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Resumen:

Factores como la globalizacién, la privatizacion o la continua busqueda de la eficiencia
empresarial han dado pie a la creacién de grandes sociedades multiaeroportuarias de capital
privado o mixto. Tras el proceso de liberalizacion del sector aéreo, las infraestructuras
aeroportuarias han respondido con cambios en la gestién para adaptarse a un marco de
creciente competencia. Este trabajo muestra los diferentes modelos de gestién aeroportuaria,
la situacion que se da en el entorno europeo y analiza la influencia del tipo de empresa en las
variables consideradas clave para el aeropuerto: tarifas, pasajeros, estrategia de negocio asi
como los efectos sobre la competencia.

Palabras clave: aeropuerto, multiaeroportuaria, monoaeroportuaria, competencia, regulacion.

Resum:

Factors com la globalitzacio, la privatitzacid o la continua cerca de I'eficiencia empresarial han
donat lloc a la creacid de grans societats multiaeroportuaries de capital privat o mixt. Després
del procés de liberalitzacio del sector aeri, les infraestructures aeroportuaries han respost amb
canvis en la gestié per adaptar-se a un marc de creixent competéncia. Aquest treball mostra
els diferents models de gestid aeroportuaria, la situacié que es déna en I'entorn europeu i
analitza la influéncia del tipus d'empresa en les variables considerades clau per a I'aeroport:
tarifes, passatgers, estratégia de negoci aixi com els efectes sobre la competéncia.

Paraules clau: aeroport, multiaeroportuaria, monoaeroportuaria, competencia, regulacio.

Abstract:

Factors as the globalization, the privatization or the continuous pursuit of business efficiency
have led to the creation of large private or mixed capital multi-airport companies. After the
liberalization of the airline industry, airport infrastructures have faced management changes to
adapt the context of increasing competition. This paper shows the different models of airport
management, the current situation in Europe and analyzes the influence of the type of
company in the airport key variables: fares, passengers, business strategy and the impact on
competition.

Keywords: airport, multi-airport company, single-airport company, competition, regulation.
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INTRODUCCION

Los aeropuertos juegan un rol principal en la economia de una regidn, tanto por el nimero de
empleos que generan, como por su importancia en la politica territorial y en el medio
ambiente, siendo en muchos casos los mayores productores de servicios de la ciudad en la que
se encuentran. Asi mismo, los aeropuertos también son unos elementos clave en las redes de
infraestructuras terrestres de un pais. Es por ello que una gestiéon aeroportuaria operacional y
econdmicamente eficiente es vital para el desarrollo del entorno en el que se situa.

Tradicionalmente, el modelo de gestidn aeroportuaria mds comun en Europa ha sido el de una
entidad de titularidad publica o mixta que operaba un aeropuerto individualmente. Factores
como la globalizacidn, la privatizacién o la continua busqueda de la eficiencia empresarial han
dado pie a la creacién de grandes sociedades multiaeroportuarias, con una gran participacion
del sector privado.

Cuando se clasifican las diferentes formas de sociedades de gestién aeroportuaria, usualmente
se encuentra la clasificacion tradicional en funcidn de la titularidad de la empresa gestora; sin
embargo, la evolucidn del sector ha hecho que aparezcan nuevas clasificaciones que permiten
analizar otros aspectos de la gestidn de los aeropuertos. Una de ellas es la distincion segun el
numero de aeropuertos que explota la empresa, en el caso de que gestione un sélo
aeropuerto se tratara de una empresa monoaeroportuaria, mientras que si opera un grupo
sera una multiaeroportuaria.

En el presente trabajo se describe la evolucién de las diferentes formas de gestién, analizando
especialmente la situacion de la gestidn aeroportuaria en el entorno europeo y mostrando la
influencia que tienen las empresas multiaeroportuarias en las variables clave del mercado
como son las tarifas, los pasajeros, la estrategia de negocio (posicionamiento como hub
internacional, nimero de operaciones intercontinentales y tipos de aerolineas que operan) y
las implicaciones que se derivan en la competencia.

De esta forma, el objetivo es analizar situaciéon actual de las organizaciones mono vy
multiaeroportuarias, mostrando qué modelo predomina hoy en dia en los grandes aeropuertos
comerciales del dmbito europeo y estudiando sus caracteristicas principales, modelos
operativos e implicaciones en el mercado.

Al mismo tiempo, se pretende aportar una informacidon novedosa, especialmente en el ambito
de la influencia de un tipo de gestion u otro en las principales variables de los aeropuertos, ya
que se ha observado que existen pocos estudios en la literatura aerondutica que analicen este
aspecto de forma especifica, principalmente debido a la incipiente importancia de las
empresas multiaeroportuarias.

El proyecto se estructura en tres capitulos. En el primero, se muestra cdmo han cambiado las
formas de gestidn aeroportuaria en general y en particular en Europa, cada vez mas alejadas
de modelos totalmente publicos y centralizados. En el mercado aeroportuario europeo actual
las empresas multiaeroportuarias tienen cada vez mas relevancia, tanto a través de grandes
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sociedades internacionales con mas de una decena de aeropuertos como a través de
multiaeroportuarias de menor tamafio con una cartera de dos o tres aeropuertos.

En el segundo capitulo, se desarrolla el analisis de las variables aeroportuarias, que permite
valorar la influencia de la gestion de un aeropuerto por parte de una empresa
multiaeroportuaria. En él se detallan los modelos de fijacién de tarifas y se elabora una
comparativa de tasas aeroportuarias que permite ver el nivel tarifario en los aeropuertos
europeos.

Por dltimo, en el tercer capitulo se estudian las implicaciones que las empresas
multiaeroportuarias tienen en la competencia entre aeropuertos, un elemento que tiene cada
vez mas relevancia en el sector aeroportuario y que ha puesto en cuestidn la necesidad de la
regulacion.

10
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PRIMER CAPITULO:
Formas de gestion aeroportuaria

11
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1.1. PROPIEDAD, GESTION Y REGULACION

En la literatura del sector no siempre se distingue de forma explicita entre el ente propietario,
el gestor y el regulador del aeropuerto y esto es debido a que propiedad y gestién han ido
unidas desde el nacimiento de la aviacién.

Sin embargo, actualmente el operador de un aeropuerto no siempre coincide con el
propietario de las infraestructuras y terrenos, es por eso que un primer aspecto a clarificar es
qué se entiende por propietario, gestor y regulador aeroportuario.

1.1.1. Propiedad: Publica, Privada y Mixta

Si bien el gestor se encarga de las actividades necesarias para la correcta operatividad del
aeropuerto, el propietario posee el terreno y/o las infraestructuras en las que se desarrolla la
actividad aerondutica. El ente propietario puede variar desde el sector publico al privado
pasando por distintas fdrmulas mixtas.

Debido a la propia naturaleza de los aeropuertos como infraestructuras estratégicas de un
pais, a su concepcion como monopolio natural por las fuertes economias de escala que
soporta y al hecho de que la aviaciéon ha sido desarrollada durante décadas por el sector
militar, histéricamente su propiedad ha estado en manos publicas, especialmente de los
gobiernos centrales.

Varios han sido los hechos que han causado cambios en la estructura de propiedad de los
aeropuertos, entre los cuales se destacan tres: la liberalizacion del transporte aéreo, la
privatizacion de los aeropuertos y la globalizacién de los mercados.

En primer lugar, la liberalizacion del transporte aéreo, iniciada en Estados Unidos, abrid la
puerta a un mercado aerondutico mucho mads dindmico; se crearon nuevas aerolineas, nuevas
rutas, los precios comenzaron a ser mas competitivos y el transporte aéreo pasé de ser un
servicio elitista a un medio de transporte habitual.

En segundo lugar, la privatizacién de los aeropuertos, motivada sobre todo por la necesidad de
financiacion de grandes infraestructuras, introdujo en ellos elementos de la gestidn
empresarial como la busqueda del beneficio, el marketing o los ratios de eficiencia, hasta
entonces alejados completamente del ambito aeroportuario.

Finalmente, la globalizacidn de los mercados, ha ocasionado innumerables efectos en el sector
aerondutico, desde el continuo crecimiento del trafico de pasajeros y carga, a la creacién de
grandes multinacionales aeroportuarias, pasando por regulaciones de caracter internacional o
innovaciones de tipo tecnoldgico. La empresa aeroportuaria entiende que todas las
habilidades propias, nucleo del negocio, principalmente, deben ser explotadas en el mercado
mundial (Salazar, F. 2003).

13
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Todo ello ha ocasionado que la propiedad de los activos aeroportuarios haya ido introduciendo
inversores privados y hayan configurado el panorama actual, donde se dan numerosas
estructuras de propiedad incluso dentro de las fronteras de un mismo pais.

De forma general, se pueden diferenciar los siguientes tipos de propiedad:

Publica

Los propietarios son cualquier tipo de entidad publica ya sea nacional (como el caso del
Ministerio de Fomento espafiiol), regional (como en Alemania) o local, caso en el que la
propiedad estd en manos de las autoridades municipales como el aeropuerto de Manchester.

Privada

Puede darse mediante dos grandes férmulas: bien con transferencia de la propiedad (terrenos,
instalaciones, etc.), bien sin transferencia de propiedad, como los casos de concesién, BOT
(Build, operate and transfer), contratos de gestion, etc.

Aunque la titularidad 100% privada es la forma menos habitual por la reticencia de los Estados
a perder el control de una infraestructura tan estratégica como un aeropuerto, esta forma se
ha dado en algunos aeropuertos de gran importancia como lo son algunos del Reino Unido
(incluyendo London Heathrow) que pasaron a manos privadas después de la venta de la British
Aviation Authority (BAA) en 1987 como parte de los movimientos de Margaret Thatcher de
privatizar los activos estatales.

Uno de los motivos principales de la entrada de capital privado en los aeropuertos es la
necesidad de financiacién. Es ampliamente conocido que las inversiones necesarias en un
aeropuerto son muy costosas y se rentabilizan a largo plazo. Es por ello que en muchos casos
los gobiernos buscan inversores externos para financiar proyectos nuevos o ya existentes. En la
mayoria de los casos, se han centrado en la construccién de terminales de pasajeros o carga,
siendo menos comunes (aungue no inexistentes) la financiacion para la construccién de una
nueva pista o la renovacidon de los equipos tecnolégicos (Wells & Young). En este sentido,
muchos gobiernos optan por contratos de concesién a largo plazo en los que la empresa
adjudicataria se encargara de la construccion de ciertas infraestructuras, permitiendo la
entrada de capital privado sin necesidad de transferir la propiedad.

Algunos de los contraltos de construccidn de infraestructuras mas comunes son los siguientes:

=  BOT (Build, operate and transfer): bajo esta modalidad la sociedad privada construira y

operara el aeropuerto por el tiempo que se fije por contrato. A su fin se transfiere de
nuevo al propietario.

= LBO (Lease, build and operate): mediante este tipo de contrato el gobierno cede

temporalmente las infraestructuras y se beneficia de la eficiencia y la innovacion

14
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asociadas a la privatizacién del aeropuerto sin perder el control de los activos. Suelen
darse a largo plazo (entre 20 y 40 aiios).

Si bien la privatizacion suele aportar reduccidén de inversiones publicas y eficiencia, también
puede conllevar abuso de poder y reduccidn de seguridad y calidad; es por ello que
generalmente el gobierno actia como regulador.

Mixta

Este tipo de sociedad aparece con la participacién de inversores privados en el capital de una
empresa inicialmente publica, normalmente a partir de la salida a bolsa de una parte del
capital mediante una oferta publica de venta. También se dan casos en los que una parte de
las acciones se venden directamente a un inversor estratégico, a instituciones financieras o a
otro gestor aeroportuario.

La estructura de propiedad de estos aeropuertos varia desde empresas practicamente publicas
con una pequefia participacion privada (normalmente utilizada como fuente de financiacion) a
empresas de propiedad practicamente privadas, en las que los gobiernos se reservan una
parte de la propiedad como mecanismo de control. El porcentaje de participacién varia en
cada caso siendo lo mas habitual una participacién del propietario privado de menos del 50%
(Niemeier, H.-M; Guillen, D. 2006).

Si bien en muchos paises europeos las infraestructuras aeronduticas contintan en manos del
estado o de los gobiernos regionales, la propiedad mixta es la forma que se impone
progresivamente. Fuera de la Unidn Europea se da una situacién similar. En paises menos
desarrollados o con caracteristicas particulares como la obligacidn de servicio publico en zonas
remotas, la red de aeropuertos continla en manos del gobierno central, a través de la
administracién de aviacién civil o incluso militar en algunos casos.

En el caso de Estados Unidos los aeropuertos (excluyendo aqui pequefios aerédromos privados
de aviacién general) son de propiedad publica pudiendo ser de la ciudad, del estado o del
gobierno federal y la entidad propietaria y gestora coinciden. En algunos casos, los
aeropuertos comerciales son propiedad de mas de una entidad gubernamental, y gestionados
por una entidad publica creada especificamente para ello (Wells, A; Young, S. 2004).

15
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1.1.2. Gestion

Cuando se habla de los tipos de gestion aeroportuaria que existen es frecuente encontrarlos
clasificados segun si el propietario de las infraestructuras coincide con el gestor o no. En esta
linea se incluyen los numerosos estudios que analizan el modelo de gestién aeroportuaria en
Espafia - bajo la entidad publica empresarial AENA - que defienden una separacidn entre el
propietario y el gestor del aeropuerto, siendo este ultimo una sociedad privada para lograr
mayor eficiencia. Pero esa no es la Unica clasificacién que se puede dar, a continuacién se
pretende mostrar clasificaciones adicionales que se pueden dar de los gestores de
aeropuertos.

Se pueden clasificar en cuatro categorias: segin su dependencia o independencia con el
propietario de las infraestructuras, segun su estructura de propiedad, segln si se encuentra
bajo un modelo de gestién centralizada o individualizada o, por ultimo, y en base al eje
principal del trabajo, segun si se trata de sociedades mono o multiaeroportuarias.

a) Relacién con el propietario de las infraestructuras

Como se ha mencionado en la introduccidn, el gestor puede coincidir con el propietario o no.
En el caso de que propietario y gestor coincidan pueden darse dos situaciones: que sea el
propio gobierno el que explote directamente el aeropuerto o bien que se lleve a cabo a través
de una autoridad aeroportuaria, dandole de esta forma una cierta autonomia. Este es el caso
de los aeropuertos noruegos y espafioles, gestionados por Avinor y Aena respectivamente.

En el caso de que el gestor sea independiente del propietario, puede concederse la gestion del
aeropuerto a una empresa mediante concesién u otra forma de contrato de explotacion.

b) Estructura de propiedad

A diferencia del propietario, el gestor se encarga de coordinar, supervisar y mantener el
aeropuerto y las operaciones que se desarrollan en él, pudiendo algunas de ellas estar
subcontratadas a terceros, pero igual que el propietario, la titularidad del ente gestor puede
ser publica, privada o mixta.

Los modelos de gestidn, que van desde administraciones militares hasta sociedades privadas,
son consecuencia de la historia de cada pais. Sin embargo, existe una tendencia progresiva
hacia modelos de gestion por parte de grandes grupos empresariales de propiedad mixta.

Tradicionalmente, la propiedad de la empresa gestora ha estado en manos publicas. El
desarrollo de la aviacién hizo que apareciesen organismos publicos de tipo empresarial (como
Aena) que seguian siendo publicos pero con un grado mas de autonomia y mas tarde
aparecieron las sociedades mercantiles dedicadas a la gestidn aeroportuaria, que es el modelo

16
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mayoritario en Europa. Nearly half of European passenger journeys now start at an airport
with private shareholders (CE, 2012, p6). Esto ha permitido mayor eficiencia y menores
interferencias politicas.

Si bien existen sociedades totalmente privadas que gestionan los aeropuertos europeos, el
modelo mdas comun en el centro de Europa y en los principales aeropuertos escandinavos es la
sociedad mixta, en la que la participacidn publica varia segun la posicidn politica de cada pais.
Aquellos que quieren mantener un grado de control importante en las operaciones
aeroportuarias se reservaran la mayoria del control de la sociedad y cederan una participacion
minoritaria a otras empresas que aporten financiacion y/o experiencia en el sector.

Una contradiccién que aparece a menudo es que encontramos sociedades publicas, o
mayoritariamente publicas, de paises europeos concursando y ganando en procesos de
privatizacion de aeropuertos en otros paises (AENA internacional). Los aeropuertos de
Frankfurt, Paris, Amsterdam, Dublin, Mildn y Viena, a pesar de tener una participacién publica
mayoritaria, vienen siendo especialmente activos en el mercado internacional de
privatizaciones (Ragas, |. 2008).

c) Gestion centralizada o individualizada

Una tercera clasificacién se da entre la red de aeropuertos de un pais, que puede gestionarse
de forma centralizada (integrada) o individualizada, independientemente de si la red de
aeropuertos es publica o privada.

La gestion centralizada se da cuando los aeropuertos se operan como un todo, en conjunto.
Los ingresos de todos los aeropuertos se juntan (sistema de caja Unica) y se financian los
aeropuertos no rentables con los beneficios de los que si lo son (mecanismo de subsidios
cruzados).

Espafia (AENA), Finlandia (Civil Aviation Administration of Finland), Suecia (Swedish Civil
Aviation Administration), Noruega (Avinor), Grecia (Hellenic Civil Aviation Authority, excepto
en Atenas) y Turquia (DHMI) operan bajo un modelo de red centralizada. Este modelo
normalmente se da en paises con dificil accesibilidad en diversos puntos del territorio nacional,
insularidad o tradicion de gobierno centralizado. Asi, Espafia es el Unico pais de la Unidn
Europea de una cierta dimensidn y poblacién en el que los aeropuertos se gestionan como una
red totalmente integrada y en el que la gestidn y la propiedad pertenecen exclusivamente al
Estado Central. (Bel, G; Fageda, X. 2010).

Por otra parte la gestién individualizada se caracteriza por el hecho que los aeropuertos son
auténomos, tienen autonomia financiera y compiten por captar compafiias aéreas y pasajeros.

Esta clasificacion se usa cuando se habla del conjunto de la red aeroportuaria de un pais siendo
asi Espafa un ejemplo de red centralizada y Francia de individualizada.
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Finalmente, es importante mencionar, que la centralizacion o individualizacion del sistema
aeroportuario de un pais estd estrechamente ligado a la financiacién de los aeropuertos
deficitarios o de menor tamafio, aquellos que se consideran necesarios ya que tienen una
funcidn social (se encuentran en areas remotas, islas o tienen bajo trafico).

d) Empresa monoaeroportuaria o multiaeroportuaria

Independientemente de los tres factores antes mencionados, la sociedad gestora de un
aeropuerto puede tener una clasificacion adicional en funcidon del nimero de aeropuertos que
conforman su negocio.

Asi, son empresas monoaeroportuarias aquellas que gestionan un Unico aeropuerto, estando
sus filiales dedicadas a complementar las necesidades de éste. En cambio, son empresas
multiaeroportuarias aquellas que gestionan mds de un aeropuerto y opera como un grupo,
aprovechando las economias de escala y el know-how que esto genera.

Son conclusiones de multitud de estudios sobre eficiencia aeroportuaria que los aeropuertos
gestionados por sociedades de capital publico son menos eficientes debido a la falta de
incentivos y la ausencia de regulacién. Los operadores privados o parcialmente privados tienen
incentivos para aumentar su productividad, reducir costes, optimizar la capacidad y maximizar
los ingresos no aeronduticos. Y por ello aqui se pretenden los mismos objetivos pero
comparando empresas mono y multiaeroportuarias.

1.1.3. Regulacidn

Un tercer sujeto relevante en el ambito de la gestion de aeropuertos es la figura del regulador.
La regulaciéon aeroportuaria nace como consecuencia de la privatizacién de aeropuertos. Las
empresas privadas, si bien suelen ser mas eficientes, tienen incentivos para explotar su poder
de mercado, incrementando tarifas y asi maximizar sus beneficios. Es por eso, que en tanto
que entidades privadas entran a formar parte de la gestidn de un aeropuerto se hace necesaria
la existencia de mecanismos de regulacion, garantizando la existencia de un mercado de
competencia.

Existen diferentes modelos de regulacidn (que se describen detalladamente en el cuarto anexo
de este estudio) que van desde los basados en costes hasta los de precios y regulacion débil.
En varios estudios de la literatura especializada se han discutido las ventajas e inconvenientes
de estos sistemas pero cabe decir que la conveniencia de uno u otro depende muchas veces de
las caracteristicas particulares del aeropuerto. Incluso se estda empezando a discutir la
posibilidad de una desregulacion total en aquellos casos donde existen condiciones de
competencia.

Entre las funciones principales del regulador se encuentran: evaluar el nivel de precios
asegurando que sea competitivo y no abuse de una posicion monopolistica y disefiar un
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mecanismo que garantice la reduccién de costes a la vez que se definen unos minimos de
calidad y seguridad. No obstante, la regulacién no es una tarea simple ya que el regulador, en
general, se encuentra ante un problema de escasez de informacion.

El regulador, que puede ser una autoridad publica u otro organismo, ha de ser independiente
al aeropuerto, de esta forma, tal como dice el catedratico de Derecho Administrativo José
Esteve Pardo:

“La otra regla, importante y clara, que establece el Derecho europeo en materia de
aeropuertos es la estricta separacion entre la actividad de gestion aeroportuaria y la funcion
publica de regulacion sobre estas infraestructuras y las actividades que en ellas se desarrollan.
La consecuencia ineludible de esa separacion es que la gestion y requlacion deben atribuirse a
instancias diferenciadas.” (Gestidn y Regulacién de Aeropuertos)

Ademas la regulacién puede darse de forma centralizada mediante una autoridad estatal o
puede ser delegada a autoridades regionales. Por ejemplo, en Alemania, la regulacién viene
por parte de los gobiernos regionales, concretamente de sus Ministerios de Finanzas, que
poseen una participacidn minoritaria o mayoritaria en los aeropuertos parcialmente
privatizados (Niemeier, H.-M; Guillen, D. 2006).
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1.2. EVOLUCION DE LA ESTRUCTURA DE PROPIEDAD Y GESTION

“Cada vez se entiende menos el aeropuerto como entidad proveedora de un
bien publico sino mds bien como empresa comercial” (Graham, 2005).

Es indiscutible que el rol de los aeropuertos ha cambiado drasticamente en las ultimas
décadas, han pasado de ser infraestructuras de utilidad publica a ser negocios orientados
comercialmente, con naturaleza empresarial, extendiéndose la idea de la privatizacién (parcial
o total) y el auto-financiamiento. Al mismo tiempo, se ha ido aceptando el caracter de
empresa de los aeropuertos, alejandose de su funcidon tradicional de proveedor de
infraestructuras para el transporte aéreo y orientdndose a satisfacer las necesidades de sus
clientes, aerolineas y pasajeros.

Los cambios que se han dado en los aeropuertos en las Ultimas décadas se pueden dividir en
dos grandes categorias: la privatizacion, junto con el nacimiento de grandes sociedades
gestoras de aeropuertos, y su nueva orientacion comercial y empresarial, alejada de la funcidn
de servicio publico.

Tradicionalmente la propiedad y la gestion de los aeropuertos estaba en manos de los
gobiernos y sus cuentas se solian incluir en las del estado, cosa que dificultaba el andlisis de su
rentabilidad.

La necesidad de financiacién, los rapidos cambios que se daban en el sector de las compaiiias
aéreas, la preocupacioén por su eficiencia y su autofinanciacidn fueron (y lo contintdian siendo)
algunas de las razones para la entrada de capital privado en los aeropuertos.

Tal como sucedioé en la década de los 70-80 en Estados Unidos, y en los 90 en Europa, con la
desregulacidon de las compafias aéreas, en el ambito de la gestién aeroportuaria también
empezo a idearse una gestion mas orientada al mercado, y fue a partir de los afios 90 cuando
el sector privado comenzd a entrar en el transporte aéreo y empezd en los aeropuertos una
busqueda hacia nuevas fuentes de ingresos a través de servicios comerciales y hoteleros.

Poco a poco y de forma progresiva, el sector privado fue entrando en los aeropuertos. En
algunos casos primero se cred una empresa de capital publico para la gestién de uno o varios
aeropuertos del pais, mientras que en otros se optd por participaciones, financiacién o la
creacion de sociedades mixtas.

En la mayoria de los casos la privatizacidon ha dado respuesta a necesidades de financiacion de
grandes infraestructuras, aliviando asi a los gobiernos, mientras que la privatizacién absoluta
(propiedad y gestion en manos 100% privadas) sélo se ha dado en los aeropuertos britanicos
con la venta de la BAA (British Aviation Authority). Otro caso particular es el modelo francés,
en el que los aeropuertos de Paris estan en manos del gobierno central y los del resto del pais
son propiedad de las cdmaras de comercio locales a través de contratos de concesién a largo
plazo.
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Hoy en dia se encuentran multiples combinaciones entre propiedad y gestidon publica y
privada. En algunos paises se mantienen formas tradicionales como las sociedades
multiaeroportuarias publicas, este es el caso de Espafia y de algunos paises en los que la gran
mayoria de los aeropuertos de la red nacional cumplen funciones de servicio publico por estar
en areas remotas y de dificil acceso como Noruega o Grecia. De forma general, el modelo mas
extendido a nivel europeo es el de propiedad mixta, véanse por ejemplo los aeropuertos
italianos.

La globalizacién también ha afectado, y lo continda haciendo en la estrategia de los
aeropuertos. Una muestra de ello, es la creacidén de grandes empresas aeroportuarias como
Aéroports de Paris (AdP), el grupo Schiphol o Fraport, de la misma forma que en el caso de las
aerolineas se han creado las grandes alianzas como Star Alliance, OneWorld o Skyteam.

La creacién de grandes sociedades gestoras multiaeroportuarias ha dado pie a pensar que la
privatizacion pueda ser el inicio de un mercado aeroportuario dominado por grandes
oligopolios privados que ejerzan su poder de mercado afectando a los consumidores. Esto sin
embargo se controla a través de la regulacién.

Es por ello que el modelo de gestién aeroportuaria que aqui se defiende es el de una gestion
en manos privadas, que aportara eficiencia, financiacién, orientacién al mercado y mas rapido
desarrollo pero bajo control publico, que garantice que la busqueda del beneficio no afecta a
la calidad de las operaciones y que vele por que los precios sean competitivos y acordes a los
costes. Este modelo que se propone no se trata de algo novedoso y distante de la realidad;
otros sectores “criticos” también operan en manos privadas con control publico, un ejemplo
de ello seria la industria eléctrica.

Respecto a la propiedad de las infraestructuras, ya estén en manos privadas, publicas o bajo
formas mixtas, el gobierno debe garantizarse el hecho de poder tomar el control en
situaciones extremas. Como seria también ideal en el campo de la navegacion aérea, en el que
al tratarse de una pieza tan clave no se puede ceder su control absoluto a empresas privadas.

Si bien hay dos modelos antagdnicos, por un lado la propiedad publica con una gestidn
centralizada en manos también publicas y por otro la propiedad privada con un modelo
descentralizado y operando en libre competencia, la realidad demuestra que estos modelos no
se aplican en casi ningln caso y son diferentes combinaciones entre estos dos modelos lo que
se viene aplicando.
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1.3. EMPRESAS MONO Y MULTIAEROPORTUARIAS

Se entiende por empresa multiaeroportuaria aquella que se encarga de la gestidn (total o a
través de participaciones) de mds de un aeropuerto independientemente de la propiedad de
su capital, siendo por lo tanto las monoaeroportuarias aquellas que su objeto de negocio es la
gestién de un solo aeropuerto.

Durante décadas las empresas multiaeroportuarias han sido organizaciones publicas que
operaban la red de aeropuertos de un mismo pais de forma centralizada. Sin embargo, como
se ha introducido en el apartado anterior, el nuevo enfoque empresarial que han adquirido los
aeropuertos ha dado pie a la creacidén de grandes grupos empresariales privados dedicados a
la gestidn de varios aeropuertos.

Durante los ultimos afos, se ha incrementado notablemente el nimero de aeropuertos
operados por sociedades multiaeroportuarias, a la vez que la importancia de estas grandes
companiias dedicadas a la gestion de diversos aeropuertos como principal objeto de negocio se
hacia mayor. Tal es asi, que algunos expertos ya apuntaban hace mas de una década que un
numero reducido de estas empresas dominarian la gran mayoria de los aeropuertos en
Europa: “Within the next 10-12 years we will see the emergence of 5 or 6 very large airport
companies each owing ten or more airports in several countries. [...]JCertainly such
multinationals will dominate the European airport industry” (Doganis, 1999, p. 113)).

Asi, hoy en dia se encuentran dos tipos de sociedades multiaeroportuarias: las publicas con
una gestién centralizada, como en el caso Espafol con la entidad publica empresarial AENA, y
las mixtas o privadas que se han desarrollado especialmente en los Ultimos afios. Entre estas
ultimas se encuentran por un lado aquellas grandes empresas que gestionan grandes hubs
internacionales en sus paises de origen, participan en la gestion de aeropuertos de primer
rango en otros paises e incluso realizan proyectos de construccidon o asesoramiento en paises
en vias de desarrollo; y por otro lado las empresas multiaeroportuarias que llevan entre dos y
cuatro aeropuertos, normalmente uno de ellos se trata de un aeropuerto de gran importancia
en el pais y los otros son aeropuertos secundarios, de trafico especializado o bien estd en la
misma area metropolitana de una ciudad. Algunos ejemplos del primer grupo serian Fraport
de capital mixto (con mayoria publica) que gestiona el aeropuerto de Frankfurt Main y otros
doce en el extranjero ademads de realizar consultoria en otros aeropuertos, y el grupo Schiphol,
que gestiona el aeropuerto de Amsterdam, participa de forma mayoritaria en los aeropuertos
de Eindhoven, Rotterdam-la Haya y Lelystad, ademas de tener participaciones en los
aeropuertos de Paris, Nueva York y Brisbane. Por otra parte ejemplos de empresas
multiaeroportuarias de menor tamafio son SEA SpA, que se encarga de la gestién de los
aeropuertos de Milan (Malpensa y Linate) y participa en SABCO SpA, gestora del aeropuerto de
Bérgamo.
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Un hecho a destacar es que analizando las estructuras de propiedad de las grandes
multiaeroportuarias se ve que tienen participaciones cruzadas entre ellas. Asi, el grupo
Shciphol y AdP tienen una participacién cruzada de un 8%."

Para entender el porqué de la creacidon de estos grupos se puede comparar, salvando las
particularidades de ambos negocios, a las alianzas de aerolineas. De igual forma a estas, una
de las causas basicas de su creacidn es la globalizacion de los mercados, en la que la empresa
aeroportuaria explota sus actividades en el mercado mundial, entrando a operar en otras
empresas aeroportuarias cualquiera que sea el lugar en el que se encuentren. Pocos sectores
se encuentran hoy en dia que no se beneficien de los ahorros en costes, oportunidades
tecnoldgicas y el de los aeropuertos tampoco se queda fuera.

Asi mismo, se aprovechan de las economias de escala. Si bien las aerolineas crean grandes
alianzas para ofertar sus vuelos de forma conjunta y asi crear una gran red mundial, en el caso
de los aeropuertos crean filiales para dar respuesta a las necesidades de sus aeropuertos
(energia, handling, inmobiliaria, construccidn, navegacidn aérea, etc.), con lo cual, una mayor
red de aeropuertos permitira rentabilizar dichas filiales.

Asi estos grupos ya no se dedican como hacian antes a la gestion de una infraestructura que da
servicio al transporte aéreo sino que van mas alla y buscan la integracién vertical, también
pasa en sectores tan diferentes como el de la moda (ZARA) con las tecnologias (APPLE). Que
controlan desde la produccién hasta el punto de venta.

Otro aspecto, aun poco desarrollado es el hecho de negociar con las aerolineas, pudiendo
acordar su implantacion en varios aeropuertos del grupo. En un entorno en el que las
aerolineas tienen cada vez mas poder para establecer sus propias condiciones en los
aeropuertos, las alianzas permiten recuperar una cierta posicién dominante a los aeropuertos.
Actualmente las aerolineas no estan muy a favor de los grandes grupos multiaeroportuarios ya
que afirman que lo que haran sera explotar su posicidon monopolista. Sin embargo, la IATA ha
afirmado que la globalizacion aeroportuaria pude aportar beneficios a las aerolineas en forma
de economias de escala y beneficios como descuentos en las tarifas en aeropuertos del grupo.

Entre las accionistas de las sociedades multiaeroportuarias hay diversas formas de empresas.
Por un lado, las participaciones estatales, regionales o locales, que tienen como finalidad
mantener el control sobre la gestién del aeropuerto; por otro lado empresas de capital privado
de diferentes sectores entre las que se encuentran compafiias de construccién, como Vinci en
AdP o Hochitef en Hamburgo, Disseldrof y Atenas, grupos de inversién como GIP (Global
Infrastructure Partners) en Gatwick y Edimburgo y por ultimo inversores privados también
pueden participar en el capital de sociedades aeroportuarias con acciones en bolsa.

Otra forma que podria darse es la de la gestién de aeropuertos o terminales por las propias
aerolineas, si bien hoy en dia no se encuentra este modelo si que se ha dado el caso de que
aerolineas hayan intentado comprar aeropuertos como ocurrié cuando Easylet quiso comprar
Luton cuando salid a la venta, hecho que fue frenado por regulacion especifica. Otra opcion es
que las aerolineas inviertan para la construccién de infraestructuras especificas como la

In 2008 Schiphol Group entered into a strategic Alliance, HubLink, with the Parisian airport company
Aéroports de Paris. Both airport companies have a stake of 8% in each other.
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terminal 2 del aeropuerto de Munich financiada un 40% por Lufthansa. Este hecho pone de
manifiesto el poder de ciertas aerolineas en determinados aeropuertos y puede da lugar a
conflictos en materia de competencia.

No se puede afirmar de forma general que una multiaeroportuaria tenga mayores ventajas
gue una monoaeroportuaria ya que en contextos o paises distintos no se podra aplicar la
misma operativa y por lo tanto en dmbitos muy diferentes una empresa exclusiva para cada
aeropuerto puede traer mayores beneficios ya que se adaptara a las necesidades particulares
del lugar. Lo que si puede traer ventajas claras son asociaciones para diferentes areas. Los
aeropuertos son sistemas tan complejos que necesitan expertos en una gran cantidad de
temas, asi por ejemplo, en paises menos desarrollados, una empresa externa puede
encargarse de la ingenieria o tecnologia; dejando las negociaciones con las autoridades locales,
aerolineas, etc. a una empresa local que conocera el ambito.

En el futuro se espera que aparezcan mayores grupos aeroportuarios, sinergias y alianzas de
aeropuertos ya que la competencia del mercado y la presidn de la globalizacién es empujar a
reducir costes, mejorar calidad y afiadir valor a sus organizaciones. No obstante, la creacién de
grandes grupos puede generar problemas de abuso de posicién de dominio.
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1.4. FORMAS DE GESTION AEROPORTUARIA EN EUROPA

En el siguiente apartado se realiza un analisis de la situacién actual de los modelos de gestion
en los aeropuertos europeos. Para ello se escoge una muestra representativa para los
objetivos del estudio y a continuacion se presenta la forma de gestion en cada uno de los
aeropuertos.

1.4.1. Muestra de aeropuertos

A la hora de seleccionar una muestra de aeropuertos comerciales, lo mas habitual es tomar
como referencia su nivel de actividad, medido por el volumen anual de pasajeros (totales,
como la suma de los embarcados y los desembarcados); aunque también se pueden tomar
como referencia otras medidas de produccién aeroportuaria como el nimero de operaciones
o las toneladas de carga transportadas.

Para realizar el estudio que se presenta se han escogido los aeropuertos de Europa con mas de
8 millones de pasajeros por afio de los paises siguientes: Alemania, Espafia, Francia, ltalia,
Reino Unido y Noruega. En este ultimo caso se han seleccionado los cuatro con mayor trafico
ya que sdlo el aeropuerto de Oslo superaba los 8 millones. En el primer anexo se detallan los
aeropuertos escogidos para la muestra.

La razdn del porqué se han escogido estos paises es porque se considera que abarcan tipos de
propiedad y gestion muy diferentes entre si. En estos seis paises se encuentran tanto grandes
hubs internacionales gestionados por sociedades parcial o totalmente privatizadas y con un
sistema de gestion individualizada como paises con una gestidon centralizada y publica, y
permiten por lo tanto analizar los diferentes modelos que se pueden encontrar hoy en dia.

Tal como se explicard mas detalladamente en el siguiente apartado, Alemania cuenta con un
sistema aeroportuario individualizado con la mayor parte de sus aeropuertos en manos
publicas (propiedad dividida entre el estado federal, los gobiernos regionales y locales); en
Espafia hay un sistema centralizado con una gran multiaeroportuaria publica que gestiona la
red de aeropuertos del pais; en Francia, por otra parte, los aeropuertos estan cedidos a las
camaras de comercio locales (excepto los del area de Paris, que estan en manos de una gran
sociedad multiaeroportuaria); en Italia la mayoria son sociedades mixtas; en el Reino Unido
una gran parte de los aeropuertos son privados vy, finalmente, en Noruega también hay una
empresa multiaeroportuaria publica que posee y gestiona los aeropuertos, pero a diferencia
del caso espafiiol se justifica porque muchos de sus aeropuertos tienen la categoria de bien de
utilidad publica ya que se encuentran en areas remotas y registran bajos niveles de trafico.

Otros paises con aeropuertos importantes como son Holanda, con Amsterdam Schiphol,
Dinamarca con Copenhague o Austria con Viena se han descartado de esta primera muestra
porque se trata de paises pequeiios donde el aeropuerto principal recoge practicamente todo
el trafico intercontinental del pais y no seria util a la hora de analizar la competencia. Sin
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embargo, estos aeropuertos si que han sido incluidos en una segunda muestra, mas amplia,
gue aparecera mas adelante.

Claro esta que una muestra mayor proporcionaria unas conclusiones mas ajustadas a la
realidad, pero el alcance de este trabajo se limita a una primera aproximacion.

El objetivo es recoger los datos necesarios para observar: quién es la propietaria de las
infraestructuras aeroportuarias en cada pais, qué tipo de sistema de gestién se da:
centralizado o individualizado, cudl ha sido su evolucidn y cual es la empresa gestora de cada
aeropuerto, su estructura de propiedad y su clasificacibn segin sea mono o
multiaeroportuaria.

De esta forma, se podra concluir qué tipo de estructura de propiedad y gestién se da
mayoritariamente en Europa, en qué tipo de aeropuertos estan presentes las grandes
sociedades multiaeroportuarias, cdmo influyen este tipo de empresas en las variables de los
aeropuertos y qué tendencia se espera que se siga en un futuro.

Finalmente mencionar, que para uniformizar los datos que se usan en el presente estudio,
todos los referentes a nimero de pasajeros han sido extraidos de la base de datos de Eurostat.
Es por eso que a veces pueden existir pequefias diferencias con el nimero que muestran los
propios aeropuertos.

1.4.2. Empresa gestora

A continuacion se describe el modelo de gestién aeroportuaria de cada uno de los paises y
aeropuertos de la primera muestra, detallando su estructura de propiedad, gestién y datos
mas importantes.

Esta sintesis de la situacion actual se ha considerado necesaria por su complejidad en relacidn
a las estructuras societarias de cada aeropuerto para poder abordar después los analisis y
conclusiones de los datos presentados.
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En Alemania la propiedad de la red aeroportuaria - en la gran mayoria de los casos -
corresponde a los municipios o administraciones regionales y la gestion de los aeropuertos se
lleva a cabo a través de sociedades creadas especificamente para la gestion de cada
aeropuerto. Cinco aeropuertos del pais, sin embargo, se encuentran parcialmente
privatizados; es el caso de Frankfurt Main (FRA), Hamburgo (HAM), Hannover, Saarbriicken y

Disseldorf (DUS).

Entre los aeropuertos principales se encuentran dos grandes empresas multiaeroportuarias:
FRAPORT y Flughafen Berlin Brandenburg GmbH (FBB), mientras que el resto de aeropuertos
son operados por empresas monoaeroportuarias que centran su actividad en la explotacion
del aeropuerto (siendo sus filiales complementos para el negocio).

=  Frankfurt am Main (FRA)

Fundada en 1924, Fraport AG es la
empresa de capital publico que
gestiona el aeropuerto de Frankfurt.

La propiedad de ésta se reparte entre

el estado de Hesse (31.40%),
Stadtwerke  Frankfurt am Main
Holding GmbH (20.05%), otras
empresas como Lufthansa AG vy

accionistas particulares, ya que desde
2001 cotiza en bolsa.

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor préximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Mixta (mayoria publica)

Individualizado

FRAPORT AG
Multiaeroportuaria
Mixta (mayoria publica)
13

0

Si

101

295

Si
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Shareholder structure as of December 31, 2012 "

in%
1 State of Hesse 31.40
1 2 Stadtwerke Frankfurt
] am Main Holcing GmbH 20,05
3 Deutsche Lufthansa AG 9.89
4 Lazard Asset
Maragement LLC 3.16
54 5 RARE Infastructure
3 2 Limited 3.06
6 FreeFloat 32.44
" The relative ownership interests were adjusted to the current total Graphic 36
number of shares as of December 31, 2012 and may therefore differ
from the figures given at the time of reporting or from the respective
shareholders’ own disclosures. Holdings below 3% are classified under
“Free Float™.

Grafico 1. Accionariado de FRAPORT. Fuente: Fraport annual report 2012

Se trata de uno de los gestores aeroportuarios mas importante del mundo. Su principal
aeropuerto, Frankfurt, del que es propietario y gestor, es uno de los hubs con mds pasajeros
de Europa y el mas importante de Alemania. Tiene presencia en 4 continentes en los
aeropuertos siguientes:

Frankfurt

Burgas (Bulgaria), Hannover-Langenhagen
(Alemania), Pulkovo (Rusia) y Varna (Bulgaria)
Antalya (Turquia), Indira Gandhi (India), King

Europa

Internacionales Asia Abdulaziz (Arabia Saudi), King Khalid (Arabia Saudi) y
Xi’an Xianyang (China)
Africa Cairo (Egipto), Blaise Diagne-Dakar (Senegal)
Sud América Lima-Jorge Chavez (Peru)

Tabla 1. Aeropuertos gestionados por FRAPORT. Elaboracién propia a partir de los datos de Fraport
annual report 2012

La empresa expande su negocio internacional a través de contratos de gestion o de consultoria
gracias a su amplia experiencia en el sector, siendo la forma mas destacada la consultoria en
proyectos de infraestructuras aeroportuarias.

Ademas de su expansién a través de contratos con socios internacionales, Fraport obtiene gran
parte de sus ingresos no aeronduticos a través de la prestacion del servicio de handling tanto
en el aeropuerto de Frankfurt como en EEUU, China o Espafia; muestra de ello es que en 2012
los ingresos de handling ascendieron a 649 millones de euros.

El aeropuerto también tiene una gran importancia en el transporte de mercancias. Asi, el afo
2012 pasaron por sus instalaciones 2,02 millones de toneladas, situando a Frankfurt am Main
como el noveno aeropuerto en importancia mundial de carga, encabezando la lista el
aeropuerto de Hong Kong.
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=  Munich (MUC)

Flughafen Miinchen GmbH (FMG) es
la empresa gestora del segundo
aeropuerto con mayor trafico de
Alemania. Sélo 22 afos después del
inicio de sus actividades en 1992 se
ha convertido en wuno de los
aeropuertos con mas trafico de
Europa. En 2012 el aeropuerto de
Munich se situd por primera vez en el

puesto numero 7 del “Top Ten” de los

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor préoximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

aeropuertos europeos al lograr los 38 millones de pasajeros.

Publica
Individualizado
Flughafen Miinchen GmbH
Monoeroportuaria
Publica

1

0

No

101

242

Si

FMG es una compafia de responsabilidad limitada registrada en Munich. Tiene como objeto
de negocio la explotacion del aeropuerto de Munich. Los accionistas son el Estado de Bavaria
(51%), la Republica Federal de Alemania (26%) y la ciudad de Munich (23%), lo que la configura
como una empresa monoaeroportuaria de capital publico.

Igual que Fraport, FMG también presta servicios de handling a través de su filial AeroGround
Flughafen Miinchen GmbH, pero ésta cuenta los ingresos de la prestacidon del servicio de
handling como ingresos aeronauticos, dejando en el lado de los ingresos no aerondauticos los
de las zonas comerciales del aeropuerto, desarrollo y gestion de la propiedad.

= Dusseldorf (DUS)

Propiedad infraestructuras Mixta

La gestora del aeropuerto de

Dusseldorf es Flughafen Diisseldorf
GmbH, fue fundada en 2003 y su
capital esta repartido al 50% entre el

estado de Renania-Westfalia vy
Airport  Partners GmbH  (40%
Hochtief AviAlliance GmbH, 20%

Hochtief AviAlliance capital y Aer
Rianta PLC 40%).

Modelo de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor proximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Individualizado

Flughafen Disseldorf GmbH
Monoaeroportuaria

Mixta

1

0

No

63

189

Si

Tal como se define la propia empresa el negocio estd centrado no sélo hacia los servicios
propios de la aviacién sino que busca otras fuentes de ingresos a través de la diversificacion
comercial.

“Air transportation is our core business, but not our only business segment. We are more than
an airport, we are a modern business park, a venue and convention area, a world of
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experiences with multifaceted shopping areas and gastronomy, a location for interesting
events, and --last but not least -- an appealing destination. “

Tiene 14 filiales que tienen como misién dar soporte a la actividad de la gestion del
aeropuerto. Asi se encuentran filiales de carga, de handling, de energia, de seguridad, etc.

Disseldorf Airport Group generé en 2012 un resultado de 40,3 millones de euros.

= Berlin Tegel (TXL)

|:|ughafen Berlin Brandenburg GmbH Propiedad infraestructuras Publica
(FBB) es una empresa Modelo de gestion de red Individualizado
multiaeroportuaria que gestiona = Empresagestora GmbH (FBB)
. . Tipo (M Multi Multiaeroportuaria
ademés del aeropuerto de Berlin 1P (Mono/Multi , P
. , Propiedad gestora Publica
Tegel, el de Schonefeld y el todavia . . aeropuertos gestora Z
no operativo Berlin Brandenburg,  Aeropuertos gestor préximos 2
construido  recientemente para  Bolsa No
acoger las necesidades de capacidad = Numero aerolineas 81
, . Destinos 178
futuras. Tendrd una capacidad de 27 . .
Hub internacional No

millones de pasajeros. Se ha incluido
como aeropuerto del grupo ya que la inversion econdmica obviamente ha afectado a las
finanzas del grupo.

Sus accionistas son el estado de Berlin y Brandemburgo (cada uno con una participacion del
37%) junto con la Republica Federal Alemana que posee el restante 26%.

State of Brandenburg Federal Republic of Gesmany State of Berlin

FLUGHAFEN wisit Bariin,
BERLIN Berlin Tourismus &
BRANDENBURG Kongress GrbH

Flughafen Berlin Branderburg GmbH

FEW Flughafen Berlner Flughafen- FNT Facilty Management
Energe & Wasser GmbH Gesellschaft mbH Tempelhof GrrbH i. L

Grafico 2. Accionariado de FBB. Fuente: www.berlin-airport.de
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=  Hamburgo (HAM)

aeropuerto de
Flughafen
empresa

La gestion del
Hamburgo la lleva
Hamburg GmbH,

monoaeroportuaria dedicada por lo

una

tanto en exclusiva a la explotacion de
este aeropuerto. La propiedad de la
empresa esta repartida entre la
ciudad de Hamburgo (51%) y Hochtief
Air Port (49%).

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor préximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Mixta (mayoria publica)

Individualizado

Flughafen Hamburg GmbH
Monoeroportuaria

Mixta (mayoria publica)

1

0

No

60

115

No

El negocio de la gestidn del aeropuerto de Hamburgo esta dividido en cuatro areas: aviacion,

handling, gestidn de la infraestructura y gestion inmobiliaria.

= Stuttgart (STR)

La empresa gestora del aeropuerto de
Stuttgart es Flughafen Stuttgart GmbH
gue tiene como accionistas a la region
de Baden-Wirttemberg (65%) y a la
ciudad de Stuttgart (35%).

Entre sus filiales encontramos

empresas que dan servicios al

aeropuerto como energia, gestion del
minorista

comercio (tiendas vy

restaurantes) del aeropuerto o

handling.

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor proximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Publica
Individualizado
Flughafen Stuttgart GmbH
Monoaeroportuaria
Publica

1

0

No

55

100

No

En el plan maestro de la compafiia aeroportuaria aparece la firme voluntad de crear una
ciudad aeroportuaria. Esto se ha empezado a llevar a cabo por medio de varios proyectos,
como puede ser la construccion de la sede de la firma alemana Ernst&Young. Con la nueva
ubicacién esta empresa se podra beneficiar de las éptimas conexiones de transporte que le
ofrece el aeropuerto, no tan sélo con vuelos nacionales e internacionales sino también con la
conexién ferroviaria y por carretera. La FSG ha invertido mas de 100 millones de € en la
construccion del edificio. Se encuentra todavia en construccion.
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=  Colonia-Bonn

El aeropuerto de Colonia-Bonn, que

absorbe la demanda del area
metropolitana compuesta por las
ciudades de Colonia y Bonn, esta
gestionado por Flughafen Koln/Bonn
GmbH,

monoaeroportuaria de

una sociedad
propiedad

publica.

El accionariado estd compuesto por la
Republica Federal Alemana (30,94%),

Propiedad infraestructuras

Sistema de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor préoximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Publica

Individualizada

Flughafen Kéln/Bonn GmbH
Monoaeroportuaria

Publica

1

0

No

27

105

No

el estado Federal de North Rhine Westphalia (30,94%), la ciudad de Colonia (31,12%), la ciudad
de Bonn (6,06%), el distrito de Rhein-Sieg (0,59%) y el distrito de Rheinisch Bergisch (0,35%).

ESPANA

Pasajeros 2012
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Aeropuertos Pasajeros 2012 r
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Aeropuertos Espaioles y Navegacion Aérea (AENA), entidad de derecho publico dependiente
de la Administracion General del Estado (AGE) a través del Ministerio de Fomento, se ha
encargado de la gestién del sistema aeroportuario espafol desde el afo 1991, teniendo
facultades tanto de la gestidon de los sistemas de navegacién aérea como de los aeropuertos
del Estado, siendo ademas la propietaria de todas las instalaciones asociadas a los mismos.
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En los ultimos afios, el sistema aeroportuario espafiol, basado en un modelo de gestion
integrada, ha sido objeto de una profunda transformacién que se puede resumir en los
siguientes puntos: la separaciéon de la gestion aeroportuaria de los sistemas de navegacion
aérea, la dotacion a la gestion aeroportuaria de un marco juridico que permita la entrada del
sector privado y la gestién mas individualizada de los aeropuertos para poderla adaptar a sus
necesidades particulares.

En relacién con el primer punto, el Real Decreto-ley 13/2010 de 3 de diciembre, de
actuaciones en el ambito fiscal, laboral y liberalizadoras para fomentar la inversién y la
creaciéon de empleo’; que aborda la modernizacién y liberalizacién del sector aeroportuario,
crea la sociedad Aena Aeropuertos S.A., desvinculando asi la gestidn de los aeropuertos de los
servicios de navegacion aérea, los cuales continuaran correspondiendo a AENA.

A través de Aena Aeropuertos S.A. (de la que Aena posee el 100% del capital) gestiona 46
aeropuertos y 2 helipuertos en Espafia y participa directa e indirectamente en la gestién de
otros 24 aeropuertos en todo el mundo. Es el primer operador aeroportuario del mundo por
numero de pasajeros, con mas de 200 millones.

La sociedad mercantil estatal Aena Aeropuertos, S.A. asume las mismas funciones vy
obligaciones que ejercia la entidad AENA en materia aeroportuaria: disefio y dotacién de
infraestructuras aeronduticas, explotacién del sistema aeroportuario, explotacién del sistema
de navegacion aérea.

El grupo Aena diversifica su actividad a través de la participacidn en el capital de diversas
sociedades. En relacién con el objeto del trabajo destacar la importancia de Aena Aeropuertos
Internacional, la sociedad anénima estatal filial de Aena Aeropuertos para su desarrollo
internacional que participa en la gestidon de 24 aeropuertos en ocho paises diferentes.

Aena Aeropuertos internacional, actia como socio operador en 3 aeropuertos de Colombia:
Cartagena de Indias, Barranquilla y Cali, con unas participaciones en capital del 38%, 40% y
33% respectivamente, en las sociedades que los gestionan, SACSA (Sociedad Aeroportuaria de
la Costa S.A. en Cartagena de Indias), ACSA (Sociedad Aeropuertos del Caribe S.A. en
Barranquilla) y Sociedad Aerocali S.A. en Cali.

Hasta julio de 2013 Aena también participaba (33,33%) en la gestién de la sociedad
Aeropuertos Mexicanos del Pacifico (AMP) en 12 aeropuertos de México.? Esta accién se suma
a la desinversion del 10% de TBI que AENA poseia junto con Abertis, dejando asi la gestion de
los aeropuertos de Orlando, Belfast y Estocolmo.

Esta labor operadora consiste en la asesoria, la ayuda técnica y la transferencia de tecnologia
para optimizar la gestién aeroportuaria, fortalecer la colaboracidn con los socios y modernizar
las infraestructuras de los mercados mas pujantes.

Cabe mencionar, que en 2011 se hizo una oferta para la concesién de 3 aeropuertos
brasilefios: Aeropuerto Internacional de Guarulhos/Sao Paulo (GRU), Aeropuerto Internacional

2 «<BOE» num. 293, de 3 de diciembre de 2010.
* eleconimista.es “AENA y Abertis se marchan de los aeropuertos Mexicanos del Pacifico” 31/07/2013
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de Viracopos/Campinas/Sao Paulo (VCP) y el Aeropuerto Internacional de Brasilia/Brasilia
(BSB). En noviembre de 2013 Aena se retird de la puja debido a cambios en la legislacion
Brasilefia. *

A través de la compaiia britanica TBI P.L.C., Aena Aeropuertos internacional, también
participaba en 3 aeropuertos de Bolivia, 5 en Estados Unidos, 3 en el Reino Unido y 1 en
Suecia. Tiene ademas, un contrato de asesoramiento en Cuba y un contrato de consultoria con
Angola para el aeropuerto de Luanda.

El siguiente cuadro resume los tipos de gestidon que realiza Aena Aeropuertos internacional:

LCG, ABC, ALC, LEI, OVD, BJZ, BCN, BIO, RGS, ODB,
VDE, FUE, GRO, LPA, GRX, HSK, IBZ, XRY, QGZ, SPC,

Aeropuertos ACE, LEN, RIL, MAD, MCV, AGP, MLN, MAH, MJV,
PMI, PNA, REU, QSA, SLM, EAS, SDR, SCQ, SVQ, SBO,
TEN, TFS, VLC, VLL, VGO, VIT, ZAZ

Nacionales

Helipuertos Algeciras y Ceuta

Operados

directamente Colombia (Cartagena, Cali y Barranquilla)
Contratos de

. Cuba y Angola
S T 2sesoramiento
., EE.UU: Atlanta Hartsfield-Jackson, Burbank, Macon
Contratos de gestion
Downtown

Concesion Londres Luton

Tabla 2. Aeropuertos de la red AENA. Elaboracién propia

En el articulo 10 (gestidn individualizada de aeropuertos) del Real Decreto-ley 13/2010 se hace
una distincién entre los dos tipos de gestidon aeroportuaria que se pueden dar en dichos
aeropuertos: un contrato de concesion de servicios aeroportuarios o la creacién de
sociedades filiales.

Si bien ambas tienen diferentes regimenes juridicos, tanto las sociedades filiales como las
concesionarias compartirdn una serie de caracteristicas: seran sociedades gestoras, no siendo
en ningun caso titulares del patrimonio aeroportuario, respecto al cual Unicamente tendran
facultades de administracion, promocion, gestién y explotacion.

Por sus caracteristicas comunes no se detallard cada uno de los aeropuertos espafoles de la
muestra.

4 Expansién.com “Aena renuncia a pujar por los aeropuertos brasilefios ante el cambio de la ley”
15/11/2013
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FRANCIA

FRANCIA
Pasajeros 2012

Aeropuertos Pasajeros 2012 70

PARIS/CHARLES DE GAULLE CDG 61,6 €0
PARIS/ORLY ORY 27,2

NICE/COTE DAZUR NCE 11,2 50

LYON/SAINT-EXUPERY LYS 8,5 40

30

20

10

. N

CDG ORY NCE LYS

M Pasajeros 2012

En Francia existe un caso muy particular, a excepcion de los tres aeropuertos de la capital
francesa, que son gestionados por el organismo publico estatal Aéroports de Paris (ADP), el
resto de aeropuertos son de titularidad estatal, gestionados a través de concesiones a las
camaras de comercio locales.

Los aeropuertos franceses de la muestra: Paris Charles de Gaulle, Orly, Nice y Lyon son todos
gestionados por empresas multiaeroportuarias (si bien ADP no es comparable al modelo de
negocio de las sociedades de los otros dos aeropuertos).

Este hecho refleja la tendencia a concentrar en un operador los aeropuertos de una misma
area de influencia.

Un hecho destacado en la situacion aeroportuaria francesa de los ultimos afios ha sido la ley
de 20 de abril de 2005, por la cual se establecen una serie de reformas en el sistema
aeroportuario. El hecho mas destacado es la definicion de los “grandes aeropuertos
regionales” entre los que se encuentran: Lyon, Niza, Marsella, Toulouse y Burdeos.

La ley define para este grupo de aeropuertos las caracteristicas siguientes: el Estado continda
siendo el propietario de las instalaciones, otorga una concesién a 40 afios para la gestion de
dichos aeropuertos, se transfiere la concesién que ostentaba la Cdmara de Comercio a una
sociedad andnima (con capital: 60% del Estado, Cdmaras de Comercio 25 %; Administraciones
territoriales (regional y local) 15 %.
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= Paris Charles de Gaulle (CDG) y Paris Orly (ORY)

Aéroports de Paris (ADP) se trata de la

empresa aeroportuaria que gestiona
los aeropuertos de la region de Paris,
(desde la
aplicacion de la ley de 20 de abril de

una sociedad andnima
2005) de propiedad mayoritariamente
del Estado Francés. Un 5,7% de su
capital esta en bolsa desde 2006 y se
incluye en el indice SBF 120.

La empresa es la propietaria y gestora
de los tres aeropuertos principales de
la regién de Paris (Paris-Charles de
Gaulle, Paris-Orly and Paris-Le Bourget),
asi como de 10 campos de vuelo de
aviaciéon general y del helipuerto de
Issy-les-Moulineaux. Los tres primeros
recogen todos los tipos de trafico: de
medio y largo radio, doméstico, low-
cost, charter y business, este ultimo
concentrado en el aeropuerto de Paris
le Bourget, el <cual se dedica

exclusivamente a la aviacidn ejecutiva.

El grupo, con 88,8 millones de

Charles de Gaulle

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor proximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Orly

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor proximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Publica (propiedad de AdP)

Individualizado

Aéroports de Paris
Multiaeroportuaria
Mixta (mayoria publica)
3

2

Si

109

315

Si

Publica (propiedad de AdP)

Individualizado

Aéroports de Paris
Multiaeroportuaria
Mixta (mayoria publica)
3

2

Si

36

155

Si

pasajeros en 2011, acoge a las mayores companias aéreas asi como a las tres alianzas mas

destacadas a nivel internacional: SkyTeam, Star Alliance y Oneworld. Asi mismo Paris Carles de

Gaulle es el hub para Air France KLM y es el hub europeo de SkyTeam y FedEx. En el

aeropuerto de Paris Orly se concentra el trafico punto a punto a las areas metropolitanas

europeas, del Norte de Africa e intercontinentales.

Como se puede observar en el siguiente esquema, cuenta con una amplia estructura societaria

para dar respuesta a las diferentes areas de negocio que desarrolla.
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Grafico 3. Filiales ADP. Fuente: ADP annual report 2012

Como el resto de empresas aeroportuarias, ADP tiene dos areas de negocio principales: la
actividad aerondutica y la no aerondutica (que incluye las rentas o canones percibidos por la
cesidon de espacios para tiendas, restaurantes o aparcamiento). ADP, ademas cuenta con una
tercera area que se deriva del hecho de que es la propietaria de las instalaciones que opera, la
actividad inmobiliaria.

Hay dos tipos de actividades de gestién inmobiliaria en el grupo:

=  Propiedades aeroportuarias (hangares de mantenimiento, terminales de carga o areas
industriales).
= Diversificacidon inmobiliaria (oficinas, hoteles, tiendas, parques logisticos, etc.)

Las filiales de ADP, sin entrar en gran detalle, cubren mds actividades que las de otras
organizaciones aeroportuarias, van mas alld de prestar servicios esenciales para la actividad
propia del aeropuerto y abarcan servicios tan distintos como la provision de servicios de
seguridad, la telefonia o la gestién aeroportuaria.

En materia de negocio internacional, Aéroports de Paris ha construido durante los afios una
gran reputacion en la gestidn de proyectos de construccidn e ingenieria en paises como China,
Vietnam, Chipre, Filipinas, Indonesia y Libano.

En la misma linea que AENA dispone de la filial AENA Aeropuertos Internacional, ADP a través
de Aéroports de Paris Management participa en sociedades aeroportuarias fuera de la capital
francesa.
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En mayo de 2012 se llevd a cabo la adquisicion del 38% de TAV airports (operador
aeroportuario de primer rango en Turquia que opera 12 aeropuertos en 6 paises) y del 49% del
capital de TAV contruction (empresa especializada en la construccién de proyectos
aeroportuarios).

Aeropuertos Paris Charles de Gaulle, Orly, le Bourget
Meaux-Esbly, Pontoise-Cormeilles-en-Vexin, Toussus-
. 5 le-Noble, Chavenay-Villepreux, Chelles-le-Pin,
Nacionales Aerédromos . . . .
Coulommiers-Voisins, étampes-Mondésir, Lognes-
Emerainville, Persan-Beaumont, Saint-Cyr-I'Ecole
Helipuertos Issy-les-Moulineaux
Aeropuertos Mexicanos Regionales (25,5%), Jeddah-
Grupo ADP . ..
Hajj (5%), Amman (9,5%), Mauricio (10%)
Participacion TAV
(38%) Estambul Atatilirk, Ankara Esenboga, lzmir, Zagreb
Bélgica (26% de Lieége Airport), Alger, Phnom Penh,
Slem Reap, Conakry (29%)

Tabla 3. Aeropuertos AdP. Elaboracién propia

Internacionales

Contratos de gestion

= Nice (NCE)
Gestionado por la sociedad andnima Propiedad infraestructuras Publica
. A ,
AerOports de la Cote d’Azur (ACA)’ se Modelo de gestion de red Individualizado
trata de Ila segunda sociedad Empresa gestora Aéroports de la Cote d'Azur
aeroportuaria francesa después de  Tipo (Mono/Multi) Multiaeroportuaria
Aéroports de Paris en términos de  Propiedad gestora Gublico
e . . Numero de aeropuertos gestora 3
trafico comercial e igualmente la
L . Aeropuertos gestor proximos 2
segunda en aviacion de negocios = g . No
después de Paris-Le Bourget. Nuamero aerolineas 63
Destinos 100
Hub internacional No

En agosto de 2013 Ila sociedad
compro el 99,9% de las acciones de la sociedad AGST, la hasta entonces gestora y accionista
mayoritaria del aeropuerto de Saint-Tropez, especializado en la aviacidn corporativa y de alta
gama.

Por su proximidad con el principado de Modnaco este aeropuerto sirve también como
aeropuerto de esta ciudad-estado.

En 2012 el aeropuerto de Niza batié record histérico logrando los 11 millones de pasajeros,
afio en el que también fue nombrado mejor aeropuerto de Francia.” Un motivo de ello fue la
consolidacion del aeropuerto de Niza como base de operaciones de easylet y Air France.

Aéroports de la Cote d’Azur también gestiona el aeropuerto de Cannes Mandelieu, que se
dedica exclusivamente a la aviacién corporativa.

> Skytrax
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= Lyon Saint Exupery (LYS)

IM

Como “gran aeropuerto regional” el
aeropuerto de Lyon estd gestionado
por una sociedad anénima, Aéroports
de Lyon, empresa multiaeroportuaria
que gestiona los aeropuertos de Lyon
Saint

capital dividido entre el Estado, la

Exupery y Lyon-Bron, con

camara de comercio regional vy

colectivos locales.

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor proximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Publica
Individualizado

Aéroports de Lyon
Multiaeroportuaria
Publico

2

1

No

58

115

Si

El aeropuerto de Lyon-Bron se trata del tercer aeropuerto francés en materia de aviacion

ejecutiva, por detras de Paris le Bourget y de Aéroports de la Cote d’Azur.

Es importante destacar que los resultados financieros del grupo mejoran afio tras afio desde la

creacion de la sociedad en el 2007 al mismo tiempo que su endeudamiento se reduce tal como

se puede ver en la siguiente imagen.

El grupo aeroportuario francés tiene como objetivo alcanzar los 11 millones de pasajeros para

el afio 2016.
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ITALIA

ITALIA

Pasajeros 2012

Aeropuertos Pasajeros 2012

ROMA/FIUMICINO FCO 37,2 35
MILANO/MALPENSA MXP 18,7 30
MILANO/LINATE LIN 9,2 25
BERGAMO/ORIO AL SERIO BGY 8,9 20
VENEZIA/TESSERA VCE 8,2 15
10

5 N
0

MXP LIN BGY

FCO

M Pasajeros 2012

En Italia la gestion aeroportuaria, en términos generales se basa en una gestion individualizada
de las infraestructuras siendo la propiedad del gobierno central, pudiéndose encontrar
variadas formas de gestion con importante participacion privada. Destacando los operadores
multiaeroportuarios de Roma y Mildn que concentran el trafico de cada una de estas areas
metropolitanas.

Roma Fiumicino (FCO)

Aeroporti di Roma S.p.A. (ADR), la
operadora

Propiedad infraestructuras Publica

multiaeroportuaria que

Modelo de gestion de red Individualizado

gestiona los aeropuertos del darea Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

ADR S.p.A, Aeroporti di Roma

metropolitana de la capital Italiana Multiaeroportuaria

tiene el 95,913% de su capital en
manos privadas, la empresa Atlantida
S.p.A. El resto del capital se reparte
entre los organismos publicos locales.

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor préximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Mixta (mayoria privada)
2

1

No

102

200

Si

Entre las filiales del grupo ADR, plasmadas en la siguiente imagen, se encuentran empresas de
publicidad, asistencia en tierra, ingenieria, aparcamientos, seguridad, desarrollo de proyectos
inmobiliarios y telecomunicaciones.

Por lo que respecta a las inversiones en otros aeropuertos, ADR participa en SACAL S.p.A.
(16,57%), la sociedad aeroportuaria Calabresa que gestiona el aeropuerto internacional de
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Lamezia Terme y actia como proveedor del servicio de handling; aeropuerto de Génova S.p.A
(15%) y en el consorcio Leonardo Energy en materia de energia (10%).

Los dos aeropuertos de la ciudad de Roma tienen traficos diferenciados por lo que son
complementarios y no compiten directamente entre ellos. El aeropuerto "Leonardo da Vinci"
concentra los vuelos regulares y charter internacionales e intercontinentales, mientras que el
de Roma-Ciampino se dedica al trafico low-cost, a la mercancia "courier" y a la aviacién general

(vuelos de Estado, acciones humanitarias y de proteccion civil).

=  Milano Malpensa (MXP) y Milano Linate (LIN)

El grupo SEA
aeropuertos de Mildn, Malpensa vy

gestiona  los

Linate, bajo un contrato de concesion
a 40 afios firmado entre SEA y ENAC
(Ente Nazionale per I'Aviazione Civile)
en 2001.

Se trata de una empresa de capital
mixto, un 55,65% estd en manos
publicas y el restante 44,35% en
manos privadas. Los accionistas
mayoritarios de la sociedad son: la
Municipalidad de Milan (54.81%),

seguido de F2i Sgr (Fondi Italiani

per le Infrastrutture, empresa

dedicada a la inversion en
infraestructuras como aeropuertos,
carreteras, instalaciones de
distribucion de gas de gas entre
otras) con un 44,31% vy accionistas

privados que tienen el 0,88%.

Ademas de la aviacion, que es la

Malpensa

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor proximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Linate

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor proximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Publica
Individualizado
SEA SpA
Multiaeroportuaria
Mixta (mayoria publica)
2

1

No

75

180

No

Publica
Individualizado
SEA SpA
Multiaeroportuaria
Mixta (mayoria publica)
2

1

No

21

36

No

actividad natural del negocio, SEA explota también actividades comerciales, de handling (a
través de la filial SEA Handling) y de energia (a través de SEA Energia, también filial de la
primera) que produce y vende a los aeropuertos del grupo pero también a clientes externos.

SEA SpA participa (aunque de forma minoritaria) en la sociedad del aeropuerto de Bérgamo,
situado proximo geograficamente a los aeropuertos de Mildn. Esto es clave en la competencia
entre aeropuertos ya que se puede afirmar que los aeropuertos mas importantes de la zona
(con mayor tréfico y oferta de destinos) estan controlados por una misma sociedad.
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Por ultimo mencionar, que Milan Malpensa es el aeropuerto de carga mas importante de Italia,
con 405mil toneladas transportadas en 2012 seguido de Roma Fiumicino con 135mil, mientras
que el de Linate concentra el trafico nacional y de corto y medio radio.

= Bérgamo Orio al Serio (BGY)

El aeropuerto de Bérgamo estd
gestionado por SACBO S.p.A (Societa
per I'’Aeroporto Civile di Bergamo
Orio al Serio), se trata también de
una sociedad de capital mixto de
mayoria privada que se encarga de la

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red
Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)
Propiedad gestora

Ndmero de aeropuertos gestora

Publica
Individualizado

SACBO SpA
Monoaeroportuaria

Mixto (mayoria privado)

explotacién del aeropuerto y de la  Aeropuertos gestor préximos 0
provisién del servicio de asistencia en ~ BO's No
. . Numero aerolineas 15
tierra. Entre sus accionistas se Destinos 78
encuentran: Hub internacional No
Entes privados ‘ 59,71%
SEA S.p.A. 30,98%
U.B.l. Banca S.p.A. 17,89 %
Credito Bergamasco Societa per Azione 6,96%
Otros socios privados con cuotas inferiores al 5% 3,88%
Entes publicos | 40,28%
Comune di Bergamo 13,84 %
Camera di Commercio di Bergamo 13,25%
Provincia di Bergamo 13,19%

Tabla 4. Accionariado SACBO. Elaboracidn propia a partir de los datos extraidos de la web de SACBO

Tal y como se puede ver en la tabla anterior, el 30,98% de SACBO S.p.A. estd en manos de SEA
S.p.A., el operador de los aeropuertos de Milan. Ambos gestores son los que realmente llevan
a cabo la gestion del aeropuerto de Bérgamo de forma conjunta.

Se trata de un aeropuerto civil y privado. Da respuesta a la demanda de la ciudad de Bérgamo,
situada a tan sélo 5km pero también a la de Milan que se encuentra tan sélo a 45km. Es
importante destacar que estos aeropuertos por su proximidad compiten entre ellos.
Finalmente, Bérgamo Orio al Serio se trata de un aeropuerto basicamente de trafico low-cost,
siendo Ryanair su principal aerolinea. Asi mismo, ocupa la tercera posiciéon en toneladas de
cargo de los aeropuertos italianos.
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= Venezia Tessera (VCE)

Fundada en 1987, SAVE S.p.A. opera
los aeropuertos Marco Polo y Treviso
Canova de Venecia. Constituye el
tercer grupo aeroportuario de ltalia

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red

Empresa gestora
Tipo (Mono/Multi)

Publica
Individualizado

SAVE SpA
Multiaeroportuaria

después del de Roma y del de Milan. Propiedad gestora Privado
Estos dos aeropuertos son Numero de aeropuertos gestora 5
; TS A t tor proxi 4
gestionados como un dnico sistema y e:r°p"er 08 gestor proximos —
. A Bolsa i
para evitar la competencia entre Némero aerolineas e
ambos se ha optado por 1a  pestinos 62
especializacion de traficos. Venecia = Hubinternacional No

Tessera concentra los vuelos regulares mientras que Treviso se centra en el segmento de las
aerolineas de bajo coste y los vuelos chdrter.

De la misma forma que los aeropuertos de Milan y Bérgamo, se trata de una empresa mixta de
participacién privada mayoritaria. En la siguiente imagen se puede ver la estructura del capital
societario:

Mercato 16,68% Marco Polo Holding S.cl. 40,12%

Comune di Treviso 2,09%
Fondazione di Venezia 2,20%
T

Nordest Merchane S.pA. 2,99%

Kairos Investment

M:n:grﬂwnr Limited 3,44%
Sviluppo 73 5.l 3.98%
SAVES.pA.

{azioni propric) 4,83% -

Amber Capital Uk Lp (*) 14,10%

Provincia di Venezia 9.57%

Grafico 4. Accionistas (con participaciones superiores al 2%) de SAVE SpA. Fuente:
http://www.veniceairport.it/page/save/profilo?m=020101

Ademads de a la actividad aeroportuaria, SAVE se dedica también a la gestion de otras
infraestructuras para la movilidad como estaciones de ferrocarril, carreteras y puertos; en este
sentido cabe destacar la gestion de la infraestructura y los servicios relacionados de 103
estaciones de tren italianas, actividad que desarrolla junto con FS Holding.

En relacién a la participacion de SAVE en otros aeropuertos, opera también en Ancona,
Bérgamo, Bolonia, Bolzano, Brescia, Cagliari, Catania, Génova, Lamezia Terme, Milan, Napoles,
Olbia, Padua, Turin, Trieste y Verona.’Y desde diciembre de 2009 el grupo SAVE tiene una
participacion en el capital del 27.65% de la sociedad Brussels South Charleroi Airport (BSCA),
que gestiona el aeropuerto belga de Charleroi.

® http://www.veniceairport.it/page/save/profilo?m=020101
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Entre las filiales del grupo aeroportuario veneciano se encuentran empresas de: ingenieria,
gestién de aparcamientos (Marco Polo Prk Srl), seguridad (Triveneto Srl) y desarrollo de
sistemas informaticos (SAVE N-AITEC Srl). Desde 2001 también participa en el sector de la
alimentacién y bebidas mediante la venta al por menor a través de Airest, empresa 100%
propiedad de SAVE.

REINO UNIDO

REINO UNIDO Pasajeros 2012

80

Aeropuertos Pasajeros 2012

1 LONDON/HEATHROW LHR 70,1 70
2 LONDON/GATWICK LGW 34,2 60
3 MANCHESTER MAN 19,8 50
4 LONDON/STANSTED STN 17,5 20
5 LONDON/LUTON LTN 9,6

6 EDINBURGH EDI 9,2 30 |-
7  BIRMINGHAM BHX 9 20 |-

10 _

LHR LGW MAN STN LTN EDI BHX

M Pasajeros 2012

El caso de los aeropuertos ingleses es posiblemente el mas peculiar de los aqui expuestos, en
primer lugar por la titularidad de los aeropuertos de Londres, privados y en manos de sus
empresas gestoras, por constituir el caso paradigmatico de las privatizaciones aeroportuarias y
también por los cambios de titularidad que han tenido en los ultimos afos, en parte debido a
las decisiones tomadas por la Comisién de la Competencia (Competition Commission).

Predominan tres tipos de propiedad de los aeropuertos: los de propiedad 100% privada, los de
propiedad mixta y los publicos como el de Manchester.

Asi mismo, encontramos un contexto bastante complejo, que en bastantes casos se salen de
las tradicionales formas de gestidén, especialmente la monoaeroportuaria. Como se vera a
continuacién, los aeropuertos principales del pais estan gestionados por consorcios,
sociedades participadas por multiples sociedades, fondos de inversion, etc.

En las siguientes paginas describen brevemente los hechos histéricos que conforman el
panorama actual de los aeropuertos britanicos.

En el reino unido la gestidn de los aeropuertos mas importantes ha estado bajo el poder de la
British Airports Authority (BAA) durante décadas. La BAA fue creada en 1965, mediante la
Airport Authority Act asumiendo la propiedad de los hasta entonces de propiedad publica,
Heathrow, Gatwick, Stansted y Prestwick.
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Como parte de los movimientos de Margaret Thatcher de privatizar los activos estatales, la Ley
de Aeropuertos de 1986 disolvid la British Airports Authority y todas sus propiedades,
derechos y deudas pasaron a una nueva compafiia, la BAA plc, una sociedad andénima cuyo
capital social pertenecia al estado. Un afio mas tarde, la BAA fue privatizada y empez6 a cotizar
en la bolsa de valores de Londres.

En los afos siguientes la autoridad adquirié también los aeropuertos de Glasgow, Edimburgo,
Southampton y Aberdeen, posicionandose como una de las empresas aeroportuarias mas
importantes de Europa.

Aflos mas tarde, en 2006, la BAA fue adquirida por un consorcio de empresas liderado por la
espafola Ferrovial (empresa especializada en el disefio, construccidn, financiamiento, gestidny
mantenimiento de infraestructuras urbanas) y formado también por Caisse de Dépot et
Placement du Québec y una sociedad de inversiones gestionada por GIC Special Investments
Pte Ltd.

Como resultado, la companiia dejé de cotizar en la Bolsa de Valores de Londres y el nombre de
companiia fue cambiado posteriormente a BAA Limited.

De esta forma, el grupo Ferrovial se convirti6 en el primer operador privado de
infraestructuras del mundo, gestionando siete aeropuertos en el Reino Unido y los
aeropuertos de Napoles y Budapest en Europa.

Después de afios de criticas por acciones derivadas de su posicion monopolistica en el area
Londinense y en Escocia, a finales de 2008 la Comision de la Competencia anuncié la obligacion
de la BAA de vender tres de los siete aeropuertos que poseia en el Reino Unido: Gatwick,
Stansted y uno entre Glasgow o Edimburgo.

Un afio después se completaba la venta de Gatwick por 1.51billones de libras a un consorcio
liderado por Global Infraestructure Partners y en 2011 se anuncid la puesta en venta del
Aeropuerto de Edimburgo, que finalmente fue vendido también a Global Infraestructure
Partners en 2012.

Después de estas ventas, en 2012, Ferrovial decidié vender el 10,62% de BAA a Qatar Holding
LLC, que pasé a ser titular directo de un 39,37% de la compaiiia. En octubre del mismo afio
BAA abandona su denominacidn social y cada uno de sus aeropuertos pasa a operar bajo su
propia marca. Se crea asi la sociedad Heathrow Airport Holdings Limited (HAHL) que agrupa al
conjunto de los aeropuertos.

Actualmente, Heathrow Airport Holdings Limited es propiedad de FGP Topco Limited, un
consorcio formado por Ferrovial S.A. (25%), Qatar Holding LLC (20%), Caisse de dépét et
placement du Québec (13,29%), la corporacion de inversiones del Gobierno de Singapur
(11,18%), la Corporacidn de Inversiones de China (10%) y Universities Superannuation Scheme
(8,65%).

Actualmente es propietaria y gestora de los aeropuertos de Heathrow, Aberdeen, Glasgow y

Southampton, después de que a principios de 2013 la nueva sociedad Heathrow Airport
Holdings Limited anunciara la venta de Stansted a Manchester Airports Group, un holding
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propiedad de las 10

municipalidades de Ia

De forma esquematica; aeropuertos de propiedad y gestion:

ciudad de

Manchester.

= London Stansted: vendido en 2013 a Manchester Airports Group

=  Edinburg: vendido en abril de 2012 a Global Infrastructure Partners

= Aeropuerto internacional de Ndpoles (65%): vendido en 2010

= London Gatwick: vendido en 2009 a Global Infrastructure Partners.

=  Glasgow Prestwick: vendido en 1992

Aeropuertos de gestion:

=  Aeropuerto Internacional de Blatimore-Washington

= Aeropuerto Internacional Boston Logan

= Aeropuerto Internacional de Indiandpolis

=  Aeropuerto Internacional de Pittsburgh

= Aeropuerto Internacional Sir Seewoosagur Ramgoolam

=  London Heathrow (LHR)

Sin intencidn de repetir lo comentado
en las lineas anteriores respecto a la
estructura de propiedad del
aeropuerto de Londres, sélo remarcar
que Heathrow es propiedad de
Heathrow Airport Holdings Limited
(antigua BAA), grupo que gestiona
otros tres aeropuertos mas en el
Reino Unido, constituye el paradigma
de las privatizaciones aeroportuarias
ya que la BAA fue la primera gran

privatizacion del sector aeroportuario.

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor proximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Privada

Individualizado

Heathrow Airport Holdings
Multiaeroportuaria
Privada

4

1

No

84

184

Si

No se puede dejar de mencionar, que Londres-Heathrow, el hub britanico por excelencia, es el

aeropuerto internacional de mayor trafico del mundo. Dos tercios de los vuelos de larga

distancia del pais despegan del aeropuerto y mas de la mitad de toda la carga aérea del Reino

Unido pasa a través de Heathrow.
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= London Gatwick (LGW)

Como se ha mencionado en la
cronologia de la gestién
aeroportuaria en el Reino Unido, el
aeropuerto de Gatwick fue vendido
en 2009 a un consorcio de fondos de
Global

Infrastructure Partners (GIP) como

inversion controlado por

consecuencia de la investigacion

sobre el mercado aeroportuario que

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor préximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Privada

Individualizado
Infrastructure Partners (GIP)
Multiaeroportuaria *
Privada

3

1

No

45

200

No

realizd la Comisién de la Competencia
britanica.

GIP se trata de un grupo de inversores en infraestructuras con experiencia en el sector de la
energia, el transporte, el agua y la gestion de residuos.

En el sector del transporte GIP estad presente en el Aeropuerto de Edimburgo, el puerto de

Brisbane (Australia), Great Yarmouth Port Company (un puerto situado en la costa este de
Inglaterra), International Trade Logistics (que opera una de las mayores terminales de
containers de Argentina), el aeropuerto de London City y Terminal Investment Limited SA (que

gestiona el transporte de containers por todo el mundo), ademas del propio aeropuerto de
Gatwick’.

Por lo tanto GIP gestiona (y es también el propietario) de 3 aeropuertos del Reino Unido, por lo
que se la puede incluir como una empresa multiaeroportuaria. No obstante, al no ser la
propietaria al 100% (tiene una participacién del 41,95%) no se puede considerar que Gatwick
esté operado por una multiaeroportuaria ya que el consorcio que lo gestiona no opera (con las
mismas participaciones) otros aeropuertos, si bien las empresas que lo conforman si que lo
hacen individualmente.

Actualmente se especula que GIP haya ofrecido a licitar por el aeropuerto de Aberdeen, del
Heathrow airports Holdings Limited®.

El consorcio propietario en Ultima instancia de Gatwick estd formado por las siguientes
sociedades’:

= Global Infrastructure Partners, LP: 41,95%

= La Autoridad de Inversiones de Abu Dhabi: 15,90%

= Elsistema de pensiones de los empleados publicos de California: 12,78%
= El servicio nacional de pensiones de Korea: 12,14%

= Future Fund Board of Guardians (“Future Fund”): 17,23%

7 http://global-infra.com/transport.php
® http://www.airportwatch.org.uk/?p=18355
° Annual report 2012 Gatwick.
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Como sucede en el resto de compaiiias las filiales complementan la gama de servicios que
presta el aeropuerto, sélo destacar que Gatwick Airport Limited es propietaria del 100% del
capital social de Gatwick Funding Limited, una sociedad constituida para aumentar la
financiacion externa a través de bonos principalmente.

Actualmente el aeropuerto de Gatwick es el segundo mas importante del Reino Unido y acoge
todo tipo de tréfico.

= Manchester (MAN)

El aeropuerto de Manchester es . . .
Propiedad infraestructuras Publica
propiedad y estd operado por

Modelo de gestion de red Individualizado

Manchester Airports Group plc (MAG),

actualmente el operador

aeroportuario mas importante del
Reino Unido, con los aeropuertos de
Stansted,

Midlands y Manchester en su cartera.

Bournemouth, East

A diferencia de Heathrow Airport
Holdings Limited, MAG es una

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor préximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Manchester Airports Group Plc
Multiaeroportuaria

Publica

4

1

No

92

202

No

compaiia de capital publico, y pese a que estd registrada como una compafia de
responsabilidad limitada es propiedad de las diez autoridades locales de la regidén de
Manchester.

A diferencia de otros modelos de gestion en los que la propiedad es publica, como el caso
espafol, MAG actla como una empresa privada, paga dividendos a sus accionistas y reinvierte
el resto de las ganancias en la compaiiia.

La gestion del negocio estd orientada hacia la creacidon de una gran ciudad aeroportuaria,
hecho que se plasma en el parque empresarial que se esta construyendo en las inmediaciones
del aeropuerto.
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=  London Stansted (STN)

Tal y como se ha mencionado
anteriormente, en enero de 2013 se
anuncid la venta por parte de
Heathrow Airport Holdings Limited
Stansted a

Manchester Airports Group por 1.500

del Aeropuerto de

millones de libras tras la decisiéon en
2008 de |la
Competencia

Comisién de la
para romper el
monopolio de la BAA en el drea
londinense.

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor proximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Publica
Individualizado
Manchester Airports Group Plc
Multiaeroportuaria
Publica

4

2

No

14

150

No

Actualmente el aeropuerto de Stansted es el cuarto aeropuerto de mayor trafico del Reino

Unido, se centra basicamente en el trafico low-cost y sirve mas de 150 destinos.

=  London Luton (LTN)

El aeropuerto del Londres Luton,
situado al norte de Londres, se puede
decir que es el que tiene la estructura
de gestién mas compleja, en relacién
a la propiedad de la empresa gestora,
de los que aqui se analizan. Si bien
London Luton Airport Operations
Limited es el operador del
aeropuerto, los cambios de operador

de la empresa matriz han sido

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor proximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Publica
Individualizado
London Luton Airport

Multiaeroportuaria *
Mixta (Aenay Ardian)

*

No
12
103
No

relevantes en los Gltimos afos. *al tratarse de un consorcio se considera como multiaeroportuaria especial
En 1998, un consorcio originalmente formado por Barclays Investment, Betchel Enterprises y
AGl (la cual fue adquirida por TBI en 1999) obtuvo una concesidn a treinta afios para la gestién
del aeropuerto. Esta forma fue escogida por el temor del gobierno a perder el control absoluto
del aeropuerto. La propiedad quedd en manos de Luton Borough Council.

Hasta noviembre de 2013 el aeropuerto de Luton fue gestionado en ultimo término por
Abertis Infraestructuras, S.A. que tenia el 90% de TBI y por AENA Aeropuertos Internacional
que participaba en la empresa a través de un 10% de las acciones de la sociedad Airports
Concessions and Development Limited (ACDL), propietaria del 100% de aquella. Después de
que en 2005 ACDL adquiriera el 100% del capital de TBI. TBI ha sido un gran grupo
multiaeroportuario hasta su disolucidn, explotando Luton y Belfast en el Reino Unido, Orlando
Sanford en EEUU y Estocolmo Skvasta en Suecia; ademas de distintos contratos de operacién y
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gestidn en otros aeropuertos norteamericanos entre los que se encuentra Atlanta Hartsfield-
Jackson.

En el marco estratégico de Abertis de concentrarse en sus actividades principales (autopistas y
telecomunicaciones) se procedié a la venta de la sociedad concesionaria del aeropuerto de
Luton, London Luton Airport Operations Limited (LLAOL), a una joint venture formada por
Ardian (antes AXA Private Equity) y Aena Aeropuertos Internacional que operaran con la
concesidn que hasta ahora tenia TBI, explotandolo hasta 2031'°. Asi mismo, esta operacidn se
enmarca en la estrategia de Aena Internacional de tener posiciones mayoritarias en la gestion
de aeropuertos.

“Spain’s AENA [...], has agreed to acquire London Luton Airport, the UK’s fifth largest airport in
terms of passengers, in association with the infrastructure fund of AXA Private Equity. The
consortium, in which AENA has a 51% stake and AXA Private Equity 49%, will pay TBI Limited

£394.4 million for the London Luton airport concession.”™*

Ya que en estos momentos la posicion dominante la tiene AENA Internacional se clasificara
como multiaeroportuaria (siguiendo en patrdn establecido en Gatwick). No obstante, se trata
de una de categoria especial al ser una Joint Venture entre AENA Internacional y Ardian y que
como tal no seria una multiaeroportuaria. De la misma forma, London Luton Airport
Operations Limited, la gestora se trata de una monoaeroportuaria.

Con el fin de clarificar los cambios en el entramado societario a lo largo de los afios se presenta
el siguiente esquema.

l Barclays |
- Cwo o)
LTN

2001
| AGI (1999-> TBI) I

TBI

2001

2005 r [ LLAOL

]

Otros

90%
ABERTIS
[ACDL ]H[ TBI ]ﬁ[ LLAOL ]H[ LTN ]
A. Intl.

51% Aena

[ LLAOL H LTN ]
49% Ardian (AXA)

L

Grafico 5. Evolucion propiedad y gestion de Luton. Fuente: elaboracién propia

10 http://www.abertis.com/noticias/abertis-cierra-la-venta-del-aeropuerto-de-luton-a-un-
consorcio-conformado/var/lang/es/idm/140/idc/4583

" http://www.ardian-
investment.com/sites/default/files/press/London%20Luton%20press%20release%20ENG%20FINAL.pdf
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=  Edimburgo (EDI)

Tal
anteriormente, en 2011 LHR Airports

y como se ha mencionado

anuncido el inicio del proceso de
desinversion en el aeropuerto de
Edimburgo, tras la decisién de la
Comision de la Competencia del
Reino Unido que exigia la venta de
Edimburgo o del aeropuerto de
Glasgow. Finalmente, la venta se

materializd en julio de 2012 por 807,2

Propiedad infraestructuras

Modelo de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor préximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

Privada

Individualizado

Edimburg Aiport Limited GIP
Multiaeroportuaria *

Privada

3

0

No

41

157

No

millones de libras a un consorcio liderado por Global Infrastructure Partners (GIP), también

propietaria del aeropuerto de Gatwick desde 2009."

Si bien GIP es el propietario ultimo del aeropuerto, Edimburg Airport Limited es la empresa

gue posee y opera el aeropuerto, a su vez propiedad de Green Bidco Limited.

[ 80,9% GIP

Edinburg Airport
Ltd

[ 9,55% Qsuper Fund

]
[ 9,55% Future Fund ] [ Green Bidco Ltd H
J

Grafico 6. Evolucion aeropuerto de Edimburgo. Elaboracion propia.

Finalmente mencionar que el aeropuerto de Edimburgo cuenta con el 43% de la cuota de

mercado escocesa siendo su principal competidor el aeropuerto de Glasgow.*

= Birmingham

El aeropuerto de Birmingham esta
gestionado por Birmingham Airport
Limited,
monoaeroportuaria creada para la

Holdings una sociedad
operacion y gestién del aeropuerto.
Su estructura de propiedad, que es la
misma que la de las infraestructuras
aeroportuarias, es mixta y se
compone de la siguiente forma: un

49% estd en manos de siete consejos

Propiedad infraestructuras

Sistema de gestion de red

Empresa gestora

Tipo (Mono/Multi)

Propiedad gestora

Numero de aeropuertos gestora
Aeropuertos gestor préximos
Bolsa

Numero aerolineas

Destinos

Hub internacional

2 http://www.bbc.co.uk/news/uk-scotland-scotland-business-17814024

B http://global-infra.com/edinburghairport.php

Mixta

Individualizada
Birmingham Airport Ltd
Monoaeroportuaria
Mixta

1

0

No

37

110

No
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del distrito de West Midlands, un 48,25% es propiedad de AGIL, una sociedad de
responsabilidad limitada propiedad a su vez de “Ontario Teacher’s Pension Plan” y “Victoria
Funds Management Corporation; y por ultimo, el restante 2,75% es un fondo para los
empleados.

Igual que el resto de aeropuertos britanicos, su propiedad ha ido cambiando a lo largo de los
afos. En 1993 pasé de ser una sociedad publica a una de capital mixto para poder beneficiarse
del financiamiento privado. Durante mas de diez afios Aer Rianta junto con Nat West Equity
Partners (convertida despues en Bridgepoint Capital) tuvo un 40% del capital.

Noruega
NORUEGA | pasaeros 2012
25
Aeropuertos Pasajeros .
1 OsLo OoSL 22,2 20 —
2 BERGEN BGO 5,8 5
3 STAVANGER SVG 4,2
A TRANALICIN Thn A 0 = M Pasajeros 2012
5 —
ey 59, Byt
- ! lv..m‘;:'dB 0
@ Laksol g ikenes

e e osL BGO SVG TRD

Tonse @ sorkjosen
Andoya @ gy

® Loogyearbyen’ ardufoss
@ Harstac/Narvik
® Narvik

Stokmarknes @
Swolvaer

Rervik W%
'@ Namsos

® Trondheim

® Roros

@ Fagernes
Bergen @,
®0slo

Haugesund @),

Stavanger @

*
Kristiansand

El sistema aeroportuario de noruega opera bajo un modelo centralizado, donde Avinor,
sociedad limitada propiedad del estado (a través del Ministerio de Comercio y Comunicaciones
que posee el 100% de las acciones), posee y gestiona 46 de los 52 aeropuertos civiles del pais.

Como ya se ha dicho antes, el sistema centralizado en los paises ndrdicos se justifica porque la
mayoria de los aeropuertos tienen unos niveles de trafico muy bajos y muchos se encuentran

52



Andlisis de empresas multiaeroportuarias y su influencia en el mercado

en areas remotas, lo que los clasifica como infraestructuras de servicio publico que, aunque
sean deficitarias el Estado financia para promover la igualdad territorial.

De la misma forma que Aena en Espaiia, ANA en Portugal o DHMI en Turquia, también opera el
sistema de control del trafico aéreo del pais.

En el 2011 GAP (German Airport Performance) realizé6 un estudio benchmarking, encargado
por el Ministerio de Comercio y Comunicaciones noruego para analizar la eficiencia de la red
de aeropuertos y obtener informacién que le permita al citado ministerio llevar sus tareas de
regulador econémico de la mejor manera.

Las conclusiones de este estudio indican que si bien los cuatro grandes aeropuertos (Oslo,
Bergen, Stavanger y Trondheim) son relativamente eficientes hay indicios de que no se estd
operando bajo una eficiencia en costes.

La gestion aeroportuaria en Europa

De los datos antes expuestos se extraen varias generalidades que se citaran siguiendo la
misma estructura con la que se ha desarrollado cada uno de los aeropuertos (empresa gestora,
accionariado, participacidén en otros aeropuertos, y filiales):

En primer lugar, un gran numero de los aeropuertos de la muestra son gestionados por
sociedades multiaeroportuarias con un nimero reducido de aeropuertos, que normalmente se
limitan a los aeropuertos de una ciudad o regidon como puede verse en ltalia con los
aeropuertos de Roma o en Paris con Aéroports de Paris.

Estas sociedades surgen en ciudades multiaeroportuarias, donde existen varios aeropuertos
que absorben la demanda de viajeros de una gran metrdpolis. Cada uno de los aeropuertos de
una misma ciudad suele tener un rol bien diferenciado: hay un aeropuerto que actia como
hub, con trafico nacional, internacional y carga y otro que concentra el trafico de corto y medio
radio low-cost. Véanse como ejemplos de ello los aeropuertos de Roma (Fiumicino y Ciampino,
aunque este Ultimo no aparezca en la muestra), Paris, Milan (Malpensa y Linate donde se
puede incluir BErgamo como aeropuerto low-cost) o también Berlin.

Asi, los aeropuertos que sirven un darea metropolitana suelen estar integrados bajo la
responsabilidad de un Unico gestor. Este hecho se produce, obviamente, no sélo en Europa
sino también en muchas ciudades del mundo como Nueva York.

Por otra parte se encuentra otro tipo de sociedades multiaeroportuarias, aquellas de
dimensiones no comparables a grandes empresas como Fraport o ADP, que operan
aeropuertos de tamafio medio que también gestionan pequefios aeropuertos, aerédromos o
helipuertos cercanos, algunos ejemplos son Venecia, Niza o Lyon.

De esta forma, del andlisis de la informacidn se extrae que se puede hacer una tercera division
entre las sociedades que gestionan los aeropuertos. En primer lugar, se puede tratar de una
empresa que se dedique exclusivamente a la gestion de un aeropuerto. En segundo lugar
encontramos las empresas multiaeroportuarias, que pueden ser sociedades con dos o varios
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aeropuertos situados en una misma darea de influencia, entendiendo esta como una misma
ciudad o regién y que normalmente tienen traficos diferenciados; o bien una gran empresa
multiaeroportuaria que gestiona un gran numero de aeropuertos (mas de dos) que no
necesariamente estdn situados préximos entre ellos.

Si bien esta forma es muy comun en grandes ciudades como las analizadas en la muestra, no
se puede generalizar para todos los aeropuertos europeos. Si tomamos la mayoria de los
aeropuertos europeos operan bajo empresas independientes, compitiendo entre ellos (dentro
de un mismo pais y entre paises) y gestionados generalmente por sociedades de capital
publico o mixto.

En segundo lugar, en relacion con la propiedad de los aeropuertos se encuentra un panorama
societario muy diferente en los aeropuertos analizados. Si bien el pais en el que se encuentra
el aeropuerto explica en la mayoria de los casos el tipo de propiedad (publica o privada) los
hechos histdricos han configurado la situacion actual. De esta forma la propiedad varia desde
empresas totalmente publicas como Aena en Espafia hasta aeropuertos privados como ocurre
en el Reino Unido, pasando por las diferentes formas de empresas mixtas de Italia.

De forma general, y como ya se ha mencionado por cada uno de los paises de la muestra, se
puede afirmar que en Alemania la propiedad suele ser publica pero dividida entre diferentes
entidades; en Espafia y como es bien sabido, la propiedad de todos los aeropuertos es del
Estado; en Francia existe un sistema particular, siendo todos los aeropuertos propiedad de las
Camaras de Comercio locales excepto los de la ciudad de Paris que son privados; en ltalia los
aeropuertos son sociedades mixtas y en el Reino Unido la mayoria de los aeropuertos estan en
manos privadas.

En tercer lugar, todas las empresas multiaeroportuarias (excluyendo aqui a aquellas
clasificadas anteriormente como multiaeroportuarias pequenas) buscan la diversificacion del
negocio, mediante la colaboracién en aeropuertos fuera del pais de origen de la sociedad. Asi
encontramos que empresas gestionan, dan soporte, colaboran, prestan servicios de
consultoria, de handling o desarrollan proyectos de ingenieria en otros paises. Ambas
empresas obtienen beneficios: la multiaeroportuaria obtiene una nueva fuente de ingresos y
reduce su riesgo empresarial (al implantarse en otros paises reduce su vulnerabilidad ante
problemas en su pais de origen) a la vez que la empresa extranjera se beneficia del know-how
de la multiaeroportuaria en grandes proyectos.

Asi, si bien tradicionalmente las empresas aeroportuarias obtenian la totalidad de sus ingresos
de dos fuentes: las tasas cobradas a las aerolineas (ingresos aeronduticos) y los ingresos
comerciales o no aeronduticos, las nuevas formas de empresa aeroportuaria se financian a
través de multiples areas de negocio.

En cuarto lugar y por ultimo, en relacidn a las filiales que estas sociedades tienen se puede
decir que en la mayoria de los casos las empresas crean filiales para dar respuesta a las
necesidades de las infraestructuras aeroportuarias, asi se encuentran filiales de ingenieria,
publicidad, telecomunicaciones, construccion, energia, comercios o handling.
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Las tablas que se presenta a continuacidon resumen los datos expuestos.

Centralizada Individualizada
Publica Mixta Privada Publica Mixta Privada Publica Mixta Privada
MUC DUS MAD TXL FCO FRA
STR HAM BCN CDG MXP VCE
CGN BGY PMI ORY LIN LHR
BHX AGP NCE LGW

LPA LYS EDI

ALC MAN

TFS STN

OoSL LTN

BGO

SVG

TRD

Tabla 5. Resumen aeropuertos con gestion mono y multiaeroportuaria. Elaboracién propia
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Aeropuerto
1 FRA
2 Muc
3 DUS
4 TXL
5 HAM
6 STR
7 CGN
8 MAD
9 BCN
10 PMI
11 AGP
12 LPA
13 ALC
14 TFS
15 CDG
16 ORY
17 NCE
18 LYS
19 FCO
20 MXP
21 LIN
22 BGY
23 VCE
24 LHR
25 LGW
26 MAN
27 STN
28 LTN
29 EDI
30 BHX
31 OoSL
32 BGO
33 SVG
34 TRD

1 .
competencia para el aeropuerto

Empresa gestora
FRAPORT AG
Flughafen Miinchen GmbH
Flughafen Dusseldorf GmbH
Flughafen Berlin Brandenburg GmbH (FBB)
Flughafen Hamburg GmbH
Flughafen Stuttgart GmbH
Flughafen Kéln/Bonn GmbH
AENA
AENA
AENA
AENA
AENA
AENA
AENA
Aéroports de Paris
Aéroports de Paris
Aéroports de la Cote d'Azur
Aéroports de Lyon
ADR S.p.A, Aeroporti di Roma
SEA SpA
SEA SpA
SACBO SpA
SAVE SpA
Heathrow Airport Holdings Limited
consorcio de Global Infrastructure Partners (GIP)
Manchester Airports Group Plc (M.A.G)
Manchester Airports Group Plc (M.A.G)
London Luton Airport Operations Ltd (LLAOL) (51%AENA y 49%Ardian)
Edimburg Aiport Limited GIP Global Infrastructure Partners
Birmingham Airport Ltd
Avinor AS
Avinor AS
Avinor AS
Avinor AS

Titularidad
Privada
Publica

Mixta
Publica
Mixta
Publica
Publica
Publica
Publica
Publica
Publica
Publica
Publica
Publica
Publica
Publica
Publica
Publica
Mixta
Mixta
Mixta
Mixta
Privada
Privada
Privada
Publica
Publica
Publica
Privada
Mixta
Publica
Publica
Publica
Publica

Individualizada/Centralizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada

Centralizada
Centralizada
Centralizada
Centralizada
Centralizada
Centralizada
Centralizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Individualizada
Centralizada
Centralizada
Centralizada
Centralizada

Tabla 6. Tabla resumen gestora por aeropuerto. Elaboracién propia

Competencia !
Si
Si
Si
Si
Si
Si
Si
No
No
No
No
No
No
No
Si
Si
Si
Si
Si
Si
Si
Si
Si
Si
Si
Si
Si
Si
Si
Si
No
No
No
No

Mono/Multi
Multi
Mono
Mono
Multi
Mono
Mono
Mono
Multi
Multi
Multi
Multi
Multi
Multi
Multi
Multi
Multi
Multi
Multi
Multi
Multi
Multi
Mono
Multi
Multi
Multi*
Multi
Multi
Multi*
Multi*
Mono
Multi
Multi
Multi
Multi



De la tabla anterior, y como se refleja en el siguiente grafico, se extrae que, de la muestra de
aeropuertos, un 38% son sociedades multiaeroportuarias que operan en un sistema
aeroportuario individualizado; un 32% de los aeropuertos corresponde a los que estan
operados por una multiaeroportuaria de sistema centralizado, entre los que se encuentran los
aeropuertos espafioles y los noruegos. Cabe mencionar que ya que dos de los seis paises
tienen este modelo los resultados se ven un tanto distorsionados.

Entidad gestora

m Moroacroportuarias A ult acroportuarias indiv,

Mulliacroportaar as central. I/ ult acroportuarias especia es

Grafico 7. Entidades gestoras. Elaboracién propia
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SEGUNDO CAPITULO:

Las empresas multiaeroportuarias y
su influencia en las variables del
mercado
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2.1. TARIFAS AERONAUTICAS

Una vez vistos los diferentes modelos de gestidon aeroportuaria que se dan en Europa, en el
siguiente capitulo se hace referencia a una de las principales variables de los aeropuertos, las
tarifas, analizando su fijacidn y sus diferencias segun los distintos sistema de gestion.

Las tarifas, que constituyen los ingresos de los aeropuertos, permiten a los aeropuertos poder
financiar los costes, tanto los de mejora de capital (capital improvement expenses), destinados
a renovar o expandir las infraestructuras y los de operacion y mantenimiento (operation and
maintenance) que incluyen partidas como salarios, consumos (agua, electricidad, etc.),
recambios o seguros.

Cabe mencionar que el tamafio y complejidad de las infraestructuras aeroportuarias asi como
la mano de obra necesaria para operarlas y los bajos niveles de rentabilidad en que se mueve
el sector aeroportuario requieren de unas necesidades financieras muy elevadas v,
consecuentemente se hace necesaria una gestioén financiera eficiente, capaz de rentabilizar los
ingresos de tal manera que permita el menor endeudamiento posible.

Ademas, las caracteristicas propias del sector (inversiones, estacionalidad, tipo de operaciones,
etc.) hacen que los procedimientos contables difieran de los del resto de empresas e incluso
entre aeropuertos; asi, métodos empleados en grandes aeropuertos comerciales pueden ser
inadecuados para pequefios aerédromos de aviacién general.

Las diferentes combinaciones de propiedad y gestidn en los aeropuertos se reflejan no sélo en
su accionariado sino también en los niveles de tarifas que fijan. Asi, las empresas privadas, con
mayor orientaciéon comercial, tienden a fijar las tarifas no aeronduticas en funcién de las reglas
del mercado vy las aeronduticas en base a la recuperacion del coste, ya sea actual o residual;
mientras que las empresas publicas suelen fijar las tarifas con menor orientacién comercial,
buscando la recuperacién de costes sin beneficio, o bien de acuerdo a motivos politicos como
la igualdad territorial.

Si se analizan las tarifas de los aeropuertos europeos, existen multiples diferencias, tanto del
nivel tarifario como de su sistema de fijacion y de su regulacion. En los siguientes parrafos se
pretende hacer una sintesis de los diferentes modelos que se pueden encontrar, comentando
los tipos de tarifas que hay, en base a qué estan fijadas y sus diferencias entre los paises
europeos a través de una comparativa de niveles tarifarios de los paises de la muestra.
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2.1.1. Fijacidn de tarifas

Es ampliamente conocido que la teoria econdmica postula que el precio éptimo es igual al

coste margina

1" que genera, de tal forma que se maximiza el bienestar social.

Ahora bien, cuando se opera en un tramo de la curva de costes marginales decrecientes fijar

el precio igual al coste marginal no cubrira los costes totales. Tal como se puede ver en el

siguiente grafico, al tener costes fijos de infraestructura, pasar de Q a Q' millones de pasajeros

en una infraestructura con disponibilidad de capacidad, hara reducir el coste de cada pasajero

adicional y es por eso que se afirma (aunque no puede generalizarse para todos los

aeropuertos) que operan en un tramo de la curva de costes marginales decrecientes.

PnrA

\1. tMe
\K"————__

=, ]

Grafico 8. Fijacion de precios con costes marginales decrecientes. Elaboracién propia

Por lo tanto, si la fijacion del precio igual al coste marginal a corto plazo conducird a pérdidas,

hay que analizar las alternativas para poder cubrir los costes en estos casos:

Fijar P=CMe. Esta solucidn, si bien se aplica habitualmente, no es eficiente ya que se
expulsa del mercado a unos consumidores que estan dispuestos a pagar por encima
del coste marginal a la vez que no se incluyen los costes externos (medioambientales y
de congestidn).

Financiar las pérdidas mediante subvenciones. Los costes marginales se cubren con los
ingresos pero los costes fijos son subvencionados.

Discriminacién de precios (precios Ramsey). Fijar precios de acuerdo con la elasticidad
de la demanda. Se fijardan precios diferentes a las compafiias en funcion de la
elasticidad-precio de la demanda.

Tarifas en dos partes: una parte fija y otra variable que sea P=CMg.

Subvenciones cruzadas mediante el sistema de caja Unica. Las pérdidas de unos
aeropuertos se compensan con los beneficios de otros.

14 . .. . . . . .
Coste marginal: coste adicional en el que se incurre al producir una unidad mas de un bien. (Krugman,

2009)
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A la hora de fijar las tarifas no sélo se debe tener en cuenta las caracteristicas del sector
aeroportuario, sino que también se deberian analizar las propias de cada aeropuerto en
funcién de su demanda y de las necesidades de inversién. Una muestra de ello es que no todos
los aeropuertos operan en un tramo de la curva de costes medios decrecientes. Algunos
estudios como el de Foryth y Niemeier en Price Regulation and the Choice of Price Structures at
Busy Airports establecen los mecanismos de fijacion de tarifas en funcién del tipo de
aeropuerto distinguiendo entre aeropuertos con capacidad suficiente (en los que la tarificacion
ideal seria la gratuidad para los movimientos de aeronaves y una tarifa de pasajeros en funcion
del coste marginal); aeropuertos con picos de demanda modestos, el sistema ideal seria el de
fijar una tarifa igual para todos los movimientos de la hora “pico” mas una tasa de pasajero
igual al coste marginal; aeropuertos con picos de demanda y regulacion; y, aeropuertos de
mucho trafico.

Actualmente, las empresas publicas suelen fijar los precios con base en el coste marginal, con
el objetivo de alcanzar el beneficio cero, punto en el que se cubren sus costes, sin embargo no
siempre se logran cubrir debido a la necesidad de financiar futuras inversiones. Por tanto, la
solucidn pasa por establecer el precio igual al coste marginal a largo plazo (CMg a corto plazo
mas el coste de infraestructura), ya que es el que se incluiria la financiacidn de las futuras
inversiones.

En sistemas multiaeroportuarios centralizados, como en el caso de Espafia, en los que existe
un sistema de caja Unica con subsidios cruzados los precios que los aeropuertos cobran a las
companiias aéreas se determinan en base a los costes de todo el sistema, de manera que los
incentivos a la reduccion de costes son siempre modestos.

Las numerosas confrontaciones entre aerolineas y aeropuertos por las tarifas aeroportuarias
pone de manifiesto la necesidad de armonizar el régimen de fijacion de tarifas aeroportuarias.
La Unién Europea a través de la directiva 2009/12/CE del Parlamento Europeo y del Consejo®
impone obligaciones de transparencia de la metodologia empleada para determinar las tasas
aeroportuarias y establece un mecanismo de supervisién a cargo de una autoridad nacional
independiente para garantizar la correcta aplicacion de las medidas adoptadas, sometida
solamente a control judicial o parlamentario.

2.1.2. Tipos de tarifas

Independientemente del método de fijacién de tarifas la mayoria de las tarifas aeronauticas
(excluyendo aqui por lo tanto las correspondientes a los ingresos no-aeronduticos) se fijan en
base a dos variables: el peso mdximo al despegue de la aeronave (MTOW) y el nimero de
pasajeros a bordo. Un sistema de tasas basado en el MTOW no maximiza el bienestar (Martin-
Cejas, 1997), ya que un incremento de peso no responde a un incremento del coste marginal

> http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2009:070:0011:0016:ES:PDF
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del aeropuerto. El desgaste que ocasionan las aeronaves en pista, aunque varia en funcién del
peso de la aeronave, no es tan significativo como las diferencias de precios que se establecen.

Si bien se pueden encontrar multiples conceptos de tarifas aeronauticas, lo mas habituales son
los siguientes:

= Tarifa de aterrizaje: es aquella que se cobra a la aeronave por el derecho de uso de la
pista para aterrizar y generalmente del servicio de aproximacién. Suele ir en funcion
del peso de la aeronave, pudiendo ser una variable fija por tonelada, una cantidad
creciente (o decreciente) con el peso, dependiendo de los objetivos del aeropuerto. Si
se quiere captar trafico internacional la tarifa serd decreciente (ya que suelen ser
aeronaves de mayor tamafo), mientras que si la tarifa es decreciente se beneficiaran
las aeronaves mas pequefas. Como se ha dicho, esta distincidon no responde al coste
real que le supone un avién de mayor tonelaje a un aeropuerto. En aquellos con un
alto trafico o incluso congestionados, lo ideal seria cobrar una tasa por el tiempo de
uso de la pista. Hay algunos aeropuertos, como los londinenses que establecen este
tipo de fijacion tarifaria en las horas punta.

= Tarifa de pasajeros: distingue en funcidn de si son nacionales, europeos o
internacionales. Esta discriminacion se debe a que los pasajeros internacionales
provocan mayores costes al aeropuerto ya que generalmente llevan consigo mds
equipaje y requieren de espacios para el control de pasaportes. No obstante, esta
afirmacion se cuestiona ya que los pasajeros internacionales son también los que mas
consumen en las tiendas del aeropuerto.

= Tarifa de seguridad: es la destinada a cubrir los costes del servicio de vigilancia y
seguridad del aeropuerto. Servicio que puede ser provisto por los propios empleados
del aeropuerto o una empresa privada contratada.

= Parking: tarifa que varia en funcién del tiempo de estacionamiento y del peso (o
longitud de alas) de la aeronave. Muchos aeropuertos tienen un tiempo gratuito.

= Handling y fuel: dependiendo del aeropuerto, este servicio puede ser proporcionado
por una filial propia, una empresa externa (compafila de handling) o filiales de
aerolineas.

= Ruido: este tipo de tasa se ha popularizado en los ultimos afios como medida de
proteccion medioambiental, especialmente en aeropuertos cerca de aglomeraciones
urbanas o durante determinadas franjas horarias. Por ejemplo en Francia la tarifa por
ruido se incluye como un coeficiente de la tarifa de aterrizaje.

= Emisiones de CO2: el ETS (Emission Trading Scheme) - medida incluida en el Programa
Europeo de Cambio Climatico de la Unidn Europea y que se aplic a la aviacién por la
Directiva 2008/101/CE del Parlamento Europeo y del Consejo - se trata de un régimen
de comercio de derechos de emisidn de didxido de carbono. Los permisos de emisidn
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son transferibles, se compran y se venden y dan el derecho a emitir una tonelada de
CO2 durante un periodo de tiempo determinado.

Ademas de las tarifas antes expuestas, cada pais o incluso cada aeropuerto establecen las
tarifas que cree convenientes. Las tasas gubernamentales que cobra el gobierno de cada pais o
las tarifas por la utilizacién de luces para las aeronaves que aterricen en horario nocturno que
se establecen en Francia e Italia, son otros ejemplos de tarifas que se pueden encontrar.

Con el objetivo de analizar el nivel de tasas en los diferentes aeropuertos de la muestra 1 se
realiza a continuacién una comparativa de tasas aeroportuarias a nivel europeo.

2.1.3. Comparativa de tarifas en Europa

Las tarifas cobradas por un aeropuerto a una compania aérea dependen de multiples factores
y de los servicios que se requieran en cada caso. Es dificil comparar los niveles tarifarios en
diferentes aeropuertos por la variada naturaleza de la estructura de tasas. Para solventarlo, las
comparaciones se han de hacer tomando como muestra un determinado vuelo, con un
conjunto de variables fijas (tipo de avién, destino, nimero de pasajeros, tipo de
estacionamiento, etc.) y comparando asi lo que costaria en cada aeropuerto.

A continuacidn se detallan las seleccionadas para este analisis:

= Aeronave: Airbus 320 (A320) ya que se trata de la aeronave mds utilizada en
Europa para vuelos de corto y medio radio, asi como el modelo mas utilizado en
este tipo de estudios.

= Ocupacion: el A320 puede acoger como maximo a 180 pasajeros. La configuracion
habitual, tal y como aparece en las caracteristicas de la aeronave es de 150
pasajeros. Air transport Action Group en su informe Benefits of Aviation country
reports (2011) de la misma forma que la IATA, determinan que la ocupacién media
de las aeronaves es del 78%.

= Pasajeros: teniendo en cuenta la ocupacidon antes mencionada, 150pax*78%=117
pasajeros seran los que se tomen como referencia. Todos los pasajeros se
consideran no nacionales del pais del aeropuerto pero seran del espacio Schengen
(aunque la gran mayoria de aeropuertos no diferencian tasas entre domestico y
europeo).Todos los pasajeros se consideran adultos y sin pasajeros de movilidad
reducida (PMRs).

=  MTOW (Maximum Take-off weight): 75t

=  Max landing weight: 65t

= Radio: vuelo entre dos paises de la UE.

= Horario: en el operativo del aeropuerto se establece la hora de aterrizaje a las 10.

=  Turnaround: 30 min

= No necesidad de anti-icing o de-icing

= Estacionamiento: en finguer (pasarelas telescdpicas) siempre que sea posible.

= No incluye los servicios de handling, al considerarse independientes de las tasas
aeroportuarias, cosa que permite mayor comparabilidad entre aeropuertos.
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= Grupo 3 en la clasificacion de ruido. Se considera que el EPNdB (Effective
Perceived Noise in Decibels) del A-320 es 11,6 que se encuentra en la categoria 3
de nivel de ruido (fuente ACI Aircraft noise rating index 2010).

No se consideran otras tasas como la carga y descarga de mercancias, la puesta de
combustibles y lubricantes, los servicios de asistencia en tierra u otros por su variabilidad en
funcién de las caracteristicas de cada vuelo y cada aeropuerto. Ni las tasas por luces de pista ya
que el vuelo se fija a las 10h (se suponen condiciones de buena visibilidad).

Tampoco se tienen en cuenta bonificaciones y descuentos que obtienen las compaiiias aéreas
por operar de forma continuada en un aeropuerto o por tener su base en él.
Independientemente del nivel de tasas establecido, son muchos los aeropuertos que ofrecen
incentivos en forma de descuentos a las aerolineas que abren nuevas rutas o que operan unos
determinados niveles de trafico a lo largo de todo el afio con el fin de atraer nuevos clientes.
Véase como ejemplo el aeropuerto de Manchester que reduce su tasa de pista (Runway
charge) y la de pasajeros a las compaiiias que operan un vuelo semanal durante 52 semanas al
afo.

Los datos son de 2013 extraidos de la guia de tarifas de cada aeropuerto o ente gestor.

En la tabla a continuacidn aparecen los importes de las tarifas obtenidos para cada aeropuerto.
En el anexo numero tres los importes aparecen desglosados en mas subcategorias.
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Aeropuerto Total Aterrizaje Pasajeros Estacionamiento
1 FRA 2.692,25 410,93 2.159,82 121,50
2 MUC 2.651,58 477,72 2.173,86 0,00
3 DUs 2.052,86 230,00 1.822,86 0,00
4 TXL 2.042,67 255,00 1.697,67 50,00
) HAM 1.377,76 247,75 1.115,01 15,00
6 STR? NA NA NA NA
7 CGN 1.685,80 706,06 961,74 18,00
8 MAD 2.596,74 629,03 1.901,25 66,46
9 BCN 2.388,14 554,16 1.773,72 60,26
10 PMI 1.407,04 525,68 828,36 52,99
11 AGP 1.664,18 782,83 828,36 52,99
12 LPA 1.664,18 782,83 828,36 52,99
13 ALC 1.664,18 782,83 828,36 52,99
14 TFS 1.664,18 782,83 828,36 52,99
15 cDG’ 1.755,30 451,56 1.090,44 213,30
16 ORY3 1.755,30 451,56 1.090,44 213,30
17 NCE 1.489,70 374,69 1.015,56 99,45
18 LYS 1.516,72 508,18 1.008,54 0,00
19 FCO 3.433,90 601,30 2.674,62 157,98
20 MXP 2.501,40 505,50 1.889,55 106,35
21 LIN 2.722,91 769,50 1.889,55 63,86
22 BGY 1.239,76 269,00 970,76 0,00
23 VCE? NA NA NA NA
24 LHR 7.181,07 3.266,94 3.914,13 0,00
25 LGW summer peack 4.160,71 2.093,20 1.955,19 112,32
LGW summer off peack 2.754,50 686,99 1.955,19 112,32

LGW winter 1.992,63 0,00 1.955,19 37,44
26 AN Summer 2.262,95 960,27 1.302,68 0,00

MAN winter 2.213,35 910,67 1.302,68 0,00
27 STN Peack 1.927,52 386,42 1.452,44 88,67

STN off peack 1.758,54 217,44 1.452,44 88,67
28 LTN 2.163,23 468,69 1.694,24 0,30
29 EDI 2.847,99 787,26 1.337,31 723,42
30 BHX 2.958,66 1.408,53 1.550,13 0,00
31 0OsL 2.454,13 845,42 1.608,71 0,00
32 BGO 2.454,13 845,42 1.608,71 0,00
33 SVG 2.454,13 845,42 1.608,71 0,00
34 TRD 2.454,13 845,42 1.608,71 0,00

La tarifa de aterrizaje incluye la tarifa del servicio de aproximacion

?No se han encontrado datos oficiales de tarifas de Stuttgart v Venecia

*paralos aeropuertos de CDG y ORY las tarifas se han calculade con los datos dela guia de
tarifas que aparece en la web www.aeroportsdeparis.fr aunque se ha obsevado que los datos
difieren de otros calculos de la literatura.

Tabla 7. Tarifas turnaround A320. Elaboracién propia
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Grafico 9. Dispersion tarifas turnaround A320 (con LHR). Elaboracion propia
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Grafico 10. Dispersion tarifas turnaround A320 (sin LHR). Elaboracion propia

En los graficos anteriores se puede observar la dispersion de las tarifas de los aeropuertos de

la muestra. Como se puede ver, en general el nivel de tarifas varia entre los 1.500 y los 3.000

euros por turnaround. Sin embargo, el aeropuerto de Londres Heathrow (LHR) se distancia de

estos numeros y es el que presenta un mayor nivel de tarifas. Esto se debe a que se trata de un

aeropuerto con mucha demanda y congestion que ha establecido este nivel de tarifas fuera de

lo comun con la intencién de limitar su demanda.

Algunos de los aeropuertos como el de London Gatwick (LGW) presentan tarifas diferenciadas

para periodos pico y periodos valle que se establecen para distribuir la demanda en el tiempo.

Esta tarificacion puede ser para unas determinadas horas del dia (las de mayor demanda) o

bien para determinadas épocas del afio.
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Grafico 11. Nivel de tarifas aeropuertos de la muestra. Elaboracién propia

En este grafico, que muestra el nivel tarifario, se pueden ver de forma mas clara que el
aeropuerto mas caro es el de Londres Heathrow (LHR) seguido de Londres Gatwick en
temporada alta (LGW smp) en los que el turnaround cuesta 7.181€ y 4.160€ respectivamente
y el mds barato es el de Bérgamo (BGY) que cuesta 1.240€.

Los aeropuertos Noruegos tienen el mismo nivel de tarifas aeroportuarias; este sistema es muy
similar al caso espafiol en el que, hasta el afio pasado, habia tres categorias de aeropuertos
(segun su nivel de trafico) con tres niveles respectivos de tasas.

En 2011 el proyecto de Ley de Presupuestos Generales del Estado introdujo cambios en Ia
fijacién de tarifas aeroportuarias en Espaiia, incluyendo la diferenciacién segin el tipo de
aeropuerto. En 2013 se han producido nuevas reformas, una subida general de tasas a la vez
qgue los aeropuertos de Madrid y Barcelona se han tarificado separadamente del resto de
categorias. Actualmente Madrid (MAD) tiene tarifas del nivel de Frankfurt main (FRA) y Munich
(MUC). Este incremento de precios ha afectado significativamente a la demanda y se ha
intentado corregir ofreciendo tasas cero a las compafifas que abran nuevas rutas™.

'® Noticia: http://economia.elpais.com/economia/2013/10/14/actualidad/1381741871 641842.html

68



Andlisis de empresas multiaeroportuarias y su influencia en el mercado

Aeropuertos principales de cada pais
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Grafico 12. Nivel tarifario del aeropuerto principal de cada pais de la muestra. Elaboracién propia

A modo de comparativa, el grafico 13 muestra el nivel de tarifas del aeropuerto con mayor

tréfico de cada uno de los paises de la muestra.
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Grafico 13. Porcentaje de tarifas de pasajeros y de aterrizaje por aeropuerto. Elaboracion propia

El grafico 14 muestra el porcentaje que representa sobre el total del coste de turnaround la
tarifa de estacionamiento, la de pasajeros y la de aterrizaje.

Como se observa, la tarifa de pasajeros es la mas significativa. De ahi se extrae que a los
aeropuertos les interesara acoger grandes aeronaves con una alta ocupacién, ya que
aeronaves pequefas, ademas de pagar una menor tarifa de aterrizaje debido a su menor
tonelaje, transportardn a menos pasajeros.
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Respecto a la tarifa de estacionamiento de aeronaves es necesario recalcar que muchos
aeropuertos no la cobran si el tiempo de estacionamiento es inferior a un valor establecido,
generalmente una hora o si el estacionamiento se hace en remoto. Otros si que cobran dicha
tarifa que varia en funciéon de los minutos y del tonelaje de la aeronave. Como en la
comparativa efectuada se ha determinado que el estacionamiento se realiza en contacto
(finger) y durante treinta minutos, en la mayoria de los aeropuertos si que representa un
coste.

Con la intencién de ver la relacidn entre tarifas y niveles de trafico los graficos siguientes
muestran la relacidn positiva entre ambas variables para la muestra de aeropuertos.
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Grafico 14. Relacidon entre tasas aeroportuarias y niveles de trafico (incluyendo Londres Heathrow).
Elaboracidn propia
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Grafico 15 Relacion entre tasas aeroportuarias y niveles de trafico (sin Londres Heathrow).

Elaboracidén propia

Coeficientes Error tipico Estadistico t
Constante 1572,959512 243,1979853 6,467814732
Variable X 1 3,44366E-05 8,82686E-06 3,901349067

Los resultados muestran la relacidn positiva entre ambas variables. Asi, de forma general,
cuantos mas pasajeros tenga un aeropuerto, mayor sera su nivel tarifario. Esta relacidn
positiva responde al hecho que aeropuertos con mayor capacidad para atraer trafico, ofrecen
mejores servicios al pasajero —entre otros, mejores conexiones y facturacién- que llevan
asociados costes mayores.

Los aeropuertos espafioles presentan niveles tarifarios por debajo de la media europea en
relacidn a su nivel de trafico. Pese al incremento realizado en el afio 2013 las tarifas siguen
siendo bajas en relacidn a aeropuertos similares del entorno europeo.
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En conclusion, y en relaciéon con los objetivos del presente estudio, se puede afirmar que la
relacidon entre los niveles tarifarios y el tipo de gestion no es significativa aunque si que es
positiva. Por lo tanto, las tarifas dependen de un amplio conjunto de determinantes como
pueden ser la estructura de costes del aeropuerto, el tipo y volumen de trafico, las
necesidades de inversidn, la estacionalidad de las operaciones o los imperativos legales de
cada pais, ademas del tipo de gestor.
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TERCER CAPITULO:
La competencia aeroportuaria
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3.1. MARCO CONCEPTUAL

Los aeropuertos, como infraestructuras Unicas de un territorio han sido desde sus inicios
considerados monopolios naturales, y es que son muchas las caracteristicas que asi los
definen.

En primer lugar, y en base a la definicion clasica de monopolio natural, es mas eficiente que
haya una Unica empresa que produzca todo el bien — en este caso el servicio de transporte
aéreo de una zona — que diversas empresas, ya que de haberlas, los costes aumentarian. Esto
ocurre porque la infraestructura representa un gran coste de inicio de actividad que supone
también una barrera de entrada al mercado y se presentan indivisibilidades y costes
hundidos"’ (dificilmente se podria vender para otro uso).

En los aeropuertos la infraestructura representa un gran coste de inicio de actividad, como
consecuencia, los costes fijos son muy elevados, los costes marginales se mantienen fijos o
incluso decrecen y la curva de costes medios, influenciada por las economias de escala, es
decreciente.

En la década de los sesenta la gran mayoria de aeropuertos constituian un monopolio natural;
los pocos aeropuertos que servian una region estaban limitados a los pasajeros de su area de
influencia'® y a los acuerdos bilaterales con las aerolineas. Al escaso nimero de aeropuertos se
sumaban las limitadas posibilidades de transporte entre regiones y la gestién del conjunto del
sistema aeroportuario del pais por el gobierno central.

Hoy en dia la competencia entre aeropuertos es un hecho y se debe a varios factores como lo
son: el aumento del nimero de aeropuertos en una misma area de influencia, una mejora de
los transportes terrestres que hacen que aeropuertos con una cierta distancia entre ellos
pasen a ser alternativos y la privatizacion de los aeropuertos que ha introducido
comportamientos de economia de mercado, situando a los aeropuertos cada vez mas lejos de
la concepcidn tradicional de aeropuerto como infraestructura de servicio publico y mas cerca
de una gran empresa aeroportuaria.

Si bien no se puede comparar la industria aeroportuaria con un mercado de competencia
perfecta, en los ultimos afios diversos factores como la aparicion de ciudades multi-
aeropuerto, la especializacién de algunos aeropuertos regionales en el bajo coste o la
importancia que han adquirido internacionalmente algunos hubs han hecho aparecer el
término competencia en el sector aeroportuario. Tal y como cita Anne Graham:

“Airport competition, hardly considered to be a relevant issue by many airports just a few
years ago, is also becoming increasingly important.”

' Costes hundidos: aquellos costes que no pueden ser recuperados.
'8 Area de influencia (catchment area): the number of people living in the surrounding area of an airport
with a specified maximum time to reach the airport with a car. (GAP)
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Un mercado de competencia perfecta estd muy alejado del sector aeroportuario, no obstante,
comportamientos ligeramente competitivos permiten distribuir eficientemente el trafico de
forma que se mejora la eficiencia.

No todos los aeropuertos presentan signos de competencia, ni tampoco aquellos que
compiten lo hacen de la misma forma. Los aeropuertos pequenos y medianos se ven mas
afectados por las economias de escala que los grandes, de forma que suelen presentar mas
caracteristicas monopolisticas, sin embargo, en algunos segmentos de trafico y en
determinados contextos pueden competir con grandes aeropuertos.

Una de las preguntas clave cuando se aborda el tema de la competencia aeroportuaria es
como compiten los aeropuertos. La situacion competitiva que se da actualmente en el
mercado aeroportuario se puede clasificar en tres grandes grupos: aquellos casos en los que si
compiten, los que podrian competir pero diversos factores distorsionan la competencia y, por
ultimo, aquellos en los que se mantienen sus caracteristicas de monopolio natural y no
compiten. A continuacidn se describe cada uno de los casos.

a) Aeropuertos en los que si se dan comportamientos competitivos

La competencia aeroportuaria no es una concepcion intuitiva de un sujeto, sino que se refleja
en variables econdmicas como las siguientes: la elasticidad de la demanda, la diferenciaciéon
del producto (con terminales low-cost, por ejemplo), las alianzas de aeropuertos, la
proximidad de otros aeropuertos, la influencia que tienen nuevos aeropuertos en los ya
existentes, los cambios en los precios y la competitividad por las redes de destinos.

Cuando se menciona el término competencia entre aeropuertos uno tiende a pensar en la
competencia que pueden tener dos aeropuertos situados en una misma area de influencia por
captar pasajeros. Si bien es cierto, la competencia aeroportuaria abarca muchos mds ambitos
como son la competencia por la implantaciéon de aerolineas, por la posicién hub o por un
determinado segmento de trafico.

En primer lugar, entre los aeropuertos que compiten se encuentran dos casos diferenciados,
los que compiten entre ellos o bien los que lo hacen con otros medios de transporte
sustitutivos.

" Entre aeropuertos

Los aeropuertos, de la misma forma que otras empresas, compiten entre ellos basicamente
por captar clientes. Es en este punto en el que entra en debate quién son los clientes de un
aeropuerto.

Generalmente se afirma que los clientes de un aeropuerto son las aerolineas ya que son las
que pagan las tasas aeroportuarias; no obstante, si se observan grandes hubs internacionales
como Frankfurt-am-Main o London Heathrow la concepcidn tradicional queda muy lejos de la
realidad. La gran complejidad de muchos aeropuertos de hoy en dia hace que tengan varios
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tipos de clientes; a las ya mencionadas aerolineas se suman los pasajeros, los operadores de
servicios auxiliares, operadores de industrias afines, empresas que operan o sitdan sus oficinas
en el aeropuerto y un largo etcétera de agentes que pagan al aeropuerto por el uso de sus
infraestructuras o bien por desarrollar una actividad en ellas. Por su mayor importancia,
aerolineas y pasajeros son los que afectan de forma mas directa a la competencia de los
aeropuertos.

En primer lugar, los aeropuertos pueden competir por captar pasajeros, estos clientes
proporcionaran una doble fuente de ingresos, las tasas aeronduticas y los ingresos no
aeronauticos procedentes de las dreas comerciales del aeropuerto. Se pueden encontrar tres
grupos:

=  Mayor numero de pasajeros: es la concepcién mas intuitiva por la que los aeropuertos

situados en una misma area de influencia compiten por captar pasajeros. De esta
forma los aeropuertos deberdn de satisfacer una amplia red de rutas con el fin de ser
atractivos a los pasajeros. Ahora bien, ¢hasta qué punto un pasajero puede escoger un
aeropuerto u otro? En vuelos de corto radio habrd menos competencia ya que los
pasajeros suelen escoger el aeropuerto que se encuentre mas proximo o al que
puedan acceder mas rapido, sin embargo, es en los vuelos de largo radio en los que los
pasajeros tienen mayor “ability to switch”, aceptaran tener que desplazarse a otro
aeropuerto mas lejano. Asi mismo, los pasajeros que viajan por motivos de turismo
presentan una mayor sensibilidad al precio que los que lo hacen por motivos de
negocios. Por lo tanto, algunos aeropuertos, aunque se encuentren distantes pueden
competir entre ellos, especialmente en el caso de las aerolineas de bajo coste.

= Captar un determinado tipo de trafico: algunos aeropuertos se especializan en un

determinado tipo de trafico como puede ser el de bajo coste o la aviacidn corporativa.
Por lo tanto, centraran sus esfuerzos en atraer a un tipo de pasajero en concreto
acogiendo a aerolineas especializadas en el mismo segmento de mercado.

= Competencia_entre hubs: en este caso, aunque estén geograficamente distantes

pueden competir por captar los traficos de transferencia. Por ejemplo si tomamos un
pasajero que va de su ciudad A (con un aeropuerto de tamafio medio) a un destino C a
que no hay una ruta directa desde el punto A. Existiran varios hubs (puntos B) desde
los que el pasajero pueda ir a C. También se dan casos de competencia entre grandes
hubs y hubs secundarios.

En este contexto se quiere destacar la importancia que han adquirido los hubs del
medio oriente que han entrado a competir con hubs europeos como Amsterdam, Paris
Charles de Gaulle, Frankfurt, Londres Heathrow o Madrid para conexiones de largo
radio. En 2012 la Comisidn Europea presenté un comunicado (“The EU’s External
Aviation Policy — Addressing Future Challenges”) en el cual se recalca el cambio en las
pautas de competencia aeroportuaria con el crecimiento de las aerolineas del Golfo.
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El estudio Hubs at Risk: Exposure of Europe’s Largest Hubs to Competition on Transfer
City-Pairs analiza el impacto de estos aeropuertos en los europeos. Y los resultados, tal
como se muestran en la siguiente tabla, indican que si bien estos nuevos hubs han
tenido un impacto significativo en la demanda de pasajeros de transito de los hubs
europeos, todavia no se incluyen entre los cinco principales competidores de éstos.

Table III lists the main competitors of each of the five European hubs measured by the
number of transfer city-pairs offered in competition.

TABLEIIL. TOP 5 COMPETITORS OF EUROPE’S LARGEST HUBS, NOVEMBER 2012

Competitor
No. 1 No. 2 No. 3 No. 4 No. 5 Other
AMS CDG FRA LHR IST MUC MAD: 9
CDG FRA AMS LHR MUC IST MAD: 8
FRA CDG AMS LHR MUC IST MAD:11
LHR FRA CDG AMS MUC EWR IST: 7, MAD: 10
MAD CDG FRA AMS LHR LIS MUC: 10, IST: 15

The main competition for transfer traffic 1s still among the major European hubs with Munich
(MUC) and Istanbul (IST) being another two strong contenders. MAD does not rank among
the five main competitors of the other four largest European hubs.

Tabla 8. Principales competidores de los hubs europeos. Fuente: Hubs at Risk (Grosche,T; Klophaus,
R.)

Por otro lado, los aeropuertos también compiten por captar aerolineas que operen en sus
instalaciones o establezcan su base ya que son ellas las que proporcionardn la red de destinos
y los pasajeros del aeropuerto. Pueden tratarse bien de aeropuertos regionales que compiten
por captar aerolineas low-cost o bien de grandes aeropuertos internacionales que compiten
por la implantacion de aerolineas con una amplia red de destinos, especialmente
intercontinentales, que permita posicionarlo como hub.

Las aerolineas low-cost, de acuerdo con su modelo de negocio, buscan poder operar en
aeropuertos pequefios en los que poder efectuar turnarounds mdas rapidos, con tarifas
aeroportuarias bajas, con escasa congestidén para poder minimizar sus retrasos y aumentar la
productividad de las aeronaves y con servicios lo mas simplificados posibles. Es por eso que tal
como hizo Southwest en Estados Unidos, las aerolineas de bajo coste buscan operar en
aeropuertos regionales. Este nuevo modelo ha sido un punto de inflexiéon en la competencia
aeroportuaria ya que al instalarse estas aerolineas en los aeropuertos regionales (o
secundarios) buscan captar el trafico que antes sélo absorbian los grandes aeropuertos de la
zona.

Cabe decir que con la apariciéon del modelo de negocio de las aerolineas low-cost en el que se
usan aeropuertos secundarios, en muchas grandes ciudades ha desaparecido o se ha visto
reducido el monopolio natural que tenian los aeropuertos.

En el mismo sentido, en aquellas ciudades en las que hay varios aeropuertos, las denominadas
ciudades multi-aeropuerto o multiaeroportuarias se pueden dar dos opciones: si el aeropuerto
principal tiene un nivel de congestion suficientemente elevado, las operaciones en el
aeropuerto secundario no le afectaran negativamente, sino que acogera el exceso de demanda
y le ahorrard al primero los costes de congestidon; por lo tanto, en este caso ambos
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aeropuertos no competirdn, sino que seran complementarios. Diferente seria el caso en el que
no existiese tal nivel de demanda como para cubrir holgadamente los dos aeropuertos,
entonces el aeropuerto principal y el secundario competirian por atraer el trafico.

En el primer caso, el aeropuerto principal no tiene incentivos para bajar los precios ya que
presenta exceso de demanda. Un ejemplo de ello es el caso de Dusseldorf, que cuando hay
restricciones de pista, el aeropuerto secundario de Moenchengladbach actia absorbiendo la
demanda que el primero no puede acoger.

En la tabla siguiente se recogen algunos aeropuertos principales y el aeropuerto secundario de
la misma area de influencia.

Aeropuerto Low-cost Aeropuerto principal éEstdan  bajo la misma
propiedad?

Beauvais Paris CDG/Orly No
Bérgamo Mildn-Linate/Malpensa Si
Cergy-Pontoise Paris-CDG/Orly No

Hahn Frankfurt Si

Liverpool Manchester No
London-Luton London-Heathrow No
London-Stansted London Heathrow No
Prestwick Glasgow International No
Rome-Ciampino Rome-Fiumicino Si

Tabla 9. Aeropuertos Low-cost en Europa. Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Managing
Airports (Graham, A.)

Un comportamiento habitual en estos casos es la especializacion de los aeropuertos en un
segmento de trafico; generalmente el principal actia como hub y tiene un gran nimero de
rutas intercontinentales operadas mediante una red de destinos hub-and-spoke, mientras que
el secundario opera vuelos de corto recorrido y de bajo coste con aerolineas que trabajan bajo
el modelo point-to-point.

En el segundo caso, si la demanda no colapsa los aeropuertos de la ciudad, estos competiran
para captar el trafico. En Londres, por ejemplo, con cinco aeropuertos en su area
metropolitana se ve claramente que los aeropuertos pueden competir entre ellos o ser
complementarios pero no son monopolios naturales. Aunque Heathrow estad congestionado,
los otros aeropuertos (basicamente, Gatwick, Stansted y Luton) compiten por captar el trafico
gue el Heathrow no puede absorber; este nivel competitivo se demuestra por el hecho de que
en Luton no hay regulacion econdmica. El quinto, London City acoge principalmente el tréafico
business.

La presencia de este tipo de aerolineas en un aeropuerto provocara una simplificacion del
servicio, adaptandose al modelo de negocio de las LCC. Asi, por ejemplo en aeropuertos
destinados a low cost, los turnaround serdan mas rapidos y las salas de espera mas sencillas
mientras que en aeropuertos de negocios como es el caso de London City o Paris le Bourget se

79



Andlisis de empresas multiaeroportuarias y su influencia en el mercado

ofrece un servicio de mayor calidad. Asi mismo, si bien no hay estudios suficientes que evalten
la influencia de la competencia en las tasas aeroportuarias, la existencia de un aeropuerto
secundario de trafico low-cost reduce las tarifas de los vuelos en el aeropuerto principal
entorno a un 10-20% (Mike Tretheway, 2012).

La capacidad de negociacion de las compaiiias aéreas ha afectado significativamente a la
competencia, cada vez el mercado aeroportuario evoluciona mas rapidamente y las aerolineas
ya no establecen relaciones a tan largo plazo con los aeropuertos como solian hacer,
variaciones en las condiciones o en los precios hacen que las aerolineas, especialmente las de
bajo coste, trasladen sus bases de operaciones a aeropuertos que les ofrezcan condiciones
mas ventajosas. Este tipo de aerolineas tiene mayor poder de negociacion con los aeropuertos
ya que operan rutas point-to-point y hacen prevaler las condiciones sobre el destino, es decir,
a la hora de escoger un nuevo aeropuerto seran mas importantes las condiciones econdmicas
qgue se acuerden que no la ciudad en la que se encuentre el aeropuerto. En cambio las FCC, al
operar bajo un modelo de red y tener alianzas con otras aerolineas tienen menos flexibilidad a
la hora de escoger el aeropuerto. Un tercer caso es el de aquellas aerolineas
(independientemente de si son LCC o FCC) que operan segun un modelo multi-hub; éstas
tienen la opcidn de escoger en cudl de los aeropuertos en los que tienen base desarrollan su
negocio. Por ejemplo British e Iberia pueden decidir expandir sus operaciones en un hub u otro
dependiendo de las condiciones que se acuerden con los aeropuertos.

Por lo tanto, los aeropuertos compiten en mayor o menor medida segun cudl sea su cliente.

Si los pasajeros, a la hora de escoger un aeropuerto suelen ser sensibles al precio (en base a los
precios de los billetes que ofertan las aerolineas en cada aeropuerto), al nivel de servicio y al
tiempo de traslado; las aerolineas, por su parte, tienen presentes las tasas, los demas costes
(carburantes, handling, etc.), los niveles de servicio (congestién) y el porcentaje de la poblacién
del area metropolitana que utiliza el aeropuerto.

Finalmente los aeropuertos pueden competir entre ellos en determinadas rutas. Los
aeropuertos no tienen redes de destino iguales, su localizacion y las aerolineas que operan en
él determinan su red. Por lo tanto, dispondra de un conjunto de rutas en las que sea el Unico
operador del drea de influencia y otras en las que haya mas aeropuertos que las operen.

TABLEIL. PERCENTAGE OF TRANSFER CITY-PAIRS OF EUROPE’S LARGEST HUBS EXPOSED TO
COMPETITION WITH OTHER TRANSFER HUBS. NOVEMBER 2012

No 1 2t04 4 and more
competition competing hub competing hubs | competing hubs
AMS 27% 15% 30% 27%
CDG 349% 19% 27% 20%
FRA 23% 16% 34% 27%
LHR 15% 13% 34% 38%
MAD 40% 18% 24% 18%

Tabla 10. Porcentaje de rutas expuestas a competencia. Fuente: Hubs at Risk (Grosche,T; Klophaus, R.)

Como se ve en la tabla anterior, los principales hubs a nivel europeo presentan un porcentaje
entorno al 25% de rutas en las que no se enfrentan a competencia. MAD, aunque tiene el
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menor nuimero de rutas de transfer tiene la ventaja de que el 40% de estas no tienen
competencia. Tiene el monopolio del 40% de las rutas de transfer que tiene.

= Intermodal

Como se ha mencionado antes, los aeropuertos no sélo compiten entre ellos por captar trafico
de pasajeros o aerolineas, también compiten con otros medios de transporte que en
determinadas rutas se posicionan como alternativos. Légicamente, la competencia intermodal
serd mas significativa en las rutas de corto radio en las que el tren, el coche o el autobus
pueden ser sustitutivos.

Uno de los competidores que ha adquirido mayor importancia en los ultimos afios en el ambito
europeo es el tren de alta velocidad. El puente aéreo espafiol se vio muy influenciado con la
nueva ruta del tren de alta velocidad que entraba a competir en tiempo y en precios.

Reparto modal Madrid - Barcelona (2003-2013)
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Grafico 16. Reparto modal Madrid-Barcelona. Fuente: Ferropedia.es

De la misma forma, el impacto del TGV en la demanda doméstica del aeropuerto de Paris Orly.

Cuando se analiza la competencia intermodal, un tema de debate es la discriminacién modal,
por la cual un medio de transporte se ve beneficiado por algo que los otros medios no. Por
ejemplo, si con el fin de promover el uso del tren el gobierno financia este transporte y
permite una reduccidn de precios se dara una distorsién en la libre competencia que puede
afectar significativamente a la demanda aeroportuaria. Hay rutas mas sensibles a la demanda
intermodal que otras.

Siguiendo con el ejemplo antes citado, los precios del AVE Madrid-Barcelona fueron rebajados
un 11% en 2013 por el Ministerio de Fomento, hecho que produjo un aumento de su
demanda.”

El AVE arrincona al puente aéreo (EIMundo.es, 31/01/2014)
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Si bien no son tan comunes, hay otras formas no descritas hasta ahora en las que los
aeropuertos pueden competir. La financiacidn, en el sentido de la obtencion de fondos para
realizar sus inversiones puede en algunos casos (como en un sistema centralizado) ser objeto
de competencia. También el posicionamiento como centro de carga de una zona, los
segmentos no-aeronauticos e incluso entre un mismo aeropuerto como por ejemplo entre
terminales.

Una vez expuestos los modos como pueden competir los aeropuertos cabe mencionar cémo
afecta esta competencia y en qué variables se refleja.

Sin duda la mas relevante es los precios, en este caso las tarifas aeroportuarias. La demanda
puede ser trasladada bajando el precio del producto, véase como ejemplo el caso de los
aeropuertos de Gerona y Reus. Si bien afios atras estos aeropuertos no habian competido con
el de Barcelona, la introduccién del low-cost en ellos, a través de Ryanair, ha hecho que
lleguen a ser sustitutivos del de Barcelona para un segmento especifico de pasajeros que
tienen una gran sensibilidad al precio.

“Airports have also responded to the increased competition throw adjustments of prices” (CE
2012, p90).

Asi mismo, se observa que con la aparicién de la competencia aeroportuaria han surgido
elementos que hasta ahora habian estado fuera del sector aeroportuario, uno de ellos es el
marketing aeroportuario y el conocido como “branding” por el cual se le da una imagen de
marca al aeropuerto o al conjunto de aeropuerto gestionados por una misma operadora.

b) Aeropuertos en los que se limita la competencia

Se puede dar un segundo caso en el cual aeropuertos que presentan caracteristicas que
podrian hacer que operasen de forma competitiva, no lo hacen ya que determinados
mecanismos distorsionan la competencia aeroportuaria.

Uno de estos mecanismos, y uno de los mds comunes, son los incentivos de los aeropuertos a
las aerolineas. Es una técnica comercial que se ha popularizado en las dos ultimas décadas
como forma de atraer a nuevas aerolineas. Se ofrecen descuentos o tasas cero en los casos en
los que los ingresos no aeronduticos compensan la pérdida de ingresos aeronauticos. Este tipo
de incentivos, si bien deberia ser controlado, es un mecanismo que denota la existencia de
competencia en el mercado.

Aungue es menos comun, los aeropuertos también pueden ofrecer a las aerolineas incentivos
no aeronduticos como por ejemplo una terminal con servicios de alta calidad para aerolineas
con pasajeros business.
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Otro caso similar es el de las subvenciones de algunos gobiernos regionales a aerolineas para
operar en un territorio. Es ampliamente conocido el caso de Ryanair que basa su modelo de
negocio en este tipo de subvenciones “de promocién turistica”. Estos casos deberian ser
analizaos minuciosamente por un agente externo que valorase realmente la contribucién de
estos pasajeros en la region.

Los aeropuertos operan en entornos fiscales y regulatorios muy diferentes y es por eso que
hay algunos que pagan tasas por los inmuebles mientras que otros no y hay aeropuertos que
tienen una regulacion basada en costes mientras su competidor no esta regulado.

Por otra parte, y en base al tema de este estudio, existen alianzas de aeropuertos que operan
como oligopolios aeroportuarios. Si bien no se puede decir que el mercado aeroportuario
mundial esté dominado por varios oligopolios como apuntan las tendencias, si que existen
grandes compaiiias que operan un numero considerable de aeropuertos. Como ya se ha dicho
anteriormente estas empresas pueden operar sus aeropuertos de forma independiente,
generalmente cuando estan distantes entre si, o bien operarlos como un grupo, normalmente
cuando se encuentran dentro de las fronteras de un mismo pais, maximizando sus beneficios
conjuntos y limitando la competencia entre ellos.

Finalmente, y como se ha mencionado anteriormente, otro distorsionador es la discriminacion
modal; idealmente, todos los modos de transporte deben ser tratados de forma igualitaria por
el gobierno, de otra forma se distorsiona la competencia.

c) Casos en los que no existe competencia (monopolio natural)

Una vez descritos los casos en los que si se dan comportamientos competitivos o bien se
limitan se va a pasar a mencionar los casos en los que los aeropuertos, por sus caracteristicas
particulares, no compiten y operan como monopolios naturales.

El caso mas habitual es el de aeropuertos situados en lugares aislados y con baja demanda.
Estos dos factores, sumados a las grandes barreras de entrada y a las economias de escala
hacen que no se den incentivos para que nuevas empresas entren en el mercado ya que sélo
lograrian unos mayores costes. Ademads, en muchos casos estos aeropuertos no logran una
viabilidad empresarial ya que no alcanzan un volumen minimo de trafico. Sin embargo, estas
instalaciones se mantienen para garantizar la cohesién social. Es por eso que la existencia de
un monopolio en determinados casos queda justificada.

Otro caso que se puede dar es el de grandes aeropuertos que también actien como
monopolios naturales de su regién. Aunque presentan niveles significativos de demanda y una
red de rutas nacionales e internacionales importante, la demanda no alcanza un nivel
suficiente como para poder abastecer un nuevo aeropuerto. Por lo tanto, la entrada de un
nuevo competidor sélo provocaria un aumento de costes para ambos.

Un ultimo caso a destacar, al que se ha hecho referencia en lineas anteriores, es el de aquellos
aeropuertos que se encuentran en ciudades multi-aeropuerto en las que cada uno de los
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aeropuertos tiene un tipo de tréfico diferenciado o bien hay un nivel de demanda tal que ser
reparte sin que compitan entre ellos.

Los beneficios de la competencia en el mercado aeroportuario

El entorno dindmico y competitivo en el que operan los aeropuertos de hoy fuerza a los
aeropuertos a adaptarse a las nuevas condiciones del mercado. Algunas de sus consecuencias
son la discriminacion de precios (“pricing”), la diferenciacién del producto, la entrada de
nuevos agentes al mercado, la busqueda de la eficiencia en costes y la aparicidn de alianzas de
aeropuertos.

En primer lugar, la discriminacion de precios, algo muy habitual en las aerolineas pero menos
en los aeropuertos se ha hecho visible en la fijacién de precios para periodos pico e
incrementos tarifarios en aquellos aeropuertos congestionados como el aeropuerto de
Londres Heathrow. Esto aumenta la eficiencia ya que seran los pasajeros (a través de las
aerolineas) con mayor valoracidon del bien (en este caso un espacio de tiempo en un
aeropuerto en concreto) los que paguen esta tasa adicional.

De la misma forma, también promueve la diferenciacidon de producto, como podrian ser las
terminales low-cost, mas sencillas de acuerdo con el nivel de servicio de este tipo de
aerolineas.

En tercer lugar, cabe decir que son muchos los motivos que han ocasionado la entrada de
nuevos aeropuertos. El motivo principal es el aumento de la demanda aérea pero también
otros factores como el uso de aeropuertos regionales por aerolineas de bajo coste también
han impulsado esta entrada en el mercado. En el siguiente grafico se puede observar el
aumento del nimero agregado de aeropuertos (con mas de 15.000 operaciones por afio) de
32 paises de Europa. Si bien no se han tenido en cuenta para la elaboracion de este grafico,
también ha habido importantes aumentos de capacidad de aeropuertos ya existentes.
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Grafico 17. Numero de aeropuertos en Europa. Fuente: elaboracién propia a partir de datos de
Eurostat
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Finalmente, el aumento de la competencia en el mercado aeroportuario ha provocado una
busqueda de eficiencia en costes para poder ser mas competitivos, poder ofrecer mejores
precios y un nivel de calidad de acuerdo a las expectativas de los clientes. Y de la misma forma
ha ocasionado que los aeropuertos se alien, como las aerolineas con las alianzas.
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3.2. LA INFLUENCIA DE LOS MODELOS DE GESTION EN LA
COMPETENCIA

3.2.1. Variables que influyen en el nivel de trafico de los aeropuertos

Hasta ahora se ha visto que aspectos como: la localizacién, el nivel de demanda, la existencia
de mas de un aeropuerto en una misma drea de influencia y el posicionamiento como hub,
ademas de otras variables como la presencia de alianzas de compafias multiaeroportuarias
influencian de forma significativa a la competencia aeroportuaria. Asi pues, una vez expuesta
la situacion competitiva que se da actualmente en el mercado aeroportuario, se pretende
analizar hasta qué punto estas variables afectan a un aeropuerto, a su nivel de operaciones,
pasajeros y rutas internacionales.

Para ello se ha realizado una regresién lineal en la que se estudia la influencia de varias
variables.

Con el fin de averiguar en qué medida se ven influenciadas las variables principales de un
aeropuerto segun el tipo de empresa gestora que esté al mando, se estima una ecuacion de los
determinantes del volumen de trafico para una muestra de 46 aeropuertos europeos.

Tal como se puede observar en el cuadro siguiente, se han realizado tres regresiones para
evaluar el impacto de las diferentes variables dependientes en el nimero de operaciones, en
el de pasajeros y en el de vuelos fuera de la Unidon Europea.

Se analiza la relacion que tiene la poblacién que reside en “el area de influencia” del
aeropuerto y para ello se ha tomado como referencia la poblacién de su drea metropolitana®
ya que es la que tendrd mds facil acceso al aeropuerto (mds medios de transporte, menor
tiempo, etc.) y se crean cuatro variables dummy que toman valor 1 en los casos siguientes:

= Poblacién: habitantes del drea metropolitana en la que se ubica el aeropuerto.

= Hub: si se trata de un hub internacional entendido como un intercambiador integrado
de transporte aéreo, a través del cual una compania opera a oleadas sincronizadas de
vuelos (Graham, 1998).

=  Ciutat: cuando existe otro aeropuerto en la misma ciudad.

= Ciutat2: cuando el aeropuerto en cuestion es el secundario (esta variable se ha tenido
en cuenta en la regresion para los vuelos extra UE).

=  Multi: si la empresa gestora se trata de una sociedad multiaeroportuaria en los
términos definidos a lo largo de este trabajo.

2 Fuente: Aglomeraciones urbanas en Europa. Insitut d'estudis regionals i metropolitans de Barcelona
(IERMB)
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Los resultados obtenidos son los siguientes:

Ln(OPERACIONES) | Ln(PAX) Ln(VUELOSEXTRAUE)
Ln(pobl) 0,260 (5,87) 0,326 (5,29) 0,629 (4,96)
Hub(=1) 0,711 (6,12) 0,654 (4,76) 1,194 (5,23)
Ciutat (=1) -0,316 (-2,98) 0,305 (-1,97) -
Ciutat2 (=1) - - -0,744 (-1,57)
Multi(=1) 0,248 (1,97) 0,429 (3,19) 0,335 (1,34)
C 7,730 (11,79) 11,320 (12,54) 0,136 (0,07)
R*Adjusted 0,633 0,586 0,624

Tabla 11. Resultados regresion. Elaboracion propia

T-statistic entre paréntesis.

Se obtiene la estimacion del coeficiente que relaciona poblaciéon, posicidn hub, categoria de
aeropuerto Unico y empresa gestora con el nivel de operaciones, pasajeros y vuelos fuera de la
Unién Europea en cada uno de los casos.

De los resultados obtenidos se extrae:

En primer lugar, y como se puede ver en el siguiente grafico, las variables poblacion y hub son
significativas para el nUmero de operaciones y pasajeros de un aeropuerto. Asi, que en el drea
metropolitana en la que se ubica el aeropuerto haya mas poblacion o menos afectara a sus
operaciones; aunque no es una variable determinante ya que la demanda de un aeropuerto no
s6lo dependerd de la poblacidn de su drea metropolitana sino también de otros factores como
la renta per capita, los medios alternativos de transporte, la importancia de la ciudad en el
conjunto del pais (si se trata de la capital politica o econdmica, por ejemplo), etc. Que se trate
de un hub internacional tiene una importante relacién con su volumen de operaciones y
pasajeros.
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Trafico de pasajeros (en millones)
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Grafico 18. Relacidn entre trafico de pasajeros y poblacion. Elaboracion propia

Los aeropuertos londinenses poseen la mayor area de influencia en términos de poblacién de
su area metropolitana y ello influye significativamente a sus volumenes de trafico, a pesar de
haber cuatro grandes aeropuertos hay demanda suficiente. Mientras que, AMS y FRA con
areas metropolitanas mucho mas reducidas basan sus altos niveles de trafico en pasajeros
transfer.

Por otro lado, que en la ciudad haya mas de un aeropuerto tiene una influencia negativa ya
que el tréfico se distribuye entre los diversos aeropuertos. En la estimacion llevada a cabo se
obtiene que en aquellas ciudades donde existe mas de un aeropuerto el trafico en el
aeropuerto principal disminuye alrededor de un 30%. Este porcentaje es superior al 12%
estimado por Tretheway (2012) y citado en el apartado anterior. La diferencia obedece que en
nuestro caso, se consideran todos los aeropuertos alternativos, mientras que Tretheway solo
contempla aeropuertos secundarios.

En relaciéon a la variable multi, que analiza en qué medida el hecho de que un aeropuerto esté
gestionado por una sociedad monoaeroportuaria o multiaeroportuaria afecta a su volumen de
operaciones, pasajeros y vuelos extra-comunitarios, se puede considerar significativa,
especialmente para el nivel de pasajeros. Por lo tanto, si bien no se puede afirmar
rotundamente que una empresa multiaeroportuaria consiga un mayor numero de
operaciones, si que a través de los resultados se extrae que estas empresas operan
aeropuertos de mayor tamafio, con mas operaciones y que generalmente son hubs
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internacionales. Un motivo de ello es que al estar orientadas comercialmente buscan aquellos
aeropuertos con mayor actividad y el negocio se orienta a la maximizacion de los beneficios,
acogiendo mas operaciones y mas pasajeros que otras sociedades con una orientacién menos
comercial.

Por ultimo, en el caso de los vuelos extra UE (fuera de los paises de la Unién Europea) los datos
reflejan que el hecho de tratarse de un aeropuerto secundario en una ciudad afecta
significativamente a los vuelos extracomunitarios asi como el hecho de ser un hub, que
potenciard este tipo de vuelos. Entre los aeropuertos secundarios se incluyen Paris Orly,
Milano Linate, London Luton, London Stansted o London Gatwick ya que en las ciudades en las
que se sitlan existe otro aeropuerto con mayor trafico.

3.2.2. Empresas multiaeroportuarias y competencia

Un tema relevante en relacidn con los modelos de gestidn y la competencia aeroportuaria es la
cuestion sobre hasta qué punto las empresas multiaeroportuarias limitan la competencia entre
sus aeropuertos.

Como se ha mencionado se pueden dar dos tipos de enfoques en los grupos
multiaeroportuarios. Por una parte si la empresa gestiona un grupo de aeropuertos distantes
geograficamente entre si la competencia no serd un aspecto importante. El grupo
aeroportuario se beneficiard del know-how, de una estrategia de marketing comun, de
acuerdos con aerolineas para todo el grupo o de mayor poder de financiacién para
inversiones, pero no de una reduccién de la competencia entre ellos. Este es el caso del grupo
Fraport que tiene aeropuertos en los cinco continentes.

Por otra parte se puede dar el caso de una multiaeroportuaria que gestiona un grupo de
aeropuertos situados en la misma regidn o pais. Si los aeropuertos presentan volimenes de
demanda y otras caracteristicas (accesibilidad) suficientes como para competir. En este caso o
bien se opta por especializar cada uno de los aeropuertos en un tipo de trafico para minimizar
la competencia entre ellos o bien se limita su competencia gestionandolos de forma
centralizada, como un todo, con un mismo nivel de tarifas y calidad. Entre los aeropuertos
estudiados a lo largo de este trabajo se encuentran los casos de AdP, SEA Milano o los
aeropuertos de Berlin entre otros.

Entre las multiaeroportuarias, un caso a destacar es el de las centralizadas, como Aena en
Espafia o Avinor en Noruega, que operan la red nacional de aeropuertos como un conjunto,
buscando el beneficio del grupo y no el de cada aeropuerto de forma individual. Los subsidios
cruzados, con los que los ingresos de algunos aeropuertos sirven para financiar las pérdidas o
las inversiones de otros aeropuertos, distorsionan significativamente la competencia. En esta
linea las aerolineas se manifiestan no estdn a favor de los grupos aeroportuarios ya que las
tasas que se pagan pueden estar financiando otro aeropuerto (IATA).

Aeropuertos como Madrid-Barajas (MAD) y Barcelona (BCN) han sido objeto de grandes
inversiones- se ha permitido un nivel enorme de endeudamiento-, financiadas mediante
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subsidios cruzados con el resto de la red aeroportuaria y que por eso actualmente tienen
resultados negativos. Esto, junto con la construccién de aeropuertos regionales con niveles de
demanda a veces inexistentes (como en el aeropuerto de Huesca-Pirineos), ha provocado una
deuda millonaria para el conjunto del sistema aeroportuario espafiol.

Son numerosos los estudios en los que se constata la necesidad de una reforma en el sistema
aeroportuario espafiol (véanse La reforma del modelo de financiacion y gestion de los
aeropuertos en Espafia o Aeropuertos y globalizacion de G. Bel y X. Fageda) con el fin de
promover la competencia entre aeropuertos, aumentar su eficiencia y evitar el sistema de
subsidios cruzados en el que se basa el modelo aeroportuario espanol actualmente. Una
gestidén descentralizada e individualizada introduciria competencia en el sistema y aportaria
mayor eficiencia y transparencia al eliminar el sistema de subsidios cruzados.

Las alianzas de aeropuertos son cooperaciones a largo plazo entre gestores aeroportuarios
independientes. Este tipo de alianzas permiten compartir Know-how, desarrollar proyectos de
expansion de forma conjunta o compartir servicios como el handling. Aunque se analizara
especificamente aquellas alianzas en las que se observa que buscan aumentar su poder de
mercado, existen alianzas con objetivos muy diversos. Uno de los mas comunes es la
cooperacion entre aeropuertos de paises desarrollados con aeropuertos de paises en vias de
desarrollo que se alian para la construccion de ciertas infraestructuras, tecnologia o para
aportar la experiencia del primero en la gestién del segundo.

Atendiendo a la competencia, un ejemplo es la participacidon cruzada entre AdP y Schiphol
group del 8% del capital de cada una de las empresas. Su objetivo es crear mejorar la
competitividad a través de un hub dual al mismo tiempo que se promueve un desarrollo
internacional conjunto (Airport Alliances and Multi Ariport Companies, 2009). La alianza
pretende reducir los costes conjuntos en 18 millones de euros al afio (IATA). Este caso ademas
cuenta con el grupo de aerolineas Air France y KLM, que tienen base en Paris Charles de Gaulle
y Schiphol respectivamente.

Al estar los dos aeropuertos situados relativamente proximos entre si (400km) su area de
influencia serd mucho mayor y es por eso que expertos como el Dr. Hans-Martin Niemeier
apuntan que se puede tratar mds de una alianza para aumentar su poder de mercado que para
ganar eficiencia “Joining hands will be useful for them in terms of exchanging ideas as they
share the same main customer but, besides the transfer of management knowledge, | am not
sure what the point is. My concern is that this alliance is mainly about market power” (IATA).

Otra gran alianza estratégica de aeropuertos es la creada entre Mdunich y Singapore Changi
Airports. Esta alianza ha dado soporte estratégico para la apertura de la nueva terminal T3 en
el aeropuerto asiatico.

Si bien la creacion de grandes alianzas entre compaiiias multiaeroportuarias parece estar en
auge, la experiencia muestra algunos ejemplos de alianzas infructuosas como Pantares, creada
en 2001 entre Schiphol y Frankfurt (con la intenciéon de afiadir los aeropuertos italianos) o
Galaxy (1999), que unia a los de aeropuertos de carga aérea.
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En conclusidn, las empresas multiaeroportuarias y las alianzas de aeropuertos si bien aportan
beneficios a los aeropuertos que se alian pueden limitar la competencia especialmente en los
casos en los que se encuentran en una misma area de influencia. En el caso de las alianzas,
como el principal beneficio es la transferencia de Know-how, lo ideal seria una unién temporal
para la realizacidn de un proyecto, con el fin de no limitar la competencia.
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3.3. REGULACION

Los aeropuertos, al constituir infraestructuras estratégicas y esenciales para el desarrollo de
una region son regulados en multitud de aspectos, tanto a nivel internacional como nacional.

Las normativas técnicas y de seguridad garantizan un nivel minimo de calidad para poder
desarrollar el transporte aéreo de forma segura; la normativa medioambiental, mas rigida en
los ultimos afos, regula los costes externos negativos21 como son el ruido de las aeronaves, los
niveles de gases contaminantes emitidos o el impacto en el medio de una ampliacién del
aeropuerto y la econdmica regula la fijacién de precios.

Como se ha mencionado antes, en el entorno aeroportuario, factores como la congestion, la
posicién hub, la insularidad, la ausencia de medios de transporte alternativos o una posicién
monopolistica puede dar lugar a altos niveles tarifarios.

De forma general estos factores se pueden clasificar en dos grupos basicos que hacen que no
se dé un comportamiento competitivo, puede tratarse bien de un monopolio natural, con lo
que no habra competencia ya que hay economias de escala en un rango suficiente que hacen
que sea mas eficiente que haya un sélo agente en el mercado que varios y, por otra parte,
puede darse el caso en el que en entornos donde si podria haber competencia no haya porque
determinados factores distorsionan la competencia como pueden ser algunas alianzas
aeroportuarias.

La teoria econdémica postula que para proporcionar la mayor eficiencia posible debe haber
competencia en el mercado, de otra forma los agentes abusaran de su posicidon de poder. Es
por eso, que hace falta disefiar un mecanismo de regulacidn que permita controlar la
competencia para que los aeropuertos no ejerzan su poder de mercado.

“La empresa aeroportuaria dificilmente puede eliminar su naturaleza monopolistica, desde la
cual la obtencion de beneficios resulta demasiado fdcil. Pero no radica aqui la debilidad del
modelo, ni los riesgos para los operadores, sino en la posibilidad de abuso de tal posicion. Esta
situacion sélo puede ser controlada desde la existencia de organos de regulacion, directamente
responsables de su labor ante la sociedad” (F. Salazar, Introduccion a la gestién econdmica de
aeropuertos).

En el primer caso, con un monopolio natural en ausencia de regulacidon pueden darse dos
situaciones: si el aeropuerto esta orientado a la obtencidn de beneficios el monopolista tendra
incentivos para aumentar los precios y por lo tanto fijard un precio superior al coste marginal;
por otra parte, si no hay animo de lucro, los precios se mantendran elevados y se permitiran
incrementos de costes. Como se ha visto, en muchos paises la solucion que se da al problema
de los monopolios naturales es la propiedad publica de los mismos. La ventaja principal que se
suele argumentar es que se fijan precios basados en criterios de eficiencia mds que en la
obtencién de beneficios, sin embargo la falta de incentivos suele provocar menor eficiencia.
Por otra parte, si la propiedad del monopolio natural no es publica, la forma de limitar su

21 . . . .
Coste externo negativo: coste que un individuo o empresa impone a otros agentes (Krugman)
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posiciéon de dominio serd aplicar regulacion econdmica. Por lo tanto, aln cuando se vea
forzado a cobrar un precio inferior (mientras que el precio sea superior al coste marginal y se
cubran los costes) tiene incentivos para seguir operando a dicho precio.

En el segundo caso, en el que ya no se trata de un monopolio natural, la regulacién tiene como
principal objetivo garantizar que la posicion dominante que adquiere un aeropuerto cuando no
se da un ejercicio efectivo de la competencia genere un abuso de poder que haga incrementar
las tarifas por encima de su precio 6ptimo. En estos casos la regulacién puede no sélo ser
econdmica sino también puede aplicarse politicas antitrust o politicas antimonopolio como se
vera mas adelante.

La regulacion ha sido siempre un mecanismo presente en la fijacién de precios de los
aeropuertos, pero fue con el inicio de la privatizacién aeroportuaria cuando se doté de mayor
importancia a la figura del regulador para evitar que, ahora fuera del poder publico, los
aeropuertos se convirtiesen en monopolios privados que en busca del beneficio econdmico
incrementaran las tarifas de forma abusiva.

Hoy en dia, con la aparicion de comportamientos competitivos en el sector aeroportuario ha
puesto en el punto de mira la necesidad de regular los precios de los aeropuertos y es que la
existencia de competencia reduce la necesidad de regulacidon. Aquellos aeropuertos que
presentan niveles de competencia suficientes no deberian ser regulados, con niveles
suficientes de demanda los aeropuertos no abusardn de su poder de mercado en la parte
aeronautica ya que procuraran unos mayores ingresos en la parte comercial. Como todos los
precios maximos, la regulacién de los precios provoca ineficiencias. Por lo tanto, alli donde la
competencia es efectiva, los aeropuertos no deberian estar sometidos a regulacién. La
cuestion que se deriva es: ¢hay competencia suficiente como para dejar a la “mano invisible”
del mercado la fijacién de precios?

Segun Forsyth, “only competition between regional airports and between city airports located
in countries with a high density of population may be considered as an alternative to the price
regulation of airports, but examine it case by case.” (Forsyth, 2006)

Por lo tanto un andlisis de cada caso es esencial para determinar si el nivel de competencia es
suficiente como para garantizar la efectiva fijacion de precios.

Como se ha introducido, los mecanismos de regulacién disefiados para el control de la
competencia se pueden clasificar en dos grupos: aquellos que establecen una regulacion
econdmica para el control de las tarifas y aquellos que regulan el efectivo juego de la
competencia impidiendo o eliminando los monopolios.
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3.3.1. Regulacién econémica

La regulaciéon econémica, como se ha descrito en el apartado de tarifas aeroportuarias, vela
por que las tarifas se fijen de acuerdo a los costes del aeropuerto, no sean discriminatorias ni
se vean incrementadas de forma excesiva.

Actualmente no existe un modelo internacional de fijacién de tarifas, sino que cada pais,
region o incluso aeropuerto tiene su sistema propio. No obstante hay directrices
internacionales que tratan cdmo deberia ser la regulacidon. En este sentido, el Convenio de
Chicago en su articulo 15 da autoridad internacional para la recaudacién de tasas en los paises
miembros de la OACI (Organizacién de Aviacion Civil Internacional) y establece que no deben
ser discriminatorias. De la misma forma, como se ha mencionado antes, la Directiva europea
2009/12/CE establece que los aeropuertos de la Unidn han de estar regulados por una
autoridad independiente del gobierno del pais, aunque no menciona el modelo regulatorio
que debe imponerse. Las diferentes formas de regulaciéon que se pueden encontrar se detallan
en el anexo numero cuatro.

A la hora de analizar los diferentes agentes que pueden llevar a cabo la regulacién, Salazar de
la Cruz (2008)% distingue entre cuatro modelos: la regulacion formal, la intervencién
administrativa, la auto-regulacién y las fijadas por el propio mercado.

En primer lugar, las tarifas fijadas por regulacién formal estan determinadas por una autoridad
reguladora independiente que determina los “precios aplicables” a través de una normativa,
mecanismo que se utiliza — en teoria — en aquellos aeropuertos que tienen capacidad
suficiente para ejercer poder de mercado. Este caso se da a menudo cuando los aeropuertos
son privados. El ejemplo mas representativo es el de la CAA britdnica que regula los
aeropuertos del Reino Unido.

La intervenciéon administrativa, por su parte, es el método por el cual las tarifas se fijan
mediante ley, decreto u otro documento que emane de la Administracidn. Este es el modelo
espaiol y noruego.

La autorregulacion o reserve regulation, por la cual la empresa se auto-impone una normativa
de operacién que cumple por la amenaza de ser regulado si ejerce su poder de mercado. Este
hecho se conoce como el mecanismo de reserva o vigilancia: si los aeropuertos se comportan
de forma competitiva sélo serd necesaria la amenaza de una posible regulacion en el caso de
que no se comporte de forma eficiente en el mercado. En este caso las tarifas se acuerdan
entre las aerolineas (a través del Airlines Operation Committee, AOC) y el gestor
aeroportuario.

Y, finalmente, si no existe un mecanismo de regulacién, las tarifas seran las fijadas por el
mercado, que simplemente se regulan por los mecanismos del libre mercado y la libre
competencia. Este modelo se pude aplicar en aquellos aeropuertos que tengan un nivel de

22 1Yl ;. . . . . . s . .
Regulacion econdmica en la industria aeroportuaria. Revista Ingenieria y territorio. 2008
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competencia (con otros aeropuertos o medios de transporte) tal que no les permita ejercer
una posicion de monopolio. Varios aeropuertos del Reino Unido (como Luton) y de Irlanda no
estan sometidos a regulacidon econémica.

Una vez vistos los modelos de regulacion existentes se va a mostrar cudles son los que se
aplican en cada uno de los paises de la muestra.

Type of Regulation at European Airports

¥ Type of price cap

¥ Charges set by
airport

¥ Cost plus
regulation

% No regulation

Single or dual till
system

O Single till
® pual till

@ No till system

* Malta International Airport has a
price cap and a dual till system in
place.

Imagen 1. Modelos de regulacion en Europa. Fuente: How do Airports Compete (Niemeier, 2012)

En primer lugar, en Alemania, la regulacidn la llevan a cabo los gobiernos regionales. Hay un
regulador gubernamental descentralizado que corresponde al Ministerio de finanzas de cada
Bundesland (estado) que se encarga de establecer los precios maximos. Los aeropuertos de
Frankfurt (FRA), Hamburgo (HAM) y Dusseldorf (DUS) se operan mediante price-cap y en el
resto mediante cost-plus. Asi mismo, el single-till es el modelo que se impone a excepcién de
loa casos de Frankfurt y Hamburgo en los que se utiliza el dual-till.

Como se ha mencionado en Espafia y en Noruega la regulacion estd en manos de la
administracién, que fija las tarifas mediante cost-plus y single-till. En el Espafa las tarifas
aeroportuarias tienen la categoria de prestaciones patrimoniales, se publican en el Boletin
Oficial del Estado y se aprueban por Real Decreto y en el Noruega las tarifas se fijan por el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones. En diciembre de 2013, a causa de la no aplicaciéon
de la directiva europea 2009/12/CE, la EFTA Surveillance Authority (European Free Trade
Association) presentd el caso noruego ante los tribunales, alegando que no se habian
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implantado todavia las medidas de transparencia en tarifas aeroportuarias mencionadas en la
directiva®.

En el caso espafiol destacar el Real Decreto-ley 11/2011*, de 26 de agosto, por el que se crea
la Comisidon de Regulacién Econdmica Aeroportuaria (“CREA”) como organismo regulador al
que corresponde el control de las tarifas aeroportuarias, se regula su composicién y funciones
y se modifica el régimen juridico del personal laboral de AENA (“Real Decreto-ley 11/2011”). La
CREA tiene como objetivo velar por la objetividad, la no discriminacidn, la eficiencia y
transparencia de los sistemas de establecimiento y revisidén de tarifas aeroportuarias. Se trata
de organismo publico de los previstos en la Ley de Economia Sostenible, con lo que estd ligado
al gobierno y no se trata de un ente totalmente independiente.

En Francia, la Ley de 20 de abril de 2005 regula inversiones, calidad de servicio y tarifas entre
otras variables que han de estar sujetas a regulacién ya que se destaca su caracter de
monopolio natural. Estas cuestiones se establecen a través de los contratos de regulacién (con
una vigencia de cinco afios). A excepcién de los aeropuertos de Paris, que estan regulados
mediante tasa de retorno, en el resto las tarifas son fijadas en base a price-cap y single-till.

En Italia los precios son fijados por el propio aeropuerto con dual-till, sin embargo, desde 1997
la Autoridad Civil de Aviacion (ENAC), organismo dependiente del gobierno central, es
responsable del control técnico y econdmico de los aeropuertos italianos y es, ademas, el
regulador de los precios que cobran los aeropuertos.

En el Reino Unido el modelo general que se aplica es el del price-cap con single-till. La CAA,
una agencia independiente, se encarga de diversos aspectos en materia de regulacién de los
antiguos aeropuertos de la BAA y de aquellos gestionados por las autoridades locales. Sus
funciones abarcan desde la regulacidén econdmica a la medioambiental.

Finalmente, tres afios después de la aprobacién de la directiva, en el ambito europeo sdlo
Irlanda, Reino Unido, Paises Bajos y Austria disponian de un regulador independiente
(Niemeier, H-M. 2012).

3.3.2. Regulacion antitrust en la UE

Las normas antitrust o antimonopolio son las relativas a las practicas contrarias a la
competencia y a los abusos de posicion dominante.

“Los acuerdos y las prdcticas comerciales concertadas que puedan restringir el juego de la
competencia estdn prohibidos en virtud de las normas comerciales antimonopolio establecidas
en el articulo 101 del Tratado sobre el funcionamiento de la Unidn Europea (TFUE). Las normas

2 http://www.eftasurv.int/press--publications/press-releases/internal-market/nr/2135
 http://www.boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-2011-14221
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comunitarias antitrust prohiben ademds a las empresas abusar de su posicion dominante en un
mercado (articulo 102 del TFUE)”. (europa.eu)

En el sector aerondutico, en el que los aeropuertos han tenido durante afos la categoria de
monopolio natural, la regulacion antitrust no ha tenido cabida. La disolucion de este tipo de
monopolio no proporcionaria mayor eficiencia, ya que un solo aeropuerto tienen un coste
total medio menor que varios aeropuertos en una misma darea, con lo que si se evitase su
posicidn monopolistica aumentaria el coste total medio.

Sin embargo, la aparicién de competencia originada por la privatizacién de los aeropuertos, la
corporativizacién y la constante busqueda del crecimiento empresarial han desencadenado
comportamientos antes ajenos al sector.

Uno de los recientes factores que se ha observado que distorsionan la competencia es el que
se da en aquellos aeropuertos que se sitian en una misma area de influencia y que estan
gestionados por una misma gestora.

En este sentido el caso antes mencionado de la British Airports Autority (BAA) a la que a finales
de 2008 la Comisién de la Competencia dictamind la posicidn monopolistica de la BAA en la
gestidn de cuatro aeropuertos de Londres y obligd a vender tres de los siete aeropuertos que
poseia y gestionaba (Stansted, Gatwick y uno entre Glasgow o Edimburgo). Como se puede ver
en el mapa a continuacién la BAA tenia el control de los aeropuertos con mas trafico de dos
areas de influencia, la de Londres y la de Glasgow-Edimburgo.

@ Aeropuertos BAA
Aeropuertos obligados

alaventa

LHR

- =)

i

Imagen 2. Aeropuertos de la BAA en 2009. Elaboracién propia

Otro caso que ha puesto en alerta a los entes reguladores correspondientes ha sido el caso de
Aéroports de Paris, que ha establecido una alianza aeroportuaria con el aeropuerto de
Schiphol.
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Como se puede observar, la regulaciéon antitrust en el ambito aeroportuario aparece con
gestoras multiaeroportuarias o con alianzas de aeropuertos que se sitian muy proximos y que
dan servicio a una misma area metropolitana o a dos muy cercanas. Por el contrario, cuando
hay distancia suficiente no se alteran los comportamientos competitivos.

Si bien este tipo de regulacién abarca también otros dmbitos como son las ayudas publicas de
las Administraciones a las aerolineas para la apertura de nuevas rutas, es la regulacion
antitrust la que se ha considerado mas relevante de acuerdo al tema del trabajo.

Por ultimo, y en relacién a quién es el ente regulador, en la Unidn Europea la regulacién en
materia de competencia se lleva a cabo tanto a nivel estatal, a través de las autoridades
nacionales de cada pais, como a nivel comunitario a través de la Comisién Europea.

A nivel estatal cada pais tiene una agencia independiente que se encarga de regular los
comportamientos anticompetitivos en el mercado. La tabla a continuacidn muestra las
agencias de cada uno de los paises de la muestra.

Tabla 12. Ente regulador de la competencia en los paises de la muestra. Elaboracién propia a partir de

datos de la Comisién Europea

A nivel comunitario, la Comisidn Europea de la Competencia (European Commission
Competition) lleva a cabo evaluaciones de situaciones en los que se dan signos de fijacion de
precios, cuota de mercado o cualquier otro comportamiento anticompetitivo que impida Ila
efectiva competencia en el mercado.

En conclusién, se regula para evitar que empresas, especialmente las privadas, con poder de
mercado fijen precios superiores al coste marginal persiguiendo su objetivo de maximizacion
de beneficios, provocando asi ineficiencias en el mercado, a la vez que reduzcan sus niveles de
calidad por falta de incentivos.

La mayor competencia a la que se enfrentan los aeropuertos ha puesto de manifiesto que en
aquellos casos en los que se den comportamientos competitivos la competencia puede ser
sustitutiva de la regulacion.

Asi mismo, la introduccidn de competencia en el sector aeroportuario ha desarrollado
comportamientos anticompetitivos por parte de grupos multiaeroportuarios.
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CONCLUSIONES

La gestion aeroportuaria se ha visto inmersa en un proceso de privatizacion y corporativizacion
que ha proporcionado a los aeropuertos una nueva orientacion comercial y empresarial. Al
mismo tiempo se ha dado una tendencia progresiva a la creacién de sociedades que operan
mas de un aeropuerto, las denominadas multiaeroportuarias.

Este tipo de empresas pueden clasificarse en dos grandes grupos. Por una parte, aquellas
multiaeroportuarias que gestionan un nimero reducido de aeropuertos situados en una
misma drea o region y por otra parte, los grandes grupos multiaeroportuarios que bien surgen
en ciudades multi-aeropuerto, donde existen varios aeropuertos que absorben la demanda de
viajeros de una gran metrdpolis de forma todos estan integrados bajo la responsabilidad de un
Unico gestor o bien estan presentes en un gran hub internacional y en aeropuertos situados
otros paises diferentes al de origen de la empresa.

Aunque actualmente en Europa se pueden encontrar todo tipo de combinaciones diferentes
de modelos de propiedad y gestién, desde los aeropuertos 100% privados del Reino Unido
hasta los publicos gestionados de forma centralizada de Espaia, la forma de gestion que se
impone de forma generalizada son las sociedades de capital mixto.

Los analisis realizados revelan que, si bien hay una relacién positiva con el hecho que el gestor
sea una empresa multiaeroportuaria, no existe una relacidn significativa. Sin embargo, se
puede afirmar que empresas de capital privado tienden a fijar tarifas no aeronduticas en
funcién de las reglas del mercado y las aeronduticas en base a la recuperacién del coste,
mientras que las publicas tienen una menor orientacidon comercial.

Asi mismo, y en base a la influencia de las empresas multiaeroportuarias en las variables clave
del mercado se puede afirmar que, si bien no se da un patrén fijo, estas empresas suelen
gestionar grandes aeropuertos con posicion hub, con altos voliumenes de pasajeros
(normalmente los mas altos del pais en el que se encuentran) y con niveles significativos de
rutas internacionales.

Aungue en la mayoria de los casos es un aeropuerto el que sigue teniendo el poder dominante
o bien no hay una demanda suficiente como para que puedan entrar nuevos competidores, la
aparicidn de la competencia aeroportuaria ha borrado la tradicional concepcién de monopolio
natural de algunos aeropuertos, especialmente en aquellos situados en dreas muy pobladas en
los que se dan condiciones para la competencia como pueden ser la existencia de varios
aeropuertos, la disponibilidad de transportes alternativos o la presencia de aerolineas de bajo
coste en aeropuertos secundarios.

Este aumento de competencia ha hecho que se cuestione la necesidad de la regulacion
econdmica en situaciones en las que se da un efectivo juego de la competencia aunque ello
requiere un andlisis minucioso de cada caso. No obstante, la creacién de alianzas de
aeropuertos entre aeropuertos que hasta entonces presentaban comportamientos
competitivos puede llegar a causar problemas de abuso de posicién de dominio, con lo que en
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estos casos la regulacion ha de garantizar, de la misma forma que cuando no existe
competencia, un nivel de precios competitivo y que garantice la reduccién de costes.

Finalmente, la tendencia apunta a una mayor participacion de capital privado y una progresiva
concentracion de las organizaciones aeroportuarias a través de grupos multiaeroportuarios
privados, sinergias y alianzas, tal como ha ocurrido en el sector de las aerolineas, a la vez que
una diversificacion de actividades y un aumento de la eficiencia.

100



Andlisis de empresas multiaeroportuarias y su influencia en el mercado

Referencias bibliograficas

LIBROS

FORSYTH, P; GUILLEN D; MULLER, J; NIEMEIER, H.-M. (2010). Airport Competition: the
European experience. G.A.R.S.

GRAHAM, A. (2008). Managing Airports, Third Edition: An international perspective. Elsevier.

SALAZAR DE LA CRUZ, F. (2006). Introduccion a la gestion econdmica de aeropuertos.
Fundacién AENA.

WELLS, A; YOUNG, S. (2004). Aiport Planning & Management, Fifth Edition. McGraw-Hill.

ESTUDIOS E INFORMES

ARIMANY, E; PEREZ, J. (2011). Nuevo régimen juridico del sistema aeroportuario espafiol:
é¢Hacia una mayor competencia entre aeropuertos? Actualidad Juridica Uria Menéndez.

ATRS (2012). Key Findings of 2012 ATRS Global Airport Performance Benchmarking Project.
ATRS (2013). Key Findings of 2013 ATRS Global Airport Performance Benchmarking Project.

BEL, G; FAGEDA, X. (2010). La reforma del modelo de gestion de aeropuertos en Espafia:
éGestion conjunta o individual?, Hacienda Publica Espafola, Revista de Economia a Publica,
196-(1/2011): 109-130.

BEL, G; FAGEDA, X. (2010). La reforma del modelo de gestion de aeropuertos en Espafa:
Lecciones de la experiencia internacional. Revista economica de Catalunya, 58, 6-22.

BEL, G; FAGEDA, X. (2009). Factors explaining Charges in European Airports: Competition,
Market Size, Private Ownership and Regulation. Documento de trabajo 2009-31. FEDEA-
Abertis.

BEL, G; FAGEDA, X. (2006). Aeropuertos y globalizacion: opciones de gestion aeroportuaria e
implicaciones sobre el territorio. Institut d’estudis regionals i metropolitans de Barcelona.

CAMBRA DE COMERC DE BARCELONA (2010). El modelo de gestion aeroportuaria en Espafia:
marco institucional y juridico y lineas maestras para una propuesta de cambio.

DIRECTIVA 2009/12/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 11 de marzo de 2009, relativa
a las tasas aeroportuarias.

EUROPEAN COMISSION (2012). EU transport in figures: statistical pocketbook. Publications
Office of the European Union.

101



Andlisis de empresas multiaeroportuarias y su influencia en el mercado

FORSYTH, P. (2012). Airport Competition: Implications for Regulation and Welfare. Conference
on Airports Competition, Barcelona.

FORSYTH, P. (2006). Why Airlines Oppose Airport Peak Pricing.

FORSYTH, P; NIEMEIER, H.-M. (2003). Price Regulation and the Choice of Price Structures at
Busy Airports. Paper for the German Aviation Research Seminar “How to Make Slot markets
Work”

GAP (2012). Comparative study (benchmarking) on the efficiency of Avinor’s airport operations.

GRAHAM, A. (2006). Comparative political economy and infrastructure performance: the case
for airports.

GUILLEN, D. (2006). Airport Economics, Policy and Management: The European Union. Rafael
del Pino Foundation.

GROSCHE, T; KLOPHAUS, R. (2013). Hubs at Risk: Exposure of Europe’s Largest Hubs to
Competition on Transfer City-Pairs.

HARHOFF, F; PEDERSEN, T; THELLE, M. (2012). Airport competition in Europe. Copenhagen
Economics.

ISTAT (2013). /l transport aereo in Italia.

MULLER, J; ULKU, T; ZIVANOVIC, J (2009). Privatization, restructuring and its effects on
performance: a comparison between German and British airport sector. GAP Paper No. 16.,
German Airport Performance

NIEMEIER, H.-M. (2012). How do airports compete?. Conference on Airports Competition,
Barcelona.

NIEMEIER, H.-M. (2009). Airport Alliances and Multi Airport Companies — Implications for
Competition Policy. 12 Hamburg Aviation Conference.

RAGAS, I. (2005). Model de gestié aeroportudria. Pla Estratégic Metropolitd de Barcelona.
Col.leccié: estrategia

SALAZAR DE LA CRUZ, F. (2008). Regulacion econdmica en la industria aeroportuaria. Ingenieria
y territorio, Aeropuertos, (N983), 64-71.

TRETHEWAY, M. (2012). Distortions to Airport Competition: Guidelines for a level playing field.
InterVISTAS.

ULKO, T. (2013). An Empirical Analysis of Group Airports: A Case of AENA (Spain) and DHMI
(Turkey).

102



Andlisis de empresas multiaeroportuarias y su influencia en el mercado

RECURSOS WEB
= AIRPORTS COUNCIL INTERNATIONAL (ACI)

http://www.aci.aero/Data-Centre/Monthly-Traffic-Data/International-Passenger-
Rankings/Monthly

= ATRS

http://atrsworld.org/publications.html

= BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO. Real Decreto-Ley 13/2010 y Real Decreto-ley 11/2011

https://www.boe.es/diario _boe/txt.php?id=BOE-A-2010-18651

http://www.boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-2011-14221

= COMISION EUROPEA DE LA COMPETENCIA

http://ec.europa.eu/competition/sectors/transport/instruments _en.html

= CIVIL AVIATION AUTHORITY: Statistics

http://www.caa.co.uk/default.aspx?catid=80&pagetype=888&pageid=3&sglid=3

=  Eurostat Air Transport Statistics

http://epp.eurostat.ec.europa.eu/statistics _explained/index.php/Air transport statistics

= EMPRESAS GESTORAS POR AEROPUERTO

FRA http://www.fraport.com/

MUC http://www.munich-airport.de/en/company/index.jsp

DUS http://www.dus.com/dus/

TXL http://www.berlin-airport.de/en/company/index.php

HAM http://www.airport.de/en/c_the company.html

STR www.flughafen-stuttgart.de

CGN http://www.koeln-bonn-airport.de/en/company.html

Espafia Www.aena.es

CDG, ORY www.aeroportsdeparis.fr

NCE http://societe.nice.aeroport.fr/

LYS http://www.lyonaeroports.com/Le-Groupe-Aeroports-de-Lyon

FCO http://www.adr.it/azienda

MXP, LIN http://www.seamilano.eu/home _en.html

BGY www.sacbo.it

VCE http://www.veniceairport.it/page/save/profilo?m=020101

LHR http://www.heathrowairport.com/about-us/investor-centre

LGW http://www.gatwickairport.com/business-community/

MAN http://www.manchesterairport.co.uk/manweb.nsf/Content/AboutUsAndOurGro
up

103



Andlisis de empresas multiaeroportuarias y su influencia en el mercado

STN http://www.magworld.co.uk/magweb.nsf
LTN http://www.london-luton.co.uk/en/about/
EDI http://global-infra.com/

BHX http://www.birminghamairport.co.uk/
Noruega http://www.avinor.no/en/avinor

= Expansion (2013, noviembre). Aena renuncia a pujar por los aeropuertos brasilefios
ante el cambio de la ley.

http://www.expansion.com/agencia/efe/2013/11/15/18948606.html

= |ATA

http://www.iata.org/publications/airlines-international/february-

2011/Pages/airports.aspx

104



Andlisis de empresas multiaeroportuarias y su influencia en el mercado

Anexo 1. Aeropuertos de la muestra

E Aeropuentos muesin 1

. AT ETTos Thnlesirm 2

En el mapa aparecen los paises que se han incluido en cada una de las muestras. Los
aeropuertos sefalados como muestra 1 son aquellos que han permitido analizar los
diferentes modelos de propiedad y gestion en Europa, mientras que aquellos sefalados
como muestra 2 son los que se han sumado para hacer el estudio de regresion incluido en

el apartado referente a la competencia.
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ALC

En Alemania, la muestra se compone por
los aeropuertos de:

Frankfurt Main, Munich, Dusseldorf,
Berlin Tegel, Hamburgo, Stuttgart y
Kbélon-Bonn.

encuentran repartidos por el

territorio y la mayoria compiten entre
ellos.

En Espafia, la muestra se compone por
los aeropuertos de:

Madrid-Barajas, Barcelona, Palma de
Mallorca, Malaga, Gran Canaria, Alicante
y Tenerife Sur.

Dado el sistema de gestidn centralizada
de la red aeroportuaria espafiola no se
promueve la competencia entre
aeropuertos. Sin embargo si que se
observan algunos hechos que denotan
que hay competencia entre parejas de
aeropuertos, como es el caso de Madrid
y Barcelona.
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En Francia, la muestra se compone por
los aeropuertos de:

iR Paris-Charles de Gaulle, Paris —Orly,
'?? Nice-Cote d’Azur y Lyon-Saint Exupery.
L'M\L }“‘ff f Pese a que la gestidn es individualizada,
f_,'}'w la tan arraigada distincion francesa entre
f_ Paris y el resto del territorio francés
' 5 también se da cuenta en los
= :?’ aeropuertos. Los dos aeropuertos
".31 internacionales de la capital acogen la
2 mayor parte del trafico del pais.
.-)f.-
e {.f.:

LIN En Italia, la muestra se compone por los
MXP q UEE_J aeropuertos de:
Roma-Fiumicino, Milano-Malpensa,

Milano-Linate, Bérgamo-Orio al Serio y
Venezia Tessera.

FCO
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(e

LGW

LHR

En el Reino Unido, la muestra se
compone por los aeropuertos de:

London-Heathrow, London-Gatwick,
Manchester, London-Stansted, London-
Luton, Edinburg y Birmingham.

En Noruega, la muestra se compone por
los aeropuertos de:

Oslo-Gardermoen, Bergen, Stavanger vy
Trondheim.

Dado su sistema de gestion centralizado,
su dispersién territorial y el reducido
tréfico los aeropuertos Noruegos no
compiten practicamente entre ellos. Los
dos primeros, Oslo y Bergen son los que
operan la gran mayoria de las rutas
internacionales.
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Anexo 2. Regresion

a) Operaciones

Dependent Variable: LOG(OPERACIONES)

Method: Least Squares

Date: 01/29/14 Time: 16:19

Sample: 1 46

Included observations: 44

White heteroskedasticity-consistent standard errors & covariance

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
C 7.730017 0.655607 11.79063 0.0000
LOG(POB) 0.260380 0.044336 5.872835 0.0000
HUB 0.711228 0.116236 6.118856 0.0000
CIUTAT -0.316502 0.106113 -2.982699 0.0049
MULTI 0.247645 0.125427 1.974413 0.0554
R-squared 0.667260 Mean dependent var 11.93728
Adjusted R-squared 0.633132 S.D. dependent var 0.615253
S.E. of regression 0.372656 Akaike info criterion 0.970324
Sum squared resid 5.416037 Schwarz criterion 1.173073
Log likelihood -16.34714 Hannan-Quinn criter. 1.045514
F-statistic 19.55212 Durbin-Watson stat 1.897460

Prob(F-statistic) 0.000000
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b) Pasajeros

Dependent Variable: LOG(PAX)

Method: Least Squares

Date: 01/29/14 Time: 16:22

Sample: 1 46

Included observations: 45

White heteroskedasticity-consistent standard errors & covariance

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
C 11.32036 0.902890 12.53792 0.0000
LOG(POB) 0.326014 0.061674 5.286063 0.0000
HUB 0.653769 0.137380 4.758840 0.0000
MULTI 0.428809 0.134279 3.193426 0.0027
CIUTAT -0.304809 0.154833 -1.968626 0.0560
R-squared 0.623388 Mean dependent var 16.57476
Adjusted R-squared 0.585727 S.D. dependent var 0.695969
S.E. of regression 0.447954  Akaike info criterion 1.336187
Sum squared resid 8.026514 Schwarz criterion 1.536927
Log likelihood -25.06421 Hannan-Quinn criter. 1.411021
F-statistic 16.55254 Durbin-Watson stat 1.609481

Prob(F-statistic) 0.000000
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¢) Vuelos fuera de la Unién Europea

Dependent Variable: LOG(VUELOSEXTRAUE)

Method: Least Squares

Date: 01/29/14 Time: 16:23

Sample: 117 19 46

Included observations: 42

White heteroskedasticity-consistent standard errors & covariance

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
C 0.136146 1.903518 0.071523 0.9434
LOG(POB) 0.629564 0.126812 4.964524 0.0000
HUB 1.193912 0.228033 5.235693 0.0000
MULTI 0.335327 0.250308 1.339660 0.1885
CIUTAT2 -0.744084 0.472802 -1.573776 0.1241
R-squared 0.660395 Mean dependent var 10.05216
Adjusted R-squared 0.623681 S.D. dependent var 1.293420
S.E. of regression 0.793447 Akaike info criterion 2.486483
Sum squared resid 23.29363 Schwarz criterion 2.693348
Log likelihood -47.21614 Hannan-Quinn criter. 2.562307
F-statistic 17.98753 Durbin-Watson stat 1.759175

Prob(F-statistic) 0.000000
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Anexo 3. Tarifas turnaround A320 en los aeropuertos de la muestra

Aeropuerto
FRA
MUC
pDus
TXL
HAM
STR?
CGN
MAD

PMI
AGP
LPA
ALC
TFS

CDG’

ORY?
NCE
LYS
FCO
MXP
LIN
BGY
Ve
LHR
LGW summer peack
LGW summer off peack
LGW wirter
MAN summer
MAN winter
STN Peack
STN off peack
LTN
EDI
BHX
0osL
BGO
SVG
TRD

*Latarifa de aterrizaje incluye la tarifa del servicio de aproximacion

.if-‘uterrfzr.zuf’el
150,93
182,25
187,00
150,00
183,75

NA
626,06
629,03
554,16
525,68
782,83
782,83
782,83
782,83
451,56
451,56
374,69
508,18
601,30
505,50
769,50
269,00

NA
186,84

2.093,20
686,99

0,00

960,27
910,67
386,42
217,44
468,69
787,26

1.408,53
845,42
845,42
845,42
845,42

Ruido
260,00
295,47
43,00
105,00
64,00
NA
80,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
NA
3.080,10
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

Pasajeros
2.018,25
2.094,30
1.733,94
1.620,45

974,61
NA
813,15
1.833,39
1.705,86
760,50
760,50
760,50
760,50
760,50
1.090,44
1.090,44
869,31
1.008,54
1.511,64
1.476,54
1.476,54
600,21
NA
3.914,13
1.696,50
1.696,50
1.696,50
703,87
703,87
1.452,44
1.452,44
1.499,23
1.337,31
1.550,13
844,89
844,89
844,89
844,89

? No se han encontrado datos oficiales de tarifas de Stuttgart y Venecia

Seguridad
141,57
79,56
88,92
77,22
140,40

NA
148,59
67,86
67,86
67,86
67,86
67,86
67,86
67,86
0,00
0,00
146,25
0,00
285,48
296,01
296,01
211,77
NA
0,00
0,00
0,00
0,00
598,81
598,81
0,00
0,00
138,31
0,00
0,00
761,74
761,74
761,74
761,74

Estacionamiento
121,50
0,00
0,00
90,00
15,00
NA
18,00
66,46
60,26
52,99
52,99
52,99
52,99
52,99
213,30
213,30
99,45
0,00
157,98
106,35
63,86
0,00
NA
0,00
112,32
112,32
37,44
0,00
0,00
88,67
88,67
0,30
723,42
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

Datos en €

Otras tasas

0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

877,50

117,00

117,00

158,78

NA
0,00

258,69

258,69

258,69
0,00
0,00
0,00
0,00

56,71
0,00
0,00
2,08
2,08
2,08
2,08

TOTAL
2.692,25
2.651,58
2.052,86
2.042,67
1.377,76

NA
1.685,80
2.596,74
2.388,14
1.407,04
1.664,18
1.664,18
1.664,18
1.664,18
1.755,30
1.755,30
1.489,70
1.516,72
3.433,90
2.501,40
2.722,91
1.239,76

NA
7.181,07
4.160,71
2.754,50
1.992,63
2.262,95
2.213,35
1.927,52
1.758,54
2.163,23
2.847,99
2.958,66
2.454,13
2.454,13
2.454,13
2.454,13

® para los aeropuertos de CDG y ORY las tarifas se han calculado con los datos de la guia de tarifas que aparece en laweb wwaw.aeroportsdeparis.fr aungue se ha

obsevado que los datos difieren de otros calculos de la literatura.
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Anexo 4. Formas de regulacion

Existen dos mecanismos de fijacion de tarifas que el regulador aplica a la hora de establecer
unos precios maximos, el cost-plus y el price-cap.

= Cost-plus: mediante este método, el regulador, analizando los costes fija un precio que
permite al aeropuerto cubrir sus costes mas un cierto margen (S) de beneficios sobre el
total de los costes.
P=CMe (1+S)

Sélo se podran incrementar los precios si aumentan los costes. De esta forma, el principal
problema de este mecanismo es que se tiene incentivos a inflar los costes para aumentar
los precios, con lo que si la demanda es inelastica, los ingresos aumentaran. Es por eso que
ha sido ampliamente discutido el modelo de costes que se elige a la hora de regular y pone
de manifiesto que la falta de informacidn es uno de los grandes problemas a los que se
enfrenta el regulador.

Una variante del cost-plus es la tasa de retorno (rate of return) en la que se permite un
margen sobre los costes de capital en vez de sobre el total de costes. En este caso hara
falta definir cual es el stock de capital de la empresa.

= Price-cap (IPC-X): normalmente a cinco afos, el regulador fija para cada uno de ellos un
porcentaje de mejora aplicable que se deduce del incremento del IPC. El operador
aeroportuario puede fijar las tarifas por los servicios siempre que el importe medio por
pasajero no supere el de referencia fijado por el regulador. Es por ello que este modelo da
incentivos a reducir costes ya que cualquier ahorro en costes serd en beneficio de la
empresa no siendo repercutido en una disminucidn del precio. Surgido como solucidn a los
problemas del modelo anterior, se trata de un sistema mas agil que el cost-plus.
El principal problema radica en el precio maximo que se fija ya que si es muy elevado los
clientes pagaran precios muy altos que pueden estar por encima de los costes mientras
que si es muy bajo no se daran incentivos a la inversién.
Existe una variante del price-cap, el default price-cap por el cual se pueden establecer
condiciones individuales a ciertos usuarios en base a un acuerdo entre las partes.

Independiente de si se aplica cost-plus o Price-cap existen dos mecanismos a la hora de
contemplar los ingresos de un aeropuerto.

=  Caja Unica (single till o residual costs accounting): considera que todos los ingresos
deben cubrir todos los costes, por lo tanto, se tienen en cuenta los ingresos
aeronauticos y los no aeronauticos de forma conjunta, con lo que se promoveran
los subsidios cruzados, es decir, si los ingresos del area comercial son mayores a
los aeronduticos estos estaran financiando parte de los costes de la parte
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aerondutica y viceversa. Y por lo tanto, cuanto mayor sean los ingresos
comerciales menores podran ser las tarifas aeronauticas. Las aerolineas, a través
de la IATA se muestran a favor de este modelo ya que las tarifas tienden a ser
menores que las del dual till debido al porcentaje de ingresos generados en el
area comercial.

= Caja dual (dual till o compensatory costs accounting): mediante este método la
tarifa correspondiente a un servicio se debe fijar de forma que se recupere todo su
coste. Si las tarifas se fijan teniendo en cuenta la caja dual Unicamente se tomaran
los ingresos aeronauticos que son en los que la empresa es mas susceptible de
explotar su poder de mercado. De esta forma se permite que el aeropuerto
maximice los beneficios del drea comercial.

Numerosos estudios muestran que el modelo single-till puede ser dptimo en aeropuertos no
congestionados, sin embargo el dual-till tiene grandes ventajas ya que no limita el desarrollo

de las actividades comerciales (Gillen y Niemeier, 2008)

Sin duda alguna, el mecanismo de regulacidon impuesto influenciard los incentivos del gestor
aeroportuario en materia de eficiencia y ahorro en costes.
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