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RESUMEN

La presente investigacion evalUa el efecto de la regulacidn de acceso sobre la eficiencia de las
concesiones aeroportuarias. En la literatura tedrica revisada, se identificaron dos efectos
principales. Por un lado, se sefiala que existe una afectacién sobre la planificacién de
inversiones debido a que la concesion aeroportuaria no puede integrar en sus decisiones los
proyectos de las empresas que hacen uso de sus facilidades esenciales, lo cual terminaria por
afectar su eficiencia. No obstante, también se sefiala que el libre acceso genera un ambiente
competitivo que podria impulsar e incentivar a la concesion aeroportuaria a ser mas eficiente
en su estructura de costos. Si bien no se encontr6 evidencia empirica que estime exactamente
la relacion que se quiere evaluar, a través del analisis de casos de algunos paises, se pudo
concluir que el efecto de la regulacion de acceso sobre la eficiencia de las concesiones

aeroportuarias dependera de las caracteristicas particulares del marco regulatorio en cada pais.

ABSTRACT

This research evaluates the effect of access regulation on the efficiency of airport concessions.
In the reviewed theoretical literature, two main effects were identified. On the one hand, there
is an impact on investment planning because the airport concession cannot integrate into its
decisions the projects of the companies that make use of its essential facilities, which would
end up affecting its efficiency. However, it is also pointed out that free access generates a
competitive environment that could drive and encourage the airport concession to be more
efficient in its cost structure. Although, no empirical evidence was found to accurately estimate
the relationship evaluated in this investigation. Through the analysis of some cases from
countries, it was possible to conclude that the effect of access regulation on the efficiency of
airport concessions will depend on the particular characteristics of the regulatory framework

in each country.
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INTRODUCCION

Los monopolios naturales surgen en industrias de economias de escala y de alcance, en los
cuales, las aplicaciones de leyes de competencia estandares no generan un resultado favorable
a la sociedad sino generan un efecto contrario, mayores costos. En respuesta a esto, los
gobiernos han optado por generar un marco regulatorio que tenga por objetivo limitar el poder
de mercado y fijar precios que incentiven una produccién cercana a los niveles de competencia
perfecta (United Nations, 2001). Los aeropuertos han sido calificados como monopolios
naturales, debido a ello estan sujetos a la regulacién. El presente estudio tiene por objetivo
sefalar, acorde con la literatura actual, cual es la relacién existente entre la regulacion de acceso
y la eficiencia de las concesiones aeroportuarias. Para ello, es relevante mencionar que dentro
de las concesiones aeroportuarias existen actividades potencialmente competitivas y otras no

competitivas.

Estas actividades potencialmente competitivas son las afectadas bajo la regulacion de acceso,
gue tiene por objetivo garantizar el desarrollo de mercados competitivos en el segmento
downstream (Frishmann & Waller, 2006). De acuerdo con la literatura tedrica, la regulacién
de acceso afecta la habilidad de las concesiones aeroportuarias para la planificacion 6ptima de
inversiones, debido a que rompe cualquier tipo de vinculacion o integracion vertical entre el
upstream market y el downstream market. No obstante, también se sefiala que tener un
downstream market competitivo producto de la regulacién de acceso impulsa a la gestion

aeroportuaria a ser mas eficiente en términos de la estructura de costos.

Por otro lado, la literatura empirica no ha estimado esta relacién causa efecto de forma directa,
pero si aporta algunas evidencias que sefialan que la regulacién de acceso puede tener tanto
efectos positivos como negativos en la eficiencia de las concesiones aeroportuarias. A partir de
lo encontrado, se puede indicar que las caracteristicas de la regulacion de acceso que cada pais
considere, finalmente, terminaran por decidir si los beneficios de esta intervencion se
sobreponen a los desincentivos que genera en la concesion aeroportuaria para realizar dptimas

inversiones.

El documento se organiza en dos capitulos. En el primero, se efectla una revision del marco
tedrico; y, en el segundo, se evalla la evidencia empirica encontrada. Finalmente, se presenta

las conclusiones y recomendaciones del estudio.



CAPITULO I. MARCO TEORICO

En este capitulo, se analizara las razones tedricas detrds del efecto que se quiere medir. Para
ello, se ha dividido en dos secciones. En la primera parte, se explicara la relacion entre la
regulacién de acceso y el monopolio natural. De esta forma, se podra identificar los objetivos
de este tipo de intervencion y los impactos que genera. Mientras que, en la segunda parte, se
ahondard en los efectos de la regulacién de acceso sobre la eficiencia de las concesiones

aeroportuarias.

1. Monopolio natural y regulacién de acceso

Algunos servicios publicos, como los aeropuertos, han sido calificados como monopolios
naturales. Esto debido a su relacion con las economias de escala, donde el costo medio decrece
al aumentar la produccién; y con las economias de alcance, donde el costo de una firma para
producir varios productos es menor que el costo de producirlos por dos o mas firmas que
producen diferentes bienes (Defilippi, 2012). Segun Tirole (1990), los monopolios naturales se
definen de mejor manera a traves de la subaditividad de costos. Aquello sucede cuando el costo
de producir un vector de produccién Y por una empresa es menor que el costo de producir el
mismo vector por dos 0 mas empresas usando la misma tecnologia (Baumol, Panzar, & Willing,
1982).

Segun Pindyck y Rubinfeld (1998), en mercados calificados como monopolio natural, no se
genera una eficiente asignacion de recursos. En ese sentido, surge la regulacién para lograr un
funcionamiento adecuado de estos mercados. Defillippi y Flor (2008) indican que las
principales formas de intervencion del estado como regulador son la regulacion de precios y la
regulacion de acceso. El primero hace referencia al establecimiento de precios de los servicios
brindados por el monopolista, los métodos mayormente usados son el precio tope y la tasa de
retorno (Guash & Spiller, 1999). Ya que no es motivo de investigacion del presente trabajo, no

se ahondara en esta metodologia de regulacion.

Para definir el concepto de regulacion de acceso, es necesario analizar previamente las
actividades que componen la cadena productiva del monopolista. Segun la OECD (2001), en
las industrias de servicios publicos tradicionales se visualiza una integracion vertical entre
actividades calificadas como no competitivas y actividades potencialmente competitivas. La
clasificacion de las actividades dependerd de las caracteristicas especificas de cada pais como
geografia, nivel de demanda, nivel de ingresos, entre otros. En el caso de los servicios aéreos,

la OECD (2001) menciona algunas actividades segun su clasificacién, califica como



actividades usualmente no competitivas a las franjas horarias de despegue y aterrizaje; y, como
actividades potencialmente competitivas, a las operaciones de aviones, instalaciones de

mantenimiento y servicios de catering.

Segun Bergman (2001), una empresa que controla una etapa de la cadena productiva le interesa
que la competencia en las otras etapas sea buena, ya que asi se puede evitar el problema de
doble marginalizacion. En ese contexto, el autor indicaba que incluso la empresa integrada
preferird tener sus propias empresas downstream para inducir la eficiencia internamente. Dado
gue el monopolista tiene el control de ambas actividades, podria decidir participar directamente
en el componente potencialmente competitivo o tercerizar. En ambos casos, no perderia su

poder monopolico.

Ante este contexto, en la literatura se postula dos soluciones principales: desintegracion vertical
o0 regulacion de acceso. Por un lado, la primera solucion mencionada eliminaria el incentivo
para la discriminacién entre empresas downstream, lo cual evitaria la necesidad de la
regulacién y podria mejorar la competencia en el downstream market; sin embargo, se

perderian las economias de alcance (OECD, 2001).

Por otro lado, la regulacion de acceso abarca el establecimiento de reglas mediante las cuales
se espera garantizar el desarrollo de los mercados potencialmente competitivos de los
monopolios naturales. En la literatura, la regulacion de acceso se ha estudiado bajo el concepto
de la Doctrina de Facilidades Esenciales (DFE). Mediante esta doctrina, una empresa
dominante se ve obligada a suministrar facilidades esenciales a sus competidores en el

downstream market ( (Bergman, 2001).

Las facilidades esenciales se definen como instalaciones e infraestructuras necesarias para
producir un producto o servicio por parte de un usuario intermedio dentro de un monopolio
(Bergman, 2001). Un ejemplo de facilidad esencial en el caso de los aeropuertos seria las pistas
de aterrizaje y despegue, las aerolineas necesitan acceder a esta facilidad esencial, que esta bajo

el control de la concesion aeroportuaria, para brindar los servicios aéreos.

La necesidad de la implementacién de la DFE surge a partir de la identificacion de estas cuatro
caracteristicas: (i) monopolista controla la facilidad esencial; (ii) falta de capacidad (practica o
razonable) para duplicar la facilidad esencial; (iii) impedimento al uso de la facilidad esencial
por parte de un competidor; y (iv) posibilidad de otorgar acceso a la facilidad esencial
(Defilippi, 2012).



Se puede analizar estas caracteristicas en el ejemplo mencionado anteriormente. Primero, se
observa que la concesion aeroportuaria controla las pistas de aterrizaje y despegue. Segundo,
no es posible duplicar esta facilidad esencial en el sentido de que no es razonable realizar un
elevado costo hundido para hacer frente al monopolista, al tener la caracteristica de
subaditividad de costos, no seria la opcién mas eficiente. No es eficiente que la aerolinea
construya su propia pista de aterrizaje para brinda los servicios aéreos. Tercero, la concesion
aeroportuaria, como ya se ha mencionado, preferird tener sus propias empresas downstream.
En ese sentido, impedira el uso de la pista de aterrizaje por parte de un competidor. Cuarto, si
existe la posibilidad de que la concesion aeroportuaria brinde el acceso al uso de la pista de

aterrizaje a otras empresas.

En la literatura, se ha identificado los siguientes pasos al implementarse una regulacion de
acceso. Primero, la empresa downstream solicita acceso a la facilidad esencial a la firma
dominante. Segundo, si llegan a una negociacién, no se hace uso de la regulacion de acceso,
caso contrario la empresa que quiere ingresar al downstream market puede hacer la solicitud
de un mandato de acceso a la entidad reguladora. Tercero, la entidad reguladora evalta la
solicitud y podria indicar en primera instancia que vuelvan a negociar ambas entidades. Cuarto,
en el caso de que no lleguen otra vez a un acuerdo, si lo cree conveniente, la entidad reguladora
emite un mandato de acceso donde se fija el cargo de acceso que deberd pagar la empresa
dowsntream para hacer uso de la facilidad esencial y la firma dominante debera acatar el

mandato.

El cargo de acceso es un elemento relevante en la regulacion de acceso. Segun Laffont y Tirole
(2000), los cargos de acceso deben ser aguellos que logren generar un uso eficiente de las redes,
fomentar la inversién sujeto a una minimizacion de costos de la firma dominante y generar el
ingreso de una eficiente cantidad de empresas al mercado competitivo. Es decir, deberia ser lo
suficientemente alto para que el monopolista pueda recuperar los costos a los que incurre por
la provision de la infraestructura; y lo suficientemente bajo para que los competidores puedan

ingresar al downstream market (Defilippi, 2012).

La mejor estrategia para el establecimiento de los cargos de acceso es por medio de la
negociacion directa entre el monopolista y la empresa competitiva en el downstream market.
Ya que de esta forma se puede reducir la asimetria de informacion, las empresas tienen mayor
conocimiento sobre sus costos, tecnologias y demanda que la entidad reguladora (Pengilley,

1998). Sin embargo, ocurrira contextos en los que el monopolista y la empresa que quiere hacer



uso de una facilidad esencial no lleguen a un acuerdo. Esto ocurre debido a que la firma
dominante querrd obtener ganancias por medio de la restriccion de acceso a sus facilidades
esenciales o con la discriminacién a las empresas no relacionadas (Defilippi, 2012). En estos

casos se requerira la intervencién del ente regulador en el cargo de acceso.

La fijacién del cargo de acceso por la entidad reguladora puede sujetarse a un grado de error,
debido a la asimetria de informacidn existente entre las empresas y el regulador. Asimismo, al
no haber llegado a una negociacidn, las empresas involucradas no contaran con una relacion
cercana, lo cual puede ser un inconveniente para el adecuado desarrollo de sus operaciones. En
el documento del International Transport Forum - ITF (2009), se indica que las relaciones mas
cercanas entre la concesion aeroportuaria y los distintos competidores del downstream market
reducen el riesgo aeroportuario de invertir en activos hundidos de largo plazo, ademas, la
inversion es eficiente dado que se genera en base a las necesidades del downstream market.
Asimismo, Oum and Fu (2008) enfatizan que la cooperacion entre ambos segmentos se puede
dar no solo para generar una locacion eficiente de inversiones sino también para incrementar

los ingresos no aeronauticos, dado que permite una mejor planeacion e integracion de espacios.

En términos generales, la regulacion de acceso genera tanto efectos positivos como negativos.
En cuanto a los efectos positivos se encuentra lo siguiente: (i) estimula la innovacion y
eficiencia en las actividades competitivas; (ii) proporciona alternativas al consumidor, mejora
diferenciacion del producto y mejora satisfaccion de la demanda del consumidor; y (iii) limita
el alcance de la regulacion logrando que sea mas eficiente y especifica (OECD, 2001). Mientras
gue, en cuanto a efectos negativos, se ha observado la generacion de efectos adversos sobre los
incentivos a invertir del monopolista (Bergman, 2001). Segun Hellwing (2008), conforme la
regulacién de acceso sea mas estricta, los incentivos de las empresas upstream para invertir por

Su cuenta seran menores.

Cabe mencionar que el efecto positivo en la generacién de competencia en el downstream
market puede traer consigo mejoras en la eficiencia de las concesiones aeroportuarias. Adlers
y Liebert (2014) indican que la emulacion de fuerzas competitivas empuja a la gestion

aeroportuaria hacia la eficiencia de costos y politicas de precios razonables.



2. Regulacion de acceso y eficiencia de las concesiones aeroportuarias

Como se ha visto en la seccion anterior, el impacto de la regulacion de acceso sobre la eficiencia
de las concesiones aeroportuarias es negativa de forma directa y positiva de forma indirecta
por medio de la generacion de competencia. A continuacion, se planteard un caso inicial sin
regulacion de acceso, a partir del cual se analizara el efecto de la regulacién de acceso sobre la
eficiencia de las concesiones aeroportuarias, en funcion de lo hallado en la literatura y
analizado en la seccion anterior. Para ello, se planteardn tres casos en el marco de una
regulacion de acceso establecida. De esta forma, se podré visualizar de mejora manera el efecto

que se quiere analizar en el presente trabajo.

Los tres casos que se evaluaran estan relacionados con los pasos dentro de la regulacion de
acceso: (i) regulacién de acceso establecida pero aun no ingresan empresas competitivas; (ii)
empresa competitiva solicita acceso y lo obtiene mediante negociacion; (iii) empresa

competitiva solicita acceso pero lo obtiene mediante mandato de acceso.
Caso inicial: Sin regulacion de acceso

Las concesiones aeroportuarias al ser monopolios naturales y estar integrados verticalmente
tienen la opcion de minimizar costos de produccion; es decir, pueden ser eficientes. Si bien es
cierto, el hecho de que no exista competencia puede generar que no tenga incentivos a ser

eficiente, al menos cuenta con la posibilidad de alcanzarlo.

Primer caso: Regulacién de acceso establecida pero alun no ingresan empresas

competitivas

Todavia no han aparecido empresas competitivas que soliciten el acceso a la facilidad esencial
de la firma dominante. Pero la regulacion de acceso se coloca como una amenaza de ingreso.
Aguello podria incentivar al monopolista a ser eficiente, ya que asi podria evitar el ingreso de
la competencia. En este contexto, en contraste con el caso inicial, se podria indicar que la firma

dominante tendra incentivos para ser eficiente.
Segundo caso: Solicitud de acceso con negociacion

En este caso, ya aparecen empresas que quieren solicitar acceso a la facilidad esencial de la
firma dominante. Solicitaran de forma directa su acceso a la firma dominante. Por medio de
negociaciones llegaran a un acuerdo y la empresa competitiva en el downstream market podra
acceder a la facilidad esencial. La negociacion se coloca como un factor favorable ya que podria

mostrar una buena relacion entre ambos actores porque llegaron a un acuerdo. Y, como se
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mencion0 en la seccion anterior, de tener una buena relacion, la firma dominante podra hacer

un uso eficiente de sus inversiones. En este caso, la firma dominante podré ser eficiente.

Sin embargo, cabe resaltar que a pesar de la buena relacion que pueda la empresa entrante con
la firma dominante, aln se presentara cierta asimetria de informacion, comparada con un
contexto donde solo estaba la firma dominante (caso inicial). Aquello podria afectar su
eficiencia. Es decir, la eficiencia que alcanzaria seria menor a la del caso inicial, pero podria

ser eficiente bajo el contexto en el que se encuentra.

De no llegar a una negociacion, la empresa entrante podra hacer una solicitud de mandato de
acceso a la entidad reguladora. Esta institucion, en primera instancia, solicitard nuevamente
una negociacion entre ambos actores con el objetivo de no intervenir en el cargo de acceso. De
llegar a un acuerdo, se regresa a los efectos mencionados en el segundo caso, pero si no llegan
a una negociacion, y la entidad reguladora lo cree conveniente, segun su hormativa, emitird un

mandato de acceso.

De esta manera, se generara competencia en el downstream market. Sin embargo, el hecho de
que ambos actores no lograran llegar a un acuerdo es un indicio de baja relacién entre ambos.
La firma dominante solo le estaria permitiendo el acceso a la empresa entrante porque ha sido
solicitado por la entidad reguladora y no tiene opcion a rechazarla. Segin lo mencionado en la
seccion anterior, esto afectaria la eficiencia del monopolista. Sin embargo, la generacién de
mercados competitivos también podria traer consigo incentivos a ser eficiente en el
monopolista. Para obtener el efecto neto, habria que estimarse cuantitativamente. Sin embargo,

se podria indicar que la eficiencia que se alcance seria menor a la del segundo caso.
En ese sentido, se tendria lo siguiente:
ECo>ECi>EC;>EC3
Donde:
EC,: Eficiencia caso inicial
EC,: Eficiencia primer caso
EC,: Eficiencia segundo caso

ECs: Eficiencia tercer caso



Cabe resaltar que los resultados de los casos se dan bajo los siguientes supuestos: (i) una
negociacion es un indicio de buena relacion entre ambos actores y viceversa; y (ii) la regulacion
de acceso esta establecida de forma que se estimule la negociacidn antes que la recurrencia al

mandato de acceso.

En ese sentido, bajo los supuestos planteados, se tiene como hipdtesis que el efecto de la

regulacién de acceso sobre la eficiencia de las concesiones aeroportuarias es negativo.

En la realidad, los casos analizados presentaran variaciones en funcion de las caracteristicas
particulares de la regulacion de acceso. Por ejemplo, de qué tan facil o dificil sera solicitar el
mandato de acceso ante la negativa de negociacion. Si es muy sencillo acceder, pueda ser que
la firma entrante no tenga incentivos a negociar y cologue condiciones de tal forma que la firma
dominante se niegue a negociar y asi tenga la posibilidad de solicitar un mandato de acceso,
con un cargo de acceso muy por debajo del adecuado. Asimismo, es bastante relevante la
relacién que terminen por establecer la firma dominante y la firma entrante. No necesariamente

una negociacién significa que existe una buena relacion entre ambos actores.

A continuacion, se evaluard la hipétesis planteada a través de la evidencia empirica encontrada.



CAPITULO II. EVIDENCIA EMPIRICA
1. Evidencia empirica internacional

Dentro de la literatura existente no se ha encontrado trabajos empiricos que estimen la relacién
entre la regulacién de acceso y la eficiencia en las concesiones aeroportuarios. Debido a esto
se recurrird a distintos ejemplos para determinar en qué casos la regulacion de acceso genera
un efecto positivo y en otros, un efecto negativo. La parte mas destacada de este analisis es

determinar bajo qué contextos se genera la relacidn entre ambas variables de interés.

Un estudio de los aeropuertos de Europa y Australia determind que los aeropuertos no
regulados establecen tarifas aeronauticas mas altas que los regulados. Esto se debe a que la
regulaciéon es necesaria para emular las fuerzas competitivas, que empujan a la gestion
aeroportuario hacia la eficiencia de costos y politicas de precios razonables (Adlers & Liebert,
2014). Este hecho resalta la importancia de tener una regulacion que genere competencia e
incentive el logro de eficiencia en las concesiones aeroportuarias. No obstante, esta
investigacion toma como parametro la regulacion en su conjunto mas no la regulacion de
acceso en especifico. Por lo cual, no se puede afirmar que exista una eficiencia producto de la

regulacién de acceso a través de la competitividad en el downstream.

Por otro lado, segin Marques & Brochado (2007) las concesiones europeas no tienen
incentivos para una planificacion eficiente de inversiones y esto se refleja en que existe una
sobreinversion en segmentos no altamente demandados y una falta de inversién en los mas
demandados. Esta mala locacion de inversiones, de acuerdo con la investigacion, se debe a que
la regulacion tarifaria premia a los operadores aeroportuarios solo por la inversién vy, la
regulacién de acceso no permite integrar las decisiones de inversion entre la concesion
aeroportuaria y las empresas del downstream. Sin embargo, a pesar de lo presentado no se
puede afirmar que la regulacion de acceso genere un efecto negativo sobre la eficiencia de las
concesiones aeroportuarios, debido a que esta inadecuada distribucion de inversiones también
se puede deber a la regulacion tarifaria. En consecuencia, no hay una certeza clara sobre cuél
de los efectos se presenta en la eficiencia de las concesiones aeroportuarios; por ello, se tendré
que ahondar en las caracteristicas que debe tener la regulacion de acceso para generar un

determinado efecto.

En 2001, se presentaba en Argentina la posibilidad de una integracion vertical en un mercado
no regulado. La concesionaria Aeropuertos Argentina 2000 anunciaba sus planes de adquirir

LAPA, la segunda aerolinea mas larga de Argentina. La discusion se basaba en que una



integracion vertical de esta naturaleza favoreceria la toma de decisiones integrales entre el
segmento downstream y upstream. Asimismo, se pondria en evidencia que la regulacion de
acceso limitaba esta planeacion integral de espacios y de uso de infraestructura en base a la
demanda de usuarios intermedios. Sin embargo, Serebrisky (2003) sefiala que esta integracion
vertical planteaba un reto a las practicas competitivas en el mercado downstream y gue adn
peor no se podia llevar a cabo ante la ausencia de una regulacion de acceso. Este suceso pone
en evidencia la necesidad de una regulacion de acceso en las concesiones aeroportuarias para
no romper las précticas competitivas en el segmento downstream; pero también muestra que
es necesario conciliar los efectos negativos de la regulacion de acceso y tener una regulacion
mas flexible que permita no solo una eficiencia desde la competitividad sino también desde la

inversion 6ptima y planificada.

La firma de contratos no excluyentes de largo plazo entre el operador aeroportuario y las
empresas del downstream en Reino Unido, muestra que se puede lograr tener una locacion y
planificacion eficiente de inversiones. Pero, a su vez también tener abierta la posibilidad de
una regulacién de acceso que genere un entorno de competitividad (Starkie, 2008). De esta
forma, se muestra que se puede conciliar la regulacion de acceso con la eficiencia de las
concesiones aeroportuarias; no obstante, esto depende del nivel de flexibilidad y alcance de la
regulacién de acceso. Por ejemplo, en Estados Unidos lo contratos de largo plazo que se firman
entre el operador aeroportuario y las empresas downstream son exclusivas, lo cual pone en
riesgo la competitividad. Pero esta integracion vertical les permite realizar un mejor
planeamiento de sus areas e inversiones en base a las necesidades del downstream, y esto se
puede evidenciar en que el porcentaje de ingresos por operaciones no aeronduticas se ha
incrementado (ITF, 2009). Segln Serebrisky (2003), incluso en estos casos, la competitividad
gue asegura la eficiencia puede mantenerse si los entes reguladores cuentan con herramientas

sofisticadas e informacion de calidad para la toma de decisiones.

En conclusidn, la literatura empirica apunta a que uno de los efectos de la regulacién de acceso
es positivo sobre la eficiencia, dado que permite tener un mercado competitivo en el segmento
downstream que reflejen precios y costos eficientes. No obstante, también existe evidencia de
un posible efecto negativo en la eficiencia de las concesiones aeroportuarias, debido a que una
regulacion de acceso no permite integrar la planificacion de ambos segmentos del mercado
aeroportuario en las inversiones realizadas. La prevalencia de un efecto sobre otro no se termina

por definir en la literatura presentada.
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La regulacién de acceso, de acuerdo con Maddock & Marshall (1997), debe velar porque exista
un ambiente de competitividad en el mercado downstream; pero a su vez no debe limitar la
habilidad de las concesiones aeroportuarias para tomar decisiones integrales y planificadas con
este mercado para las inversiones realizadas. La regulacién de acceso debe tener herramientas
sofisticadas e informacion de calidad para asegurar la competitividad si desea aprobar
integraciones verticales en pro de una eficiencia a través de inversiones planificadas y 6ptimas.
O en su defecto brindar otros recursos mas simples a las concesiones para no perder esta
eficiencia (Serebrisky, 2003).

2. Evidencia empirica Peru

En Pert, se han realizado tres concesiones de aeropuertos: (i) la primera concesion inicio
operaciones en 2001 a cargo de Lima Airport Partners (LAP), (ii) la segunda concesion se le
otorgo a Aeropuertos del Pera (ADP) en 2006 y la tercera concesion se otorgd a Aeropuerto
Andinos del Pert (AAP) en 2011 (Ositran, 2022). En el presente capitulo, se describira las
atribuciones principales de la regulacion de acceso y cémo afecta a las concesiones

aeroportuarias.

El Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico
(Ositran), en 2003, establecid el reglamento marco de acceso (REMA) para regular el acceso
por parte de los usuarios intermedios a aquella infraestructura en manos del concesionario que
es considerada facilidad esencial. Estas facilidades esenciales estan conceptualizadas dentro de
la DFE, y se definen por el regulador como “aquella instalacion o infraestructura de transporte
publico que su utilizacién es indispensable para la prestacion de servicios esenciales”
(Resolucion del Consejo Directivo N° 014-2003-CD/OSITRAN, 2003).

Con la evidencia empirica internacional, se concluy6 que el efecto de la regulacion de acceso
sobre la eficiencia en las concesiones aeroportuarias dependia de la flexibilidad y alcance de la
regulacién en cada pais. En Peru, el REMA privilegia ante todo la negociacion entre las partes
para la determinacion de las condiciones de acceso Y, en esa linea, existe tres formas de acceder
a las facilidades esenciales. Primero, mediante contrato de acceso celebrado como
consecuencia de una negociacion directa. Segundo, mediante contrato de acceso celebrado
como consecuencia de una subasta convocada por la entidad prestados. Y, por Gltimo, mediante
la emisién de un mandato de acceso que emita Ositran cuando las partes no han llegado a un

acuerdo con respecto a las condiciones de acceso. En base a esto se puede ver que las dos
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primeras opciones no tienen una intervencion directa por parte del regulador; sin embargo, la

tercera opcion es un mandato obligatorio en caso salga favorable.

Tabla 1. Mandatos de acceso por facilidad esencial, 2005-2022

Facilidad esencial AAP CORPAC LAP| Total
Almacenes para el dep6sito de equipaje rezagado 39 39
Check in 1 91 92
Mantenimiento preventivo en hangares 1 54 55
Oficinas operativas 1 110] 111
Oficinas operativas "area gris" 10 10
Rampa 4 9 8 21
Sistema de inspeccidn de equipaje en bodega 2 2
Total general 4 12 314| 330

Fuente: Ositran

Elaboracion propia.
En la Tabla 1, se puede observar que los mandatos de acceso otorgador por Ositran son
principalmente en LAP, esto debido a que opera el principal aeropuerto de Pert. Asimismo, se
visualiza que el nimero de mandatos de acceso son altos, lo cual indica que la regulacion en el
caso peruano actua de forma muy activa y directa en las concesiones aeroportuarias y que la
negociacion entre el mercado upstream y downstream no se lleva de forma frecuente. Esto
evidenciaria que no existe una buena relacion entre ambos segmentos que impediria realizar
un planeamiento eficiente de inversiones en base a la necesidad del mercado intermediario. Lo
cual se transformaria en un efecto negativo sobre la eficiencia de las concesiones aeroportuarias
en Perd. Sin embargo, de acuerdo con el estudio de satisfaccion de aerolineas y concesionarias
entre el 2018 y 2021, incluido en el informe de desempefio de Ositran de los respectivos afios,
el nivel de relacion de las aerolineas y concesionarias con la gestién de LAP es buena en mas

de un 60% en promedio por cada segmento.

En base a los resultados de esta encuesta, no se comprende por qué el mercado downstream
recurre frecuentemente a los mandatos de acceso si tiene una relacion buena con la
concesionaria aeroportuaria. La Tabla 2 brinda el histérico de mandatos de acceso por afio, en
el cual se puede observar que la frecuencia es cada 3 afios, y esto se debe a que cada resolucion
emitida por Ositran tiene como periodo de vigencia 3 afios. Por ende, se puede concluir que los
participantes del mercado downstream han adoptado como parte de un proceso rutinario la
solicitud de mandatos de acceso y no existe intenciones de tener una negociacion con la
concesionaria LAP. En cuanto a las otras concesiones no se puede indicar mayores

conclusiones debido a su poco historial de mandatos de acceso.
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El caso peruano nos demuestra que la regulacion de acceso tiene una alta incidencia directa en

el manejo de las concesiones aeroportuarias, especialmente en LAP, debido a que segun el

marco tedrico los mandatos de acceso son la Ultima herramienta que se debe utilizar. No

obstante, no hay mucha informacion disponible para poder concluir si esta recurrencia a los

mandatos de acceso se debe a que no hay un buen entendimiento entre ambos segmentos o los

cargos de acceso impuestos por el regulador estan por debajo del precio 6ptimo que fijaria LAP

en una negociacién competitiva. Por lo cual, no se puede determinar los efectos de la regulacion

de acceso sobre la eficiencia en las concesiones aeroportuarias del Peru.

Tabla 2. Mandatos de acceso 2005-2022

Aiio AAP  CORPAC LAP Total

2005 9 7 16
2007 73 73
2010 49 49
2011 1
2012 29 29
2013 70 72
2015 9 9
2017 25 26
2019 5 5
2020 3 18 21
2021 9 9
2022 20 20
Total 12 314 330

Fuente: Ositran

Elaboracién propia.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

La presente investigacién tuvo como objetivo analizar el efecto de la regulacién de acceso
sobre la eficiencia de las concesiones aeroportuarias. A través de lo encontrado en la literatura,
y planteando supuestos, se establecié como hipotesis que el el efecto de la regulacidn de acceso
sobre la eficiencia de las concesiones aeroportuarias es negativo. Sin embargo, se resaltd, que
en la realidad, no necesariamente se cumplian los supuestos indicados, por lo que podrian

presentarse diferentes efectos de acuerdo con caracteristicas particulares.

Una limitacion en la investigacion fue la no existencia de evidencia empirica que evaluara
exactamente el impacto de la regulacion de acceso sobre la eficiencia de las concesiones
aeroportuarias. Sin embargo, se pudo hacer el analisis de algunos paises. A través de ello, se
validé que los efectos eran diversos ya que dependian de ciertas caracteristicas particulares
como la relacion entre monopolista y empresas entrantes, facilidad de apelar al mandato de

acceso, plazo de los contratos, entre otros.

En conclusion, el efecto de la regulacion de acceso sobre la eficiencia de las concesiones
aeroportuarias dependera de las caracteristicas particulares de la regulacion de acceso de cada
pais y de las relaciones que establezcan las concesiones aeroportuarias con las empresas
competitivas en su downstream market. Se recomienda para investigaciones futuras la
estimacion econométrica esta relacion. Ya que, de esta forma, se podran aislar las variables

externas y se determinara el efecto neto.

Estas estimaciones seran de gran ayuda para el sector publico, ya que de esta forma podra
evaluar la idoneidad de la politica de regulacién de acceso que viene implementando; y realizar

los ajustes que sean necesarios, de tal forma que se pueda asegurar la eficiencia social.

Asimismo, en el caso peruano, se pudo identificar un elevado uso de los mandatos de acceso
para la concesionaria LAP. Aquello es un indicio de la poca ocurrencia de negociaciones entre
LAP y empresas en el downstream market. Aquello podria deberse a algun factor interno dentro
de la normativa de la regulacion o externo. Para saber ello, es importante una estimacion
econométrica, de esta manera podréa realizarse las adecuaciones necesarias con el objetivo de

asegurar un funcionamiento eficiente de todo el aeropuerto.
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