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Resumen

Articulo de investigacion. Durante los Ultimos 25 afos la liberalizacién del mercado de la aviacidn ha sido uno de los
factores que impulsdé el cambiante entorno comercial en el que operan los aeropuertos. Estos han dejado de ser
monopolios naturales conlo cual su poder de mercado se ve amenazado. Los factores que impulsan lacompetencia
aeroportuaria son: una mayor libertad y flexibilidad de las lineas aéreas para decidir desde donde operan su flota,
y su capacidad de cambio de base de operaciones; mdas y mejores opciones de los pasajeros para planificar desde
dondeiniciaryterminarsusviajes;laprivatizaciondelosaeropuertosylaentradaalmercadodenuevosaeropuertos.
Este articulo de revisidn analiza, a través de dichos factores las caracteristicas de la competencia aeroportuaria.
Palabras clave: aeropuerto, competencia, aerolineas, liberalizaciéon, mercado de la aviacion

Abstract

Research article. Over the past 25 years the aviation market liberalization has been one of the factors driving the
changing business environment in which airports operate. These have ceased tobe natural monopolies with wish
their market power is threatened. The factors driving airport competition are: greater freedom and flexibility of
airlines to decide where their fleet operates, and their ability to change operations base; more and better options
for passengers to plan where to start and finish their trips; privatization of airports; and the entry into the market
of new airports. This review article analyzes, through these factors the characteristics of airport competition today.
Keywords: airport, competition, airline, liberalization, aviation market

Resumo

Artigo de pesquisa. Nos Ultimos 25 anos, a liberalizagdo do mercado de aviagdo tem sido um dos fatores que
impulsionamoambientedenegéciosemmudangaemqueosaeroportosoperam. Estesdeixaramdesermonopdlios
naturais com os quais seu poder de mercado estd ameacgado. Os fatores que impulsionam a concorréncia nos
aeroportos sdao: maior liberdade e flexibilidade das companhias aéreas para decidir onde sua frota opera e sua
capacidade de mudar a base de operagdes; mais e melhores opgdes para os passageiros planejarem por onde
comegar e terminar suas viagens; privatizacdo de aeroportos; e a entrada no mercado de novos aeroportos.
Este artigo de revisdo analisa, através destes fatores as caracteristicas da competicdo aeroportuaria hoje.
Palavras-chave: aeroporto, concorréncia, companhia aérea, liberalizagao, mercado de aviagao



INTRODUCCION

Los aeropuertos siempre han actuado en régimen de
monopolio. Ahora bien, esta situacién estd cambiando
en algunas regiones del mundo y a diferentes
velocidades. Por un lado, la liberalizacion del sector
aerocomercial iniciada en EE.UU en 1978 (Morrison y
Winston, 1995), continuada en Europa en la décadas
de 1980 y 1990 (Barrett, 2009) y las
“cielos abiertos” que vienen implementandose desde

politicas de

hace algunos afios en varias regiones del mundo
(Alves y Fortes, 2015; Tan, 2015) vy, por otro lado, la
oleada de privatizaciones de aeropuertos en muchos
paises (Graham, 2014; Gillen, 2011; Wittmer et al.,
2011; Gillen y Niemeier, 2008), esta, poco a poco,
derribando el status monopdlico de los aeropuertos.

En el sentido descrito, la concepciéon de que los

aeropuertos son proveedores monopodlicos de
infraestructura de soporte para el servicio de
transporte aéreo ha cambiado debido a que la
realidad comercial de la industria ha evolucionado, y
mucho, en las Ultimas dos/tres décadas (Forsyth et

al., 2010).

En otro orden de ideas, la intensa competencia entre
las lineas aéreas (Forsyth et al., 2013) tiene su impacto
en los aeropuertos. Estos ahora deben competir
entre si para retener y/o conquistar sus clientes
directos vy, los operadores aéreos (tanto de pasajeros
como de carga), ahora tienen significativamente mas
opciones de elegir los aeropuertos donde operar que

DESARROLLO METODOLOGICO

La linea de desarrollo del presente trabajo contempla
el analisis de todos los escenarios y todos los
actores, para asi poder comprender, en su mas
amplio contexto, la dimensién de competencia
aeroportuaria. El analisis se acota dentro de un marco
general, es decir, no detalla ni genera desarrollos,
analisis, evaluaciones de caso particulares, ni a nivel
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en el pasado. Aspecto que también se traslada a los
pasajeros, con muchas mas opciones o alternativas
para disefiar su viaje o tour, gracias a la cada vez mas
rica informacion adquirida via Internet y el desarrollo
del
al.,, 2015). Esto implica que los aeropuertos deben

comercio electrénico (Moreno-lzquierdo et

centrarse mas en el mercado, hoy en dia mas
competitivo y dindmico.

Entonces, los aeropuertos ahora tienen que competir
entre si para retener y atraer el trafico que necesitan.
Este (nuevo) desarrollo de la competencia entre
aeropuertos conduce a cuestionar hasta qué punto
sigue siendo necesaria la regulacion econdmica
de los aeropuertos (Phang, 2016; Forsyth et al.,
2004; Forsyth, 2004). En la mayoria de los casos los
aeropuertos deben, al igual que las empresas en
otras industrias, estar sujetos a una legislacién sobre
competencia. En todo caso, procede estudiar caso
por caso en donde de verdad procede una regulacién
econdmica de los aeropuertos, en funcion de la
evolucion de la presién competitiva en dicho entorno
(Adler y Liebert, 2014).

En definitiva, esta investigacion desarrolla el escenario
general en el cual compiten los aeropuertos, y
como éstos han tenido que responder a la presién
competitiva generada por los otros dos actores de la
industria, las lineas aéreas y los pasajeros.

de actor industrial (aeropuertos o aerolineas) ni a
nivel geografico (ciudades, paises o regiones).

El presente es un trabajo que no demanda de un
obligatorio marco tedrico de base, asimismo se cree
oportuno y necesario que el desarrollo metodolégico
obedezca a una estructura conceptual coherente. Por
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ello, para el desarrollo de la linea metodolégica se
procede a aunar los planteamientos de varios autores
(Thelle y Sonne, 2018; Budd e Ison, 2017; Bitzan vy
Peoples, 2017; Graham y Morrell, 2016; Pavlyuk, 2012;
Frohlich y Niemeier, 2011; Forsyth et al., 2010; Morrell,
2010; Hancioglu, 2008; Tretheway y Kincaid, 2005;
Cranfield University, 2002) que a su vez basaron sus
enfoques en evidencia (casos de estudio, tendencias de
la industria, evolucidon de ciertos indicadores, etcétera)
para poder evaluar la competencia aeroportuaria y su
desarrollo a lo largo del tiempo.

Entonces, en primer lugar, se detalla la situacién del
mercado deltransporte aéreoyse analizanlosfactores
relevantes que, desde hace algunos afios (algo mas de
dos décadas), estan generando cambios importantes en
el mercado de la aviacion. El andlisis conduce al impacto
de estos cambios en el desarrollo del poder de mercado
de los aeropuertos. Y, finalmente, esta primera seccién
cierra con un analisis del aeropuerto, desde el punto de
vista de empresa, para entender de qué manera actdan
sobre el mismo las actuales presiones competitivas.

En la siguiente seccion se analiza el desarrollo
experimentado por el otro actor de la industria
del transporte aéreo, las lineas aéreas. El mercado
aerocomercial ha evolucionado mucho en las ultimas
cuatro décadas, y fue el primero en desregularse. Por
ello, su influencia ha sido (y aun lo es) muy grande en
el sector aeroportuario. Se analiza cémo hoy las lineas
aéreas hacen uso de ciertas fortalezas para contrarrestar
el poder de mercado de los aeropuertos donde operan.

Luego se presenta el andlisis desde el punto de vista
de los pasajeros, clientes directos de las aerolineas
e indirectos de los aeropuertos. A diferencia de
hace sélo dos décadas, los pasajeros tienen muchas
opciones parainfluir eincluso acrecentar las presiones
competitivas sobre los aeropuertos.

En la antepenultima seccion 6 se desarrolla como ha sido
la respuesta de los aeropuertos en este nuevo entorno
competitivo en el cual ahora actuan. Bdasicamente se
analizanlasnuevas estrategiasque los mismosimplementan
para hacer frente a las presiones competitivas.

En la penultima seccidn se introduce un andlisis sobre
la influencia de la regulacién de los aeropuertos en el
nuevo entorno de competencia. Este analisis procede
debido aquelaregulacién econémica de los aeropuertos
ha jugado un papel muy importante en el desarrollo
de la industria del transporte aéreo en las uUltimas dos
décadas cuya funcién principal era acotar o limitar el
poder de mercado de los aeropuertos que siempre
actuaron como un monopolio natural. Pero, y bajo un
entorno de competencia cada vez mas desarrollado,
muchas investigaciones ponen en duda su utilidad y/o
necesidad e incluso argumentan que podria ser mas
perjudicial que util al actual mercado de competencia.

Finalmente, el trabajo se cierra con |las

correspondientes conclusiones.

SITUACION DEL MERCADO DEL TRANSPORTE AEREO

Factores que estan generando cambios en el
mercado

El cambio en el entorno en el que operan los
aeropuertos tiene varios origenes. Para empezar,
las politicas publicas y regulatorias que condujeron

a la liberalizacion del mercado de las lineas aéreas

abrieron la puerta a nuevos operadores incluidos los
de “bajo costo” y los de “punto a punto” (Forsyth et
al., 2013; Belobaba et al., 2009; Doganis, 2006). Y, por
otro lado, las politicas de cielos abiertos, cada vez mas
amplias, permitieron a las lineas aéreas operar con mas
libertad en las regiones o paises, generando nuevas




rutas (Christidis, 2016; Abeyratne, 2016; Doganis,
2006). Todo esto se potencié con el nacimiento de las
grandes alianzas aéreas y/o con acuerdos de cddigo
compartido entre aerolineas (Douglas y Tan, 2017).

En otro orden, la privatizacién de los aeropuertos
inyectd a los mismos capitales privado para acometer
la ampliacién y modernizacién de su infraestructura
(Jorge-Calderén, 2014; Hussain, 2010; Winston y
de Rus, 2008), ampliando su capacidad de cara de
ofrecer a sus clientes, las aerolineas, alternativas para
operar un mayor numero de rutas, sobre todo de
largo alcance. Y, paralelamente, el cambio de modelo
de gobernanza, a uno privado, condujo al sector,
incluidos los aeropuertos aun administrados por el
sector publico, a una reformulacién de sus estrategias
de gestion, ahora con un fuerte enfoque en el negocio y
orientados a la rentabilidad (Graham 2014; Gong et al.,
2012; Gillen2011; Wittmeretal.,2011; Oumetal., 2006).
Simultdneamente a esto, influyd la entrada al mercado
de nuevos aeropuertos, varios de ellos grandes o muy
grandes compitiendo por ser importantes centros de
distribucion (aeropuerto hub) (Polk y Bilotkach, 2013).

En paralelo, hoy en dia Internet ofrece a los pasajeros
no sdlo mas informacién sino mas capacidad de
decisién sobre como planificar suviaje (Moreno-lzquierdo,
2015). Por otro lado, aunque sdlo relevante en ciertos
paises y regiones, el tren de alta velocidad, como modo
alternativo de transporte, se ha sumado a las opciones
de los usuarios a la hora de programar y contratar su viaje
(Albalate et al., 2015; Behrens, y Pels, 2011).

Finalmente, la bajada progresiva de las tarifas aéreas
(resultado de la fuerte competencia aerocomercial),
sumado a ello el crecimiento econdmico experimentado en
ciertas regiones del mundo, estd generando un aumento
sostenido de la demanda de transporte aéreo a nivel
mundial desde hace al menos dos décadas (IATA, 2016).

El efecto acumulativo de estos factores ha generado
un cambio en el entorno competitivo en el que operan
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los aeropuertos y ha conducido a una importante
reduccién de su poder de mercado.

Poder de mercado de los aeropuertos

El poder de mercado puede derivar de una serie de
fuentes dependiendo de la industria en cuestion.
En algunas industrias puede ser el resultado de un
derecho exclusivo de determinadas tecnologias. En
otros, como el aeroportuario, la ubicacién geografica
puede conferir un cierto poder de mercado
(Pavlyuk, 2012). Una empresa se dice que tiene un
peso significativo en el mercado cuando puede
elevar y mantener los precios por encima del nivel
que prevaleceria en un mercado competitivo. La
evaluacion del poder de mercado es una evaluacién
de la sensibilidad de los consumidores a los cambios

de precio o calidad (Cooper y John, 2011).

El poder de mercado no es un término absoluto,
sino mas bien una cuestion de grado, y necesita ser
evaluado en los mercados de referencia en el que
el aeropuerto compite. Se puede dar el caso que un
aeropuerto pueda tener muy poco o nulo poder de
mercado en un determinado segmento de mercado
mientras que otro segmento de este tenga un
relevante poder de mercado (Starkie, 2008). Entonces,
la evaluacion del poder de mercado del aeropuerto
debe contemplar todas las presiones competitivas en
todos los segmentos del mercado en el cual compite
(Maertens, 2012; Hancioglu, 2008).

Finalmente, restricciones competitivas para un

aeropuerto pueden ser, por ejemplo, limitada
capacidad de infraestructura (pistas, terminales,
plataformas, etc.). Ahora bien, limitaciones de
capacidad por si mismas no equivalen a una pérdida o
disminucion del poder de mercado de un aeropuerto,
pero pueden generarla en el mediano o largo plazo,

puesto que motivaria la entrada de nuevos aeropuertos
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almercado, ya sea construccion de nuevos o ampliacion
de ya existentes (Wiltshire, 2018).

Caracteristicas de los aeropuertos en un entorno de
competencia

Aunque un aeropuerto puede disfrutar de un poder
de mercado, ya sea el mismo basado en el criterio
geografico (o de localizacion) o sobre algin segmento
particular del mercado, dicho poder puede ser facilmente
amenazado por los siguientes factores (Bilotkach y Polk,
2011; CAA, 20114, 2011b; Forsyth et al., 2010):

e La competencia real: otros aeropuertos (ya
existentes), otros actores que compiten para
atraer pasajeros (otros medios de transportes),
las lineas aéreas (libertad de eleccion donde
operar sus rutas), y los pasajeros (mas opciones
para elegir o planificar sus viajes).

e La competencia potencial: la amenaza de entrada
de nuevos aeropuertos y entrada de medios de
transportes alternativos.

e El poder del comprador: usuarios actuales del
aeropuerto (las lineas aéreas) con un fuerte poder
de negociacion y con capacidad para cambiar a
otros aeropuertos.

Hay ciertas caracteristicas del aeropuerto que pueden
impactar en lacompetencia. En particular, los aeropuertos
son: a) empresas de elevados costos fijos; b) empresas
con un particular negocio dual; y c) geograficamente
fijos. A continuacién, se desarrollan cada uno de estos
conceptos segun Socorro et al. (2018), Thelle y Sonne,
2018; Halpern y Graham (2013), Copenhagen Economics
(2012) y Tretheway y Kincaid (2012, 2005).

Empresas de elevados costos fijos

Los aeropuertos tienen altos costos fijos. Son

empresas de capital intensivo, que requieren

grandes inversiones de capital para financiar nuevas
infraestructuras y la permanente modernizacion
tecnoldgica de sus instalaciones, sistemas y equipos.
Muchos de estos gastos operativos son fijos o
varian muy poco con la escala de las operaciones. Las
estimaciones de los costos marginales con respecto a los
movimientos de aeronaves adicionales indican que los
costos marginales son alrededor del 10% de los costos
totales, lo que significa que hasta el 90% de los costes son
en gran medida invariantes a la escala (Link et al., 2009).

La naturaleza de altos costos fijos del negocio
aeroportuario y los bajos (o muy bajos) costos
marginales (de adicionar un pasajero adicional o un
movimiento de aeronave adicional), conduce a que
los aeropuertos tengan como objetivo maximizar
el retorno de esa base de activo fijo tratando
continuamente de conquistar nuevas lineas aéreas y
con ello mas pasajeros (volumen de tréfico).

Empresas con un negocio dual

Historicamente los aeropuertos enfocaban su
atencién en la prestacion de servicios relacionados
con las necesidades de las compafiias aéreas,
ya que de este colectivo proviene la principal
inyeccion de ingresos, los denominados ingresos
aeronauticos. Sin embargo, desde hace tres décadas,
los aeropuertos vienen considerando a los pasajeros
(y otros usuarios del aeropuerto) como un cliente
importante, principalmente como consumidores de
las tiendas de venta al por menor y otros servicios
relacionados y, por lo tanto, como una fuente
alternativa de ingresos, que para diferenciarlos de los
anteriores se les denomina ingresos no-aeronduticos
o comerciales (Fasone et al., 2016; Diaz Olariaga,
2015). Asi, los ingresos no-aeronduticos han cobrado
tal relevancia que en muchos paises o regiones casi
han igualado, en porcentaje, a los aeronduticos (Diaz
Olariaga, 2015). Esto significa que los aeropuertos
cada vez mads dependen de los ingresos comerciales

para generar los fondos necesarios para costear las




grandes inversiones en infraestructura (Jimenez et
al., 2014; Frohlich, 2010). Esto conduce a una fuerte
interdependencia de los aeropuertos con su cliente
indirecto, los pasajeros, tan importante ahora como
su cliente directo, las compafiias aéreas (Graham,
2014). Estotiene implicaciones sobre cdmo compiten
los aeropuertos, ya que las sinergias positivas entre
ingresos aeronduticos y no-aerondutico podria
llevar al aeropuerto a implantar ciertas estrategias
de negocio, como por ejemplo, reducir las tasas
aeronduticas (aplicadas a los operadores aéreos)
con el objetivo de captar mds operaciones (o vuelos)
y con ello un mayor volumen de pasajeros, y mas
consumidores potenciales de las tiendas al por menor
del aeropuerto (Czerny, 2013; Kratzsch y Sieg, 2011).

Empresas geogrdficamente fijas

Los aeropuertos estan geograficamente fijos. Esto

significa que, para algunos pasajeros, los mas
cercanos al aeropuerto, la proximidad geografica
es probable que sea un factor determinante en la

elecciéon del aeropuerto (Lieshout, 2012). La situacién
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gue beneficia al pasajero (en cuanto a sus alternativas
u opciones) y a la vez amenaza el poder de mercado
del aeropuerto es cuando hay mds de un aeropuerto
cuyas areas o zonas de captacién se superponen,
lo que conoce como solapamiento geografico de
aeropuertos (Forsyth et al., 2010). La situacién se
complica para los aeropuertos con el anadido de que
los mismos no pueden alcanzar la escala deseada
de pasajeros mediante la atraccién de sdélo aquellos
potenciales pasajeros de su mas cercana zona de
influencia. Con ello estan obligados a ir mas lejos
(extender su zona o mercado de captacién) para
alcanzar una escala rentable de las operaciones vy, al
hacerlo, deberdan conquistar cada vez mas pasajeros
de las zonas de captaciéon de otros aeropuertos
(Frohlich y Niemeier, 2011; Redondi et al., 2011).

EVOLUCION DE LA POSICION COMPETITIVA DE LAS LINEAS AEREAS

Evolucion de la capacidad de cambio de base
operacional

La amenaza latente de conmutacion por parte de
las lineas aéreas, entendiendo por tal la mudanza
de sus operaciones a otro aeropuerto, genera una
presién competitiva directa y de gran alcance para
los aeropuertos. La pérdida de una aerolinea implica
perdida de trafico, con lo que se ven afectados los dos
tipos de ingresos aeroportuarios, los aeronauticos y
los comerciales. El aeropuerto podra contrarrestar
esta presion competitiva dependiendo del grado,
de facilidad o dificultad, en que el trafico se pueda
sustituir por otra(s) compafiia(s) aérea(s).

Caracteristicas del cambio

A través de sus departamentos de planificacion de
flota, las aerolineas estan revisando constantemente
suredderutasy frecuencias de servicioy la asignacién
de aviones a sus diferentes bases (de Neufville y
Odoni, 2013). El programa de rutas se revisa dos
veces al afo para establecer la programacion de
horarios de invierno y verano (Wensveen, 2011).
Ademas, las aerolineas estan utilizando cada vez mas
la llamada “asignacion de capacidad dindmica” en la
que la frecuencia del servicio y los diferentes tipos
de aeronaves se reasignan continuamente durante
toda la temporada para optimizar la utilizacién de la
capacidad (Gu y Zhu, 2017; Yoon et al., 2017).
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Las aerolineas con diferentes modelos de negocio y
que sirven diferentes segmentos de mercado pueden
ajustar la capacidad de asientos en un determinado
aeropuerto de diferentes maneras (Schmitt y Gollnick,
2016; Bush y Starkie; 2014; Reynolds-Freighan, 2010;
Barrett, 2009; OECD, 2009; Belobaba et al., 2009;
Hirst, 2008; Burghouwt, 2007):

e En primer lugar, las aerolineas pueden ajustar
el nimero de asientos ofrecidos en una ruta
determinada cambiando el tipo de aeronave o la
frecuencia del servicio. Este tipo de cambio puede
ser ejecutado en un plazo muy corto y sin cambiar
el programa general de ruta. Tanto las aerolineas
hub como las aerolineas punto a punto lo hacen.

e En segundo lugar, las aerolineas hub pueden
cambiar una de sus rutas mediante la apertura de
un nuevo destino de su aeropuerto base y cerrar
otra (por ejemplo, al final de la temporada).
Del mismo modo, las aerolineas punto a punto
pueden cambiar la capacidad de una nueva ruta,
por ejemplo, mediante la adicién de un nuevo
destino de uno de sus aeropuertos base. Este
tipo de cambio también se puede desarrollar
rapidamente y con gran flexibilidad.

e En tercer lugar, las aerolineas punto a punto
pueden reasignar la capacidad entre sus bases
y pueden abrir y cerrar bases; este tipo de
operador suele tener varias bases. Con el tiempo
la ubicacion de tales bases puede cambiar o se
puede reajustar la capacidad entre ellas mediante
el desplazamiento tanto de aeronaves como
de personal. Evidentemente este tipo cambio
o conmutacién ya es mas complejo y conlleva
planificacién y negociaciones con el personal
afectado.

e Aunque las aerolineas hub pueden estar limitadas
a permanecer en sus centros de distribucion
(aeropuertos hub) las mismas pueden cambiar la

asignacion de la capacidad entre dichas bases o
centros. Hoy en dia, la consolidacion de las grandes
alianzas aerocomerciales permite, mas facilmente,
la ejecucidn de este tipo de cambio, lo que da
opcion al operador a decidir dénde (re)enfocar su
negocio (Douglas y Tan, 2017; Starkie, 2012).

Es importante sefalar que la presidon competitiva
surge de aquellas lineas aéreas que son mas
sensibles a los cambios de precio y/o calidad en un
aeropuerto. Mientras existan (las suficientes) lineas
aéreas capaces de reducir la escala o mover/mudar
su capacidad en respuesta a una subida de precios
(tasas aeronduticas) o una reduccién de la calidad
del servicio, el aeropuerto siempre se vera limitado o
restringido a realizar estas acciones.

La influencia de nuevos aeropuertos en el mercado

La entrada de nuevos aeropuertos al mercado (ya sean
nuevas construcciones, grandesampliaciones de existentes,
o reconversion de bases militares o aerddromos publicos
y/o privados) verificada en las Ultimas dos décadas, y en casi
todo el mundo, han aumentado las opciones disponibles
de conmutacidn de las compaiiias aéreas.

Evolucion de la fortaleza de las lineas aéreas

La existencia del poder del comprador de las aerolineas
puede fortalecer las presiones competitivas sobre un
aeropuerto. El poder del comprador, o seguin Porter (1980),
el poder de negociacion de los clientes generalmente existe
cuando uno o varios compradores tienen una posicion
fuerte de negociacién, lo que puede limitar el poder de
mercado del proveedor (en este caso el aeropuerto).

El poder del comprador tiende a ser favorable a la
competencia, supongamos un ejemplo en donde
en un gran aeropuerto hay suficiente poder del
comprador, esto equivale a que una o varias aerolineas
seran capaces de contrarrestar cualquier intento del
aeropuerto de subir los precios.




Por otra parte, los aeropuertos pequefios y medianos
tienen una importante dependencia de una aerolinea
(que gestiona el grueso de su trafico). Bajo esta
circunstancia el poder del comprador de la aerolinea

EL NUEVO ESCENARIO PARA LOS PASAJEROS

La capacidad de los pasajeros para cambiar a
aeropuertos alternativos o a otros medios de
transporte expone alosaeropuertos alacompetencia,
y la misma variara de un aeropuerto a otro, pero
mientras mas y mejores opciones dispongan los
pasajeros mas intensa serd la presion competitiva
sobre los aeropuertos.

En el presente aunque los pasajeros ya dispongan de
un aeropuerto en su entorno mas préximo los mismos
pueden cambiar en una variedad de maneras, a saber
(Terpstra y Lijasen, 2015; ICAQ, 2013; Pavlyuk, 2009;
Blackstone, 2006):

e Lospasajeros pueden cambiar a otros aeropuertos
en su region de salida. Hoy en dia en muchas
grandes ciudades coexisten, préximos en la
misma region (en ciudades limitrofes), mds de un
aeropuerto; en otras palabras, los pasajeros se
benefician de la existencia de un solapamiento
geograficos de aeropuertos.
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es muy robusto. La amenaza de la conmutacién de la
aerolinea es altay si al final la ejerciera elimpacto negativo
sobre los ingresos para el aeropuerto seria muy alto.

e Los pasajeros pueden cambiar entre aeropuertos
de la regién de destino. Lo mismo que en el caso
anterior, pero llegando.

e Los pasajeros pueden considerar la sustitucion
de aeropuertos en transito, o evitarlos, en su
itinerario de viaje.

e Los pasajeros pueden sustituir el transporte
aéreo por otro medio de transporte, por ejemplo,
el tren de alta velocidad (donde éste opere),
especialmente para viajes de corta distancia
(Dobruszkes, 2011; Park y Ha, 2006; Gonzalez-
Savignat, 2004).

Y, en otro orden, el desarrollo de Internet y el
comercio electrénico ofrecen a los pasajeros no sélo
mas informacioén sino capacidad de decisidn, facilidad
y rapidez para disefiar y comprar su viaje o tour (Park,
2017), por lo que la cobertura de informacién que le
brinda Internet permite a los pasajeros evaluar mas
opciones, sobre donde iniciar y finalizar su viaje.

REACCION DE LOS AEROPUERTOS A LA SITUACION DE COMPETENCIA

Marketing aeroportuario y estrategia de desarrollo
de rutas

Lasestrategiasdedesarrolloderutasestancompuestas
por todas aquellas actividades ahora englobadas en
lo que se conoce como “marketing aeroportuario”,
llevadas a cabo por los aeropuertos con el objetivo de
conseguir nuevas rutas, por ejemplo, conferencias de
desarrollo de rutas, oferta de programas de incentivos,
negociaciones comerciales con las compafiias aéreas,
etcétera. Este tipo de estrategias tiene muy poca historia

en los aeropuertos, desde hace sélo un par de décadas
es que los aeropuertos han empezado, primero, a crear
y, segundo, a fortalecer y dotar de recursos financieros
a sus departamentos de marketing. Hoy en dia la
mayoria de los aeropuertos, a nivel mundial, medianos,
grandes o muy grandes, tienen personal dedicado a la
comercializacion de desarrollo de rutas (Graham, 2014;
Halperny Graham, 2013).

Para un aeropuerto la consecucién de rutas es clave
para su crecimiento. Por ello, con el fin de atraer
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nuevo trafico, los aeropuertos ofrecen a las aerolineas
diversas férmulas o programas de incentivos para que
las mismas establezcan una o varias rutas en dicho
aeropuerto. Los incentivos tipicos incluyen alguno de
los siguientes elementos (Copenhagen Economics,
2012; Starkie, 2012; Frank, 2011):

e descuento de inicio (o puesta en marcha) en
las tasas aeroportuarias (de aterrizaje y/o de
aproximacion);

e reembolso de gastos de puesta en marcha de
nuevas rutas;

e garantias de ingresos, es decir, garantias del
aeropuerto que la aerolinea va a lograr un cierto
nivel de ingresos, de lo contrario el aeropuerto
pagara el déficit (o una cantidad acordada); v,

e apoyo a la comercializacién, por ejemplo,
publicidad / promocidn llevada a cabo por el

aeropuerto en nombre de la compafiia aérea.

Otra de las férmulas usadas por los aeropuertos es
cerrar contratos a medida y a largo plazo con las
compafiias aéreas (Starkie, 2012). Es decir, ademas
de los descuentos antes citados, el aeropuerto
se compromete a un cierto nivel de calidad de
servicio, por ejemplo, los tiempos de respuesta
minimos, actividades de marketing en nombre de la
compafiia aérea, inversiones en ciertas instalaciones
o infraestructuras, etcétera., todo ello a cambio de
una duracién prolongada de operacién de las rutas
acordadas o comprometidas por parte de aerolinea.

REGULACION Y COMPETENCIA

La competencia entre los aeropuertos ha venido
creciendo desde hace un par de décadas, sin
embargo, la regulacién aeroportuaria ha sido lenta
en responder a esta realidad emergente y cada vez
mas dinamica (Phang, 2016; Adler y Liebert, 2014). El
aspecto mas complejo de la regulacidn aeroportuaria

Competitividad en precio y servicios

Los aeropuertos también han respondido al aumento
de la competencia a través de ajustes en los precios y
en el servicio (Starkie, 2012).

Otro aspecto importante, a nivel de servicio, es la
conectividad con la ciudad. Los aeropuertos trabajan
cada vez mas con las autoridades locales para
promover que las redes de transporte publico, como
el metro, trenes rdpidos, trenes de cercanias, e incluso
trenes de larga distancia, lleguen hasta el mismo
aeropuerto, donde es el aeropuerto el que por lo
general financia la construccion de la estacion dentro de
su instalacién (Bao et al., 2016). Algunas investigaciones
proponen acciones de mejora con el sistema de taxis
para mejorar el servicio de acceso al aeropuerto y con
ello la competitividad de mismo (Yazici et al., 2016).

Entrada de nuevos aeropuertos

El sector aeroportuario también ha respondido
estratégicamente a las condiciones cambiantes del
mercado. Impulsados por el aumento de la demanda
de viajes aéreos muchos aeropuertos, en todo el
mundo, estan invirtiendo ingentes sumas de capital
para su ampliacién y modernizacion. Tambien, la
competencia ha estimulado la entrada de nuevos
aeropuertos (nuevas construcciones) (IATA, 2013;
Forsyth et al., 2010; Senguttuvan, 2007).

es sobre las tasas o cargas aeronduticas que se cobran
a las compaiiias aéreas. Los aeropuertos siempre
argumentaron que dichos ingresos eran clave para
recuperar las grandes inversiones en infraestructura
(pistas, calles de rodadura, plataformas, terminales,
instalaciones, etc.), por ello, una politica de cargas




viene implementandose desde la década de 1970
(ICAO, 1974). Pero a mediados-finales de la década
de 1980, y con el inicio de la comercializacion de
los aeropuertos, la filosofia original sobre cargos
aeroportuarios habia evolucionado. Los aeropuertos
empezaron a desarrollar una politica de precios que,
como minimo, debia cumplir los siguientes objetivos:
a) generar ingresos suficientes para cubrir todos los
costosy, si es posible, generar beneficios; y b) proveer
una guia para futuras inversiones (Doganis, 1992).

Con esto se dio inicio al concepto de “aplicacién de
cargas aeroportuarias basadas en costos”, donde el
primer principio, para determinar la base de costos
para la imposicién de derechos aeroportuarios, debe
ser el costo total de proporcionar el aeropuerto todos
sus servicios, incluyendo montos adecuados por
costo de capital y depreciacion de bienes, asi como
los costos de mantenimiento, explotacidn, direccion
y administracion (OACI, 2013, 2012). Esta nueva
concepcién de las cargas aeroportuarias dio pie al
desarrollo, durante las dos siguientes décadas (1990 y
2000), de una refinada estrategia de politica de precios
por parte de todos los aeropuertos, ya fueran publicos
o privados (Forsyth et al., 2010; Pels y Verhoef, 2003).

En el presente la situacién es muy diferente ya que
muchos aeropuertos estan privatizados (en diferentes
formulas) y los que aun son operados por el sector
publico se gestionan con un enfoque fuertemente
comercial y orientados a la rentabilidad. Entonces,
esta nueva situacién de gobernanza aeroportuaria
podria dar lugar a un abuso de poder de mercado por
parte de los aeropuertos (sobre el nivel de las tasas
aeronauticas y otras relacionadas) (Niemeier, 2004).
Pero, un riguroso control regulatorio en precios
podria inhibir la (muy necesaria) inversidon por parte
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del operador aeroportuario (OECD/TIF, 2010; Starkie,
2002). Entonces, y bajo una situacién de creciente
competencia en el sector aeroportuario (que inhibe
o reduce el poder de mercado de los aeropuertos)
la regulacion debe ser medida e implementada en
donde sea realmente necesaria y analizando caso
por caso. En otras palabras, la regulacidon debe tener
mas en cuenta, o medir, si la competencia ejerce
un verdadero efecto disciplinar y no entorpecer la
evolucién de la competencia y del propio mercado
(OECD/TIF, 2010; Oum et al., 2004).

En definitiva, evaluar la necesidad de la regulaciéon
aeroportuaria no es una cuestion de estricta
regulacién versus ninguna regulacion. En general,
es mas bien una cuestion de la idoneidad de los
diferentes enfoques y cdmo interactian. Una
eleccion clave seria cuando usar especificamente
la regulacion econdmica del sector aeroportuario y
cuando utilizar las herramientas generales de la ley
de competencia para detectar y castigar la conducta
anticompetitiva. Asimismo, puede haber una mayor
dependencia de la ley de competencia incluso
cuando un aeropuerto esté bajo la regulacion del
sector. En tales casos, la prioridad es asegurar que la
mezcla sea apropiada. La evolucién del mercado de
la aviacidon conduce a la conclusién de que todos los
argumentos que soportaban la regulacidon econdmica
se han debilitado significativamente como resultado
del aumento de la competencia aeroportuaria. En
consecuencia, algunas investigaciones (Phang, 2016;
Adler et al., 2015) sugieren que los responsables de
la formulacién de politicas deberian considerar un
cambio en la direccion hacia una mayor dependencia
de la legislacién sobre competencia cuando sea
posible, con un régimen sectorial regulatorio en

donde aun se necesite (Diaz Olariaga, 2017).
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CONCLUSIONES

Como se ha desarrollado en el presente trabajo los
aeropuertos compiten entre si en varios conceptos,
a saber:

e por volumen de pasajeros en general (todo tipo
de trafico);

e por tipos especificos de trafico;
* porrutasy destinos;

e por servicios especificos;

e por trafico de carga aérea;

e por transformarse en un aeropuerto distribuidor
(hub), o fortalecer dicha caracteristica si ya lo es;

e con otros medios de transporte (principalmente
con el tren de alta velocidad).

Esta competencia tiene lugar sobre tres varias
variables importantes: a) precios; b) calidad del
servicio; y c) capacidad disponible.

En las dltimas dos décadas la competencia
aeroportuaria se ha fortalecido gracias a que los
usuarios, operadores aéreos Yy pasajeros, han
incrementado su capacidad u opcién de eleccidn.
Esto conduce a que los aeropuertos deben poder
proporcionar al pasajero el mismo producto o
superior (portafolio de destinos y frecuencias) y

segun segmento de mercado que se trate. Con
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