ESTUDIO SOBRE MODELOS DE GESTION
PARA EL AEROPUERTO DE PALMA DE
MALLORCA
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RAZONES PARA UNA GESTION DISTINTA

El sector turistico es el principal componente del PIB de las islas Baleares. El
94,8% de los visitantes hasta agosto de 2004 lo hicieron por via aérea.

AENA es la titular del aeropuerto y la gestora del mismo. Las decisiones
importantes se toman de forma centralizada.

El aeropuerto de Palma cuenta con una infraestructura a grandes lineas
adecuada.

En cambio, la politica de concesiones comerciales y de servicios podria
contribuir mas a realzar la imagen turistica de Mallorca; la promocion
aeroportuaria y la politica tarifaria podrian incidir mas para disminuir la alta
estacionalidad y concentracion en pocos paises, y un hangar de mantenimiento
de aeronaves contribuiria a consolidar a Palma como base de aerolineas.

La cuenta de resultados de cada aeropuerto no es publica. Existen algunas
aproximaciones a la contabilidad aeroportuaria, que coinciden en situar al
aeropuerto de Palma como uno de los mas rentables.

La politica tarifaria de la red de AENA sélo presenta tres niveles segun la
categoria de aeropuertos, y no se negocia. Esta rigidez y universalidad
comercial, no muy comun en el mercado global, evita la competencia entre
aeropuertos espafoles. En cambio, puede llevarse lineas aéreas a Sicilia,
Corcega, Grecia, Chipre, Egipto, Croacia o Turquia.

Solicitar un modelo de gestion distinto del actual no es una reivindicacion
politica, sino econdémica y de eficiencia.

Una nueva gestion incidiria en las siguientes politicas:

Construir una estrategia aeroportuaria propia y alineada con la del territorio.
Realzar los elementos diferenciadores con el resto de aeropuertos.

Llevar a término la estrategia en conjuncion con los agentes econémicos vy
administraciones publicas competentes.

Flexibilidad en la politica tarifaria para fomentar:

o La descongestion en horas punta

o Incentivar la temporada baja

o El papel de las lineas de bajo coste, con el nuevo modelo de turismo
Autonomia para la adjudicacion de los servicios, tanto para lineas aéreas
como para pasajeros, y evitar la concentracidén de los servicios en manos de

pocas empresas. Autonomia para fijar en los contratos y en la labor de
supervision la potestad de asegurarse los estandares de calidad deseados.
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RAZONES PARA UNA GESTION DISTINTA

En la adjudicacion de servicios, autonomia para atraer a los grupos
empresariales, tanto locales como internacionales, que puedan hacerse cargo
de los servicios, combinando el rigor empresarial con las necesidades del
aeropuerto (handling y hangar)

Autonomia comercial para atraer nuevas aerolineas y rutas con nuevos
paises.

El modelo de red de Aena no tiene casi parangon en Europa.

Entre los modelos de gestion existentes, la red de aeropuertos como la de Aena
no da soluciones Optimas aeropuerto por aeropuerto. Es una renuncia a la
capacidad local de gestionar eficazmente sus propios aeropuertos, cuestion
claramente cuestionable no sélo en los aeropuertos rentables ahora, sino
también aquellos que no lo son precisamente por esa renuncia.

La creciente competencia entre aerolineas ha dado lugar a una competencia de
facto entre aeropuertos que favoreceria la emancipacion de los mismos.

La privatizacion total, incluida la propiedad de los terrenos (en su caso) e
instalaciones, no tiene apenas referentes, y no aparece como la panacea para
solucionar ninguno de los problemas sefialados.

La privatizacion de la gestidon, a una empresa totalmente privada, o a una
empresa mixta publico-privada, si tiene ejemplos interesantes en el panorama
europeo. Con todo, el elemento privado, con todas las innegables ventajas que
incorpora en gestion economica, presenta el riesgo de la busqueda de la
rentabilidad inmediata, mediante una politica tarifaria elevada o buscando rutas
rentables a corto plazo, pero no interesantes para las Baleares. Lo atestiguan
las altas tarifas de Atenas, Estambul y Malta.

Se considera como convencion que un aeropuerto es una infraestructura que
debe satisfacer las necesidades de transporte y de fomento econémico de la
zona donde estan ubicados (objetivo 1), y ser asimismo una infraestructura
gestionada de forma eficiente, consiguiendo el maximo beneficio con la
dedicacion minima de recursos (objetivo 2).

El segundo obijetivo lo cumpliria una empresa privada bien gestionada, pero no
necesariamente el primero.

Una empresa publica podria garantizar el primero, pero la garantia seria mas
amplia si representantes de la economia local participan en la gestion.

Finalmente, la seguridad de que una empresa publica opera segun criterios
profesionales y empresariales, para cumplir el objetivo dos, lo podria constituir
un consejo de administracion técnico, formado por profesionales de la gestion
empresarial, técnicos aeroportuarios, ejecutivos especialistas en marketing y
promocion, y directivos y empresarios reconocidos por sus dotes estratégicas.
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LA POLITICA DE PRECIOS

La Unién Europea esta fomentado la autofinanciacién aeroportuaria, de forma que
los ingresos no aeronauticos no se podran utilizar para mantener las tasas reducidas
(dual till system).

Los aeropuertos privados tienden a subir las tarifas a corto plazo para rentabilizar
sus inversiones, como en Atenas, Estambul, Malta y Larnaca (préximamente
privatizados), aunque Zagreb y Burgas (Bulgaria) son también caros siendo publicos.

En la cuenca mediterranea y el sur de Europa, Tunez, Marruecos y Portugal estan
ofreciendo unas tasas mas ajustadas. Espafia es ahora mismo competitiva, pero solo
ligeramente con relacion a las islas italianas. Egipto cuenta con los mejores precios.

Si analizamos los resultados desde un punto de vista insular, vemos que Sicilia,
Corcega y Cerdefia, y también Madeira estan apostando por el trafico aéreo.
Mallorca e Ibiza también, pero en menor medida que las islas italianas. Malta, Creta,
Chipre y Azores, en cambio, tienen unas tasas mas elevadas.

Si sumamos a las tasas aeroportuarias los costes del handling y el del combustible,
entonces los aeropuertos espafoles ya no se sitlan con una ventaja tan clara
respecto a Europa y pasan a ser mas caros que algunos competidores turisticos.

Es importante destacar que se estad imponiendo en Europa un modelo de apoyo al
transporte aéreo que proviene del propio sector turistico y de las comunidades
politicas y econdmicas locales. Esta inversion publico-privada a las lineas aéreas
esta cambiando las reglas del juego de algunos aeropuertos regionales, que han
visto mas que doblar sus pasajeros y los visitantes de la region.

Por tanto, se sugieren las medidas siguientes:

e Estudiar la posibilidad de que las categorias de los aeropuertos no atiendan
unicamente al numero de pasajeros, sino a dos caracteristicas complementarias: la
insularidad y el caracter de aeropuerto turistico.

e Ello podria traducirse en que Mallorca, junto con todos los aeropuertos insulares
de Espafia, siga el camino de |biza y se convierta en aeropuerto de categoria 2 en
los meses invernales.

e Se establezca una politica de incentivos, para fomentar nuevas rutas, para
desestacionalizar y para atraer aeronaves de mayor capacidad, de acuerdo con las
directrices emanadas de recientes sentencias de la UE, y de los modelos de
incentivos que aplican otros aeropuertos de forma transparentes.

e En las subidas anuales de tasas que aprueba el Gobierno se considere, como se
ha hecho hasta este momento, el componente turistico de los aeropuertos
espanoles, pero que se compute el coste total del usuario (linea aérea), y se incluya
el coste del handling y el del combustible.
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RESULTADOS ECONOMICOS

No existen datos pormenorizados sobre la cuenta de resultados del aeropuerto de
Palma, ni sobre el resultado operativo, ni descontando las amortizaciones por las
inversiones realizadas en él.

Aena obtuvo en 2003 y 2002 respectivamente, 85.878 y 44.894 miles de euros, para
unos ingresos de explotacion de 1.886.796 y 1.656.054 miles de euros, que
representan un 4,5% y un 2,7%.

Distribucion de ingresos de Aena en 2003 - excluidos
navegacion aérea

Comerciales
27%

Aeronauticos
63%
No aeronauticos
10%

Por conceptos, la distribucion es la siguiente:

Ingresos de Aena en 2003 (miles de euros) - excluidos los de
navegacion aérea

Tasa de servicio a pasajeros 292.598

Tasa de aterrizajes 272.232
Explotaciones comerciales 129.166
Tasa de seguridad

Aparcamiento de vehiculos
Pasarelas telescopicas

Coches de Alquiler

Bares y Restaurantes

Alquiler de locales comerciales
Servicios a Concesionarios
Handling de rampa

Alquiler de locales y mostradores
Carburantes

Publicidad

Mostradores de facturacion
Otros

Servicios de comida a bordo

Manipulacion de mercancias

Utilizacion salas
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RESULTADOS ECONOMICOS

Los costes de Aena se reparten en un 60% entre personal e inversiones y
reparacion, con una creciente importancia de la seguridad como concepto de coste.

Estructura de coste de Aena (2003)

m Otros

O Aprovisionamientos

67,90% -

[ Gastos financieros

O A.T. Seguridad

O Reparaciones y conservacion
W Amortizaciones de inmovilizado

H Gastos de personal

0,00% -

Se puede asumir que Palma presenta una estructura de costes e ingresos similar a
la del conjunto de la red, descontando las subvenciones cruzadas a aeropuertos
deficitarios o con mayor necesidad de inversion. En 1997, las cifras estimadas eran
las siguientes:

Resultados de explotacion de los aeropuertos de AENA (MM de Euros)

[
\
426 | ] Baleares
[
[

] Madrid

] Caharias

] Catalufia

1 C. Valenciana
3 Andalucia

Extremadura I
Castillay Leon @O
Navarra O
Murcia @
Asturias [
Aragon @
Cantabria @
Melilla 3
Galicia 3
Pais Vasco ™11

-20 0 20 40 60 80 100

Los resultados de explotacion para 2003 han sido de 209 millones de euros, y la
suma del cuadro arroja 184 para 1997, lo que es una cifra compatible con el estudio.

Por tanto, el aeropuerto balear se encontraria entre los que cuentan con una
capacidad econémica y financiera para acometer el modelo aeroportuario
deseado.

Es especialmente importante destacar que con tales cifras se desactivaria la
amenaza de una subida de tarifas si se aplicara un modelo de gestion distinto
del actual.
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GESTION COMERCIAL

Vemos en los proximos graficos cdmo el aeropuerto de Palma, con estadisticas
también de 1997, parece no aprovechar el tiron turistico ni el gran movimiento de
turistas, para captar su interés, a diferencia de otros aeropuertos menos turisticos.

Ingreso comercial en euros /pasajero (1997) Ingreso por Duty Free/Ingreso comercial (%)
Madrid 3,22
| : Alicante | 52,5
Malaga 13,13 4
i Palma de
Alicante 12,8 valorca T /: -
Seuilla |2,7 Ibiza |47.6
Barcelona ]2,52
b Menorca | 47.2
Valencia 12,4
Ibiza 12,12 Malaga | 42,6
Santiago ] 2,08 i
B Madrid 26,9
Zaragoza 12,04 ]
Menorca 11,98 Barcelona 24,3
Paima de Mallorca G 1,59 Valenca [ 122
Gran Canaria 11,79 1
i Bilbao 5,3
Bilbao 11,61 :l
Tenerife Sur 1,57 Sevilla [l 4,2
ACorufia [ 1,55 i
1 Santiago []1.8
Fuerteventura 1,43 ]
Vigo [ ]1.33
Lanzarote 1,01

Fuente: La generacion de ingresos comerciales en los aeropuertos espaiioles (Universidad de La Laguna y de la Univ.
de Las Palmas de Gran Canaria)

Gestion comercial

Aena tiene dividida la red de aeropuertos en direcciones comerciales. El aeropuerto
de Palma esta encuadrado en la zona balear-levante, con sede en Palma. No
obstante, la mayoria de decisiones se adoptan en la sede central en Madrid.

Una gestion aeroportuaria autbnoma tomaria decisiones distintas en cuanto a
la calidad y la adecuacién al modelo aeroportuario de la oferta comercial, para
que sea moderna y al servicio de las Baleares.

Flujo del viajero

Es incontrovertible que los centros situados después del control de seguridad,
cuando el viajero no ha de salvar mas tramites, son los que venden mas. Excepto el
centro comercial en el modulo D, la gran oferta esta ubicada en el lado tierra.

En segundo lugar, algunos restaurante y bares estan fuera del flujo habitual del
viajero, con el unico restaurante sin marketing exterior.
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GESTION COMERCIAL

Escasa diversidad de oferta
Existe una gran concentracion en productos de tiendas libres de impuestos.
Tamarno de las tiendas y bares

Excepto la tienda libre de impuestos, el resto de tiendas responde al concepto de
box, con escaso espacio comercial.

Diversidad de operadores

Ademas de la gran tienda libre de impuestos, muchas otras tiendas en el hall de
salidas pertenecen al mismo operador.

Imagen de aeropuerto

No parece existir un modelo de gestion comercial, que dé cuerpo a la imagen de
Baleares, y por tanto con productos locales, o a una imagen singular y cosmopolita
de las Baleares, con tiendas modernas, reconocibles en el centro de Palma, o con
grandes marcas internacionales, con espacios distinguidos.

En su lugar, aparece una imagen de gran consumo, intercambiables con otro destino
turistico.
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CAPACIDAD EN HORA PUNTA

También llamada microestacionalidad, consiste en la concentracion del trafico en
unas horas punta, que contrastan con unas horas valle, con escasa operatividad.

La alta ocupacion en unas pocas horas tiene no sélo el problema de la capacidad del
campo de vuelo, sino también de las terminales.

La microestacionalidad es muy alta en los fines de semana del mes de agosto. La
capacidad de la pista no estd aun saturada, pero con el aumento de trafico
previsible, esta capacidad podria verse amenazada, aun antes de lo previsto por el
Plan Director.

Si la politica tarifaria no penaliza las horas punta, las compafias aéreas encuentran
pocos motivos para usar las horas valle.

Cabe decir que la gestién de slots contribuye en gran medida a la congestion /
descongestion del trafico. Pese a que la normativa europea no deja mucho margen
de maniobra en la concesion, y sobretodo en las penalizaciones, las lineas aéreas
no son insensibles a las recomendaciones del gestor del aeropuerto.

Una gestion aeroportuaria flexible permitiria fomentar el uso de las horas valles
para descongestionar el trafico, como ocurre con muchos aeropuertos
europeos, y ejerceria los elementos de presidon necesarios a las aerolineas para
que no adquirieran mas slots de los que piensan utilizar.

Dias de la semana con mayor y menor ocupacion en agosto de
2003

100

Movimiento de
aeronaves

0 - e B e L o e T B e e
01 2 3 45 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Horas del dia

—e— SABADO —=— JUEVES —aA— Operaciones maximas por hora
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CONCENTRACION DE USUARIOS

El Reino Unido y Alemania copan gran parte de los visitantes de las islas. La

tendencia a la concentracion, ademas, no hace sino incrementarse. El turismo
aleman tendié a la baja desde las altas cotas de 1999, mientras que el britanico
ascendié hasta 2003 sostenida aunque moderadamente.
Concentracion de visitantes extranjeros por via aérea procedente de Alemania y Reino Unido Visiertes exdrerjercs
4000 - - 80,00% 199 73435) .........................
w500 | Lagoon ||| b,
+ 76,00%
L e B B B e L I e
+ 74,00% 2000 | 7.230,10
2500 -
L7200% ||| [T
2000 -
+ 70,00%
19001 1 68,00% 2011712380
1000 | [ |
500 + te400% ||| ...
202 1651420
04 + 62,00%
1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 ||| e
I Alemania @ Reino Unido —e— Concentracion
2008 16.831,10

Hasta agosto de 2004, el turismo ruso crecid6 cerca de un 70%, y daneses y
noruegos estuvieron también entre los mercados emisores que incrementaron desde
2003. Perdieron cuota britanicos, finlandeses, suecos, holandeses, suizos, belgas y

franceses.

Una gestion aeroportuaria distinta de la actual se fijaria como un objetivo
prioritario la desconcentracion geografica, promoviendo el aeropuerto, junto
con los agentes turisticos baleares, en Rusia, los paises escandinavos, y por
supuesto Norteamérica y los nuevos turistas chinos, asi como ofreciendo

incentivos para nuevas rutas.
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PERFIL DEL VIAJERO

El motivo del viaje de los visitantes es el vacacional, con enorme diferencia. Una
decisiéon estratégica de toda gestion aeroportuaria es el modelo aeroportuario. Esta
claro que la decision sobre el modelo debe tomarse en relacion con las
potencialidades de la zona de influencia, y de los aeropuertos competidores.

No puede hablarse de modelo aeroportuario para un aeropuerto de la red de Aena,
con una politica tarifaria Unica y sin politica comercial o de route development
residente en el propio aeropuerto. No obstante, el modelo aeroportuario subyacente
hasta el momento para Palma ha sido el de aeropuerto turistico de masas y de
verano, acorde con el del perfil del visitante a las Baleares.

Una gestion aeroportuaria autobnoma perseguiria, sin embargo, atenuar tal
desproporcion, impulsando otro tipo de turismo, como el de incentivos, el
cultural, el deportivo, etc., siempre de la mano de los agentes turisticos y
Administracion competente, y se publicitaria como tal para atraer traficos en
temporada baja.

Perfil del visitante de las Baleares (2003)

Visita a familiares
0 amigos
13,20%

Deportivos
0,90%

Trabajo
4,70%

Cultural
0,50%

) Otros
Ocio, recreo, 2.30%

vacaciones
79,80% Compras y
servicios

Negocios

EStUdZOS 0.30% personales
0,10% 0,40%
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MODELOS DE GESTION EN EUROPA OCCIDENTAL
(2001)

MODELOS DE PROPIEDAD Y GESTION EN LA EUROPA-15

[  Paises con red aeroportuaria centralizada

[ Papel relevante de las Camaras de Comercio
(en Francia, gestion exclusiva; en Italia,
participaciones variables)

] Aeropuertos privados

Aeropuertos Aeropuertos
publico- publico-
privados CON privados SIN
presencia presencia
regional-local regional-local

Manchester Viena Lieja Copenhaguen

Milan Frankfurt Londres-Luton | Bruselas

Bolonia Zuric Atenas

Amsterdam Birmingham

Rotterdam Venecia

Ginebra Diisseldorf

Colonia-Bonn | Frankfurt-

Berlin Hahn

Mtnic Turin

°

(1) Madeira esta gestionada ===
parcialmente por el gobierno
regional

Se puede observar la convivencia de multiples modelos. Son de resaltar las
siguientes observaciones:

o Las redes centralizadas corresponden a paises periféricos. Los paises
escandinavos y Grecia optaron por este modelo dadas las grandes
distancias en los primeros, y de gran numero de islas la segunda.

o Air Rianta, la red irlandesa, se esta disolviendo formalmente, y cada
aeropuerto tendra su propia autoridad aeroportuaria.

o La presencia de entes locales o regionales esta muy extendida.

o La privatizacion tiene un papel preponderante sélo en la Gran Bretana.
Algunos aeropuertos de las grandes capitales, como Roma y Atenas, y
probablemente Paris, si acuden a este modelo, aunque en Atenas y
Copenhague, con privatizacién parcial.

o En Francia, pero también en ltalia, las Camaras de Comercio tienen una
participacion muy destacada.
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MODELOS VIGENTES Y PREVISTOS EN LOS DESTINOS

COMPETIDORES
. Con)unidad Privado
Camaras iAutonoma o Estado (Bolsa)
ocal
Coércega
Catania 76,17%
Palermo 78,16%
Cerdeiia 85,74%
Madeira 20% 80%
Azores 100%
Creta 100%
Croacia 100%
El Cairo 100%
Sofia 100%
Marrackech 100%
Atenas 55% 45%
Malta 40% 40% (20%)
Chipre 40% 40% (20%)
Estambul 100%
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LAS CAMARAS DE COMERCIO EN LA GESTION
AEROPORTUARIA

Francia

En Francia, las Camaras de Comercio tienen la titularidad y la gestion de los puertos
y aeropuertos franceses, excepto los aeropuertos parisinos.

Italia

% cameral en el capital social de las sociedades gestoras aeroportuarias en Italia

93,30
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En Espafa, el aeropuerto (en proyecto) que cuenta con una mayor presencia de una
camara de comercio es en el aeropuerto de Ciudad Real, donde la Camara de
Comercio participa minoritariamente en la sociedad promotora del aeropuerto
privado, junto con otros accionistas

En Cataluia, las Camaras han creado una empresa de gestion y promocion, GPA,
que ha realizado multiples actividades en la promocién de los aeropuertos catalanes,
especialmente el de Barcelona, como route development, en certamenes
internaciones, para atraer nuevas rutas y compafias aéreas al aeropuerto

Finalmente, en el desarrollo de futuros aeropuertos, algunas camaras han mostrado
una actitud dinamica, como en Castellon y Huelva.
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MODELO DE GESTION PROPUESTO

El modelo defendido para el aeropuerto de Palma de Mallorca consiste en la
transmision de idénticas atribuciones con las que cuenta Aena (excepto las
correspondientes a Navegacion Aérea) a una sociedad mayoritariamente publica,
con participacion del Estado, la Comunidad Auténoma, administracién local vy
representantes de la economia local. Sus caracteristicas serian:

1.

En cuanto a los activos, sean del Estado, de Aena o de otra propiedad, seria
conveniente encontrar la férmula que permitiera su transmision a una
empresa publica (o mixta pero de capital mayoritariamente publico), donde el
Estado compartiera participacion con la Comunidad Auténoma, administracion
local y representantes de la economia local.

Existirian dos tipos de accionistas, los que aportarian activos, y los que
obtendrian las acciones para su representacion en el Consejo de
Administracion. Estas ultimas podrian ser valoradas por la contraprestaciéon de
funciones desarrolladas en beneficio del aeropuerto, esencialmente de
promocion en el caso de la Camara de Comercio de Mallorca.

La Junta General de la empresa, titular de los activos, tiene como funciones
primordiales nombrar a los administradores y aprobar las cuentas anuales.

El Consejo de Administracion no estaria formado por representantes politicos,
sino personas expertas en la gestion de infraestructuras o de relevancia
economica en su sector de actividad.

El presidente del Consejo de Administracion tendria funciones ejecutivas, y
seria nombrado por el propio Consejo.

El consejo de administracion tendra encomendadas las funciones de
aprobacion de planes estratégicos, de los presupuestos y planes de actuacion
anuales y de supervision del equipo directivo.

El director del aeropuerto seria nombrado por el Consejo de Administracion.
El equipo directivo seria responsabilidad del director.

El equipo directivo de la empresa publica gestionaria su patrimonio y su
cuenta de resultados, y rendiria cuenta de ellos a la Junta General de
Accionistas. Para ello, contaria con las fuentes de ingresos con las que
cuenta actualmente Aena:

o Los productos, rentas e incrementos de su patrimonio.
o Tasas aeroportuarias

o Empréstitos, créditos y demas operaciones financieras que pueda
concertar con entidades bancarias y otras entidades de crédito.
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MODELO DE GESTION PROPUESTO

o Las subvenciones que, en su caso, pudieran incluirse en los
presupuestos generales del Estado.

o Las subvenciones, aportaciones y donaciones que se concedan a
su favor procedentes de fondos especificos de la Union Europea, de
otras administraciones publicas y de entes publicos, asi como de
particulares.

9. Los servicios de navegacion aérea seguirian en manos de la Administracion
Central, quien los facturaria al aeropuerto

10.El necesario mantenimiento de aeropuertos deficitarios como elemento de
equilibrio territorial, lo proponemos atribuir a los mecanismos de
compensacion interterritorial habituales. Esta via podria ser compatible con un
fondo de compensacion aeroportuario.

11.La politica tarifaria seria decidida en el ambito del aeropuerto. El Estado
conservaria su potestad reguladora para fijar unos maximos, y siempre dentro
de las condiciones de transparencia y universalidad a que obliga la UE.

12.La promocion del territorio conjunta con la promocion del aeropuerto,
elemento crucial en la gestion aeroportuaria, seria encomendado a las
Camaras de Comercio, en un papel concordante con el desarrollado en los
paises mas préximos, ltalia y Francia, pero mas acorde con la labor de
promocién econdmica de las Camaras en las Baleares.

13.Se crearia un Comité de Rutas, que de acuerdo con la estrategia elegida
para el aeropuerto, se encargaria de identificar las rutas adecuadas para el
aeropuerto, y ejecutaria las acciones ante las lineas aéreas que pueden
operar dichas rutas, con los aeropuertos de origen, con la administracion de
promocion econdémica de las Baleares y de la zona de origen (si la operacion
se prestara a ello). Compondrian el Comité la Camara de Comercio de
Mallorca, un representante del gobierno autonémico de promocion econémica
y un representante del aeropuerto.

14.La gestidon de slots cumpliria, l6gicamente, con las directrices de la Unién
Europea, pero un adecuado desarrollo de rutas orienta las solicitudes de slots
de acuerdo con los intereses conjuntos de las lineas aéreas y el aeropuerto.

15.Un Consejo Consultivo albergaria a las entidades econdmicas y sociales,
entre ellas Fomento de Turismo y las principales patronales, y tendria la
capacidad de opinar sobre las decisiones tomadas, e influir sobre las nuevas
propuestas. En este foro se trataria también el grado de satisfaccion de los
pasajeros, mediante las agencias de viajes, tour operadores 0 asociaciones
de consumidores. También se velaria en él por la sostenibilidad de las
inversiones y operaciones aeroportuarias.

16.El Comité de usuarios del aeropuerto, fundamentalmente lineas aéreas vy
concesionarios, es otro organismo muy necesario para asegurarse de que los
servicios que se prestan cotidianamente lo son con la calidad necesaria.
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MODELO DE PROPIEDAD Y GESTION PUBLICOS
DESCENTRALIZADO

Sociedad patrimonial y gestora

Organigrama interno

Organos de gestion y promocion externos

Estado (Aena)

CONSEJO CONSULTIVO

Gobierno autobnomo
Administracion local
Camara de Comercio

Junta General de Accionistas

Profesionales
Sectores econdomicos
Navegacion aérea

Consejo de administracion

profesionalizado

Fomento del Turismo
Asociaciones hoteleras
Agencias de viajes
Aeronlineas
Conservacionistas
Trabajadores

Orientacion
econdmica, calidad
social, entorno

Cémara de Comercio

Nombrado por la Junta

Presidente del Consejo

COMITE DE RUTAS

General de Accionistas

Nombrado por el

Camara de Comercio
Marketing del aeropuerto
Asociaciones de turismo
Gobierno auténomico

Route Development

presidente del Consejo Director
AREA FINANCIERA AREA DE MARKET ING
Patrimonio » Relacion con aerolineas

.
« Cuenta de explotacion
« Politica de inversiones
« Endeudamiento

« Cobro de tasas

« Fondo de compensacion

* Politica de precios
* Politica de slots

ADMINISTRACION
CENTRAL

Navegacion aérea
Aduanas y policia

Navegacion aérea
Ministerio del Interior
Ministerio de Fomento

Regulacion de
tarifas

Inversiones
estratégicas

AREA DE OPERACIONES Y

SERVICIOS
Prestados por :

ela sociedad gestora
*En concesion

PROMOCION EXTERIOR
DEL AEROPUERTO

Fondo de
compensacion

Camara de Comercio

COMITE DE USUARIOS

Aerolineas
Concesionarios

Control de calidad
de los servicios

Necesidad de contribuir al fondo de compensacién
Dependencia financiera para grandes inversiones

locales

Estrategia alineada con los agentes econdémicos

Neutralizado el riesgo de politizacion
Incrementada la garantia de cultura empresarial

Alineacion de la estrategia del aeropuerto con las
necesidades de la economia y de transporte

Asegurada una promocién muy dinamica, y de la
mano de la promocion econdmica de la isla
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MODELO PUBLICO DE TITULARIDAD PUBLICA Y GESTION
Y PROMOCION PRIVADAS (O MIXTAS)

Organigrama interno | | Organos de gestion y promocion externos
Sociedad patrimonial

Estado (Aena) CONSEJO CONSULTIVO

Gobierno auténomo Junta General de Accionistas

Administracion local Fomento del Turismo Orientaciéon

Asociaciones hoteleras
Agencias de viajes

econdmica, calidad

Profesionales . social, entorno
L. . .. ., Aeronlineas
Sectores econémicos Consejo de administracion C o
Navegacion aérea onservacionistas
T trabajadores
Sociedad gestora publico-privada o privada en concesion
COMITE DE RUTAS
Céamara de Comercio
- Estado (Aena) I G 1 de Accioni Marketing del aeropuerto Route Development
- Comunidad auténoma unta General de Accionistas Asociaciones de turismo
. Socios privados Gobierno auténomico
C - de Admini - 4 Navegacion aérea
onsejo de Administracion y presidente Aduanas y policia
ADMINISTRACION =
CENTRAL Regulacion de
Nombrado por el . Lo tarifas
id del C . Director Navegacion aérea :
presidente del Consejo Ministerio del Interior Inversiones
| Ministerio de fomento estratégicas
| | | Fondo de
AREA DE OPERACIONES Y AREA FINANCIERA AREA DE MARKET ING COmpensacion
SERVICIOS * Patrimonio * Route development
Prestados por :  Cuenta de explotacion * Relacion con aerolineas
«la sociedad gestora * Politica de inversiones * Politica de precios ,
*En concesion * Endeudamiento * Politica de slots COMITE DE USUARIOS Control de calidad
* Cobro de tasas -
« Fondo de compensacién Aerolineas de los servicios
Concesionarios

Presion de la empresa privada sobre las tasas para Cultura empresarial asegurada
recuperar la inversién

Tutela del interés general por parte de la empresa titular del
Riesgo de potenciar rutas rentables para el aeropuerto pero |aeropuerto
no para la isla

Operativa diaria no alineada con los intereses de la zona

Promocion del aeropuerto y desarrollo de rutas mas
empresarial que del territorio.
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MODELO DE PROPIEDAD PRIVADA

Organigrama interno | |

Organos de gestion y promocion externos

Sociedad patrimonial y gestora

Socios privados Junta General de Accionistas

Elegidos por la Junta . .. .,
gldos p Consejo de administracion
General
Nombrado por el Consejo Presidente
Nombrado por el .
presidente del Consejo Director
AREA DE OPERACIONES Y AREA FINANCIERA AREA DE MARKET ING
SERVICIOS « Patrimonio « Relacion con aerolineas
Prestados por : « Cuenta de explotacion « Politica de precios
«la sociedad gestora « Politica de inversiones * Politica de slots
*En concesion * Endeudamiento
« Cobro de tasas
» Fondo de compensacion

CONSEJO CONSULTIVO

Fomento del Turismo
Asociaciones hoteleras
Agencias de viajes
Aecronlineas
Conservacionistas

T trabajadores

Orientacion
economica, calidad
social, entorno

COMITE DE RUTAS

Camara de Comercio
Marketing del aeropuerto
Asociaciones de turismo
Gobierno auténomico

Route Development

ADMINISTRACION
CENTRAL

Navegacion aérea
Aduanas y policia

Navegacion aérea
Ministerio del Interior
Ministerio de fomento

Regulacion de
tarifas

Inversiones
estratégicas

Fondo de
compensacion

COMITE DE USUARIOS

Aerolineas
Concesionarios

Control de calidad
de los servicios

Presion sobre las tasas para recuperar la inversion

Riesgo de potenciar rutas rentables para el aeropuerto
pero no para la isla

Operativa diaria no alineada con los intereses de la zona

Riesgo de que si se produce un fracaso econdémico, la
zona puede verse altamente perjudicada

Cultura empresarial asegurada
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MODELO PUBLICO AENA

Sociedad patrimonial y gestora

Organigrama interno | |

Organos de gestion y promocion externos

A propuesta del Ministerio
de Fomento

Consejo de administracion

Presidente del Consejo y Direccion
General
I

Direcciodn centralizada

UNIDADES CORPORATIVAS
Asesoria Juridica
Planificacion y Gestion
Comunicacion

UNIDADES DE NEGOCIO
1. Infraestructuras

2. Navegacion aérea

3. Espacios y servicios

Administracién y Finanzas
Pla. de Infraestructuras
Org. y Recursos Humanos

comerciales

4. Aeropuertos espafioles

COMITE DE RUTAS

I—I

Direccion del aeropuerto y areas

Céamara de Comercio
Marketing del aeropuerto
Asociaciones de turismo

Route Development

Control de calidad
de los servicios

3 p— (GObierno auténomico
funcionales
COMITE DE USUARIOS
PROMOCION EXTERIOR Aerolineas
DEL AEROPUERTO Concesionarios
Céamara de Comercio

Rigidez comercial, pérdida de oportunidades

No estimula las potencialidades de cada aeropuerto Know-how acumulado

Capacidad inversora elevada
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POSICIONAMIENTO INTERNACIONAL

Entre el bloque de los aeropuertos hubs de grandes lineas aéreas, como Londres,
Paris, Frankfurt, Amsterdam y Madrid, y los aeropuertos de gran volumen de trafico
asociado a la potencia econdmica de su zona, como Milan, Manchester y Barcelona,
so6lo destaca un aeropuerto de gran trafico, que no funciona como hub y sin un peso

industrial importante de su region: Palma de Mallorca.

En el cuadro siguiente (elaborado por el Boston Consulting Group), se advierte como
el potencial econémico del aeropuerto de Palma es de los mas elevados de Europa.
En el eje vertical, se puede observar que contar con una linea aérea que tenga

idéntica estrategia que el aeropuerto es fundamental

posicionamiento internacional.

para asegurar
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