias de Norte América, Service Corporation Intenational y The Loewen Group).

Con el fin de ilustrar que las empresas de un mismo grupo pueden estar mejor
compitiendo entre si, supongamos el siguiente ejemplo. Supongamos que tenemos

un mercado formado por tres empresas idénticas que compiten en un mercado a la
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Cournot. La demanda del mercado es lineal y viene dada por Q =a—P. Los costes
marginales de las tres empresas son constantes e iguales a C. Si las empresas
compiten a la Cournot, los beneficios que obtiene cada una de ellas viene dado por
2 2 , .
I1,=(a—c) /(n+1)", donde n representa el nimero de empresas que compite en

el mercado e 1=1,2,3. Por tanto, en un mercado en el que compiten tres empresas

los beneficios de cada una de ellas viene dado por I, :(a—c)2 /16.

Supongamos ahora que la empresa 1 y 2 pertenecen al mismo grupo. La pregunta
gue debemos plantearnos es ¢le interesaria a este grupo formado por la empresa 1

y la empresa 2 competir entre ellas para ganar cuota de mercado a la empresa 3?

Si las empresas 1y 2 no compiten entre si y toman sus decisiones como una Unica
empresa (empresa 1+2), el nUmero de empresas que ahora compite en el mercado
es N =2 y el grupo de empresas formado por la empresa 1y la empresa 2 obtendria
los siguientes beneficios: Hl+2=(a—c)2/9. Sin embargo, si las empresas 1y 2
decidieran competir entre si, el nUmero de empresas que compite en el mercado es
n=3 y los beneficios del grupo vendrian dados por
I, =2(a—c)’/16]=(a—c)’ /8. Por tanto, al grupo de empresas formado por la
empresa 1 y la empresa 2 le interesa competir entre ellas para ganar cuota de

mercado a la empresa 3 y obtener mayores beneficios conjuntos.

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

monopolista vendrian dados por IT=(a—c)*/4. Obviamente, estos beneficios son

mayores que 2(a—c)?/9 y 3(a—c)?/16, por lo que si las tres empresas pertenecen
a un mismo grupo, no les conviene competir entre ellas y fijarian los precios y la

cantidad correspondiente a un monopolio.

El argumento de que a las empresas pertenecientes a un mismo grupo les puede
interesar competir entre ellas es valido siempre y cuando el nimero de empresas que
conformen el grupo sea inferior al 80% de las empresas que existe en este mercado
(Salant et al., 1983). Asi, por ejemplo, si en lugar de tres empresas tenemos seis

empresas en el mercado, de 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 es I1,,...,.=5(a—c)*/49], que es menor que el beneficio
que obtendria el grupo en un duopolio: I1,,, . ,.. =(a—C)*/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 que el ejemplo anterior de competencia a la Cournot es muy simple
y no representa la realidad aeroportuaria en toda su complejidad, si nos sirve para
ilustrar cdmo la competencia entre aeropuertos que 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 menos del 80% de aeropuertos que estan compitiendo por un mismo

trafico de pasajeros.
2.2. Tipos de competencia entre aeropuertos

Fundamentalmente existen tres tipos de competencia entre aeropuertos, no

excluyentes entre si (Copenhagen Economics, 2012; CNMC, 2014a):

1. Competencia entre aeropuertos en 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 probable serd que sean sustitutivos entre si y, por tanto, compitan.

El drea de captacion se calcularia a partir del trazado de lineas isdcronas alrededor
de los aeropuertos que comprendan todo aquel area en el que un pasajero desde su
punto de origen puede llegar al aeropuerto en menos de un determinado tiempo. El
limite que se fija para tiempo de acceso al aeropuerto oscila generalmente entre una
horay dos horas, aunque hay estudios que consideran que los pasajeros pueden estar
dispuestos a viajar durante mas tiempo hasta un aeropuerto mas lejano si con ello
consiguen mejor precio del billete, vuelos directos o mejores servicios en el

aeropuerto. Suzuki et al. (2003) en un estudio realizado en Des Moines, lowa,
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muestran que 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 afectan al tiempo de acceso maximo estan la facilidad de
aparcamiento, el tipo de avién, los restaurantes, las tiendas y la congestion del
aeropuerto. Otros articulos que estiman el tiempo de acceso maximo en funcién del
precio del billete, el tipo de avion y los servicios ofrecidos por los aeropuertos son

Innes y Doucet (1990), Phillips et al. (2005), Zhang y Xie (2005) o Fuellhart (2007).

2. Competencia entre aeropuertos como destino turistico

En el caso de la competencia por destino turistico, la presién competitiva estaria
condicionadas por el tipo de turismo dominante en el drea en la que se localiza el

aeropuerto.

Asi, aeropuertos distantes geograficamente pero en los que predomina el mismo
perfil turistico (sol y playa, nieve, cultural, ferias internacionales, etc...) pueden
competir por captar ese trafico de pasajeros. Ejemplo de ello serian dos aeropuertos
que, pese a estar situados en mercados geograficos diferentes, compiten entre si
porque se encuentran dentro de una zona turistica de sol y playa que los
consumidores identifican como sustitutivos cercanos en términos de clima,

seguridad, precio y calidad de los hoteles, etc.

Este tipo de competencia adquirira, por tanto, una mayor importancia en el caso de
los aeropuertos con alto porcentaje de viajeros por motivos de ocio y tiene caracter

nacional e internacional.

3. Competencia entre aeropuertos por traficos de conexion

Este tipo de competencia se basa en el llamado modelo Hub and Spoke. El modelo de
distribucién Hub and Spoke es un sistema de conexiones que permite reducir el
numero de rutas para comunicar los aeropuertos entre si. En particular, consiste en
concentrar el trafico en determinados aeropuertos de gran capacidad (Hubs) que se

encargan de enlazar los de menor capacidad o importancia (Spokes).
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Bajo este tipo de competencia los aeropuertos competiran por convertirse en un Hub,
ofreciendo descuentos sobre sus tasas aeroportuarias para los pasajeros en
conexidn, conexiones mas rapidas, menores tiempos de espera entre vuelos,
mayores facilidades para los pasajeros y mejores servicios adaptados para las

aerolineas que hacen conexion.

El mercado geografico a tener en cuenta en este tipo de competencia debe incluir

grandes aeropuertos con altos indices de conectividad a nivel internacional.

Los tres tipos de competencia descritos no son excluyentes entre si. Asi, aeropuertos
gue tienen competencia como destino turistico también pueden tener competencia

como zona de captacion, etc.

2.3. Otras variables que limitan el poder de mercado de los aeropuertos

Ademas de la posible competencia con aeropuertos alternativos, existen otras variables
que limitan el poder de mercado de los aeropuertos. Entre ellas podemos destacar las

siguientes:

1. La magnitud de los ingresos no aeronauticos

Hoy en dia una fuente importante de ingresos para los aeropuertos proviene de las
actividades no aeronduticas, es decir, actividades comerciales no relacionadas
directamente con el transito aéreo. Los aeropuertos se han convertido en auténticos
centros comerciales, cuyos ingresos pueden suponer una proporcion importante de
los ingresos totales del aeropuerto. Los ingresos no aeronauticos incluyen, ente
otros, los derechos y canones percibidos por los restaurantes, bares, cafeterias,
tiendas libres de impuestos, estacionamiento y alquiler de automoviles, publicidad y

derechos por abastecimiento de combustible y lubricantes de aviacion.

Cabe resaltar que los ingresos no aeronduticos seran mayores, cuanto mayor sea el
numero de pasajeros que pasan por el aeropuerto. Por esta razén, a los aeropuertos
les puede convenir reducir las tarifas aeronduticas con el fin de que el precio del
billete baje y aumente el trafico de pasajeros. Tal y como argumenta Starkie (2002)

la optimalidad de esta estrategia dependera de la elasticidad de la demanda de
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pasajeros con respecto a las tarifas aeronauticas, la magnitud del gasto de los
pasajeros en el drea comercial y de los margenes del aeropuerto en este tipo de

actividades comerciales no relacionadas directamente con el transito aéreo

2. Numero de aerolineas que operan en el aeropuerto

La creciente competencia entre aerolineas y especialmente la aparicion de las
aerolineas de bajo coste ha incrementado la propensidn de las mismas a cambios de
localizacion en los aeropuertos. La Tabla 1 muestra algunos ejemplos de aerolineas
que han efectuado importantes restructuraciones en el volumen de sus operaciones

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

Tabla 1. Reestructuracion de operaciones en aeropuertos europeos

Aeropuerto Aerolinea Ao Motivo
London Gatwick British Airways 2000 | Reduccién de tamafio/restructuracién
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 | Reduccién de tamafio/restructuracion
Clermont-Ferrand Air France 2004 | Reduccién de tamafio/restructuracién
Glasgow British Airways 2006 | Reduccién de tamafio/restructuracion
Barcelona Iberia 2007 Reduccion de tamafio/restructuracion
Milan Malpensa Alitalia 2008 | Reduccién de tamafio/restructuracién
Atenas Olympic Airlines | 2009 Quiebra y reapertura
Manchester British Midland 2009 Reduccién de tamafio
Barcelona Spanair 2012 Quiebra
Budapest Malev 2012 Quiebra

Fuente: Copenhagen Economics (2012)

La amenaza de que las aerolineas puedan restructurar sus operaciones (bien por
reduccion de rutas, o bien por desaparicién de la propia aerolinea) limita el poder de
mercado de los aeropuertos. Asi, en general, cuanto menor sea el nimero de

aerolineas que operan en el aeropuerto y mas concentradas estén sus operaciones
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en unas pocas rutas, mayor sera la presion competitiva sobre el aeropuerto y menor

su poder de mercado.

3. Competencia con modos de transporte alternativos

El poder de mercado de los aeropuertos se ve 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 transporte aéreo en
rutas de corta distancia, como rutas interinsulares en el archipiélago canario y balear
o la conexion del Levante espaiol con las Islas Baleares. Sin embargo, probablemente
el modo de transporte que ejerce una mayor presion competitiva sobre el transporte

aéreo es el tren de alta velocidad.

La existencia del tren de alta velocidad limitara el poder de mercado de los
aeropuertos sélo en aquellas rutas en las que el tren se considere un modo transporte
sustitutivo y posea una ventaja competitiva respecto al avion. Aunque diferentes
autores establecen diferentes umbrales a partir del cual el tren de alta velocidad
pierde ventaja sobre el avidon (Pavaux, 1994; Buchanan and Partners, 1995; Janic,
2003; De Rus and Nombela, 2007; Vickerman, 2009), la mayoria de los autores
coincide en afirmar que el tren de alta velocidad pierde su ventaja competitiva en
distancias superiores a 800 km (Commission for Integrated Transport, 2004; Givoni

and Banister, 2007).

Aunque el tren de alta velocidad generalmente se considera un modo de transporte
sustitutivo del avion, algunos autores argumentan que también puede considerarse
como un modo de transporte complementario (Givoni, 2005; Givoni y Banister, 2006;
Socorro y Viecens, 2013). El caso mas llamativo de cooperacién entre aerolineas y
tren es el de AlRail, una joint venture entre Lufthansa, Deutsche Bahn y Fraport, que
conecta el aeropuerto de Frankfurt con el de Stuttgart y Colonia. Con este sistema,
los pasajeros compran un Unico billete para el viaje completo en avién y tren de alta

velocidad y recogen su equipaje en el destino final. Un acuerdo de este tipo entre
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aerolineas y tren podria permitir una mayor competencia entre aeropuertos no tan

cercanos.

2.4. Grado de competencia y poder de mercado en los aeropuertos espaiioles

En la actualidad la gestidon de los aeropuertos en Espaiia se realiza practicamente en
régimen de monopolio puesto que 46 de los 51 aeropuertos nacionales de trafico
comercial estdn gestionados por AENA Aeropuertos y los 5 restantes, o bien no se
encuentran operativos (Aeropuerto Central Ciudad Real y Aeropuerto de Castelldn-
Costa Azahar), o no mantienen trafico de pasajeros (Aeropuerto de Teruel), o aun no se
ha inaugurado (Aeropuerto Internacional Regién de Murcia), o actualmente sélo tiene

una ruta regular todo el afio con dos frecuencias semanales (Aeropuerto de Lleida).

En esta seccidn analizaremos el poder de mercado y el grado de competencia (real y
potencial) de los aeropuertos gestionados por AENA Aeropuertos. En la actualidad AENA
Aeropuertos gestiona 46 aeropuertos y dos helipuertos. La Tabla 2 describe la tipologia

de aeropuertos de la red de AENA Aeropuertos de acuerdo al tipo de pasajero.

Tabla 2. Tipologia de aeropuertos gestionados por AENA Aeropuertos

Tipologia de aeropuertos Numero de | Pasajeros 2013

aeropuertos (millones)

Turisticos: Palma Mallorca, Malaga-Costa del Sol,
Alicante- Elche , Gran Canaria, Tenerife Sur, Ibiza, 14 91,5
Lanzarote, Valencia, Fuerteventura, Girona-Costa Brava,

Menorca, Reus, La Palma y Almeria.

Hub: Adolfo Suarez Madrid-Barajas y Barcelona-El Prat. 2 75

Regionales: Sevilla, Bilbao, Tenerife Norte, Santiago,

Asturias, Santander, Jerez, A Corufia, Vigo, FGL Granada-

Jaén, Zaragoza, Melilla, San Sebastian, Pamplona, El 25 20,9
Hierro, Burgos-Villafria, La Gomera, Vitoria, Logrofio-
Agoncillo, Murcia-San Javier, Valladolid, Leén, Badajoz,
Salamanca y Albacete.
Helipuertos: Ceuta y Algeciras 2
0,02
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Aviacion general*: Cordoba, Huesca-Pirineos, Madrid- 5

Cuatro Vientos, Son Bonet y Sabadell.

* Incluye el trafico de Madrid-Torrejon que desde febrero de 2013 es una base militar sin trafico civil.

Fuente: AENA (2013).

Con el fin de determinar el grado de competencia real y potencial al que estdn sometidos
los aeropuertos espafioles analizaremos los tres tipos de competencia que hemos
descrito en la seccién 2.2: Competencia entre aeropuertos en areas geograficas
solapadas, competencia entre aeropuertos como destino turistico y competencia entre

aeropuertos por trafico de conexién.

1. Competencia entre aeropuertos espanoles en dreas geograficas solapadas

La Figura 1 muestra la situacion geografica de cada uno de los aeropuertos
gestionados por AENA Aeropuertos. Tal y como 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

EILEAD

ASTURIAS (0V0) SANTAMDER  [E|0) SAM SEBASTIAN (EAS)
A CORUNA @ EOR |
LoG)® - o VITORIA [WT]
SANTIAGO @ LEGH [LEH] 88— | PAMPLONA (FHA)
[=ca) L )
HUESCH- -
BURGODS [RGS GIROHA
YIGD ['v'El:l]. [ iL g .[PJER}::?EDE .GDETH BRAYA [ER0)
VALLADOLID [VLL) LDE.EE]ND B ey e

SALAMAHCA [SLH) @
ZARAGOZA (ZAZ) @ BARCELOMA-EL FRAT (ECH]

. ® REUs (REU)
ADOLFO SUAREZ MADRID-BARAJAS (MADI—

o @ MENDRCA [MAH)
MADRID-CUATRO VIENTOS (MoU) #® 50H BOMET (SED)
® FALMA DE
BADAJOZ (EJT) VALEHCIA [MLC) MALLORCA [FHI)
ISLAS CAMARIAS . CAMARY ISLANDS ALEACETS @ IEIZA (IEZ)

TEMERIFE HORTE ® BLICANTE-ELCHE [ALZ]

LA PALMA [Trp) CORDOER
[SFCl g | SEVILLA o [':'EB] # MURCIA-SAH JAVIER [MJV]
[=wa) =

LA GOMERA # GRAM LANZAROTE # GRANADA-JAEH F.G.L. [5RX]

[SHZ) g CANARIA [ACE] N

. & [LPA] JEREZ (Rl @ ALMERIA [LEI]
[EULDEIERRD L] * ALGECIRAS [AEI® MALAGA-COSTA DEL SOL (AGF]

FUERTEVENTURA CEUTA [JoU
TEHERIFE SUR [FUE] LU e
[TF=] @ MELILLA [MLM]

Fuente: AENA Aeropuertos

El nUmero de aeropuertos espanoles es relativamente elevado dada la extensiéon del
territorio y la densidad de poblacion espafola. La Tabla 3 muestra el porcentaje de

poblacién espanola que reside a menos de dos horas de uno a cinco aeropuertos.
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Como puede observarse, 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 situa en torno a un 63% (CNMC, 2014a).

Tabla 3. Distribucién de la poblacién espainola en funcion de la 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: CNMC (2014a).

Actualmente los aeropuertos gestionados por AENA Aeropuertos no compiten entre
si por zonas de captacion. Exceptuando el caso de los aeropuertos portugueses de
Oporto, Lisboa y Faro, tampoco lo hacen con otros aeropuertos fuera del territorio

nacional.

En relacidn a los aeropuertos portugueses, la competencia depende de la existencia
de rutas similares en los aeropuertos con cercania geografica. Asi, el aeropuerto de
Vigo actualmente estd sometido a una considerable presién competitiva por zona de
captacién con el aeropuerto de Oporto, situado a 140 km de distancia (a 1 horay 18
minutos en coche, aproximadamente). El aeropuerto de Vigo, con 678.720 pasajeros
en el afio 2013, opera sélo cuatro rutas: Barcelona-El Prat (con Vueling), Bilbao (con
Air Nostrum), Adolfo Sudrez Madrid-Barajas (con Air Europa e lberia) y Paris- Charles
de Gaulle (con Air France). El aeropuerto de Oporto, por su parte, cuenta con un
trafico de pasajeros de mas de 6 millones de pasajeros anuales y desde él es posible
volar a 64 destinos, entre ellos a Barcelona-El Prat (con Ryanair, Tap Portugal y
Vueling), Adolfo Sudrez Madrid-Barajas (con lberia, Ryanair, Tap Portugal y Air
Europa) y Paris- Charles de Gaulle (con Easyjet). Por tanto, para tres de sus rutas el
aeropuerto de Vigo sufre 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 2013. Sin embargo, en este ultimo caso el area de
solapamiento, la densidad de poblacién de la zona y el trafico de pasajeros es mucho
menor que en el caso de Vigo. Asi mismo, la presidon competitiva que sufre el
aeropuerto de Sevilla, situado a 213 km del aeropuerto de Faro, es mas moderada y

solo aplicable a algunas de sus rutas al extranjero.

Con el fin de determinar si la competencia por zonas de captacion es potencialmente
posible entre el resto de aeropuertos espaiioles debemos tomar un aeropuerto del
territorio nacional como referencia y calcular la distancia a la que se encuentra el
aeropuerto de la red de AENA Aeropuertos mds cercano. La Tabla 4 recoge los
aeropuertos espanoles que estan situados a una distancia menor de 130 km. de otro
aeropuerto. En el cdlculo se han excluido los aeropuertos de las islas, salvo el de
Tenerife Norte y Tenerife Sur por estar en la misma isla. Es posible observar que algo
mas de la mitad de los aeropuertos de AENA Aeropuertos tiene al menos otro
aeropuerto cercano (a menos de 130 Km. de distancia). Ademas hay casos en los que

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

Tabla 4: Aeropuertos peninsulares ubicados a una distancia menor de 130 km

Aeropuertos peninsulares con otro a Distancia (Km)
una distancia menor o igual a 130km (*)
. Vigo 103
Santiago de Compostela —
A Coruna 60,8
Santiago de
A Coruia
! 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
o Bilbao 73
Vitoria .,
San Sebastidn 117
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Pamplona 110
Burgos 116
Logrofo 116
Vitoria 110
Pamplona San Sebastian 109
Logrofo 97
Burgos Vitoria 118
Logrofio Vitoria 117
Pamplona 97
Zaragoza Huesca 97
Huesca Zaragoza 97
Girona Barcelona 105
Barcelona Girona 105
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 Je’rez 102
Cordoba 119
Cérdoba Sevilla 119
Tenerife Sur Tenerife Norte 65,9
Tenerife Norte Tenerife Sur 65,9

* Quedan excluidos de esta clasificacidn los aeropuertos de Sabadell, Son Bonet y Madrid Cuatro-Vientos por su
bajo trafico comercial. Madrid Torrejon se excluye por ser de uso alternativo a Adolfo Suarez Madrid-Barajas.

Fuente: Betancor y Viecens (2011) y elaboracién propia.

La competencia por areas geograficas solapadas beneficiaria no sélo a los individuos
dentro de las areas geograficas de solapamiento sino también a los pasajeros fuera
de ellas, que se beneficiardn de la competencia en precios por captar el trafico
solapado. Por tanto, para que la competencia por zonas geograficas solapadas sea
efectiva es necesario que el niUmero total de pasajeros en las areas solapadas sea lo
suficientemente alto como para que el aumento de trafico captado compense la

competencia y consecuente reduccion de precios.
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Algunos estudios calculan el nimero de pasajeros por los que competirian dos
aeropuertos cercanos a través de la densidad de poblacidon que reside en el drea
geograficamente solapada. Este procedimiento resulta adecuado si los propios
aeropuertos estdn situados fuera del area de solapamiento, tal y como ilustra la

Figura 2.

Figura 2. Area de solapamiento del aeropuerto A y B cuando los aeropuertos estan

situados fuera del area de solapamiento

Sin embargo, para distancias inferiores a 130 km., los propios aeropuertos se
encontrardn situados en el area geograficamente solapada, tal y como indica la Figura

3.

Figura 3. Area de solapamiento del aeropuerto A y B cuando los aeropuertos estan

situados dentro del area de solapamiento

(C

Una metodologia que considerara tan sélo la densidad de poblacién de la zona
solapada en la Figura 3 estaria obviando a todos aquellos pasajeros que no residen
en ese area pero viajan a esa zona por motivos turisticos o de negocios y, por tanto,
forman parte de los pasajeros por los que compiten dos aeropuertos tan cercanos.
Por ello, en este estudio consideraremos sélo aeropuertos situados a una distancia
inferior a 130 km. y calcularemos el trafico conjunto de los mismos. De esta manera,

consideraremos potencialmente posible la competencia entre aeropuertos cuyo
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trafico conjunto de pasajeros sea lo suficientemente alto, de tal manera que la
competencia por el trafico solapado (pasajeros residentes en el drea
geograficamente solapada, pasajeros que visitan a familiares y amigos en el area
geograficamente solapada, o pasajeros que viajan por motivos de ocio o negocios)
compense la reducciéon de precios del trafico no solapado (pasajeros residentes en el
area no solapada geograficamente, o pasajeros que visitan a familiares y amigos en
el drea no solapada geograficamente). Asi, la Tabla 5 muestra el trafico conjunto de
pasajeros de los aeropuertos espafnoles situados a menos de 130 km., que se obtiene
como la suma total de pasajeros para el ano 2013 de cada uno de los aeropuertos
potencialmente sujetos a competencia por trafico en areas geograficamente

solapadas.

Tabla 5. Trafico conjunto de pasajeros de aeropuertos cercanos

Aeropuertos en el area de influencia Trafico conjunto de pasajeros
(afio 2013)
Barcelona + 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 + Cérdoba 3.694.670
Santiago de Compostela + A Corufia 2.912.984
Santiago de Compostela + Vigo 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 + Logrofo 17.510

Fuente: Elaboracion propia con los datos de AENA Aeropuertos.

Como puede observarse en la Tabla 5, si bien aeropuertos como Vitoria y Logrofo

estan situados a menos de 130 km. y comparten zona de influencia, el trafico
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conjunto de ambos es tan bajo que posiblemente no justificaria desde el punto de
vista privado una competencia en precios por captacion de trafico. El caso opuesto
es el del aeropuerto de Barcelona y Girona. Si bien es cierto que el trafico conjunto
de pasajeros de ambos aeropuertos puede incluir pasajeros que no consideren
ambos aeropuertos como sustitutos (pasajeros que residan o visten a familiares en
el area geografica no solapada), la cifra de trafico conjunto es tan elevada que parece
qgue seria potencialmente factible la competencia entre estos dos aeropuertos
geograficamente tan cercanos, mas aun cuando en ambos aeropuertos el perfil del
pasajero que viaja por motivos de ocio y que esta dispuesto a aceptar tiempos de

acceso mayores (Suzuki et al., 2003) es bastante elevado.

Las encuestas EMMA proporcionan informacion relevante a este respecto sobre el
perfil de los pasajeros que viajan a través de los diferentes aeropuertos de la red de
AENA Aeropuertos. La Tabla 6 muestra, a partir de los datos de las encuestas EMMA
realizadas para el afio 2013, el perfil del pasajero por motivo de viaje de los
principales aeropuertos espafioles que tienen al menos otro aeropuerto situado a
menos de 130 km. Como puede observarse en la Tabla 6, en estos aeropuertos el
porcentaje de pasajeros que viaja por motivos de ocio es bastante elevado, y por
tanto, parece potencialmente factible la competencia entre aeropuertos en dareas
geograficamente solapadas. No obstante, cabe destacar que para que se considere
gque se puede establecer competencia entre dos aeropuertos se exige
simultdneamente que exista solapamiento geografico y que estén disponibles (o se
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 inversién en capacidad.

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

geograficas solapadas

Perfil del pasajero por motivo de viaje
Aeropuerto Vacaciones | Visita parientes/ amigos | Negocio Resto
Barcelona-El Prat 42% 22% 30% 6%
Girona 79% 12% 6% 4%
Mdlaga-Costa del Sol 67% 19% 9% 6%
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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 Compostela 43% 21% 21% 15%

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

2. Competencia entre aeropuertos espanoles como destino turistico

La competencia entre aeropuertos como destino turistico implica que el pasajero
considere ambos destinos como sustitutivos cercanos. De acuerdo a la tipologia de
los aeropuertos espafioles gestionados por AENA Aeropuertos presentada en la Tabla
2, los aeropuertos espafioles con mayor porcentaje de tréafico turistico serian: Palma
de Mallorca, Mdlaga-Costa del Sol, Alicante- Elche , Gran Canaria, Tenerife Sur, Ibiza,
Lanzarote, Valencia, Fuerteventura, Girona-Costa Brava, Menorca, Reus, La Palmay

Almeria.

En primer lugar cabe preguntarnos cual es la competencia real a la que se enfrentan
los aeropuertos turisticos espafoles. En segundo lugar, cabe preguntarnos si seria

posible que los aeropuertos espanoles compitieran entre si como destino turistico.

En el caso de AENA Aeropuertos en su conjunto, los principales aeropuertos
competidores internacionales vienen determinados por los destinos que se
consideran competidores de Espaifia (CNMC, 2014a). Asi, el Instituto de Estudios
Turisticos (IET) estima que son competidores turisticos de 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 turisticos tiene gran importancia el papel de las aerolineas de bajo
coste. Asi, de un estudio que realiza peridodicamente el IET se desprende que durante
el 2013, mas del 50% de los turistas utilizaron una aerolinea de bajo coste. Dado que
las aerolineas de bajo coste son mas propensas a cambiar de aeropuerto que las

aerolineas tradicionales y que existen otros destinos turisticos alternativos, los
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aeropuertos espanoles estdn sometidos a cierta presidon competitiva internacional.
Sin embargo, para que dicha competencia sea efectiva los turistas deben considerar
qgue los otros destinos turisticos internacionales son sustitutivos cercanos de los
destinos espafioles. En este sentido cabe sefialar que los autores de este informe no
tienen conocimiento de ningln estudio empirico sobre preferencias declaradas que
estime el grado de sustituibilidad de los destinos turisticos espafioles e

internacionales.

Aunque el grado de sustituibilidad de los destinos turisticos depende de las
preferencias de los propios consumidores, algunos destinos turisticos espafioles
como, por ejemplo, Canarias tienen unas condiciones climatoldgicas en invierno
dificiles de encontrar en otros destinos alternativos. Ademas, aun considerando
destinos equivalentes en cuanto a su oferta turistica esencial (sol y playa, nieve,
cultural, etc.) y condiciones climatoldgicas, existen otros factores diferenciadores
como el precio y la calidad de los servicios, tiempo de viaje hasta el destino,
seguridad, idioma, cultura, etc., que afectan al grado de sustituibilidad de los destinos
turisticos. Estas diferencias entre destinos hacen que disminuya la presidon

competitiva internacional sobre los aeropuertos espafoles.

Obviamente, la presién competitiva sobre los aeropuertos turisticos espafioles se
incrementaria notablemente si la competencia proviniera, en lugar de aeropuertos
de otros destinos internacionales, de los aeropuertos de su misma zona turistica
(fundamentalmente Canarias, Baleares y Levante). Asi, por ejemplo, la presién
competitiva que puede ejercer el aeropuerto de Gran Canaria sobre el aeropuerto de
Tenerife Sur (y viceversa) es considerable, ya que para algunos turistas extranjeros
Gran Canaria y Tenerife pueden ser sustitutivos muy cercanos, pues ambos son
percibidos como destinos de sol y playa, sujetos a las mismas condiciones
climatolégicas, culturales, de seguridad, tiempo de viaje, precio y calidad de los

servicios, etc.

Por tanto si bien, dada la inexistencia de estudios empiricos sobre las preferencias
declaradas de los turistas, la competencia real que ejercen otros destinos turisticos

internacionales es ambigua, la presidon competitiva que podria ejercer un aeropuerto
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turistico de una misma area es indudablemente mayor. A este respecto cabe recordar
que, tal y como argumentabamos en la seccidon 2.1, la competencia entre aeropuertos
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 menos del 80% de aeropuertos que estan
compitiendo por un mismo trafico de pasajeros. Por tanto, si la competencia con
otros destinos internacionales es realmente efectiva, al propio gestor AENA
Aeropuertos podria interesarle que sus aeropuertos compitieran entre si para ganar
cuota de mercado a esos otros destinos internacionales. Si 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

regulacién que garantizara que se maximice el bienestar social.

3. Competencia entre aeropuertos espanoles por traficos de conexién

El caso de los dos Unicos aeropuertos espafioles con importantes traficos de
conexién, Adolfo Sudrez Madrid-Barajas y Barcelona-El Prat, es sin duda el que

implica una mayor competencia internacional real.

Adolfo Suarez Madrid-Barajas es el principal hub espafiol, con mas de 39,7 millones
de pasajeros en el afio 2013, de los cuales de acuerdo a las encuestas EMMA el 27,3%
era trafico en conexidn. Por su parte, el aeropuerto de Barcelona- El Prat tuvo un
trafico de mas de 35,2 millones de pasajeros, de los cuales el 6,4% era trafico de
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 competencia podria
potencialmente aumentar si compitiera con el otro aeropuerto espafol que tiene

mayor trafico de conexion, Barcelona-El Prat.

El aeropuerto de Adolfo Sudrez Madrid-Barajas compite principalmente con los
grandes hubs de Europa occidental, tales como Londres-Heathrow, Paris-Charles de
Gaulle, Frankfurt o Amsterdam-Schiphol. Ademas, en los Ultimos afios se ha
desarrollado una competencia cada vez mayor con los principales hubs de Oriente
Medio y Préximo, tales como Dubai, Abu Dhabi, Dohay Estambul, que estan captando
la creciente demanda asidtica para volar a Europa o América. Ademads, los
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aeropuertos internacionales de Dubai, Doha y Abu Dabi son tres modernisimos y
lujosos hubs con espacio ilimitado y que pueden funcionar las 24 horas por estar

alejados de los centros urbanos.

Tal y como sefialan Betancor et al. (2014), en los ultimos afios el aeropuerto de
Madrid ha disminuido considerablemente su conectividad, pasando de estar en el
grupo de los grandes hubs europeos como Londres-Heathrow, Paris- Charles de
Gaulle y Frankfurt en los afilos 2007-2011, al grupo de hubs medianos tales como
Amsterdam-Schiphol, Londres-Gatwick, Munich y Roma-Fiumicino a partir del afio
2012. Lo opuesto ha ocurrido con el hub de Estambul que en los ultimos afios ha
experimentado un crecimiento espectacular e términos de conectividad, pasando a

formar parte a partir del afio 2013 del grupo de los grandes hubs europeos.

De este andlisis cabe concluir que el aeropuerto de Adolfo Suarez Madrid-Barajas se
haya actualmente sometido a una gran presién competitiva internacional por traficos
de conexidn. La posible competencia con el aeropuerto de Barcelona-El Prat no
aumentaria significativamente esa presidon competitiva, ya de por si intensa a nivel

internacional.

Del andlisis de la competencia entre aeropuertos espanoles podemos concluir que, a
excepcion de la competencia por traficos de conexién, los aeropuertos gestionados por
AENA Aeropuertos estan sujetos a una escasa competencia real con otros aeropuertos.
Sin embargo, tal y como argumentamos en la seccion 2.3., pueden existir otras variables
gue limiten el poder de mercado de los aeropuertos. Entre estas variables podemos
destacar la magnitud de los ingresos no aeronduticos, el nimero de aerolineas que

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

Respecto a la primera de las variables, tal y como se observa en la Figura 4, el ingreso
medio por pasajero derivado de las actividades comerciales que percibe AENA

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

Fuente: Leigh Fisher (2013).

En media, los ingresos comerciales de los aeropuertos gestionados por AENA

Aeropuertos supusieron en el afio 2013 un 28,1% del total de ingresos, aunque la

importancia de los ingresos comerciales respecto a los ingresos totales se incrementa a

medida que disminuye el tamafo (medido en trafico de pasajeros) del aeropuerto

(véase Tabla 7). Asi, para los aeropuertos principales (Madrid, Barcelona y Palma de

Mallorca) la media del peso de los ingresos comerciales estd en torno al 22-25% sobre

el total. Este porcentaje se incrementa hasta un 26-28% para los aeropuertos con niveles

de trafico entre medio millon y 12 millones de pasajeros, llegando a alcanzar el 30% en

los aeropuertos con menores niveles de trafico de pasajeros. Con todo, estas cifras estan

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

Tabla 7. Importancia de ingresos comerciales: aeropuertos de AENA (2011-2013)

AEROPUERTOS Pasajeros (miles*) Ingresos comercia(l;s)/Total de ingresos
2011 2012 2013 2011 2012 2013

8 . Madrid/Barajas 49.671 45.191 39.736 22,5 22,3 20,1
5 % Barcelona 34.398 35.145 35.217 28,4 25,4 22,3
g- §' Palma de Mallorca 22.727 22.667 22.768 22,9 21,9 23,4
2 E 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
H Alicante 9.914 8.855 9.639 30,9 32,7 30,8
§ 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
3 Lanzarote 5.544 5.169 5.335 284 269 252
g 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 4.171 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

F Santander 1.116 1.118 974 23,8 23,9 22,4
'g Reus 1.363 937 971 26,7 28,4 27,0
° 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
§. 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

El Hierro 170 153 139 24,7 26,3 24,1

Ledn 86 51 31 10.5 15,6 16,0

Badajoz 57 66 29 6,9 5,0 4,6

P La Gomera 33 20 24 18,9 20,0 23,7
S Burgos 35 21 19 43 18,7 20,0
qg,' Salamanca 37 23 16 9,6 35,9 31,7
E Logrofio 18 19 11 14,7 17,4 29,1
g Cérdoba 8 10 7 11,5 35,1 27,5
§. Vitoria 28 24 7 23,2 32,2 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 1 7,6 11,1 16,7

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

Media pequeiios 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: Elaboracion propia 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 aerolineas. La
Figura 5 muestra, con datos de trafico del afio 2013, la cuota de pasajeros que ostenta
la principal aerolinea que opera en los principales aeropuertos gestionados por AENA
Aeropuertos. Como puede observarse, aeropuertos como El Hierro, San Sebastidn,
Pamplona, Girona, Melilla, Badajoz, Salamanca, A Coruifa o Santander, tienen muy

concentrado su trafico en una Unica aerolinea, lo cual disminuye sin duda su poder de
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mercado. En el caso opuesto estdn los aeropuertos de Gran canaria, Vitoria,
Fuerteventura, Tenerife Sur, Jerez de la Frontera, La Gomera o Lanzarote, que tienen su
trafico muy diversificado entre varias aerolineas y sufren menor presion competitiva por

parte de las mismas.

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

aeropuertos espafioles (aiio 2013)
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Por ultimo, cabe analizar la presidén competitiva que ejercen otros modos de transporte
alternativos. En particular, nos centraremos en el efecto del tren de alta velocidad. La

Figura 6 muestra la red de alta velocidad que esta actualmenete operando en Espaiia.
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Figura 6. Red de alta velocidad espafiola actualmente en servicio
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Tal y como se observa en la Figura 7 y Figura 8, el avidn ha perdido importantes cuotas
de mercado en aquellas rutas donde opera el AVE, lo cual sin duda implica una
importante presion competitiva sobre las aerolineas y, en consecuencia, sobre los

aeropuertos espafioles.

Figura 7. Reparto modal en la ruta Madrid-Barcelona

Reparto modal Madrid - Barcelona (2003-2013)
100%

Avién

90%
80%

AVE (nuevas

70% tarifas)

60%
50%
40%
30%
20%

Talgo Altaria
10%

www.ferropedia.es
0%
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Fuente: Ferropedia

33


http://www.ferropedia.es/mediawiki/images/e/e1/ET_B-M_cuota.jpg

Figura 8. Reparto modal en la ruta Madrid-Valencia
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Aunque en Espafia es evidente la competencia 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, Cérdoba, Murcia, Albacete, Valladolid y Alicante con los
vuelos internacionales que salen desde el aeropuerto de Madrid. Este tipo de acuerdos
refuerzan la presién competitiva del AVE y disminuyen ain mas el poder de mercado de
los aeropuertos de estas ciudades, que pueden perder parte 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 AENA. En primer lugar, el modelo de privatizacidon puede ser en bloque o por partes.
En otras palabras, el Estado puede transferir a manos privadas el total de la red de
aeropuertos como un todo conjunto o por el contrario puede dividir AENA en partes y
vender cada porcidn resultante a diferentes propietarios. La segunda dimension
relevante a considerar en el modelo de privatizacion consiste en el modo de la
transferencia de la propiedad. Es decir, el Estado tiene varias opciones disponibles sobre
como elegir los futuros propietarios de los aeropuertos espafioles: flotacidn en bolsa,
venta directa a un socio o consorcio comercial, o concesién por un periodo determinado
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de tiempo. En esta seccion valoramos cada opcidn disponible en funcién de dos criterios,
generacion de eficiencias en el sector aeroportuario espanol y capacidad de generacion

de ingresos para las arcas del estado.

3.1. Evaluacion global del modelo actual de propiedad y gestion publica

Como discutimos mads abajo, cada modelo de privatizacion de AENA tiene distintas
implicaciones sobre la eficiencia y el bienestar social generado por el sector
aeroportuario espanol. Sin embargo, antes de discutir las ventajas y desventajas de
diferentes modelos de privatizacidén es conveniente evaluar el rendimiento del modelo
actual de gestién y propiedad publica. Con ello tendremos la perspectiva necesaria para
analizar en qué sentido el modelo privatizador puede constituir una mejora sobre el

modelo actual.

3.1.1. Valoracion del modelo actual en términos de calidad del servicio

Valoracion del servicio en el Hub de Adolfo Sudrez Madrid-Barajas en relacion a sus

competidores europeos

Para medir la calidad del servicio de los aeropuertos espafioles en relacién a sus pares
internacionales utilizamos el World Airport Star Ranking realizado por SKYTRAX. Este
ranking esta basado en un detallado analisis cualitativo realizado por expertos y esta
publicamente disponible en  http://www.airlinequality.com/AirportRanking/ranking-
intro.htm Segun SKYTRAX el aeropuerto de Adolfo Sudrez Madrid-Barajas tiene tres
estrellas de un maximo de cinco. En relacién a los otros aeropuertos europeos que
compiten con Adolfo Sudrez Madrid-Barajas en la categoria de Hubs, esta calificacion es
comparable a las tres estrellas del aeropuerto Charles de Gaulle de Paris. Sin embargo
es inferior a las cuatro estrellas obtenidas por los hub de Londres-Heathrow, Frankfurt
y Amsterdam Shiphol. Los ranking de SKYTRAX descomponen la calidad del servicio por
terminales. Mientras que la T4 obtiene la calificacion de cuatro estrellas, la T1 y la T2

obtienen sélo tres estrellas, mientras que la T3 consigue tres estrellas y media.

Los rankings de SKYTRAX permiten descomponer el nivel de servicio de estos hubs en

seis dimensiones diferentes: 1) Transporte terrestre (parking, calidad del transporte
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publico que llega al aeropuerto, shuttles, etc); 2) Servicios de Seguridad e Inmigracién;
3) Valoracidon de las llegadas (distancia a caminar, disponibilidad de carritos, etc.); 4)
Valoracién de las salidas y transitos (evalua los mismos conceptos que en llegadas mas
elementos tales como facilidad en hacer los transitos y el tiempo de espera para
facturar); 5) Comodidad de la terminal e instalaciones y 6) Valoracion de las tiendas,

comidas y bebidas.

Las Figuras 9-15 detallan la valoracion media del aeropuerto de Adolfo Suarez Madrid-
Barajas en relacion a cada una de estas dimensiones en relacidon a sus principales
competidores europeos en la categoria de hubs. La valoracién mdaxima corresponderia
a un rango de 5. Hay ciertas valoraciones que cambian en funcién de la terminal. En
todos los aeropuertos hemos elegido dar la valoracién correspondiente a la mejor
terminal de cada aeropuerto (en el caso de Adolfo Suadrez Madrid-Barajas ello

corresponde a la T4).

Figura 9. Valoracidn media de la pagina web del aeropuerto
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Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en http://www.airlinequality.com/AirportRanking/
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Figura 10. Valoracion del transporte en tierra
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Figura 11. Valoracion de los servicios de seguridad e inmigracién
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Figura 12. Valoracion de llegadas
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Figura 13. Valoracion de salidas y transitos

4,1

3,9
3,8
3,7
3,6
3,5
3,4
33
3,2
3,1

Valoracion de Salidas y Transitos

1111,

Amsterdam Adolfo Suarez London Heathrow Frankfurt (T2)

Schiphol

Madrid-Barajas (T5)

Paris Charles de
Gaulle (T2)
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Figura 14. Valoracion de comodidad de la terminal e instalaciones

38


http://www.airlinequality.com/AirportRanking/
http://www.airlinequality.com/AirportRanking/

Valoracion de Comodidad de la Terminal e

Instalaciones
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Figura 15. Valoracidon de las tiendas, comida, y bebidas
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En resumen, en relacién a los principales hubs europeos el aeropuerto de Madrid esta a
la cola en relacidn a la calidad del servicio ofrecido en la pdgina web, el transporte en
tierra, seguridad e inmigracién y comodidad de la terminal e instalaciones. Por el
contrario, el hub de Madrid sale favorecido en la comparacién del nivel de servicio en
llegadas, Salidas y Transitos y en la valoracién de las Tiendas, Comidas y Bebidas. La
Figura 16 agrega todas estas dimensiones en un uUnico indice medio. En él se observa
que el nivel de servicio del aeropuerto de Adolfo Suarez Madrid-Barajas es muy similar
al obtenido tanto en Paris Charles de Gaulle como en Frankfurt. Tanto Amsterdam-
Schiphol como Londres-Heathrow, y especialmente este Ultimo, estdn por encima en el

nivel de servicio ofrecido.

Por ello se puede concluir que el modelo de gestién de AENA ha permitido al aeropuerto
de Adolfo Suarez Madrid-Barajas ser razonablemente competitivo en relacidn al servicio

ofrecido en comparacion a sus principales competidores europeos.

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

europeos

Aparte de Adolfo Sudrez Madrid-Barajas, el ranking de SKYTRAX no proporciona
informacién sobre ningln otro aeropuerto espafiol (el ranking de Barcelona-El Prat esta
en proceso). Pese a que hemos visto que el hub de Madrid-Barajas ofrece una calidad
del servicio comparable a la de sus pares europeos, podria darse el caso que la calidad
del servicio ofrecido en los otros aeropuertos espafioles fuera inferior a la calidad del
servicio de sus competidores internacionales. Esto es particularmente relevante dada la
evidencia existente que el modelo de gestion actual ha primado los intereses de los
aeropuertos de Adolfo Sudrez Madrid-Barajas y Barcelona El Prat tanto a la hora de
decidir el montante de inversiones dedicados a cada aeropuerto (Bel, 2010) como a la
hora de decidir una politica tarifaria que incrementa la competitividad de los

aeropuertos hub a costa de la competitividad de los aeropuertos turisticos?.

Para analizar el nivel relativo de servicio de los aeropuertos turisticos espanoles,
utilizamos datos obtenidos de la misma pagina web empleada mas arriba, que si bien
no son tan fiables como los utilizados hasta ahora, creemos que son lo suficientemente
orientativos. Estos datos corresponden a la valoracion que voluntariamente
proporcionan los usuarios sobre el uso del aeropuerto en una escala del uno al diez
(siendo uno la valoracién minima y diez la maxima). Como tales, estas valoraciones no
estdn contrastadas y estan sujetas a distintos tipos de sesgos. Por ejemplo, estd
documentado que 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 verdadero nivel de servicio proporcionado (Graham, 2014). Aldn siendo
consciente de estas limitaciones, y a falta de mejores datos, hemos recogido y analizados
la valoracion media de los usuarios tal como estd recogida en

http://www.airlinequality.com/Airports/apt_forum.htm3

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

2 Ver http://nadaesgratis.es/?p=22829
3 Tal como constaba el 1 de Diciembre del 2014.
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media de los siguientes aeropuertos turisticos espafioles: Tenerife Sur, Malaga, Alicante,
Palma de Mallorca, Gran Canaria, Girona, Fuerteventura, Lanzarote, Valencia, Ibiza,
Menorca Murcia, Reus, Almeria y Jerez. Segun el Instituto de Estudios Turisticos, los
destinos alternativos a Espafia, dentro de la Unidon Europea, para los turistas
internacionales provenientes de Gran Bretafia o Alemania (los dos mayores paises por
numero de turistas en Espafia segun el Instituto de Estudios Turisticos) eran: Portugal,
Francia, Grecia e Italia (CNMC, 2014a). Para cada pais hemos escogido los aeropuertos
considerados turisticos y que por ello podrian representar una competencia directa para
los destinos espafioles y que ademds estuvieran valorados en la pagina web arriba

mencionada. Los aeropuertos incluidos son:

Francia: Marseille, Provence, Aéroport Nice Cote d’Azur, Toulouse Blagnac, Ajaccio,

Montpellier, Mediterrenee Bordeaux—Mérignac.

Italia: Napoles, Pisa, Genova, Catania y Cagliaria Olbia.

Grecia: Santorini, Zakynthos, Chania, Corfu, Tesalénica,Rodas, Heraklion, Atenas.

La Figura 17 muestra los resultados de dicha valoracién media por aeropuerto mientras
que la Figura 18 agrega dicha valoracion media por pais. La Figura 18 muestra cdmo los
aeropuertos turisticos espafioles tienen una valoracidn 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 aeropuertos portugueses. 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 mds fiables sobre hubs europeos. En
lo referente a nivel de servicio de los aeropuertos turisticos, los aeropuertos espafoles
proporcionan niveles de servicio comparables a los de los aeropuertos en los destinos

internacionales competidores.
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Figura 17. Rating de aeropuertos turisticos europeos

RATING DE AEROPUERTOS TURISTICOS
EUROPEOS

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

en http://www.airlinequality.com/Airports/apt_forum.htm

Figura 18. Valoracion media aeropuertos turisticos
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Fuente: Elaboracion propia a partir de las valoraciones media de los usuarios de los aeropuertos obtenidas

en http://www.airlinequality.com/Airports/apt_forum.htm
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3.1.2. Valoracion en términos de eficiencia

Existe cierta evidencia anecdética que indicaria que la red de aeropuertos de AENA no
estaria del todo bien gestionada en términos de una asignacién eficiente de los recursos.
Un ejemplo muy ilustrativo al respecto seria como en el mes de marzo del afio 2004 el
Ministerio de Fomento accedio a convertir la figura laboral de fijos discontinuos en fijos
para que los sindicatos desconvocaran una huelga prevista justo antes de la fecha de las
elecciones generales.* Es decir, AENA accedia a contratar todo el afio a aquellos
empleados que hasta entonces contrataba de manera regular seis meses al afo. Esta
medida, que limitaba la temporalidad de la plantilla al 8% de la misma,® constituye una
asignacion ineficiente de los recursos humanos especialmente para los aeropuertos
turisticos que por su naturaleza reciben una demanda que oscila en gran medida en
funcién de la temporada turistica. Por ejemplo, el aeropuerto de Menorca recibid
alrededor de 550.000 pasajeros en el mes de agosto del afio 2013 mientras que en el
mes de diciembre del mismo afio tan sélo recibié alrededor de 50.000 pasajeros. Una
oscilacion del 1000% en el nimero de pasajeros con tan sélo una variacion del 8% en la
temporalidad de la plantilla tiene que implicar forzosamente que en temporada baja

haya un exceso de personal ocioso.

No obstante, pese a esta evidencia anecdética, los datos de la consultora Leigh Fisher
(2013) muestran como en el afio 2011 la eficiencia de los aeropuertos espafioles es
comparable a la eficiencia de los aeropuertos europeos. Tal como cita en su informe la
CNMC (CNMC, 2014a), esta consultora muestra que tanto el ratio de pasajeros por
empleado (Figura 19) como los costes operativos por pasajero de AENA (Figura 20) son
de los mas bajos en relacién a sus pares europeos. La conclusidn es que desde el punto
de vista de la eficiencia el modelo actual de gestién no ha generado una desventaja

competitiva.

4 Ver
http://www.cgtaena.org/DOCUMENTOS/Actas_CSE/Acta%20_C._Negociadora_171204_IV_C.C..pdf
S Ver
http://www.cgtaena.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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Fuente: Leigh Fisher (2013).
Figura 20. Coste total por pasajero (2011)
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Fuente: Leigh Fisher (2013).

3.1.3. Valoracidn 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%. En términos de los ingresos comerciales por pasajero la
Tabla 8 muestra que los ingresos comerciales por pasajero en el afio 2013 rondaban los
3 euros. Tanto el porcentaje sobre el total de ingresos como los ingresos comerciales

por pasajero reflejan nimeros muy pequefios en relacion a nuestros pares europeos. En
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los aeropuertos de EEUU la proporcidn de los ingresos no aeronauticos es alrededor del
50%. Segun Graham (2014), las medias internacionales son alrededor de 7-10 délares
por pasajero y por ejemplo en Heathrow se llega a los veinte ddélares por pasajero y en
el aeropuerto de Zurich a los 33 euros por pasajero. La falta de explotacion de la parte
comercial de AENA puede ser debido a que hasta ahora la regulacién aeroportuaria era
del tipo “single till”. Tal como se ha explicado mas arriba, esta regulacién implica que
del total de los costes aeroportuarios se substraen los ingresos provenientes de las
operaciones comerciales para calcular los ingresos aeronduticos. Con este esquema
regulatorio las aerolineas no tienen incentivos a desarrollar la parte comercial porque
de manera automatica cualquier incremento de este tipo de ingresos implica una
reduccion de los ingresos aeronauticos (Graham, 2014). La conclusidn es que el modelo
de gestion actual no ha optimizado los ingresos provenientes de las concesiones

comerciales.

Tabla 8. Ingresos comerciales por pasajero (afia 2013)

Aho Pasajeros Ingresos Ingresos
(en millones) comerciales (en  comerciales/Pasajero
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: Elaboracion propia con los datos de la Memoria anual de Aena

3.1.4. Valoracién en términos de sobrecapacidad

La CNMC ha documentado de manera exhaustiva la evidencia de cierta sobrecapacidad
en la red de aeropuertos espafioles (CNMC 2014a). Tenemos mads aeropuertos que
Alemania y el Reino Unido juntos (que tienen 25 y 19 respectivamente versus los 46
aeropuertos espafoles). La relevancia del sector turistico en nuestro pais no explica esta
diferencia. El ratio de pasajeros por nimero de aeropuerto es mucho mas bajo que el
de Alemania, Italia y Reino Unido aunque es similar al de Francia. Mdas concretamente,
mientras que Francia y Espana tienen alrededor de 4 millones de pasajeros por

aeropuerto, Italia tiene 5 millones, el Reino Unido 8 millones y medio y Alemania 9
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millones. Ademas, tal como ha quedado reflejado en la Tabla 3, el 80% de la poblacién
espafiola se encuentra a menos de 2 horas en coche de dos aeropuertos, mientras que
media comunitaria se situd en el 63%. La CNMC también menciona en su informe que
se observa una amplia sobrecapacidad en los aeropuertos de menor tamafo con una

utilizacién media menor al 47%"” (CNMC, 2014a, pagina 86).

3.1.5. Resumen

El modelo actual de gestidon y propiedad publica y en bloque de la totalidad de los
aeropuertos comerciales bajo el principio de la caja comun ha generado aeropuertos
gue en términos de eficiencia en coste y calidad el servicio son competitivos con los
aeropuertos de nuestro entorno europeo. Sin embargo, también ha generado un
sistema con exceso de capacidad y que no ha tenido los incentivos suficientes para
aprovechar plenamente las nuevas oportunidades que representan los ingresos
provenientes de las concesiones comerciales. Como veremos mas abajo en la seccién 4,
el primero de estos problemas, los incentivos al exceso de capacidad, subsisten en el
nuevo marco regulatorio. Ademas el nuevo modelo tampoco corrige una debilidad
inherente al sistema de gestién conjunta de la red de aeropuertos como es la falta de
adecuacién de la politica comercial a las necesidades individualizadas de cada

aeropuerto.

3.2. Evaluacidn de las ventajas y desventajas en costes en ingresos de un modelo de

privatizacion en red/versus particion de AENA

El modelo espafiol con todos los aeropuertos comerciales unidos bajo el mismo
paraguas organizacional es singular en los paises de nuestro entorno. Es cierto que tanto
en Finlandia como en Noruega también existe un grupo aeroportuario Unico que
engloban la gran mayoria de los aeropuertos del pais. Asi, Finavia gestiona 24
aeropuertos en Finlandia mientras que Avinor opera 46 aeropuertos en Noruega. Sin
embargo, tanto Finlandia como Noruega estan muy lejos del tamafio de Espafia en
términos de su trafico aéreo. Todos los paises comparables por tamano a Espafia
(Alemania, Francia, Reino Unido o Italia) carecen de una organizacion Unica que controle

todos los aeropuertos del pais.
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De hecho, hay que resaltar que existen varios ejemplos de estados que al igual que el
modelo espafiol actual, contaban en el pasado con una autoridad Unica que gestionaba
todos los aeropuertos del pais y que recientemente han optado por romper este modelo
de “gestion en red” para introducir un modelo descentralizado de gestiéon con cierto
nivel de competencia entre aeropuertos. Esto ocurrié en Canadd y en Australia entre la
segunda mitad de los afios 90 del pasado siglo y principios del siglo actual. De la misma
manera, en China el proceso empezod en el afio 1988 y acabd en el aifio 2004 con los
aeropuertos chinos con la excepcién de Tibet y Pekin gestionados por las respectivas

autoridades locales (Zhan y Yuen, 2008).

3.2.1. Ventajas/Desventajas en costes

Ineficiencia de las subvenciones cruzadas.

El modelo actual de la gestion de los aeropuertos espanoles (al igual que en el modelo
que saldra de la privatizacidén) se basa en el principio de la caja Unica en el que los
aeropuertos con ganancias compensan las pérdidas de los aeropuertos deficitarios.
Segln las cuentas analiticas de AENA por aeropuertos (AENA, 2014), 23 de los 46
aeropuertos de la red de AENA presentaban EBITDA® positivos (generalmente los
aeropuertos con mas de 820.000 pasajeros). Ello quiere decir que la caja comun subsidia
las pérdidas de los 23 aeropuertos restantes. La Tabla 9 refleja los ingresos de
explotacién y los beneficios obtenidos por cada aeropuerto individual de la red de AENA.
La suma total del EBITDA de los aeropuertos con superavit es de 1.612,96 millones de
euros mientras que la suma total de pérdidas (medidas también por el EBITDA) para los
23 aeropuertos deficitarios es tan sélo de 51,69 millones de euros. Es decir, pese a que
el nimero de aeropuertos deficitarios es igual al nUmero de aeropuertos con superavit
el subsidio a los aeropuertos con pérdidas es cuantitativamente muy pequefio dado que
los aeropuertos con mas pérdidas son mindsculos en comparacién a los aeropuertos con
beneficios. Sin embargo, pese a que los subsidios a los aeropuertos en pérdidas parecen

irrelevantes, los datos de la Tabla 9 y la Figura 21 muestran 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 espafoles. Por ello, utilizamos el EBITDA que no incluye las amortizaciones del capital.
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deficitarios la caja Unica de AENA es primordial para poder mantener su nivel de
actividad. Aeropuertos como el de Logrono-Algoncillo o el de Albacete tienen un EBITDA
negativo que es entre 16 y 19 veces mayor que sus ingresos de explotacion. Sin llegar a
tales extremos hay 16 aeropuertos cuyas pérdidas son tan grandes o mayores que sus

ingresos de explotacién.

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

Aeropuerto Ingresos de EBITDA % EBITDA SOBRE
Explotacion (millones de INGRESOS DE
(millones de euros) euros) EXPLOTACION

Albacete 0,12 -1,96 -1633,33%
Alicante-Elche 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%
Barcelona-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 Corufa 10,26 1,51 14,72%
Madrid Cuatro Vientos 1,08 -3,13 -289,81%
Fuerteventura 48,55 25,56 52,65%
Girona-Costa brava 27,62 12,09 43,77%
Granada-Jaen 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%
Logroiio 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 Sudrez Madrid-Barajas 890,79 503,99 56,58%
Madrid-Torrején 0,09 -0,49 -544,44%
Menorca 26,6 6,76 25,41%
Malaga Costa del Sol 180,11 86,26 47,89%
Melilla 1,79 -4,33 -241,90%
Huesca-Pirineos 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%
Tenerife-Sur 116,53 74,34 63,79%
Tenerife-Norte 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 explotacién en 2013

%EBITDA SOBRE INGRESOS DE EXPLOTACION EN 2013

ot

500,00%

- m W m W W W N W N NN NN N

0,00%

Vitoria
Lean |

santiago 1
Menorca 1

Togofio |
ElHieria |
Melll |
paniplare
vallialias

< =

500,00%

Matrid CuatroWientos™
La Gamera|

Adolfo Suarez Madr

-1000,00%

-1500,00%

-2000,00%

-2500,00%

Fuente: AENA (2014).

La amplia literatura que ha estudiado el fendmeno de subsidios cruzados (ver Gertnery
Scharfstein, 2012, para un resumen de la misma) argumenta que dichos subsidios
cruzados deberian generar desincentivos a reducir costes en los aeropuertos
deficitarios. Un buen ejemplo al respecto es el aeropuerto de Vitoria. Durante afios tuvo
una escasa utilizacién, con una plantilla muy numerosa y escaso trafico, pero no ha sido

hasta recientemente, y debido a la presidon para mejorar la rentabilidad de AENA de cara
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a su privatizacién, que no se ha reducido su horario de apertura.” Ello 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 espanoles es la
que ha permitido la persistencia de esta ineficiencia en la gestiéon por un periodo de

tiempo tan prolongado.

En este sentido, el ejemplo australiano comentado mas arriba es muy ilustrativo sobre
como aeropuertos aparentemente deficitarios en un sistema de caja Unica pueden ser
perfectamente viables cuando son gestionados de manera descentralizada. La Tabla 10
muestra el EBIT negativo de siete aeropuertos australianos previo a la privatizacion.
Pese a las pérdidas, todos los aeropuertos tuvieron comprador y actualmente todos

ellos permanecen operativos

Tabla 10: Privatizacion de aeropuertos australianos deficitarios

Airport EBIT 1996/1997 (Miles Precio de Venta en 1998 Operativo
de dolares 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* S

Townsville -388,5 16** Sl

Darwin -516,52 110* Sl

Fuente: Las pérdidas en 1996/1997 se han obtenido en Hooper, Cain y White (2000) y se han traducido
los ddlares australianos a doélares americanos utilizando un tipo de cambio del 1ASD=0,743 USD. El precio
de venta de cada aeropuerto se ha obtenido de Graham (2014).

* Representa el precio de venta conjunto de los aeropuertos de Alice Springs, Darwin y Tennant Creek.

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

En general, la evidencia de la literatura en Management sobre cross subsidization y el
mercado interno de capitales que representa la caja Unica es bastante concluyente. Gran
numero de autores han encontrado que los mercados internos de capitales dentro de

una misma empresa o corporacién propician un problema de agencia en el que los

7 Ver nota de prensa en http://www.europapress.es/euskadi/noticia-aeropuerto-vitoria-funcionara-
solo-lunes-viernes-doce-horas-diarias-20120718202850.html
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recursos generados dentro de la empresa no se destinan al mejor uso. Por ejemplo,
Milgrom y Roberts (1988) describen como un mercado interno de capitales genera
costes de influencia en el que los directivos emplean recursos en influir a los cuarteles
generales en su beneficio. Scharfstein y Stein (2000) muestran como los problemas de
agencia generan un sistema de asignacién de recursos en el que las unidades de negocio
deficitarias son subsidiadas por las unidades con superavit sin ninguna conexién con la
eficiencia de dichas inversiones. De manera similar Rajan, Servaes, y Zingales (2000)
muestran como el poder de los ejecutivos de las diferentes divisiones de negocio de una
empresa diversificada distorsiona las decisiones de financiacién generando una politica
de inversién ineficiente. En el caso particular del sector aeroportuario, Ulku (2014)
muestra en un estudio con datos de aeropuertos pequeiios regionales en Europa el
efecto negativo de los subsidios en la eficiencia. En concreto, sus estimaciones asocian
la pertenencia a un grupo de aeropuertos con una reduccion del 5% de la eficiencia en

costes.

Hay que resaltar que la eficiencia relativa de los mercados internos de capitales se ha de
contraponer a la eficiencia del acceso externo a los mercados de capital. En paises con
instituciones financieras desarrolladas y especializadas, tal como existen en EEUU y
Europa Occidental en general, o en Espafia en particular, el potencial atractivo del
acceso a una caja comun es muy limitado. Con un mercado financiero desarrollado como
el espafiol, constituye un argumento errdoneo suponer que el acceso a la caja comun de

los 46 aeropuertos pueda generar ningun tipo de eficiencia o ventaja.

Mas concretamente, con un mercado externo de capitales bien desarrollado, el acceso
a la caja comun de aeropuertos no deberia representar ninguna reduccién apreciable en
el acceso a un coste de capital inferior para financiar cualquier infraestructura
aeroportuaria. Esto sera cierto siempre y cuando se pueda justificar objetivamente la
rentabilidad econémica de dicha infraestructura. Ademas, con acceso a un mercado de
capitales externo lo suficientemente desarrollado, tampoco debiera ser necesario subir
las tarifas aeroportuarias en caso de no tener acceso a los recursos de la caja comun. Un
mercado de capitales lo suficientemente sofisticado deberia permitir que el coste del
capital se distribuyera adecuadamente en el tiempo sin ninguna necesidad de modificar

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 ser un ahorro en compras al
traducirse en mejores condiciones y precios de compra de los inputs el mayor poder
negociador del grupo como tal debido a su tamafno. 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 competitivo, entonces la mejora en
precios/condiciones obtenida por el grupo serd muy similar a la obtenida por cada
aeropuerto individual. En cambio, si existen algunos inputs esenciales para la gestidon
aeroportuaria que se ofertan en regimenes de oligopolio o monopolio, entonces
efectivamente si podria darse el caso que el ahorro en el coste de los inputs del modelo

de red fuera significativo.

Para la elaboracién de este informe, no nos ha sido posible recoger informacion sobre
el grado de competencia en el mercado de los inputs aeroportuarios. No obstante,
hemos recogido informacidon de la eficiencia relativa de los grupos de aeropuertos
americanos y britanicos. Estos mercados se caracterizan por una elevada variacién en
términos del régimen de propiedad del aeropuerto. Existen aeropuertos gestionados
individualmente y 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
las condiciones del mercado aeroportuario espafiol, analizamos si de manera orientativa
(no rigurosa) podemos observar alguna eficiencia en los costes de operacién de los
mayores aeropuertos. Somos plenamente conscientes que la comparacion que
realizamos a continuacién estd sujeta a diferentes sesgos y errores de medida. No sélo
puede ser erronea la comparacién entre estos dos paises, EEUU y el Reino Unido y
Espana, ademdas puede ser poco informativa la comparacidn entre aeropuertos
individuales y grupos de aeropuertos porque las caracteristicas de los aeropuertos

comprendidos en uno u otro los pueden hacer poco comparables.

Sin embargo, aun admitiendo estas limitaciones, pensamos que dicha comparacién
puede todavia ser informativa. Si los ahorros en costes fueran lo suficientemente

grandes deberiamos ser capaces de observarlos al realizar la citada comparacién pese a
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la imprecisién de la misma. Ademas, si el ahorro en costes del grupo aeroportuario fuera
lo suficientemente importante deberiamos apreciar una tendencia importante hacia la
concentracion de grupos de aeropuertos que no observamos en los datos. En el

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

Tabla 11: Grupos de aeropuertos en EEUU

Numero de aeropuertos 1999 2000 2001 2002 Total

en el grupo

Fuente: Elaboracion propia

La Tabla 11 muestra como la mayoria de aeropuertos en la muestra de aeropuertos
estadounidenses son gestionados por entidades con un Unico aeropuerto. Aun asi, hay
un pequefio numero de aeropuertos gestionado por grupos de aeropuertos que
utilizamos para establecer las comparaciones oportunas y eventualmente detectar

alguna ventaja en costes para los grupos de aeropuertos.
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Figura 22.Costes por pasajero en funcion del nimero de aeropuertos en el grupo
para EEUU

’ EEUU: Costes por pasajero en

funcion del numero de aeropuertos
en el grupo

80

60 Costes

40 totales/pasajeros

20 Costes no

0 \.\/ operativos/pasajeros
1 2 3 5

Fuente: Elaboracion propia

La Figura 22 muestra como efectivamente los costes por pasajero se reducen con el
numero de aeropuertos que pertenecen al mismo grupo. Este fendmeno se observa si
comparamos los grupos con un aeropuerto con los grupos con dos o tres aeropuertos.
Sin embargo, la Figura 22 también muestra como estas posibles ganancias de los grupos
multi-aeropuerto parece que desaparecen rdpidamente cuando comparamos grupos
con dos o tres aeropuertos con grupos con cinco aeropuertos. Dado que 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 instalaciones aeroportuarias.

A continuacién repetimos el mismo ejercicio pero estudiando el comportamiento de los
costes por pasajero de los aeropuertos del Reino Unido. La Tabla 12 muestra la
descomposicion de los aeropuertos britdnicos en funciéon de su pertenencia a grupos

gue gestionan varios aeropuertos.
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Tabla 12. Grupo de aeropuertos en Reino Unido
Numero de 2000 2001 2002 2003 2004 2005

aeropuertos en el

grupo

Fuente: Elaboracion propia.

De la misma manera que hemos hecho con los aeropuertos estadounidenses, la Figura
23 muestra como varian los costes por pasajero en funcién del nimero de aeropuertos

en el grupo.

Figura 23. Coste medio por pasajero en funcion 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
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Fuente: Elaboracion propia.
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Las estadisticas descriptivas de la Figura 23 concuerdan cualitativamente con el mensaje
que extraemos de la Figura 22. Efectivamente parece que el coste por pasajero se
reduce en aquellos aeropuertos pertenecientes a grupos con mas de un aeropuerto. Sin
embargo, las ganancias potenciales del grupo parece que no aumentan cuando el
numero de aeropuertos en el grupo es mayor que tres. Como en el caso estadounidense,
en el caso britanico no encontramos evidencia que 46 aeropuertos englobados en el
mismo grupo proporcionen alguna ventaja sobre grupos de aeropuertos mucho mas

pequefios con tan sdlo tres unidades en su seno.

Como ultima reflexién con respecto a este tema hay que resaltar que aln en el caso que
efectivamente existieran estas sinergias en la compra de los inputs (de las que no
encontramos evidencia), ello no implicaria que los 46 aeropuertos comerciales de la red
de AENA tuvieran que estar integrados bajo 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 compras en los inputs en los que la ventaja de
tamafio pudiera reportar algin tipo de ventaja. Por ejemplo, el aeropuerto de
Vancouver ofrece toda una serie de servicios a una serie de aeropuertos que por si
mismos no pueden conseguir (Graham, 2014). Asimismo, pueden constituirse alianzas
entre aeropuertos que no compitan entre si para compartir informaciéon y mejores
practicas. La alianza entre el aeropuerto de Shiphol —Amsterdan y AdP de Paris proclama
haber obtenido unas sinergias en ingresos y costes equivalentes a un total de €71

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% a la eficiencia de los aeropuertos que no pertenecen a
ningun grupo (Adler, Ulku, y Yazhemsky, 2014). Es decir, los problemas creados por la

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

Desde el punto de vista de la maximizacién de ingresos, una ventaja de una integracién
en grupo de la totalidad de la red de aeropuertos comerciales es la eliminacidn de la
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posible competencia entre los aeropuertos espafioles. Tal como se ha discutido en la
secciéon 2, esta menor tensiéon competitiva deberia redundar en mayores precios
soportados por los clientes, bien las tasas cargadas a las aerolineas por distintos
conceptos o bien los precios de los servicios extra pagados por los pasajeros en la
terminal. Sin embargo, estos beneficios obtenidos por eliminar la presion competitiva
entre aeropuertos espafioles redundaria en una menor eficiencia, dinamismo vy
bienestar en todos los sectores intimamente ligados a la actividad aeroportuaria:
aerolineas, pasajeros y el sector turistico en general. Por el contrario, esta menor
tensién competitiva, si fuera lo suficientemente importante, empujaria a conseguir un
mayor precio de venta de AENA si se privatiza en bloque, dado que las rentas a futuro
provenientes del mayor poder de mercado se capitalizarian en un mayor precio de venta
del grupo. En definitiva esta tensién podria evidenciar un trade-off entre la
maximizacion de los ingresos para el Estado por la privatizacién y la obtencién de la
eficiencia en la gestion de los cielos espanoles. Si el objetivo es introducir eficiencia y
dinamismo en el sector aeroportuario espafiol, AENA tendria que dividirse en partes y
permitirse una competencia sana entre los diferentes aeropuertos. 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 modelo de
red que englobe a todos los aeropuertos comerciales espafioles reside en posibles
ineficiencias debido a la centralizacién de la politica de tarifas. Hay cierta evidencia que
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 ano 2012 apenas habia
variacion 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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La Figura 24, extraida de un post de Nada es Gratis® realizado por uno de los autores de
este informe muestra la comparacién de las tasas aeroportuarias pagadas por un Airbus
320 en el afo 2011 para un vuelo intracomunitario en diferentes hubs europeos.
Cogemos como referencia un Airbus 320 con un peso maximo al despegue (MTOW) de
78.000 kgs. Suponemos una capacidad de 150 pasajeros que es tipica en un Airbus 320

con 2 clases.

Figura 24. Tasa aeroportuarias de distintos hubs europeos

Tasas aeroportuarias, Barcelona
=100

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

Figura 25. Tasas aeroportuarias de distintos aeropuertos turisticos europeos
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Fuente: : http://nadaesgratis.es/?p=22829

8 Este post con toda la informacidn se puede encontrar en: http://nadaesgratis.es/?p=22829
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En la Figura 24 se puede observar que Madrid y Barcelona eran en el afio 2011

relativamente mucho mads baratos que sus competidores europeos.

Por el contrario la Figura 25 cuenta una historia bastante diferente para los aeropuertos
turisticos. Este grafico refleja la comparativa de las tasas aeronduticas de Palma de
Mallorca y Tenerife Sur en relacion con otros aeropuertos internacionales de otras islas
pertenecientes a paises de la Unién Europea como Corcega, Cerdefia, Sicilia y las islas
griegas (Corfu , Creta e islas menores) también para el afio 2011. La Figura 25 muestra
que si quitamos los aeropuertos de Cércega que parecen mucho mas caros (cerca de un
300% mas caros que los aeropuertos de Palma y Tenerife Sur) el resto de aeropuertos
tenian unos precios muy similares. Los aeropuertos griegos eran un 4% mas caro

mientras que el aeropuerto de Catania era un 27% mas caro.

Las conclusiones de esta disparidad de tarifas 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 europeos. En cambio los
aeropuertos turisticos no han disfrutado de ninguna ventaja competitiva en precios en

comparacion a sus pares europeos.

Hay que resaltar que en el afio 2012 AENA cambid la politica tarifaria y aprobd
importantes subidas de tarifas. La tasa por pasajero en Madrid para vuelos del Espacio
Econdmico Europeo subié de 6,95 a 14,44 euros, mientras que la tasa por pasajero del
aeropuerto de Barcelona subié desde 6,12 hasta 13,44 euros. Asimismo, la tasa por
pasajero en vuelos internacionales subié de 10,43 euros a 20,44 euros en Adolfo Sudrez
Madrid-Barajas y de 9,18 de 16,44 euros en Barcelona-El Prat. La subida en los
aeropuertos turisticos fue mucho mdas modesta. En éstos la tasa por pasajero pasé de
5,70 a 5,99 euros en los vuelos dentro del Espacio Econémico Europeo y de 8,60 a 9,03
euros en los internacionales. Este 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 (CNMC, 2014a), esta subida de tarifas en los aeropuertos de

Madrid y Barcelona las sitla mucho mas en linea con las tarifas europeas.
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3.3. Evaluacidn de las ventajas y desventajas del tipo de transferencia de propiedad:

3.3.1. Flotacion (IPO) versus Venta directa a un socio comercial (“Trade sales)

Segun Graham (2014) el precio de mercado obtenido por la venta de aeropuertos es
mayor cuando se utiliza el formato de Venta directa a un socio comercial en relacién a
si se opta por una flotaciéon de acciones del aeropuerto en bolsa. Mds concretamente.
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
incentivos a hacer el “due dilligence” y evitar asi incertidumbres que redundan en un
precio de mercado mas bajo. Ademas, en el formato de venta directa el comprador
tiene libertad para cambiar completamente la cipula directiva (y con ello la gestion),
cosa que no ocurre en la flotacién de acciones en bolsa. Por ello, si el objetivo de la
privatizacién 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 con discrecidon 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 determinar del
modelo de privatizacidn y esta intimamente relacionado con el grado de control que el
Estado desea mantener sobre las infraestructuras aeroportuarias. En este punto hay que
destacar que una participacion del sector publico puede ser un handicap en los
concursos para obtener la gestién de aeropuertos internacionales. Al considerarse como
un activo estratégico, los Estados tratan de evitar que los aeropuertos nacionales
gueden bajo control de entidades que dependen del sector publico de un pais
extranjero. El aeropuerto de Manchester ha tenido problemas en los concurso

internacionales debido precisamente a la titularidad publica del mismo.

3.4. Conclusidn sobre el modelo de privatizacion.

La eleccién del modelo de privatizacion depende de cual sea el objetivo principal de la

misma: aliviar la deuda publica o mejorar la eficiencia de la gestion de la industria
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aeroportuaria espafiola. El documento de la regulaciéon aeroportuaria (DORA) no es
concluyente para averiguar cudles es el objetivo prioritario del ejecutivo con la
privatizacién de la red de aeropuertos de AENA. Por un lado menciona explicitamente
el objetivo del “establecimiento de las medidas necesarias para asegurar la gestién
eficiente de los aeropuertos”.’ Sin embargo, también expresa que “atendiendo al
contexto econdmico es igualmente, de extraordinaria y urgente necesidad, establecer
este marco normativo para aprovechar las oportunidades de mercado y asegurar el
mayor valor de la red”.1° Si el objetivo primordial fuera mejorar la eficiencia en la
gestion, la recomendacién para el modelo de privatizacién seria dividir AENA en partes
y vender cada fraccidén por separado a diferentes propietarios. Ello no sélo permitiria
gue cada nueva organizacion independiente pudiera estar mejor gestionada sino que
ademas permitiria la introduccién de un modelo de competencia entre aeropuertos
siguiendo las experiencias de otros paises como el Reino Unido, Irlanda o Australia. Esta
mayor competencia generaria un mayor incentivo a la especializacién de los
aeropuertos y una mejor adaptacién a las necesidades de los diferentes usuarios de los
mismos. Por el contrario, si el objetivo es maximizar la rentabilidad para las arcas del
Estado la recomendacién podria ser la opuesta. Si el modelo de privatizacion elegido
evita la competencia entre aeropuertos espafioles, ello puede llevar a un mayor poder
de mercado del nuevo ente que se traduce en mayores beneficios futuros y por ende en
un valor de mercado mas alto que se traduce en mayores ingresos financieros obtenidos

por la privatizacién.

Con respecto al modo de transferencia, en vistas a la evidencia disponible parece que la
opcidén que deberia tomarse es venta directa a un socio comercial mediante una subasta
dado que la flotacién en bolsa generalmente consigue menos recursos financieros.
Ademas, la literatura especializada concluye que el peor de todos los mundos es que en
términos de eficiencia es mejor o mantener la propiedad publica al 100 % o privatizar la
propiedad al 100%. La evidencia muestra que los modelos de gestién mixta exhiben una
eficiencia en costes inferior tanto a los aeropuertos con un 100% en manos privadas

como a los que tienen una 100% de titularidad publica (Oum, 2008; Graham, 2014).

° BOE del 5 de Julio del 2014, pagina 25.553.
10 BOE del 5 de Julio del 2014, p&gina 25.553
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El resumen es que el modelo de privatizacién elegido parece tener algunas deficiencias.
Se opta por un modelo mixto de propiedad publica-privado que la evidencia disponible
identifica como inferior tanto a una gestién 100% privada como a una gestion 100%
publica. Ademds se opta por privatizar en bloque (en detrimento de la eficiencia de la
gestidn de los cielos espafioles). Por ultimo, se opta por una mezcla de Flotacion en bolsa
y venta a socios comerciales que la evidencia disponible dice que no maximiza el precio

de venta.

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

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

El DORA no expresa claramente cudl es el objetivo del modelo regulatorio elegido por el
Gobierno Espafiol. Simplemente refleja que “es necesario configurar un sistema de
regulacién econdmica sélido, estable y predecible, que dé confianza y certidumbre a los
mercados y que permita, en el corto plazo, que la comunidad inversora perciba que el
marco bajo el cual se desarrollard su inversién garantice la recuperacion de sus costes
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 gestién empresarial exigidos por el regulador”.!’ Sin embargo, existen

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

El Estado ha optado por un sistema de ingresos maximos como describimos mas abajo
y la Unica justificacidn para ello se resume en la frase “al igual que sucede en los modelos
regulatorios de otros paises de nuestro entorno”.'? Entendemos que la justificacion de
tal modelo regulatorio es evitar que el nuevo ente privatizado empleara su poder de
mercado para subir las tasas aeronduticas de una manera excesiva maximizando su
beneficio individual en detrimento de otros jugadores del sector aéreo en particular, y

principalmente en detrimento del bienestar de la sociedad en general, que podria ser

11 BOE del 5 de Julio del 2014, pagina 25.552.
12 BOE del 5 de Julio del 2014, pégina 25.552
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afectada especialmente si el incremento en las tasas aeronduticas se traduce en una

reduccidn de vuelos en los cielos espafioles.

Sin embargo, si aceptamos que éste es el objetivo de la regulacidn de precios maximos,
hay que resaltar que es consecuencia directa del modelo de privatizacién empleado.
Efectivamente, si el modelo de privatizacion se disefiara de manera que minimizara el
poder de mercado de los aeropuertos espaifioles, entonces la propia dinamica
competitiva evitaria, en aquellos aeropuertos sujetos a una fuerte presidén competitiva,
el incremento excesivo de las tasas aeronduticas. Es decir, un modelo de privatizacién
gue aumentara la presién competitiva de los aeropuertos espafioles y facilitara que en
lo medida de lo posible los aeropuertos espafioles compitieran entre si, permitiria
simplificar y reducir la necesidad de regulacion. Por el contrario, la decision de mantener
el modelo de red de AENA obliga a una minuciosa regulacidon basada en un sistema de

precios maximos que el caso inglés demuestra que es muy compleja de gestionar.

4.2. Rasgos fundamentales del Documento de Regulacion aeroportuaria (DORA)

El DORA es 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 bdsicos de la red
de aeropuertos de AENA, S.A., todo ello establecido por periodos quinquenales (Real

Decreto-ley 8/2014, de 4 de julio).

El DORA establece que las tarifas aeroportuarias de cada ejercicio no representaran unos
ingresos esperados que excedan del ingreso maximo por pasajero ajustado (IMAAJ), dado
el trafico previsto. Para el calculo del ingreso maximo por pasajero ajustado no se incluyen
los posibles ingresos de AENA S.A. diferentes de las tarifas aeroportuarias (para una

explicacidn detallada de como se calcula el IMAAJ véase el documento de la CNMC, 2014b).

La metodologia aplica el mecanismo de caja doble (dual till) al conjunto de la red, por lo
gue los costes de los servicios aeroportuarios basicos del conjunto de la red deberan
cubrirse enteramente con los ingresos derivados de los servicios aeroportuarios basicos.

Ademas, el DORA no establece ninguna limitacién a los ingresos de AENA no asociados
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a tarifas aeroportuarias, fundamentalmente ingresos comerciales y derivados de su

gestidn patrimonial e inmobiliaria.

Segun la CNMC (CNMC, 2014b) en el periodo que va del 2010 al 2103 las tarifas
aeroportuarias se han incrementado en una cuantia media mds de un 60%. Dados estos
recientes incrementos, el DORA intenta dar muchas garantias que eviten un alza de las
tasas aeronduticas. En primer lugar, congela las tarifas hasta el afio 2020. En segundo
lugar, para evitar que una inflacion de los costes operativos se traduzcan
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 tarifas aeroportuarias prevista en el DORA, al igual que ocurre
actualmente, se fija por grupos de aeropuertos que difieren por su volumen de tréfico.
Sin embargo, la regulaciéon tarifaria deberia ser mas flexible y adaptarse a las
particularidades de cada aeropuerto. Asi, alin con volimenes de trafico muy similares,
aquellos aeropuertos que estén sujetos a una fuerte presién competitiva real no deben
ser regulados igual que aquellos aeropuertos que operan en régimen de monopolio. De
esta manera podria 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 posible, podria discriminarse por tipos de
trafico. Actualmente el tipo de trafico que presenta una mayor presién competitiva
internacional real es el trafico de conexidn, por lo que la tarificacién vinculada a ese tipo
de trafico no tiene por qué estar regulada. Asi mismo, con el fin de evitar la regulaciéon
deberia fomentarse la competencia potencialmente existente entre aeropuertos
espafnoles con dreas geograficas solapadas (véase Tabla 4 y Tabla 5) o la competencia
por destino turistico en zonas similares (Levante y los archipiélagos de Canarias,
Baleares). En este sentido es significativa la experiencia de Australia que pasé de tener
un modelo de red a un modelo de gestion individualizada del aeropuerto. Tal como se
ha propuesto en Espafia, se establecié una regulacién con price-cap que ha

evolucionado a un light hand approach que se percibe como una mejor forma de

65



regulacién (Productivity Commission, 2006). La experiencia australiana es consistente
con la evidencia presentada en Bikotkach et al. (2012) que encuentra que un monitoreo
de precios como sustituto de la regulacién estd asociado a menores tasas aeroportuarias

en la Unién Europea en relacién a cualquier otro tipo de regulacion.

Cabe destacar, asi mismo, que la tarificacién 6ptima por el uso de una determinada
infraestructura de transporte debe tener en cuenta la existencia de otros posibles
modos de transporte sustitutivos o complementarios. De Rus y Socorro (2014)
demuestran que si los consumidores no consideran dos modos de transporte como
independientes, tampoco deben serlo las tarifas socialmente éptimas por el uso de sus
infraestructuras. En este sentido, las tasas aeroportuarias no deben ser las mismas en
aquellos aeropuertos en los que no existe competencia con el tren de alta velocidad que

en aquellos aeropuertos donde si que existe tal competencia intermodal.

Dadas las necesidades detectadas en este informe de descentralizar la gestiéon de los
diferentes aeropuertos para adaptar sus tarifas a las necesidades, el sistema de ingresos
maximos del DORA no parece un paso en la direccion correcta. El sistema de precios
maximos establecido es el mismo para toda la red de aeropuertos por lo que parece
dificil que permita una tarificacion especifica a las necesidades de cada aeropuerto
individual. Es cierto que DORA establece que “la 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 las normas sobre competencia, y dirigidas a garantizar la vertebracién y
cohesidn territorial, la proteccidon del medio ambiente y las politicas de transporte que
tiendan, entre otros, al fomento de la conectividad o internacionalizacion del transporte
de pasajeros y mercancias, prestando especial atencidn a las regiones no peninsulares
como es el caso de Canarias, Baleares, Ceuta y Melilla, en las que el modo aéreo
desempeiia un papel fundamental e insustituible para garantizar la movilidad de sus
ciudadanos”, pero no queda en absoluto claro como esos “criterios objetivos,
transparentes y no discriminatorios” permitirdn diferencias entre tarifas aeronauticas

por aeropuerto.
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Ademas, tal y como discute la CNMC en su informe (CNMC, 2014b), en los gastos de
explotaciéon se incluye la base de activos regulados y eso crea un problema. Es decir, el
ente privatizado no tiene ningln incentivo a reducir la base de activos regulados porque
la regulacién garantiza la remuneracion de los mismos, sea cual sea su uso. Esto crea un

incentivo potencial a la sobrecapacidad del sistema aeroportuario.

Por ultimo, tal y como se ha argumentado en la seccién 3, el sistema de caja Unica por
el que los aeropuertos deficitarios son financiados por los aeropuertos con beneficios
extraordinarios produce ciertas ineficiencias. En este sentido, el nuevo marco
regulatorio deberia fomentar que cada aeropuerto fuera financieramente

autosuficiente.

En definitiva, la regulacion de precios aeroportuaria deberia ser mas flexible y tener en
cuenta las caracteristicas propias de cada aeropuerto (ingresos y costes), su grado de
competencia real con otros aeropuertos y la existencia de otros modos de transporte

alternativos.

5. CONCLUSIONES

Este documento analiza el grado de competencia y los modelos de privatizacion en el
sector aeroportuario espafiol. Del andlisis de la competencia real a la que estén sujetos
actualmente los aeropuertos espafioles, se desprende que la mayor presién competitiva
actual se produce en los traficos de conexién. Asi mismo, la existencia de tren de alta
velocidad ejerce una importante presion competitiva en aquellos aeropuertos donde
ambos modos de transporte coexisten. Aln asi, existe margen para aumentar la

competencia real a la que estan sometidos algunos de los aeropuertos espafioles.

En este documento se identifica importantes areas de solapamiento entre los
aeropuertos de Cataluna (Barcelona, Girona y Reus), Andalucia (Granada y Malaga;
Sevilla Jerez y Cérdoba), Galicia (Santiago de Compostela, A Corufia, y Vigo), Tenerife
(Tenerife Sur y Tenerife Norte), Levante (Alicante 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 geografico y que estén disponibles (o se 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 inversién 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 espafioles se incrementaria si la competencia proviniera, en lugar
de aeropuertos de otros destinos internacionales, de los aeropuertos de su misma zona

turistica (fundamentalmente Canarias, Baleares y Levante).

Los aeropuertos con traficos de conexidén estdn actualmente sometidos a una fuerte
presién competitiva internacional y parece que la posible competencia entre el
aeropuerto de Barcelona-El Prat y Adolfo Suarez Madrid-Barajas no aumentaria

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

Si bien es cierto que el modelo actual de gestién de AENA ha proporcionado una calidad
del servicio comparable a la ofrecida por los aeropuertos de los paises de nuestro
entorno europeo a unos costes muy competitivos en relacién a nuestros pares
europeos, existen algunos aspectos negativos. Por un lado, la gestion 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 adaptacion a las
necesidades de gestién especificas de cada aeropuerto. Por ultimo, el sistema de gestiéon
actual no ha sabido obtener partido de la superficie destinada a uso comercial, con unos
ingresos comerciales muy inferiores a los que se consiguen en los paises de nuestro

entorno.

El modelo de privatizacién elegido para AENA parece tener algunas deficiencias. Por un
lado, se opta por un modelo de privatizacion que no favorece la competencia entre
aeropuertos espafoles. Ademas, se opta por un sistema de flotacién en bolsa que la
evidencia indica que consigue menos recursos financieros para el Estado que el que se

hubiera obtenido con la venta directa por subasta a un socio comercial. Por ultimo, el

68



sistema mixto de titularidad publica-privada plantea dudas sobre la implementacion de

eficiencias en la gestion.

La nueva regulacién, tal como estd recogida en el Documento de Regulacidn
Aeroportuaria (DORA) instaura un sistema de precios mdaximos para las tarifas
aeroportuarias que no puede superar el ingreso maximo anual por pasajero ajustado. La
fijacidn de tarifas aeroportuarias prevista en el DORA se fija por grupos de aeropuertos
gue difieren por su volumen de tréfico. Sin embargo, la regulacion tarifaria deberia ser
mas flexible y adaptarse a las particularidades de cada aeropuerto. Asi mismo, aiin con
volumenes de trafico muy similares, aquellos aeropuertos que estén sujetos a una fuerte
presion 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

Recopilamos los datos de todos los aeropuertos de Estados Unidos con el ingreso total
anual de por lo menos igual a 10 millones de ddlares entre 1999 y 2008. La muestra
contiene alrededor de 120 a 160 aeropuertos de cada afio. Los datos financieros los
obtenemos de la Administracion de Aviacién (FAA) de la base de datos federal,
Formulario 127. La FAA requiere a los aeropuertos de servicios comerciales presentar
anualmente sus informes financieros. Los datos sobre los propietarios de los

aeropuertos también se recolectan de la FAA.

Coste operativo es el gasto operativo anual incurrido para articulos tales como
las remuneraciones del personal, las comunicaciones y los servicios publicos,
suministros y materiales, los servicios contractuales y de seguros, reclamaciones
judiciales y acuerdos. Los costes operativos no cubren principalmente los gastos por

intereses.

Los datos para calcular el trafico de pasajeros se obtiene de Departamento de
Transporte de Estados Unidos (DOT). Mds concretamente, la base de datos de segmento
del DOT T-100 proporciona datos para todos los vuelos anuales entre los aeropuertos
estadounidenses, incluyendo el origen y los aeropuertos de destino y el nimero de
pasajeros transportados. Hemos utilizado estos datos para calcular el nimero total de
pasajeros que viajé a / desde cada aeropuerto en cada afio. Usando el nimero total de

pasajeros, calculamos todos los ingresos y el coste por pasajero.

Aeropuertos del Reino Unido

Todos los datos, tanto financieros como de propiedad y el trafico los hemos obtenido
del Centro para el estudio de Industrias Reguladas (CRI) que pertenece a la escuela de
negocios de la Universidad de Bath. La muestra contiene datos de aproximadamente 30

aeropuertos por afio entre el 1999 y el 2008.
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El Coste total cubre principalmente los gastos de personal, amortizacion y otros gastos.
Utilizando el nimero de pasajeros totales, calculamos todos los ingresos y el coste por

pasajero.
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