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LA REGULACION AEROPORTUARIA EN ESPANA

Desde el punto de vista de los costes de las empresas operadoras de transporte aéreo, sus
proveedores principales de servicios son los aeroportuarios, los de asistencia en tierra han-
dling —asistencia a la acronave en rampa o al pasajero en el recinto aeroportuario— y los de
navegacion aérea. También estan obligadas a pagar ciertos impuestos y tasas, relevantemente
las vinculadas a la provision de seguridad aérea. Todos estos costes componen los denomina-
dos «costes de escala» de los que depende la competitividad ultima de un determinado destino
aeroportuario —competencia entre aeropuertos—. Estando Uinicamente liberalizados en su to-
talidad los servicios de asistencia en tierra —competencia dentro del aeropuerto—, por tanto,
resulta clave la regulacion economica del resto de servicios de gestion acroportuaria y de los

de transito aéreo, en los que predominan los rasgos de monopolio natural.
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1. Introduccion

Lejanos quedan los tiempos de los mono-
polios de las aerolineas de bandera o los siste-
mas concesionales para las rutas, en los que el
sector del transporte aéreo mostraba una alti-
sima integracion vertical en toda su cadena de
valor. Su configuracion actual es el resultado
de las oleadas liberalizadoras que desde 1987
viene impulsando la Unién Europea. Seria con
el tercero de los «paquetes» comunitarios, en
vigor desde 1993, que se culminaria una des-
regulacion que doté al sector de una fisiono-
mia en la que, por un lado, son numerosas las
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aerolineas y las empresas de asistencia en tie-
rra operando en competencia en sus respec-
tivos segmentos de mercado y, por otro, son
contados y de ambito geografico limitado los
actores que prestan servicios de gestion aero-
portuaria o de control de trafico aéreo (Air Traf-
fic Control-ATC)'.

Para respetar las peculiaridades histdricas
nacionales, la organizacion de la gestion ae-
roportuaria disfruta de cierta discrecionalidad.
Asi, y a diferencia del modelo descentralizado
de gestion individual de aeropuertos existente
en otros paises, el espafol es un modelo de >

' En este ambito particular de la gestion del trafico aéreo (Air Traffic
Management-ATM) cabria citar la iniciativa del «Cielo Unico Europeo»
que desde 2004 persigue la fusion de los espacios aéreos nacionales
desde los puntos de vista institucional, operativo, tecnoldgico y de control
y supervisién, para satisfacer las necesidades futuras del espacio aéreo
europeo en cuanto a capacidad, seguridad, interoperabilidad, eficiencia e
impacto medioambiental.
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red de aeropuertos con gestidon centralizada,
configurado como servicio de interés econdémi-
co general en garantia de la movilidad de los
ciudadanos y de la cohesién econdmico, social
y territorial. Como elemento clave, cuenta con
un modelo tarifario unico para todos los aero-
puertos de la red.

La gestion directa de la red espariola de ae-
ropuertos de interés general esta reservada al
Estado, que la ejerce a través de la empresa
publica Aena S.M.E., S.A. Al margen de esta
red existen otros aeropuertos, tanto publicos
como privados, en algunos de los cuales opera
también Aena en régimen de concesion.

El presente articulo, centrado en el mode-
lo espafol de gestion aeroportuaria, comienza
con una descripcion panoramica de la ordena-
cion de los servicios aeroportuarios. Continua
con el andlisis de la dimension econdémica de
su regulacion, enfatizando en la metodologia
tarifaria; de la evolucion reciente de sus mag-
nitudes mas relevantes; y del sistema de infor-
macion regulatoria en que se apoya. Finaliza
con un apartado, a modo de sintesis y conclu-
sion, en el que se aprovecha para completar al-
gunos aspectos de gobernanza y arquitectura
institucional.

2. Ordenacion de los servicios
aeroportuarios

Pasajeros y aeronaves son los receptores
ultimos de los servicios prestados por el ges-
tor aeroportuario o por otros agentes en las in-
fraestructuras del aeropuerto: terminales, ram-
pas/plataformas, pistas —rodaje y vuelo— y
zonas de estacionamiento de aeronaves.

Asi, por los servicios que presta —ya sea
con medios propios 0 ajenos— a cada aero-
nave que atiende, Aena carga a la aerolinea

una tarifa por pasajero —que incluye el uso de
instalaciones aeroportuarias y los servicios
de seguridad— y otra por aeronave —depen-
diente en general de su peso maximo de acuer-
do a su certificado de aeronavegabilidad?—
que, especificamente, incluye el servicio de
navegacion aérea cubierto por la torre de con-
trol (tower-TWR). Este servicio de «transito de
aerédromo», histéricamente prestado en mo-
nopolio por lo que hoy es ENAIRE —entidad
publica empresarial, matriz de su filial cotizada
Aena de cuyo capital posee un 51 %—, esta
liberalizado en ciertos aeropuertos existiendo,
por tanto, operadores alternativos, e incluso
admite para situaciones de baja densidad de
trafico una alternativa que incluye unicamen-
te el servicio de informacion y alerta (Aero-
drome Flight Information Service-AFIS).
ENAIRE presta también en régimen de mono-
polio dentro del espacio aéreo espanol, y des-
de los cinco centros de control de area (Air
Control Center-ACC) que le dan cobertura,
los servicios de navegacion de aproximacion
(approach-APP) y en ruta —control de vuelo
de crucero—, que son facturados y cobrados a
las aerolineas a través de Eurocontrol cuando
el vuelo excede aquel.

Por su parte, los servicios de asistencia en
tierra (SAT) que se prestan en los aeropuertos
incluyen los siguientes:

Administrativa y supervision.

Pasajeros.

Equipajes.

Carga y correo.

Operaciones en pista.

Limpieza y servicio aeronaves.
Combustible y lubricante.

Mantenimiento en linea. >

2 Modulado por el tiempo de uso en el caso de los servicios de esta-
cionamiento de aeronaves y el de pasarelas telescépicas (fingers).
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— Operaciones de vuelo y administracién
de tripulacion.

— Transporte en superficie.

— Mayordomia (catering).

Estando, como ya se ha dicho, liberalizados
para su prestacion por terceras partes, o en la
modalidad de autoasistencia por las propias
aerolineas (autohandling), se requiere de una
autorizacién administrativa de la Agencia Es-
panola de Seguridad Aérea (AESA) que lleva
aparejada una obligacién de separacién conta-
ble. Los SAT se someten, asimismo, a requisi-
tos de formacion especificos, asi como a una
normativa de seguridad operacional cuya ins-
peccion recae también sobre AESA.

En el caso particular del handling de ram-
pa —equipajes, carga y correo, y operaciones
de pista— y el de combustibles, y dado el li-
mitado espacio fisico disponible en aquella,
se requiere adicionalmente de una licencia de
las otorgadas por Aena en numero limitado, en
funcion de la dimensién del aeropuerto, y por
medio de una licitacion/concurso. Ademas, se
contempla un régimen de gestion centraliza-
da y uso obligatorio de infraestructuras para la
asistencia en tierra cuando no sean divisibles o
duplicables por su complejidad, coste o impac-
to medioambiental. Tal es el caso de las de los
Sistemas Automaticos de Tratamiento del Equi-
paje (SATE), limpieza de escarcha, depuracion
de aguas o distribucion de combustible.

A diferencia del caso general de prestacion
de servicios a las aerolineas, en los casos an-
teriores el modelo de negocio del gestor aero-
portuario es del tipo plataforma, al facilitar este
la utilizacion de sus instalaciones por otros
prestadores de servicios —los agentes de
handling—, que son quienes estan obligados a
pagar a Aena la correspondiente tarifa —en eu-
ros por aeronave o por pasajero, segun quien
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sea el destinatario de la asistencia— que, en
buena logica y al igual que ocurre con los ser-
vicios de gestion aeroportuaria, terminaran por
soportar los clientes finales de aquellas. Con
respecto al combustible, indicar que, al repre-
sentar un coste sustancial para las aerolineas,
son estas las que contratan directamente su
suministro®, y en este caso la tarifa a pagar por
la empresa suministradora se expresa en eu-
ros por litro.

3. Regulacion econémica de la
gestion aeroportuaria

De acuerdo con la Ley 18/2014, de 15 de
octubre, de aprobacion de medidas urgentes
para el crecimiento, la competitividad y la efi-
ciencia, las contraprestaciones por servicios
aeroportuarios basicos, con naturaleza juridica
de prestacion patrimonial publica, obedeceran
a un sistema tarifario comun para toda la red
de aeropuertos de interés general que asegure
una suficiencia de ingresos sobre la base del
coste de una prestacion eficiente.

Este principio de sistema tarifario unico y
sostenible inspira el Documento de Regulacion
Aeroportuaria (DORA), en el que se fija a priori
una envolvente para la senda tarifaria estable-
ciendo, en cada uno de los afos del periodo
quinquenal que abarca, un ingreso maximo
anual por pasajero (IMAP) para la cobertura
de los costes previstos. Es precisamente este
reconocimiento prospectivo de los costes a re-
cuperar lo que genera al gestor incentivos a la
eficiencia.

El DORA, cuya elaboracion obedece a un
proceso transparente en el que participan >

3 A diferencia de lo que por ejemplo ocurre en el sector ferroviario
en el que el administrador de infraestructuras revende a los operadores
ferroviarios la energia eléctrica de traccion.
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todos los agentes del sector, relevantemente
incluye: previsiones de trafico; estandares de
capacidad; estandares de calidad (satisfaccién
de pasajeros, tiempos de espera, disponibili-
dad de equipos/instalaciones, atencién al clien-
te 0 medioambientales); condiciones minimas
de servicio (horarios operativos y condiciones
meteoroldgicas adversas); e inversiones pre-
vistas. De estas Ultimas, seran inversiones
estratégicas aquellas necesarias para cumplir
con los estandares de capacidad, asi como
otras que se consideren fundamentales para
garantizar el interés general —accesibilidad,
intermodalidad y cohesion regional—.

La recuperacion completa de los costes
prospectivos se articula en el DORA a través
de los ingresos regulados requeridos (IRR) e
incluye gastos de explotacion (aprovisiona-
mientos, personal, otros gastos de explotacion,
amortizacion de activos incluidos en la Base
de Activos Regulada (BAR) y tasas) y coste de
capital (rentabilidad razonable calculada con
metodologia WACC, Weighted Average Cost
of Capital, por sus siglas en inglés, aplicando
el coste medio ponderado de capital antes de
impuestos (CMPCAI) al valor medio de las in-
versiones no amortizadas de la BAR), netos de
subvenciones y otros conceptos que minoran
los gastos de explotacion:

IRR = [Gastos de explotacién]

+[Inversiones no amortizadas BAR] - CMPCAI
— [Subvenciones]

Siendo Q el numero anual de pasajeros es-
timado se tendria que

IMAP = IRR/Q

y, por tanto,
IRR = IMAP - Q

(ingresos regulados esperados), igualdad que
extendida a la suma de valores actuales sobre
todo el periodo regulatorio permite deducir,

dado el valor del IMAP al inicio del mismo
(IMAP,), un factor anual de indiciacion (para-
metro X) que defina la senda tarifaria ex ante:
5 5

Z IRR; Z IMAP, - (1+X)"-Q,

= =>X
CMPCAI CMPCAI
=1(1+—qqp ) = (+—55p )

Teniendo en cuenta dicho factor (parametro
X) y una componente adicional de variacion de
precios de inputs fuera del control del opera-
dor (indice P), en cada uno de los anos del
quinquenio regulatorio se procede a recalcu-
lar el IMAP para expresarlo asi en términos
nominales:

X+ Pt—l)

IMAP, = IMAP,_, - (1 + 50

con

Peg=ay - Legtay- g taz-Seqgtay-Mey
+a5 * At—l + aﬁ * Rt—l + a7 * 0(:_1 + ag * Et—l
+0(9 * Ht—l

siendo los coeficientes a, (con Xi_;«; < 100) las
ponderaciones en un escandallo analitico de
costes regulados en el afo t — 2 (esto es, el
anterior inmediatamente anterior al afio t — 1
de célculo) de los siguientes inputs externali-
zados: personal propio de Aena (contribucion
L); servicios de navegacién aérea — gestion del
transito aéreo (ATM); comunicacion, navega-
cion y vigilancia (CNS); informacion aeronau-
tica; e informacion meteoroldgica — (contribu-
cion /); seguridad (contribucion S); reparacion
y conservacion (contribucion M); limpieza y re-
cogida de carros portaequipajes (contribucién
A); servicios de atencion a personas con mo-
vilidad reducida (PMR) (contribucién R); servi-
cios operativos y de apoyo intensivos en mano
obra (contribucidon O); energia eléctrica (contri-
bucion E); y tributos locales estrictamente ne-
cesarios para la prestacion de servicios aero-
portuarios basicos (contribucion H).Todo lo >
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anterior, de acuerdo a la metodologia del Real
Decreto 162/2019, de 22 de marzo, por el que
se desarrolla el indice de actualizacion de las
tarifas aeroportuarias de Aena S.M.E., S.A. (in-
dice P), y se modifica el Real Decreto 55/2017,
de 3 de febrero, por el que se desarrolla la Ley
2/2015, de 30 de marzo, de desindexacién de
la economia espanola, que establece como
principios de indiciacion los de referenciacion a
costes, eficiencia y buena gestiéon empresarial,
asi como la prohibicion de referenciar a ningun
indice general de precios, a lo que se da cum-
plimiento evaluando por separado la variacién
de precios de cada input contemplado*.

El IMAP nominal asi calculado se ajusta
anualmente, dando lugar al ingreso maximo
anual por pasajero ajustado (IMAAJ) por cir-
cunstancias ligadas al cumplimiento de niveles
de calidad (parametro B, de incentivo o pena-
lizacién, segun el caso), el retraso en la eje-
cucion de inversiones estratégicas planificadas
(parametro RI, teniendo en cuenta una caren-
cia de tres meses en el plazo de finalizacion),
las desviaciones aprobadas en inversiones y
gastos de explotacion (parametro D,), y el cum-
plimiento de los ingresos maximos aislando la
evolucion real del trafico aéreo (factor K):

IMAAJ, = IMAP, + Be pap, —Ble Do
t — t 100 t Qt Qt t
con
K Q:_, + (Ingreso unitario,_, — IMAAJ;_;)
t = .

Q:
(1 N CMPCAIH) (1 N CMPCAIH)
100 100
donde Q, es la reestimacion del numero de
pasajeros realizada en el afno t, no necesaria-
mente coincidente con la contemplada en el

4 Nétese cémo para valores negativos del indice X el modelo se con-
vierte en uno de incentivos del tipo /PC - X pero macroecondémicamente
mejorado en tanto que no contempla un indice general de precios.
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DORA, extremo que en su dia desperto cierta
controversia. Corresponde a la AESA, en sus
informes anuales de supervision técnica aero-
portuaria, la evaluacién de los parametros de
ajuste, calculados con datos del ejercicio 2. La
activacion del parametro D,—que recoge deter-
minadas desviaciones en gastos por cambios
normativos e inversiones adicionales, inferiores
al 3 % en valor absoluto— requiere su aproba-
cion por la Secretaria de Estado competente o,
excepcionalmente, por el Consejo de Ministros.

Obsérvese como el factor K, que podra ser
positivo 0 negativo, recoge unicamente la des-
viacion «en precios» y no la desviacion «en
cantidades» en la que puede descomponerse
la desviacion total de los ingresos: la evolucion
real del trafico aéreo se convierte, pues, en un
riesgo ultimo que asume el prestador, siendo
su prediccion una pieza fundamental del mo-
delo regulatorio. En efecto, si se utiliza el sub-
indice s de standard para referirse a las mag-
nitudes regulatorias aprobadas y el subindice r
de real para referirse a las magnitudes reales,
se tendra que el ingreso unitario real sera en-

tonces imaaj, = %‘”‘”ml y podria escribirse:

Ingresos totales reales — Ingresos regulados esperados =
= Q, - IMAAJ, - Q; - IMAAJ, =
= [Q, - IMAAJ, - Q, - IMAAJ,] + [Q, - IMAAJ, — Q, - IMAAJ,] =
= Q, - (IMAAJ, — IMAAJ)) + (Q, — Q,) - IMAAJ,

en una descomposicion de la desviacion de los
ingresos totales de la que solo el primer térmi-
no Q - (IMAAJ - IMAAJ,) es tenido en cuenta
a efectos de ajuste a posteriori del IMAP.

Sera finalmente con la variacion en el IMAAJ
resultante que se propongan anualmente las ta-
rifas para cada servicio y grupo de aeropuertos
—establecidos en funcion del trafico—, calcu-
landolas a partir de las del afio anterior, y previo
ajuste individual por desequilibrio tarifario, que
resultara en un traslado lineal o modulado —dis-
tribucién asimétrica entre servicios para su >
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equilibrado— segun el caso. Es precisamente
por esta desagregacion tarifaria de la variacion
del IMAAJ que resulta necesaria la inclusion en
el ajuste anual del factor K de cumplimiento ex
post. Indicar que por la existencia de costes fijos
no resulta directa la relacion entre costes y volu-
men de trafico.

Ademas del IMAAJ, otro indicador objeto de
control de valor maximo —media de los cinco
gestores aeroportuarios europeos cotizados
comparables mas eficientes—, referido a la
eficiencia en la prestacion en este caso, es el
ratio OPEX/ATU de costes operativos OPEX

(costes regulados sin incluir amortizacion ni
coste de capital) por unidades de trafico (indi-
cador sintético Air Traffic Unit-ATU que incluye
numero de pasajeros, operaciones y toneladas
de carga de mercancias).

4. Magnitudes relevantes

En la Tabla 1 se reflejan los valores hasta
la fecha de las magnitudes mas relevantes
correspondientes a cada uno de los afos de
los dos quinquenios regulatorios cubiertos >

TABLA 1
MAGNITUDES RELEVANTES DE LOS QUINQUENIOS REGULATORIOS COMPRENDIDOS ENTRE 2017 Y 2026
DORA | DORA Il
(IMAP,= 10,90 euros/pasajero; (IMAP,= 9,89 euros/pasajero;
X =-2,22 %; CMPCAI = 6,98 %) X =0 %; CMPCAI = 6,02 %)
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
IMAP
(real ex ante)..................... 10,66 10,42 10,19 9,74 9,89 9,89 9,89 9,89 9,89
indice P, (%)........cccooo...... N/A N/A N/A 0,72 0,38 0,72 3,50 - -
IMAP
(nominal ex posf) .............. 10,66 10,42 10,19 | 10,05 9,89 9,93 10,00 10,35 - -
IMAAJ calculado................ 10,66 10,42 10,43 | 10,27 10,46 9,14 9,77 10,54 - -
IMAAJ aplicable................. 10,66 10,42 10,42 | 10,27 10,27 9,95 9,95 10,35 - -
Variacion efectiva media
tarifas (%) ......cocoovveiiiiinnn -2,22 -2,22 0 -1,44 0 -3,17 0 4,09 - -
IMAAJreal ....................... 10,43 10,23 10,19 | 12,01 10,79 8,96 - - - -
Pasajeros
(estimados DORA) [(]]...... 2416 | 2444 | 2467 | 2486 250,0 1873 | 2325 | 2582 | 2732 | 2825
Pasajeros (reales)............. 249,2 263,8 274,2 119,7 | 243,7 282,3 - - -
Pasajeros
(reestimacion)................... N/A N/A | 270,3| 2814 137,0 1873 | 2493 2973 - -
BAR ..o 10.996,1 [10.491,6 [10.305,4 |101.99,3 |10.122,1 | 9.858,9 | 9.744,0 | 9.035,2 | 9.525,3 | 9.438,8
Coste de capital
[BAR-CMPCAI (%o)] .......... 7675 | 7323 7193 7119 706,5| 593,55 | 5866 | 5800 | 5734 | 568,22
OPEX estimados............... 1.850,9 | 1.846,1 | 1.8252 | 1.842,2 | 1.856,9 | 1.634,8 | 1.846,4 | 1.940,9 | 2.011,0 | 2.023,0
Ajustes en OPEX.............. -161,7 -32,3 -28,2 -26,2 -30,4 -29,1 -28,0 -31,8 -46,7
Ingresos regulados
requeridos [IRA] ............... 2.456,7 | 2.546,1 | 2.516,3 | 2.5270 | 2.5372 | 2.1979 | 2.403,9 | 2.492,9 | 2.552,6 | 2.544,5
Ingresos regulados
esperados [IMAP - Q] ....... 2.575,5 | 2.5472 | 2.514,3 | 2.4770 | 2.436,0 | 1.852,6 | 2.299,1 | 2.553,7 | 2.701,8 | 2.794,2

sadas en millones de euros.

Nota: Tarifas unitarias expresadas en euros por pasajero; unidades de trafico aéreo expresadas en millones de pasajeros; unidades monetarias expre-

Fuente: Elaboracion propia, a partir de informacion contenida en los DORA y en resoluciones anuales de la Comision Nacional de los Merca-
dos y la Competencia (CNMC) de establecimiento del indice y supervision de tarifas aeroportuarias.
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respectivamente por el DORA | (2017-2021)
(Direccion General de Aviacion Civil, 2017) y
el DORA Il (2022-2026) (Direccion General
de Aviacion Civil, 2021). Sobre los mismos se
aplican las siguientes limitaciones regulatorias
impuestas por la disposicion transitoria sex-
ta de la Ley 18/2014: 450 millones de euros
de techo de inversidon anual, en evitacion del
efecto Averch-Johnson; ratio OPEX/ATU maxi-
mo de 2,71, valor correspondiente a 2014; y
0 % de techo de variacion tarifaria anual, tanto
en términos del parametro X (ex ante) como en
términos de variacion porcentual del IMAAJ
(ex post), limitacion que en el afno 2024 pre-
senta la salvedad que mas adelante se co-
menta. Asimismo, y conforme a lo establecido
en la disposicién transitoria quinta de la Ley
18/2014, los dos primeros anos del DORA |
fueron de carencia en la aplicacion de ajustes
a posteriori —por lo que IMAAJ calculado e
IMAP coinciden— y no seria hasta 2020 que
se aplicara el indice Ptoda vez desarrollada la
metodologia regulatoria para su calculo.

Se puede comprobar cémo en el DORA |l el
valor actualizado inicial de los ingresos regula-
dos requeridos excede al de los esperados en
63,3 millones de euros. Dicha cantidad es la que
corresponde detraer, de acuerdo con el informe
quinquenal de supervision técnica aeroportua-
ria de la AESA, por el importe debidamente ca-
pitalizado del coste de capital de las inversiones
del DORA | no realizadas. También se observa
como el valor inicial IMAP, del DORA I coinci-
de con el valor final del IMAP del DORA 1, cuyo
valor inicial se fijo en 10,90 euros por pasajero.

En los afios 2022 y 2023 —no asi en el
2024— el IMAAJ aplicable ha incluido ajustes
(de 0,804 y 0,18 euros por pasajero respec-
tivamente) en concepto de sobrecostes por
controles sanitarios y operativos asociados
al COVID-19, sobre los que legalmente Aena
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tiene un derecho a recuperar reconocido en la
disposicion adicional primera de la Ley 2/2021,
de 29 de marzo, de medidas urgentes de pre-
vencién, contencion y coordinacion para hacer
frente a la crisis sanitaria ocasionada por el
COVID-19. Dichos costes —inversion y ope-
rativos— han sido absorbidos hasta la fecha
parcialmente por las tarifas, con el limite per-
mitido por la disposicion transitoria sexta de la
Ley 18/2014, para laminar asi su impacto en
la senda de contencion tarifaria preestableci-
da, posponiéndose la recuperacion del saldo
remanente a los DORA siguientes.

Asimismo, por primera vez se recoge en la
tarifa aplicable aprobada para 2024 un importe
(en concreto de 0,004 euros por pasajero) por
costes asociados a la colaboraciéon con el Mi-
nisterio del Interior en el control fronterizo (En-
try Exit System-EES) establecido en ejecucion
del Reglamento (UE) 2017/2226 del Parlamento
Europeo y del Consejo, conforme al articulo 14
del Real Decreto-ley 14/2022, de 1 de agosto,
de medidas de sostenibilidad econdmica en el
ambito del transporte, en materia de becas vy
ayudas al estudio, asi como de medidas de aho-
rro, eficiencia energética y de reduccion de la de-
pendencia energética del gas natural, que reco-
noce el derecho a recuperacion —via tarifas y al
margen del limite la disposicion transitoria sexta
de la Ley 18/2014— de los costes de operacion
y mantenimiento, asi como los de inversion aso-
ciados que seran incluidos debidamente capitali-
zados en la BAR del DORA 11l (2027-2031).

Con respecto a los datos de pasajeros rea-
les, obsérvese como los correspondientes a
los afios 2020 y 2021 muestran por efecto de la
COVID-19 una fuerte caida en relacion con los
previstos en el DORA |, habiéndose en 2024
recuperado los niveles prepandemia.

Los parametros necesarios para el calculo
del indice P de cada afo se recogen en la Ta-
bla 2. >
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TABLA 2
CALCULO DETALLADO DEL iNDICE P
(Expresado en tanto por uno)

2020 2021 2022 2023 2024

COEF | INDIC | CONTR | COEF | INDIC | CONTR | COEF | INDIC | CONTR  COEF | INDIC | CONTR | COEF | INDIC | CONTR
L-personal ............ 126 | 0,018 | 0,2268| 136 | 0,026 | 0,3536 | 153 | 0,023 | 0,3519| 14,5 | 0,009 | 0,1305| 14,5 | 0,035  0,5075
I-navegacion aérea 70 | -0,012 | -0,0840 | 6,7 | -0,031 |-0,2077 | 6,7 | -0,026 | -0,1742 | 6,6 |-0,029 | -0,1914 | 6,3 | 0,002 0,0126
S-seguridad........... 59 | 0,059 | 03481 66 | 0065 | 04290 | 43 0,015 | 0,0645| 49 | 0,012 | 0,0588 | 6,6 | -0,009 | -0,0594
M-reparacion y
conservacion ........ 6,5 | -0,001 | -0,0065 6,6 | 0003 | 00198 | 54 | 0,006 | 00324 58 | 0,005 0,029 | 65 0 0
A-limpieza y carros 2,2 0 0 24| 0003 | 00072 15 0 0/ 16 | 0,003 | 00048 24 0,018 | 0,0432
R-pmr.......c.cccoe. 22 | 0,100 | 02200 24 | 0,017 | 0,0408 | 1,1 0,105 | 0,1155| 1,3 | 0,027 | 0,0351 | 22 | 0,062 0,1364
O-servicios intensi-
VoS mano obra ...... 2,7 | 0010 | 00270 29 | 0013 | 0,0377| 23 | 0,004 | 0,0092| 26 | 0,009 | 00234 | 3,0 | 0,035| 0,1050
E-energia 19 | 0039 | 0,0741| 4,1 | 0009 | 00369 6 14 | -0,068 |-0,0952| 33 | 0,192 | 06336 6,6 | 0,406 26796
H-tributos.............. 42 0 0 42| 0003 00126 48 0,016 | 00768 4,6 | 0,001 | 00046 | 4,3 0,017 | 0,0731
Totales ................ 452 0,0081 | 49,5 0,0073 | 42,8 0,0038 | 45,2 0,0073 | 52,4 0,0350
Nota. El afio que se indica en cada bloque de columnas es el de aplicacion a las tarifas del indice, que se calcula el afio previo con datos contables del
afio inmediatamente anterior al de célculo. Asi por ejemplo, el indice que resulta de aplicacion a la tarifas de 2024 se calcula en 2023 con datos de 2022,
que son los recogidos en el ultimo bloque.
Fuente: Elaboracion propia, a partir de informacion contenida en resoluciones anuales de la CNMC de establecimiento del indice.

Puede observarse como la proporcion de
costes de inputs con precios fuera de control
del gestor aeroportuario rondan entre el 40 %
y el 50 % de los costes regulados. Asimismo,
se observa como el coste de los servicios de
navegacion (contribucion /) es el unico que,
con la salvedad de un ligerisimo aumento en el
ultimo de sus valores, viene presentando una
deflacion sostenida.

Llama la atencion el gran aumento que en
coeficiente e impacto inflacionista muestra el
coste de la energia (contribucion E), que se
ha terminado por traducir en un valor de 3,5 %
para el indice Pcorrespondiente a las tarifas pa-
ra el aho 2024, lo que ha exigido el tratamiento
especifico contemplado (traslado al ministerio
competente para reconsideracion de los limites
de variacion tarifaria de la disposicion transito-
ria sexta de la Ley 18/2014) cuando este supe-
ra el 1 % y la subida no puede contrarrestar-
se con medidas de eficiencia. Asi, el aumento
de 0,40 euros por pasajero (4,09 %) que re-
fleja la Tabla 1 no ha incluido los ajustes que

corresponderian por los parametros B, AR, D,y
K., como ya ocurriera con anterioridad en 2019
y 2021. Indicar finalmente con respecto a esta
ultima revisién tarifaria que su desagregacion
por prestaciones patrimoniales publicas se ha
modulado buscando un reequilibrio, no en el
corto plazo, sino gradual.

Por ultimo, y para completar toda la in-
formacion numérica sobre el modelo, la Ta-
bla 3 recoge los parametros y metodologia
de calculo del CMPCAI, que en el caso del
DORA | finalmente tomaria 6,98 % como valor
aprobado en lugar 6,26 % del calculado por la
CNMC.

5. El sistema de informacion
regulatoria

En la metodologia regulatoria expuesta re-
sulta clave una contabilidad analitica para el
calculo de los costes y la evaluacion del obje-
tivo de equilibrio tarifario de cada servicio >
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TABLA 3
CALCULO DETALLADO DEL CMPCAI

Parametro DORA| | DORAII Enfoque calculo
Coste de la deuda antes de
impuestos 1, (%)..........c.cccocceeernnn. 1,42 1,06 Individual de Aena
Tipo impositivo T (%o).......cc.ccoeeni.. 0,25 0,25 Tipo estatutario del impuesto de sociedades en Espana
Coste de la deuda después de
iMpUestos (%).......c.ccccoeviieiiiiiin, 1,07 0,80 ry-(1-T)
Tasa libre de riesgo r,, (%) ............ 2,30 0,58 Promedio spot-implicito del bono soberano espanol a 10 afhos
Beta desapalancada f3,............... 0,59 0,79 Comparadores (AdP-Paris, Fraport-Frankfurt, Viena y Zurich);
ajuste Blume en DORA |
Ratio de apalancamiento RA (%) .. 0,27 0,33 Comparadores (AdP-Paris, Fraport-Frankfurt, Viena y Zurich)
Beta apalancada ......................... 0,77 1,08 Férmula de Hamada: B = [1 +%- a- T)] - By
Prima de riesgo PRM (%) .............. 4,90 5,31 Mercado espafol.
Media DMS 'y Pablo Fernandez en DORA [; Informe BEREC en DORA Il
Coste recursos propios r., (%) ...... 6,10 6,31 CAPM: r, = r,,+ - PRM
WACC después de impuestos (%) 4,70 4,51 WACC=RA -r,-(1-T)+(1-RA) - r,
CMPCAI (%) oo 6,26 6,02 foCTC

Fuente: Elaboracion propia, a partir de informacion contenida en los DORA y en los informes de la CNMC sobre los mismos.

aeroportuario basico por el que el gestor ae-
roportuario recibe prestaciones patrimonia-
les publicas®. Su contabilidad analitica debe-
ra contemplar también criterios objetivos de
asignaciéon de costes para la obtencion del
escandallo de costes y, por tanto, las ponde-
raciones necesarias para el calculo del indice
P. Causalidad y objetividad, pues, habran de
ser principios que informen este Sistema
de Contabilidad de Costes.

Dado que por otros servicios no basicos
recibe precios privados no regulados, desde
2018 se le exige una separacién contable de
«doble caja» (dual till) plena, a la que se llega-
ria tras 5 afnos de ajuste progresivo —a razon
de un 20 % anual— en las cuentas del siste-
ma de «caja unica» (single till) previo a la Ley
18/2014. Se logra asi impedir las subvenciones

5 Aterrizaje, transito de aerédromo, meteorologia, estacionamiento,
pasarelas; pasajeros, personas con movilidad reducida y seguridad; y
asistencia en tierra —handling de rampa y combustibles y otros como
limpieza o catering—.
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cruzadas entre las actividades aeronauticas
reguladas y aquellas otras no reguladas de
naturaleza ya sea aeroportuaria (energia,
consignas, mostradores...), comercial (locales
—tiendas y restauracién—, estacionamientos
de vehiculos, publicidad, instalaciones para
alquiler de vehiculos, espacios publicitarios...)
o de fuera de la terminal (centros logisticos,
hangares, oficinas y almacenes...), estos ul-
timos objeto, también, de desagregacion
analitica.

Segun consta en distintos informes de la
CNMC, Aena utiliza en su Sistema de Conta-
bilidad de Costes un modelo ABC basado en
actividades de costes histdricos totalmente dis-
tribuidos, con dos submodelos para aeropuer-
tos y servicios centrales (Figura 1).

Precisar que la sostenibilidad econdmica
de la red es analizada en el contexto de cada
quinquenio regulatorio mediante la evaluacién
y comparacion con la media europea de indica-
dores financiero-contables convencionales, >
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FIGURA 1
ESQUEMA CONCEPTUAL
DEL MODELO DE CONTABILIDAD ANALITICA DE AENA
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Aena en el ejercicio 2019).

Fuente: Aena (recogido en la Resolucion STP/DTSP/033/18 de la CNMC (2018b) de supervision de las tarifas aeroportuarias aplicables por

tales como las ratios Deuda/EBITDA, EBIT/In-
tereses, cobertura de gastos financieros, FFO/
DeudaTotal® y RCF/Deuda’.

6. Gobernanzay conclusiones

Se ha visto como los servicios aeroportua-
rios en Espafa son prestados por Aena, direc-
tamente o externalizadamente por terceros,
como ENAIRE y otros operadores de torre de
control, o como los prestadores certificados
de servicios de informacién meteoroldgica. Por
su parte, los servicios de asistencia en tierra/
handling los prestan Aena y otros agentes, a

8 FFO son los fondos generados por las operaciones (Funds From
Operations), a calcular restando de los resultados del ejercicio las amorti-
zaciones y los deterioros del inmovilizado.

7 RCF es el flujo de caja retenido (Retained Cash Flow), a calcular
restando a los FFO la variacién de capital circulante y los dividendos en
efectivo.

menudo vinculados a las aerolineas, que pue-
den recurrir a la autoasistencia/autohandling.
Finalmente, los servicios de navegacion aérea,
en lo que se refiere a los controles de apro-
ximacion y de ruta —vuelos y sobrevuelos—,
son prestados por ENAIRE.

Aena se constituyd efectivamente en 1991,
como ente publico «Aeropuertos Espafoles y
Navegacion Aérea» creado a partir del anterior
organismo auténomo «Aeropuertos Naciona-
les» (art. 82 de la Ley 4/1990 de Presupues-
tos Generales del Estado). La mercantilizacion
de la gestion aeroportuaria se produciria en
2010 con la creacion de «Aena Aeropuertos
S.A.» (Capitulo | «Modernizacion del sistema
aeroportuario» del Titulo Il «Medidas libera-
lizadoras» del Real Decreto-ley 13/2010, de 3
de diciembre, de actuaciones en el ambito fis-
cal, laboral y liberalizadoras para fomentar la
inversiéon y la creacién de empleo). Seria en
2014 cuando se redenominaron la sociedad >
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mercantil estatal de gestion aeroportuaria como
«Aena S.A.» y la entidad publica empresarial,
con competencias ya unicamente en materia
de navegacion aérea, como «ENAIRE» (art. 18
del Real Decreto-ley 8/2014, convalidado como
Ley 18/2014 de 15 de octubre, de aprobacion
de medidas urgentes para el crecimiento, la
competitividad y la eficiencia). Esta ultima reor-
ganizacion sentaria las bases para la entrada
de capital privado en Aena, lo que ocurriria en
2015 para un 49 % del capital social, retenien-
do el Estado a través de ENAIRE la propiedad
del 51 % restante. Apuntar que de esta depen-
dencia de Aena con respecto a ENAIRE pudie-
ra resultar un conflicto de interés a la hora de
la designacién por aquella de prestadores del
servicio de transito de aerédromo —torre de
control, como se ha visto parcialmente liberali-
zado a raiz de la Ley 9/2010, de 14 de abril, por
la que se regula la prestacion de servicios de
transito aéreo, se establecen las obligaciones
de los proveedores civiles de dichos servicios
y se fijan determinadas condiciones laborales
para los controladores civiles de transito aé-
reo— por lo que la CNMC viene proponiendo la
eliminacion de esta integracion vertical.

La arquitectura institucional del sector aéreo
espanol la completan, por el sector publico, el
Gobierno, policy maker ultimo a través del Mi-
nisterio de Trasportes y Movilidad Sostenible
—anterior Ministerio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana (MITMA)— competente en
la materia, y los reguladores sectoriales eco-
némico (CNMC) y técnico (AESA). La AESA,
creada por Real Decreto 184/2008, de 8 de fe-
brero, por el que se aprueba el Estatuto de la
Agencia Estatal de Seguridad Aérea, absor-
beria cometidos anteriormente asignados a
la Direccion General de Aviacién Civil en ma-
teria de ordenacion, supervisiéon e inspeccion
de la seguridad del transporte aéreo y de los
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sistemas de navegacion aérea y de seguridad
aeroportuaria, en sus vertientes de inspeccion
y control de productos aeronauticos, de activi-
dades aéreas y del personal aeronautico, asi
como funciones de deteccion, anadlisis y eva-
luacién de los riesgos de seguridad en este
modo de transporte. Como en otras esferas
técnicas especializadas, el modelo de agen-
cia independiente de la AESA permite agluti-
nar expertise sectorial —aeronautico en este
caso— y un recurso a la financiacion con tasas
por prestacion de servicios®.

En su dimensidon econdmica, el modelo re-
gulatorio de gestion aeroportuaria en red con
tarifas unificadas se basa en una recuperacion
de costes prospectivos, Io que en comparacion
con la de costes incurridos, genera incentivos
a la eficiencia, trasladando a su vez predicti-
bilidad al sector con la fijacién de una senda
tarifaria a priori. Su materializacion en el DORA
quinquenal —y las correspondientes revisio-
nes tarifarias anuales— obedece a un proceso
transparente y participativo, basado en el dia-
logo y concertacion sectorial, que parte de una
propuesta inicial de Aena que, toda vez pues-
ta en conocimiento del sector a través de los
«Comités de Coordinacion Aeroportuaria» y
tras ser informada por la CNMC y la Comision
Delegada del Gobierno para Asuntos Econo-
micos (CDGAE), termina aprobandose por [>

8 Los ambitos de actuacion de la AESA incluyen, entre otros: aeropor-
tuario (informes de supervisién técnica mensuales y quinquenales, SAT
y franjas horarias/slots); aeronaves (registro de matriculas, aeronavega-
bilidad inicial y aeronavegabilidad continuada/mantenimiento aerondu-
tico); operaciones aéreas (certificados de operador); navegacion aérea
(espacio aéreo, proveedores de servicios, organizaciones de formacién y
controladores); gestion de la seguridad operacional (notificacién de suce-
s0s, evaluacién del rendimiento y promocion); servidumbres aeronduticas;
licencias y medicina aerondutica (personal de vuelo y controladores); for-
macién y examenes (formacion de personal de vuelo, exdmenes de pilo-
to y certificacion de vigilantes de seguridad); derechos de los pasajeros
(cancelaciones, retrasos, denegaciones de embarque, cambio de clase,
pasajeros conflictivos, reclamaciones y satisfaccion); seguridad/security
(aeropuertos, pasajeros, carga, companias, proveedores de suministros
de a bordo, y tecnologias y equipos de inspeccion); y sostenibilidad (co-
mercio de emisiones, evaluacién ambiental y ruido aerondutico).
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el MITMA en su version final elaborada por la
Direccién General de Aviacion Civil. EI DORA,
junto con los planes directores de los aeropuer-
tos, se configuran como elementos centrales
de la planificacion aeroportuaria.

Apuntar que, como singularidad en el mo-
delo liberalizado de transporte aéreo, en el
caso de Espana, estan sujetas a ciertas obli-
gaciones de servicio publico (OSP) —referidas
a frecuencia, horarios, capacidad y tarifas de
referencia— las rutas interinsulares (archipié-
lagos canario y balear), lo que genera a las
empresas prestadoras un derecho a compen-
sacién econoémica —por el coste neto de la
OSP y un beneficio razonable— que, como en
casos analogos, requiere de especial vigilan-
cia desde la optica de ayudas de Estado. Exis-
te también un mecanismo de bonificacién de
precios para residentes en conexiones con la
Peninsula desde los territorios no peninsulares
(Islas Canarias, llles Balears, Ceuta y Melilla),
asi como para los desplazamientos interinsula-
res, con los riesgos de traslacion que entrana.
Los aeropuertos canarios, baleares y los de las
ciudades auténomas se benefician, asimismo,
de un régimen de bonificaciones en las tarifas
aeroportuarias.

Cabe finalizar resaltando la importancia es-
tratégica del sector aeroportuario espanol, y
por ende de su adecuada regulacion, dado el
peso del sector turismo en nuestra economia y
por su dimensiéon como elemento de conectivi-
dad y cohesion territorial.
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dencia energética del gas natural. Boletin Oficial
del Estado, n.° 184, de 2 de agosto de 2022.
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-
A-2022-12925
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NORMAS DE PUBLICACION

Se recomienda a los autores consultar la pagina web del grupo de revistas de Informacion Comercial
Espanola (Revistas ICE), donde aparecen publicados los articulos en formato electrénico y se reco-
gen los principios y politicas editoriales de publicacidon (www.revistasice.com).

1.

10.

11.

12.

13.

14.

Los originales se remitiran a la direccidon de correo electronico revistasice.sscc@mincotur.es
También pueden enviarse a través de la pagina web de Revistas ICE.

. Solo se aceptan trabajos originales no publicados previamente ni en proceso de evaluacion en

otra revista. Mientras no reciban notificacion de su rechazo o los retiren voluntariamente, los au-
tores no enviaran los originales a otros medios para su evaluacion o publicacion.

. El equipo editorial podra rechazar un articulo, sin necesidad de proceder a su evaluacién, cuando

considere que no se adapta a las normas, tanto formales como de contenido, o no se adecue al
perfil tematico de la publicacion.

. Las contribuciones se enviaran en formato Microsoft Word. En un archivo Excel independiente

se incluird la representacion gréfica (cuadros, graficos, diagramas, figuras, etcétera), que debe
llevar titulo, estar numerada y referenciada en el texto. En la parte inferior se incluiran la fuente de
informacién y, en su caso, notas aclaratorias.

. La extension total del trabajo (incluyendo cuadros, graficos, tablas, notas, etcétera) no debe ser

inferior a 15 paginas ni superior a 20 (aproximadamente entre 5.000 y 6.000 palabras). La fuente
sera Times New Roman, tamafio 12, espaciado doble y paginado en la parte inferior derecha.

. Cada original incluird, en una primera pagina independiente, el titulo del articulo que debera ser

breve, claro, preciso e informativo y la fecha de conclusién del mismo. Nombre y apellidos del au-
tor o autores, filiacion institucional, direccion, teléfono y correo electronico de cada uno de ellos.

. En la primera pagina del texto se incluira:

e El titulo.

¢ Un resumen del trabajo con una extensién maxima de 10 lineas (aproximadamente 150 pala-
bras) con la siguiente estructura: objetivo, método y principal resultado o conclusion.

* De 2 a 6 palabras clave que no sean coincidentes con el titulo.

e De 1 a 5 cddigos de materias del Journal of Economic Literatura (clasificacion JEL) para lo cual
pueden acceder a la siguiente direccién electronica:

https://lwww.aeaweb.orgljel/quideljel.php

. El texto del articulo seguira la siguiente estructura: introduccion, desarrollo, conclusiones y biblio-

grafia. Si hubiera anexos, se insertaran tras la bibliografia y deberan llevar titulo.

. Los apartados y subapartados se numeraran en arabigos respondiendo a una sucesion continua-

da utilizando un punto para separar los niveles de division, segun el siguiente modelo:
1. Titulo del apartado

1.1. Titulo del apartado

1.1.1. Titulo del apartado

Las notas a pie de pagina iran integradas en el texto y su contenido debe estar al final de su mis-
ma pagina en tamafo 10 y espacio sencillo.

Las ecuaciones y expresiones matematicas iran centradas y, en su caso, la numeracion ira entre
corchetes y alineada a la derecha.

La forma de citacion seguira los criterios de la ultima version de las normas de la American
Psychological Association (APA) que se pueden consultar en la siguiente direccion https://apas-
tyle.apa.org/style-grammar-guidelines

Las referencias a siglas deben ir acompafhadas, en la primera ocasion en que se citen, de su
significado completo.

Al final del texto se recogera la bibliografia utilizada, ordenada alfabéticamente segun las Normas
APA. Se recuerda que siempre que el articulo tenga DOI, este se debera incluir en la referencia.
Se pueden consultar las normas generales y ejemplos de las referencias mas frecuentes en
https://apastyle.apa.org/style-grammar-guidelines/references/examples



https://apastyle.apa.org/style-grammar-guidelines
https://apastyle.apa.org/style-grammar-guidelines
https://apastyle.apa.org/style-grammar-guidelines/references/examples

Formato y ejemplos de las referencias mas frecuentes:

Libro

Apellido, A. A. y Apellido, B. B. (Afo). Titulo. Editorial o URL

Pilling, D. (2019). El delirio del crecimiento. Taurus.
Freud, S. (2005). Psicologia de las masas y andlisis del yo. https://doi.org/10.1007/97-0-387-
85784-8

Capitulo de libro
Apellido, A. A. y Apellido, B. B. (Afo). Titulo del capitulo o la entrada. En C. C. Apellido (Ed.),
Titulo del libro (pp. xx-xx). Editorial o URL
Gilmartin, M. A. (2008). Ambientes escolares. En J. A. Aragonés y M. Amérigo (Eds.), Psi-
cologia ambiental (pp. 221-237). Piramide.
Publicaciones periddicas
Apellido, A. A., Apellido, B. B. y Apellido, C. C. (Aho). Titulo del articulo. Nombre de la revista,
volumen(numero), pp-pp. https://doi.org/xxx

Castafneda Naranjo, L. A. y Palacios Neri, J. (2015). Nanotecnologia: fuente de nuevos pa-
radigmas. Mundo Nano. Revista Interdisciplinaria en Nanociencias y Nanotecnologia, 7(12),
45-49. https://doi.org/10.22201/ceiich.24485691e.2014.12.49710

Informe oficial en web

Organismo. (Afo). Titulo del informe. http://www...
Fondo Monetario Internacional. (2019). Global Financial Stability Report. https://www.imf.org/
en/Publications/GFSR/Issues/2019/10/01/global-financial-stability-report-october-2019
Working Paper o Documento de trabajo
Apellido, N. N. (afo). Titulo del documento de trabajo (Documento de trabajo n° xxx). Nombre
del editor. URL
Deming, D., & Dynarski, S. (2008). The lengthening of childhood (NBER Working Paper n.°
14124). National Bureau of Economic Research. https://www.nber.org/papers/w14124
Periddico en linea
Apellido, N. (fecha completa). Titular del articulo en el periédico. Nombre del periddico en cur-
siva. https://www.direccion.de/recuperacion-para-el-lector/

Carrefio, L. (9 de febrero de 2020). La disputa gremial por los aranceles a las prendas de ves-
tir. El Espectador. https://www.elespectador.com/economia/la-disputa-gremial-por-los-aran-
celes-las-prendas-de-vestir-articulo-903768

Ley/Reglamento

Titulo de la ley. Publicacién, nimero, fecha de publicacion, pagina inicial-pagina final. http:/
www.boe.es....
Ley Organica 8/2013, de 9 de diciembre, para la mejora de la calidad educativa. Boletin Ofi-
cial del Estado, n.2 295, de 10 de diciembre de 2013, pp. 97858 a 97921. https://www.boe.es/
boe/dias/2013/12/10/pdfs/BOE-A-2013-12886.pdf

Orden de Ia lista de referencias bibliograficas

Las referencias se ordenan alfabéticamente y, en caso de varios trabajos realizados por el mis-
mo autor/a, el criterio es el siguiente:

* Primero los trabajos en los que el/la autor/a figura solo/a. Correlativos de afno mas antiguo a
afo mas actual de publicacion.

¢ Segundo, aquellos trabajos colectivos en los que el/la autor/a es el/la primero/a. Correlativos
por fecha.

¢ Tercero, en caso de coincidencia exacta de autor y fecha, debe citarse cada trabajo anadiendo
una letra a la fecha. Ej.: 2014a, 2014b, etc.



https://doi.org/10.1007/97-0-387-85784-8
https://doi.org/10.1007/97-0-387-85784-8
https://doi.org/10.22201/ceiich.24485691e.2014.12.49710
https://www.imf.org/en/Publications/GFSR/Issues/2019/10/01/global-financial-stability-report-october-2019
https://www.imf.org/en/Publications/GFSR/Issues/2019/10/01/global-financial-stability-report-october-2019
https://www.nber.org/papers/w14124
https://www.elespectador.com/economia/la-disputa-gremial-por-los-aranceles-las-prendas-de-vestir-articulo-903768
https://www.elespectador.com/economia/la-disputa-gremial-por-los-aranceles-las-prendas-de-vestir-articulo-903768
https://www.boe.es/boe/dias/2013/12/10/pdfs/BOE-A-2013-12886.pdf
https://www.boe.es/boe/dias/2013/12/10/pdfs/BOE-A-2013-12886.pdf



