ANSConf-WP/6
25/2/00
CUESTIONES2,5Y 5.2

CONFERENCIA SOBRE LOSASPECTOSECONOMICOSDE LOSAEROPUERTOS
Y LOS SERVICIOSDE NAVEGACION AEREA

(Montreal, 19 - 28 de junio de 2000)

Cuestion 2 del

orden del dia: Organizacién

Cuestion 5 del

orden del dia: Politica dela OACI

Cuestion 5.2 del

orden del dia: Elementos que deben consider ar se respecto a la palitica de la OACI

LA PRIVATIZACION EN EL SUMINISTRO DE AEROPUERTOS
Y SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA

(Nota presentada por la Secretaria)

RESUMEN

En esta nota se presenta en forma resumida un Estudio sobre la
privatizacion en e suministro de aeropuertos y servicios de
navegacion aérea. Enel parrafo 2.1 figuraladecision que se propone
ala Conferencia.

1. ANTECEDENTES

11 Como Apéndice A se presenta en forma resumida un Estudio sobre la privatizacion en €
suministro de aeropuertosy servicios de navegaci on aérea, preparado por un consultor en estrechacol aboracion
con la Secretaria de la OACI. En ese estudio:

*  seaclaranlos conceptosy significados de diversos términos empleados en relacion con
la privatizacion

»  seandizanlosacontecimientosquetienen lugar en diferentesregionesdel mundo acerca
de la propiedad y gestion en e suministro de aeropuertos y servicios de navegacion
aérea, incluso laregulacion de precios y la aplicacion de los fondos generados por la
participacion privaday la privatizacion

*  sedescriben diferentes formas de participacion privaday privatizacion y las opciones
adisposicion de los Estados
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e seexaminan las principal es cuestiones que es necesario estudiar cuando se preparauna
modificacidn de los regimenes de propiedad y gestion

*  seadvierte sobrelasresponsabilidades que incumben alos Estados de conformidad con
los principios que figuran en e Convenio sobre aviacion civil internacional (el
Convenio de Chicago), asi como en otras politicas pertinentes de la OACI,
independientemente de la organizacion o de la propiedad de los aeropuertos o de los
servicios de navegacion aérea de que se trate.

12 En e estudio se hace hincapié en las responsabilidades reguladoras de los Estados en
cuestiones de seguridad y proteccion y, teniendo en cuenta € carécter monopdlico de los aeropuertos y los
servicios de navegacion aérea, en los aspectos econdmicos (en particular, con respecto a la equidad en la
imposicion de derechos). En este contexto, € estudio sugiere que se refuercen las disposiciones normativas y
los érganos reguladores en los Estados en que se prevé la autonomia o la privatizacion de los proveedores de
Servicios.

13 Endiversasnotas preparadas paralapresente Conferenciase han refl ejado a gunos resul tados
y conclusiones pertinentes del estudio, incluyendo sugerencias para reforzar |a redaccion de algunas de las
Declaraciones del Consegjo a los Estados contratantes sobre derechos por el uso de aeropuertosy servicios
de navegacion aérea (Doc 9082/5)".

14 Existe e propdsito de publicar hacia fines del afio en curso, como Circular dela OACI, una
version més compl eta de ese estudio, tomando en cuentalos comentarios que se reciban en laConferencia. Los
resultadosy conclusiones sugieren asimismo que serequiereciertarevisiony ampliacion del Manual sobrelos
aspectos econdmicos de los aeropuertos (Doc 9562) y del Manual sobre los aspectos econdmicos de las
instalaciones y servicios de navegacion aérea en ruta (9161/3).

2. DECISION DE LA CONFERENCIA

21 Seinvita a la Conferencia a tomar nota del presente documento, del estudio adjunto y del
enfoque sobre ladifusidn de | os textos de orientacidn correspondientes, y aformular comentarios al respecto.

'Enlancta ANSConf-WP/4, laSecretariapropone modificar € titulo, por € de Politicasdela OACI
sobre derechos por el uso de aeropuertosy servicios de navegacion aérea.
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ESTUDIO SOBRE LA PRIVATIZACION EN EL SUMINISTRO DE AEROPUERTOS
Y SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA

1. Introduccion

11 Los cambios en la estructura de la propiedad y la gestion en el suministro de aeropuertos se
iniciaron afinesdelosafiossesenta. Al principio, seredujolaampliaintervencion gubernamental constituyendo
autoridades autdnomeas, que seguian siendo de propiedad estatal. Sin embargo, en |os Ultimos afios, adquieren
impulso laparticipacion privaday laprivatizacion, especiamenteen Asia, Europay Latinoamérica. En el caso
delos servicios de navegacion aérea, los cambiosen lapropiedad y lagestion han sido limitados. Actua mente,
enlamayoriadelos paises|os servicios siguen siendo prestados directamente por el gobierno. En unareducida
cantidad de Estados en que se han producido cambios en la gestion, eso se ha hecho creando entes autonomos
y los gobiernos conservan la propiedad, excepto en un Estado (Canada).

12 En la actuaidad, los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea son explotados en
diferentes Estados bajo diversas formas de organizacién. Considerando las distintas circunstancias en juego,
laOACI no recomienda unaforma de organizacion més que otras, Sino que proporciona més bien orientacion
a los Estados, describiendo los aspectos mas destacados de cada forma. Sin embargo, teniendo presente la
experiencia adquirida en todo el mundo, la OACI recomienda que los gobiernos exploren la posibilidad de
constituir entes autdnomos paraexplotar sus aeropuertosy servicios de navegaci on aérea, cuando esto redunde
en e meor interés de proveedores y usuarios (véanse las Declaraciones del Consgjo a los Estados
contratantessobre derechospor el uso de aeropuertosy servicios de navegacion aérea, Doc 9082/5, parrafos

6y 27).

13 Este estudio esté destinado aanalizar | os acontecimientos que se producen en diferentes partes
del mundo en materia de propiedad y gestidn en el suministro de aeropuertosy servicios de navegacion agrea,
aclarar € concepto y e significado de diferentes términos empleados en este contexto, y describir diferentes
formas de participacién privaday privatizacion, asi como las opciones a disposicion de los Estados. En €
estudio se examinan también las principales cuestiones que hay que estudiar cuando se preparan cambios en
la propiedad y la gestion. Como los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea son de caracter
monopdlico, y laseguridad y proteccidn de los vuel os constituyen una preocupaci 0n importante, en €l estudio
se sefialan a la atencién de los Estados disposiciones importantes del Convenio de Chicago y de otros
documentos de politicay orientacion dela OACI, asi como lanecesidad de ofrecer salvaguardias. Por Ultimo,
se sugiere fortalecer las disposi ciones normativas y |os érganos reguladores en los Estados en que se prevé la
autonomia o la privatizacion de los proveedores de servicios.

2. Descripcion de términos

21 En e contexto de los cambios en materia de propiedad y gestion en € suministro de
aeropuertos y servicios de navegacion aérea que se producen en todo e mundo, agunos términos se emplean
actualmente asignandol es diferentes significados en distintos foros. Por consiguiente, es necesario definir los
principal es términos utilizados en este contexto, para eliminar toda ambigtiedad.

2.2 Privatizacion es el término mas comun gque se usa actualmente en relacion con los cambios
que se producen en materia de propiedad y gestion en e suministro de aeropuertos y servicios de navegacion
aérea. A menudo, €l término privatizaci 6n seinterpretavagamente como cua quier apartamiento delapropiedad
y la gestion gubernamental. Estrictamente, la privatizacion connota la propiedad total 0 mayoritaria de las
instalacionesy servicios. Por lo tanto, un contrato de gestion, un arrendamiento o unaparticipacion minoritaria
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en el capital accionario de los aeropuertosy |os servicios de navegaci on aérea no deberian interpretarse como
privatizacion, sino s6lo como participacion privada o intervencion privada, ya que € gobierno conserva e
control de la propiedad.

23 Participacion privada e intervencion privada son otras dos expresiones que se usan
corrientemente en relacion con los cambios en la propiedad y la gestion. El significado normal de estas dos
expresiones, esencia mente sindnimas, es que € sector privado desempefiaunafuncion en lapropiedad oenla
gestion, o en ambas, para suministrar aeropuertos y servicios de navegacion aérea, pero que € gobierno
conserva la propiedad mayoritaria. Pero la gestion de una concesion comercial en un aeropuerto por una
entidad privada no deberia considerarse participacion o intervencion privada.

24 Autonomia se refiere alas atribuciones de los administradores de aeropuertos y servicios de
navegaci On aéreacon respecto alautilizacién delosingresos generados por laexplotacion de diversos servicios
y para adoptar decisiones de gestion independientes sin referenciaa gobierno ni intervencion del mismo. No
se refiere a ninguna forma de organizacion especifica. Pero en € contexto del suministro de aeropuertos y
servicios de navegacion aérea, € término autonomia se usa en relacidn con las instalaciones y servicios de
propiedad gubernamental.

25 La transformacién de una empresa publica en sociedad comercial significa crear una
entidad juridica gjena a gobierno para la gestion de aeropuertos o de servicios de navegacion aérea, o de
ambos, ya sea con un estatuto especifico, ya sea en € marco de un estatuto general existente, como laley de
sociedades. Normalmente, el gobierno conserva la propiedad de la sociedad. Pero en un érgano constituido
como sociedad comercial puede participar e sector privado. Depende de las disposiciones ddl estatuto con
arreglo al cual se haya constituido y de la politica del gobierno.

2.6 La comercializacion es un enfoque de la gestion de instalaciones y servicios en € cua se
aplican principios comerciales o se desarrollan més | as actividades comerciaes. Generamente, serefiereaun
cambio de enfoque acercade lagestion delasinstalacionesy servicios, sin intervencidn del sector privado. No
deberia equipararse la comercializacion con la participacion privada o la privatizacion. Mientras la primera
connota un enfoque de la gestion, estos Ultimos conceptos se refieren a un cambio en la propiedad o en €
control de la gestion. La comercializacion suele considerarse como una aternativa ala participacion privada
y alaprivatizacion.

2.7 En el Apéndice sepresentaun glosario detérminosempleadosen relacidn con la participacion
privaday la privatizacién de los aeropuertos y de los servicios de navegacion aérea.

3. Andlisis de los acontecimientos en materia de propiedad y gestion

31 El rapido incremento del transporte aéreo. Puede comprenderse € estado de laindustria
aeronautica después de la segunda guerramundial y su crecimiento posterior por € hecho de que en 1945 sélo
vigiaron en todo € mundo nueve millones de pasgjeros en servicios regulares, mientras que en 1998 se
transportaron cas 1 500 millones de pasgjeros, 0 sea 166 veces més. Al principio, las exigencias de
infraestructura aeroportuaria eran minimas, y en consecuencia, también erareducido €l nivel deinversion que
serequeria. Los aeropuertos eran de propiedad de los gobiernos o de organismos locales y explotados por los
mismos. Generalmente, se los consideraba servicios de interés pablico, y también de importancia estratégica.

3.2 L asautoridadesautonomas. Laintroduccion delas aeronaves de reaccion afinesdelos afios
cincuenta provoco una revolucion en laindustria aeronautica y un aumento exponencia en la demanda de
servicios. A esto siguio una expansion en gran escala de |los aeropuertos y 10s servicios de navegacion aérea,
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gue muchos Estados tuvieron considerabl es dificultades parafinanciar, debido arestriccionesfiscales. Aunque
prosiguio a ritmo mas acelerado la evolucion de la estructura aerondutica, los cambios en los aspectos de la
gestion fueron mucho més lentos. La British Airports Authority, organismo empresarial de propiedad
integramente estatal, constituido en 1966, fue la primera empresa publicaimportante creada para administrar
aeropuertos. El objetivo del Gobierno del Reino Unido a crear esa autoridad fue € de aumentar la autonomia
degestiony financieray brindar acceso alos mercados de capital sin renunciar alapropiedad (posteriormente,
la autoridad fue privatizada en 198[77] como BAA plc). Gradualmente, ha aumentado la cantidad de
aeropuertos gestionados por autoridades autonomas. La autonomia financieray operativa les ha dado més
poder a los proveedores de servicios y ha creado una cultura empresaria en la gestion de los aeropuertos,
estimulando unamejorageneral enlacalidad delosservicios prestados. Laautonomiahacontribuido areciclar
diversos derechos aeronduticosy areducir lacargafinancieraparalos gobiernos. Ademas, haayudado acrear
unaclaradistincion entree regulador y e proveedor de servicios. No obstante, por diversos motivos (politica
econdmicanaciond, limitado volumen de tréfico, consideraciones de servicio publico, etc.), gran cantidad de
aeropuertos contindian bajo gestion directa de los gobiernos.

3.3 Laparticipacion privaday laprivatizacion forman partedetendenciasmundiales. Enlos
ultimosafios, se haproducido un nuevo impulso hacialaliberalizacion en lapropiedad y gestion de aeropuertos
y, hasta cierto punto, en € suministro de servicios de navegacion aérea, con participacion del sector privado.
Esto forma parte del proceso genera de globalizacién y liberalizacion de las economias mundiaesy de la
tendenciaala privatizacion de industrias y servicios de orientacion comercial que hasta entonces habian sido
administrados por los Estados o por entes de propiedad estatal.

34 L osmotivosdela participacion privaday la privatizacién. Los problemas financieros que
afrontan muchos Estados para la construccion y ampliacion de aeropuertos y e haber comprendido que la
privatizacion puede ser una fuente de ingresos para cubrir o reducir los déficit presupuestarios, han aportado
una motivacién adiciona en favor de la participacion privaday la privatizacion. Ademas, la comprension
general de la comunidad de negocios y los financieros de que un aeropuerto puede ser una propuesta de
inversién segura, ha determinado laemergenciagradual de unaindustriamundial delagestion de aeropuertos,
que favorece unatendencia més acel erada haciala participacion privaday laprivatizacion en el suministro de
Servicios aeroportuarios.

35 Latendencia hacia la participacion privaday la privatizacién por etapas. En lamayoria
delos Estados, |a participacion privaday la privatizacion en e suministro de servicios aeroportuarios se han
producido por etapas, y no directamente de la propiedad gubernamental a la participacion privada o ala
privatizacion. Por emplo, end Reino Unidolos princi palesaeropuertosfueron transferidosinicia menteauna
empresa publica; varios afios mas tarde, fueron transferidos a una compafia de propiedad estatal; después se
vendieron las acciones de esa compafiia a sector privado. En otros paises europeos, 10s aeropuertos fueron
transferidos primero aempresas separadas de propiedad estatal, pero e desprendimiento delasaccioneshasido
gradual. En Nueva Zelandia, |os aeropuertos fueron transferidos primero a empresas individuales y después
de algunos afios la mayor parte de | as acciones fue vendida a entidades privadas. China, Malasiay Sudéfrica
siguen € model o europeo y se desprenden gradual mente de la propiedad. En Australiatambién, los principales
aeropuertos fueron transferidos primero a una empresa de propiedad estatal (Federal Airports Corporation);
después de a gunos afios, |0s aeropuertos administrados por la Federal Airports Corporation fueron ofrecidos
enarrendamiento. Pero en L atinoamérica, laparti cipaci on privadase esté produciendo directamenteen muchos
casos a partir de la propiedad estatal, sobre todo mediante arrendamientos.

3.6 Lasformasde participacion privada. Laparticipacion privadaen e suministro de servicios
aeroportuarios haadoptado basicamentetresformas:. € contrato de gestion, el arrendamiento (que sedenomina
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aveces concesion) y latransferencia de propiedad minoritaria. El contrato de gestion no es un método muy
comun de participacion privada.

3.7 Arrendamientos. Los arrendamientos o concesiones son frecuentes en Australia, Canadd,
L atinoaméricay Africaoccidental. L as condiciones de pago de |os arrendamientos o | as concesiones son muy
variadas. En algunos casos, se trata de unaentregainicia total, mientras en otros se hace un anticipo parcial
y pagos anuales, 0 sol0 se abonan cuotas anuales. En casi todos |os casos, |a responsabilidad de laampliacion
y construccion en los aeropuertos le corresponde a arrendatario. Mientras en algunos casos las obras de
construccion que se emprenderdn se enumeran detalladamente en e contrato, en otros quedan pendientes de
decision seguin € incremento del tréfico. La duracion de los contratos también difiere mucho. En Australia, €l
periodo de arrendamiento es de 50 afios, con opcidn a 49 més. En los paises latinoamericanos, € periodo de
arrendamiento varia entre 12 afios en Chile y 50 en México.

3.8 Latransferenciadepropiedad minoritaria. Laparticipacion privadamediantetransferencia
de propiedad minoritaria puede realizarse através de laventa de acciones a un socio estratégico o por emision
de acciones. Se ha producido una participacion privada minoritaria en € aeropuerto Kansai en Japon 'y en
aeropuertos de Sudafricay de varios paises europeos. Malasia ha decidido negociar en cuotas un 28 % de sus
acciones en Malaysia Airports Holdings. China halanzado al mercado parte de sus acciones en € aeropuerto
de Beijing.

3.9 L os aeropuertos privatizados. Salvo ciertos aeropuertos que pertenecen histricamente a
entidades privadas, | os aeropuertos total mente privatizados o de propiedad privada mayoritaria son limitados.
Entre dllos se cuentan, fundamental mente, siete aeropuertos administrados por BAA plc y agunos otros del
Reino Unido, que son de propiedad integramente privada. En los aeropuertos de Auckland y Wellington, en
NuevaZelandia, lapropiedad mayoritariacorrespondeal sector privado. En un nuevo aeropuerto internacional
recientemente construido en Macao (que ahora es unaregion administrativa especial de China), lamayoriade
las acciones esta en manos privadas. En Canad4, los aeropuertos més pequefios han sido vendidos a las
comunidades locales. En Alemania, se ha propuesto que uno de los aeropuertos de Berlin sea ampliado por €l
sector privado. El aeropuerto de Zurich, en Suiza, seré totalmente privatizado en fecha proxima.

3.10 Laregulacion de precios. En casi todos los Estados en que se ha producido la participacidn
privada o laprivatizacion en € suministro de servicios aeroportuarios, existen o se han instituido autoridades
reguladoras para asegurar que no haya abusos de poder monopodlico, especiamente en el caso de los derechos
aeronauticos. Por giemplo, en e Reino Unido los derechos aeronduticos son controlados por la Autoridad de
aviacion civil aplicando una formuladel indice de precios minoristas (RPl) menos X (0 sea, que se pone un
tope a los derechos anualmente, segiin un porcentgje X inferior a lainflacién general). El factor X se gusta
cada cinco afos, tomando en cuenta, entre otras cosas, |0s principales proyectos de inversion, cuando se
requiere también alaAutoridad de aviacion civil que remitalastarifasaexamen delaComisién de monopolios
y fusiones. En €l aeropuerto de Manchester, lo quefija el tope es e rendimiento medio por pasgero.

311 En otros Estados europeos, se han adoptado formulas semejantes con agunos otros
pardmetros, entre ellos el incremento del tréfico. Por giemplo, e Aeropuerto de Viena adopta un enfoque de
canastatarifaria, en el cual los pardmetrosde guiason lainflaciony € tréfico. En Portugal, lacanastatarifaria
incluye los costos aeroportuarios, € incremento del tréfico, los ingresos comercidles y la inflacién. En
Sudéfrica, |os derechos aeronauti cos pueden aumentar con el mismo indice quelainflacion enlosdos primeros
afios de participacion privada, seguidos por tres afios con RPI menos X (actuamente, el 2%); se han
proporcionado orientaciones a Comité regulador con respecto a la evaluacion de X. En Austraia, se ha
previsto lareduccion de los derechos agronauticos en términos reales por un periodo de cinco afios, fijandoles
comotopee RPI menos X. En Colombia, se haprevisto un sistemade indexacion quetiene en cuentavarios
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parametros. Pero en Canada no se ha establecido ningiin mecanismo definido y se ha degjado pendiente la
cuestion para que sea resuelta mediante consultas entre |os explotadores de aeropuertos y las lineas aéress.

3.12 Con respecto alasrentasy a otros derechos, incluso los relativos alos servicios de escala, la
reglamentacion en general es muy vaga o inexistente.

3.13 Ninguna de las formulas para regular los precios puede considerarse perfecta, pero todas las
férmulas incluyen actualmente un objetivo de reduccion delos derechos aeronauticos en e futuro, entérminos
reaes. Para permitir que el sistema funcione de modo eficaz, es necesario fijar correctamente € nivel basico
delos derechos a partir de datos de costos amplios y transparentes. Ademés, deberia procederse a un examen
genera delosderechos después de a gunosafios, tomando en cuentatanto €l costo de prestar |os servicioscomo
lanecesidad de proporcionar un rendimiento razonable de lainversion.

3.14 La aplicacion de los fondos recaudados. En varios Estados, especidmente en los
desarrollados, como el Reino Unido, otros Estadoseuropeos, Australiay NuevaZelandia, losfondosgenerados
por la participacion privaday la privatizacion en el suministro de aeropuertos se han acreditado al erario
publico sin compromiso alguno de utilizarlos para desarrollar la industria aerondutica. En Canad, las
utilidades de la privatizacién de los servicios de navegaci on aérea también se han acreditado d fisco, pero una
parte importante de |as rentas terrestres recaudadas en |os aeropuertos internacionales y otros importantes se
destina a la construccion y ampliacion de aeropuertos més pequefios. En los Estados en desarrollo, que a
menudo cuentan con aeropuertos financieramente inviables que deben mantenerse por razones econdémicas,
socidesy politicas, muchos gobiernos han manifestado su intencién de usar las utilidades de la participacidn
privada para desarrollar y explotar los aeropuertos financieramente més débiles. Por ggemplo, la India ha
anunciado quelasrentas obtenidasdel arrendamiento delosaeropuertosimportantes no se destinarian afondos
generdes del erario, sino a las autoridades aeroportuarias nacionales, para financiar la construccion de
aeropuertos més pequefiosen todo e pais. Del mismo modo, en Coted’ Ivoire se utilizarén losfondos generados
por la privatizacion del aeropuerto de Abidjan, que posee un trafico importante, para desarrollar los demés
aeropuertos. En Tailandia existe la propuesta de emplear los fondos generados por la privatizacion de los
aeropuertos para construir un nuevo aeropuerto en Bangkok.

3.15 L os servicios de navegacion aérea. Las operaciones de |os servicios de navegacion aérea
presentan dos caracteristicas basicas de aspectos fundamentalmente diferentes a los de las operaciones
aeroportuarias. En primer término, adiferenciade |os aeropuertos, lasinstalacionesy servicios de navegacion
aérea suministrados por un Estado se extienden generalmente sobre todo € territorio del Estado en cuestion o
aun mas ala de sus fronteras, y con frecuencia dependen también de las instalaciones y servicios
proporcionados en otros Estados. En segundo término, en la mayor parte de los Estados los servicios de
navegacion aérea no son prestados, ni en su totalidad ni en su mayoria, por una solaentidad. Por € contrario,
pueden intervenir varias entidades, aunque solo agunas de ellas sean proveedoras importantes de servicios.
Ademés, se considera que los servicios de navegacion aérea estan més conectados con la seguridad de las
operaciones de aeronaves y que inciden en la defensa naciond y en las relaciones exteriores; también se
perciben como mas estrechamente vinculados a la soberania del Estado. En consecuencia, la mayoria de los
gobiernos se inclinan por mantener su control sobre esos servicios. S6lo Canada ha privatizado sus servicios
de navegacion aérea mediante un consorcio sin fines de lucro.

3.16 L a cooperacion internacional en € suministro de serviciosde navegacion aérea. Dado que
los servicios de navegaci on aéreaof recen considerabl es posi bilidades de cooperacion internacional, en agunas
regiones los Estados han constituido organismos internacionales para explotar esos servicios, sobre todo las
instalaciones y servicios en ruta. Son ejemplos de ese tipo de organismos la Agence pour la Securité de la
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Navigation Aérienne en Afrique et & Madagascar (ASECNA) en Africa, la Corporacion Centroamericana de
Servicios de Navegacion Aérea (COCESNA) en Centroaméricay EUROCONTROL en Europa.

3.17 En lo que se refiere ala reglamentacion  econdmica de los servicios de navegacion aéres, la
Unica empresa privada, NavCanada, es una organizacion sin fines de lucro supervisada por las lineas aéreas
clientas, que estan representadas en su directorio. En otros Estados, € gobierno conserva el control sobre los
derechos impuestos por € uso de |os servicios de navegacion aéreay otras cuestiones.

4, Responsabilidades de los Estados

41 Para € desarrollo seguro, eficiente y econdmico de los servicios de transporte aéreo, las
responsabilidades de los Estados son de fundamental importancia. Para garantizarlo, el Convenio sobre
aviacioncivil internacional (Convenio de Chicago) haimpuesto alos Estados contratantesvarias obligaciones.

4.2 La responsabilidad de desarrollar aeropuertosy servicios de navegacion aérea. En €
contexto delaparticipacion privaday laprivatizacion en el suministro de aeropuertosy serviciosde navegacion
aérea, ladisposicion més importante del Convenio de Chicago es el Articulo 28, que le asigna a cada Estado
contratante la responsabilidad de proveer en su territorio aeropuertos y servicios de navegacion aérea, de
acuerdo con las normas y métodos recomendados o establecidos oportunamente en aplicacién del Convenio.
De modo que la propiedad y la gestion de |os aeropuertos y 10s servicios de navegacion aérea puede delegarse
en el sector privado, pero la responsabilidad general por la prestacion de los servicios conforme alas normas
y métodos recomendados de la OACI sigue recayendo en los Estados.

43 Evitar la discriminacién. Evitar la discriminacion entre los Estados contratantes es un
principio bas co consagrado en € Convenio de Chicago eincluido como uno delos objetivosdelaOrganizacion
de Aviacion Civil Internacional (Articulo 44 g)). Ademas, en € Articulo 11 del Convenio se etipula que las
leyesy reglamentos de un Estado contratante relativos a la entrada y salida de su territorio de |as aeronaves
empleadas en la navegacion aéreainternacional 0 ala operacion y navegacion de dichas aeronaves, mientras
se encuentren en su territorio, se aplicaran sin distincion de nacionalidad alas aeronaves de todos los Estados
contratantes.

4.4 Principios basicos de la imposicion de derechos. El Articulo 15 del Convenio de Chicago
establece la politica basica sobre derechos aeroportuarios (y por €l uso de los servicios de navegacion aéreq)
y refuerza el concepto delalibertad de acceso y € de evitar la discriminacion en € uso de las instalaciones y
servicios. Se afirma alli que todo aeropuerto de un Estado contratante que esté abierto a sus aeronaves
nacionales para fines de uso publico estara igualmente abierto, en condiciones uniformes, alas aeronaves de
todos |os demés Estados contratantes.

45 En este articulo se estipula ademas que los derechos que un Estado contratante imponga o
permita que se impongan por e uso de tales aeropuertos e instalaciones y servicios para la navegacion aérea
por las aeronaves de cuaquier otro Estado, no deberan ser més elevados que |0s que pagarian sus aeronaves
naciona es dedicadas aserviciosinternacionales similares. Asimismo, que ninguin Estado contratanteimpondra
derechos, impuestos u otros gravamenes por €l mero derecho de trénsito, entrada o salida de su territorio de
cualquier aeronave de un Estado contratante o de las personas o bienes que se encuentren a bordo.

4.6 Normas y méodos recomendados. Segin e Articulo 37, cada Estado contratante se
compromete a colaborar, a fin de lograr e mas alto grado de uniformidad posible en las reglamentaciones,
normas, procedimientos y organizacion relativos alas aeronaves, personal, aeroviasy servicios auxiliares, en
todas las cuestiones en que tal uniformidad facilite y mejore la navegacion aérea.
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47 Requisitosde natificacidn. Otra obligacién importante de los Estados en virtud del Convenio
de Chicago esladenotificar datosfinancierosy detréfico. En este sentido, €l Articulo 67 del Convenio estipula
que cada Estado contratante se compromete a que sus lineas aéreas internacionales comuniquen a Consgjo,
segun las prescripciones establecidas por € mismo, informes sobre tréfico, estadisticas de costos y estados
financieros que muestren, entre otras cosas, todos los ingresos y |as fuentes de su procedencia.

4.8 La obligatoriedad del Convenio de Chicago para los Estados. Las disposiciones del
Convenio de Chicago son obligatorias para todos | os Estados signatarios y ninguno puede eximirse de aplicar
cualquiera de los principios contenidos en e mismo. Sin embargo, & Convenio de Chicago no impide alos
Estados delegar en entidades privadas algunas de las funciones que caen bajo su responsabilidad seguin las
disposicionesdel Convenio, perolos Estados siguen siendo responsablesde asegurar que se cumplaplenamente
con todas las disposiciones del Convenioy sus Anexos, que contienen normasy métodos recomendados (salvo
gue se hayan notificado diferencias).

49 Otrostratadosy acuerdos internacionales. Ademés del Convenio de Chicago, es probable
que existan otros tratados y acuerdos internacional es firmados por un Estado, que se refieran aagun aspecto
del suministro de aeropuertosy servicios de navegacion aérea. Por consiguiente, esindispensable que antes de
tomar cual quier medidaorientadaalaparticipacion privadao alaprivatizacion en el suministro de aeropuertos
Yy servicios de navegaciOn aérea, se adopten previsiones de orden legidativo o reglamentario paraasegurar que
el explotador de los aeropuertos'y servicios de navegacion aérea cumpla plenamente con las disposi ciones del
Convenio y demés obligaciones internacionales del Estado.

4.10 Seguridad y proteccion. La comunidad mundial asigna una prioridad muy elevada a los
aspectos de seguridad y proteccion de las operaciones de transporte aéreo. Los Estados deben tener las
atribuciones juridicas apropiadas para intervenir, cuando sea necesario, con € fin de garantizar la seguridad
de las operaciones. Los reglamentos aeronduticos estatales deberian contener € requisito de certificacion de
los aerédromos abiertos para fines de uso publico. Con la participacion privada y la privatizacion en e
suministro de servicios aeroportuarios, seria necesario que |os aeropuertos cuenten con la certificacion delas
autoridades reguladoras. La OACI esta preparando actualmente un manual sobre otorgamiento de licenciasy
certificacion de aerédromos, que probablemente contendrd model os de reglamentos que podran adoptar los
Estados.

5. Orientacion sobre paliticas dela OACI

51 Labase de costos para laimposicion de derechos. A partir de los principios contenidos en
el Convenio de Chicago, la OACI ha elaborado orientaciones sobre las politicas aplicables en laimposicion
de derechos por €l uso de aeropuertos y servicios de navegacion aérea, que figuran en las Declaraciones del

Consgjo a los Estados contratantes sobre derechos por el uso de aeropuertos y servicios de navegacion
aérea (Doc 9082). Se ofrece mas orientacion a respecto en e Manual sobre |os aspectos econdémicos de los
aeropuertos (Doc 9562) y enel Manual sobre |os aspectos econdémicos de |0s servicios de navegaci 6n aérea
(Doc 9161). En las Declaraciones del Consgjo se formula la observacién importante de que deberia existir
equilibrio entre los respectivos intereses de los aeropuertos y de las lineas aéreas, dada la importancia del

transporte aéreo para los Estados. Entre los principios basi cos contenidos en la Declaracion con respecto a
la base de costos parafijar 10s derechos aeroportuarios, figura el principio de que es conveniente, cuando se
suministra un aeropuerto con fines de uso internacional, que los usuarios participen plenay equitativamente
en sufragar € costo de proporcionar e aeropuerto. El costo que debe compartirse es € costo total de
suministrar el aeropuerto y sus servicios auxiliares, incluso las cifras correspondientes a costo del capital y
la depreciacion del activo, asi como e costo de mantenimiento y operacion y los gastos de gestion y
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administraci én, reconociendo al os expl otadores todos| 0singresos, aeronauticosy no aeronéuticos, resultantes
de la explotacion del aeropuerto. En las Declaraciones del Consgjo figura también un principio semeante
acerca de los derechos por € uso de servicios de navegacion aérea. Ademas, en las Declaraciones se prevé la
consulta con los usuarios, tanto antes de proponer aumentos en los derechos como en el caso de proyectos de
inversion importantes.

5.2 Las Declaraciones del Consgjo tienen un carécter diferente del Convenio de Chicago, ya que
los Estados contratantes no estén obligados a adherir a sus disposicionesy recomendaciones. Sin embargo,
dado e amplio respaldo brindado alas politicas contenidas en ese documento por conferencias mundiaesy €
valor préctico de esas politicas para evitar la discriminacion y posibles controversias, |os Estados tienen una
firme obligacién moral de asegurar que sus précticas de recuperacion de |os costos aeroportuarios se gjusten
alas politicasy lafilosofia expuestas en las Declaraciones del Consgo.

53 El monopolio. Los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea son esencia mente
monopolios locales, de los cua es dependen en gran medida los usuarios: tanto 1os explotadores de aeronaves
como los pasgeros y los expedidores. En algunos casos, como los paises sin sdida a mar con un solo
aeropuerto internacional o los Estados separados de sus vecinos por extensiones de agua u otras barreras
fisicas, los aeropuertos desempefian una funcion critica en la economia. Si esos servicios se privatizan o se
admite la participacion privada, debe asegurarse que no se abusara del poder monopdlico. Un monopolio
privado no regulado puede ser més nocivo que un monopolio publico relativamente ineficaz. Por consiguiente,
deben preverse normativas sobre control de precios o precios tope, por |0 menos en cuanto a los derechos
aeronauticos. Con respecto a ciertos servicios importantes que requieren las lineas aéreas, como |0s servicios
de escala, deberia fomentarse la competencia. La OACI recomienda que € gobierno debe conservar la
capacidad de inspeccionar la contabilidad de la empresa aeroportuaria en la medida necesaria para impedir
posibles abusos del poder monopdlico.

54 El control de calidad. Para que los aeropuertos funcionen de manera eficiente, tanto en €
sector publico como en € privado, es necesario poder controlar la calidad de los servicios prestados a los
diversos usuarios. En el caso de que los servicios sean suministrados por e sector privado, le incumbe a
Estado laresponsabilidad de controlar estrictamentelacalidad del os servicios prestados, especial mente porque
puede surgir un conflicto entre la necesidad de mantener y mejorar la calidad de los servicios y € interés
financiero del explotador privado. En e Manual sobre los aspectos econémicos de |os aeropuertos (Doc
9562) y end Manual sobre los aspectos econdmicos de |os servicios de navegacion aérea (Doc 9161) se
ofrecen algunas orientaciones con respecto ala preparacion de indicadores.

55 L os datos estadisticos. Se formulan requisitos para la notificacion de los datos estadisticos
en e Manual sobre el programa de estadisticas de la OACI (Doc 9060, que se esta actualizando, después de
un amplio examen del programade estadisticas dela OACI). Aparte de los requisitos de notificacion incluidos
en e Manua de la OACI, los Estados pueden tener otras necesidades de controlar € desempefio de los
explotadores privados, y con otras finalidades.

6. L as opciones sobre propiedad y gestion

6.1 En términos generales, los Estados tienen las siguientes opciones en materia de propiedad y
gestion para sus aeropuertos:

a) Propiedad gubernamental. Puede asumir |as formas de control y gestion directos,
gestion por un organismo del gobierno con autonomia financiera y operativa, una
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empresaautonomacongtituidaen el marco delas disposiciones de un estatuto especia
0 una compafia constituida con arreglo alaley de sociedades.

Contrato de gestion, como la gestion de todo € sistema aeroportuario en los
aeropuertos internacionales de Indianpolis en Estados Unidos por laBAA plc.

b) Arrendamientos. Pueden ser a corto, mediano o largo plazo. Es previsible que los
arrendamientosa largo plazo rindan mayoresingresosal arrendador. Laconstruccion,
explotacion y transferencia, y sus diversos derivados, excepto la construccion,
propiedad y explotacion, son esenciamente arreglos de arrendamiento (véase €
Glosario en e Apéndice).

C) Participacion minoritaria del sector privado en el capital accionario.

d) Propiedad y control por el sector privado. Comprendelapropiedad mayoritariao total
del capital accionario y laventaintegral.

e Una combinacion de las aternativas expuestas, como en el caso de México, donde
existe un arrendamiento y también una transferencia minoritaria de acciones.

6.2 Tedricamente, se aplican las mismas opciones a suministro de servicios de navegacion aérea,
aunque en laetapa actua puede considerarse que algunas de las opciones no son realistas paralamayoria de
los Estados. Cuando se estudie la privatizacion o la participacion privada en el suministro de servicios de
navegacion agrea, se requiere un enfoque mas prudente.

7. Preparacién para modificar la estructura de la propiedad y la gestion

7.1 Planificacion. Si un Estado sepropone estudiar un cambio en € régimen de propiedad y gestion
de sus aeropuertos, sera necesario considerar varias cuestiones. Quizés unamodificacion enlapropiedady la
gestion no resuel vatodos | os problemas que pueda afrontar un aeropuerto o un grupo de aeropuertos. Si no se
estudiay planificadebidamente, el cambio en lapropiedad y lagestion podriatener efectos negativos sobre los
aeropuertos a largo plazo.

7.2 Estudio dela situacion financieray dela gestion. En primer término, es necesario proceder
aun andlisis en profundidad del estado actua de lainfraestructura aeronauticaen € paisy de los problemas
que afronta, incluso los problemas financieros y de gestion. Ese andlisis deberiaincluir la preparacion de una
cuenta detallada de ganancias y pérdidas de los aeropuertos y de los servicios de navegacion aérea por
separado, aunque sean administrados en conjunto. Como la situacién en todos |os aeropuertos puede no ser
igual, serd conveniente efectuar andlisis separados de cada aeropuerto, especia mente de |os més grandes con
un volumen de tréfico importante. Ademas, como quizés no sea suficiente sustentar un cambio de propiedad
y gestién exclusivamente en la situacion existente, también deberian tomarse en cuenta proyecciones futuras.

7.3 El Estado debe adoptar una decision sobre las opciones. No es posible generalizar las
situaciones especificas en que puede resultar apropiada una opcion determinada. La eleccién tendra que ser
especificaparacadapaisy probablemente especifica para cada aeropuerto. Quizasla eleccidén més apropiada
s0lo pueda determinarse después de un estudio concreto, en el cual setomen en cuentalassituacionesfinanciera
y de gestidn delos aeropuertos, € sistema politico y econémico del paisy también los objetivos alargo plazo.
Bésicamente, e Estado debe formular su eleccidn después de un estudio apropiado.
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74 Un cambio gradual. Como ya se ha mencionado, en la mayoria de los Estados € cambio de
régimen de propiedad y gestion se ha producido con prudencia y por etapas. Las limitadas evidencias
disponibles sugieren que los Estados han resultado beneficiados, por 1o general, con ese enfoque. Por o tanto,
quizés sea prudente que los Estados procedan sin apremio y por etapas.

75 La gestion de las instalaciones y servicios restantes. El sector privado estd interesado
fundamentalmente en las instalacionesy servicios lucrativos o en aquellos que ofrecen ganancias potenciales.
Simultdneamente con la decision de colocar |os aeropuertos rentables en una canasta diferente, puede ser
importante decidir como se administraran y financiaran 1os aeropuertos y otros servicios restantes. Mucho
dependerd de lo que quedey de cud seala demanda de financiacion. Puede haber varias opciones, entre ellas
conservar los aeropuertos en el &reagubernamental, crear unaautoridad autbnoma paralos aeropuertos, crear
una autoridad autdbnoma para los servicios de navegacion aérea, etc. Quizas sea posible también contar con
participacion privadaen|osaeropuertosrestantesy seleccionar un organismo que exijael minimo subsidio para
explotarlos.

7.6 La utilizacion delosingresos de la participacion privaday la privatizacion. Losingresos
generados por la participacion privaday la privatizacion deberian utilizarse para cubrir los déficit de capital
y losciclicos en losingresos de |os aeropuertos y otros servicios restantes. Quizas sea apropiado depositar los
ingresos generados por |a participacion privadao la privatizacion en un fondo especial, pararecurrir a mismo
ocasionalmente con € fin de financiar el desarrollo de los aeropuertos y otros servicios restantes. En algunos
Estados con limitado volumen de tréfico, quizés no sea suficiente el monto generado por la participacion
privadao laprivatizacion paracubrir las necesi dadesfinancieras de | os aeropuertosy otros servicios restantes.
En tal situacion, le competeriaa Estado cubrir las necesidades esenciales restantes.

7.7 El cambio de marco juridico. En la mayoria de los Estados, un cambio en la estructura de
propiedad y gestion requeriria modificar el marco juridico existente parala aviacion civil. La naturaleza del
cambio dependeradel sistemajuridico existenteen el Estado, comprendidas | as disposi ciones congtitucional es,
laestructurajuridicadelaaviacion civil y €l objetivo del cambio propuesto. Después de adoptada unadecision
acercadelaopcién, deberian tomarse medidasinmediatas para preparar € marco juridico necesario, mediante
una enmienda de laley existente o nueva legisacion. En el nuevo marco juridico deberian estar previstoslos
requisitos normativos de la OACI y otros expuestos anteriormente.

7.8 La autoridad reguladora. Con la creciente participacion priveda y privatizacion en e
suministro de aeropuertos y servicios de navegacion aérea, se ha incrementado considerablemente la
responsabilidad del Estado de controlar y adoptar medi das correctivas en funcion deregul ador, tanto en materia
de seguridad y proteccion como en |os aspectos econdmicos. Por 1o tanto, serd necesario reenfocar, y quizés
reforzar debidamente, e 6rgano regulador existente dentro del Estado en cuestion, no solo cuantitativa sino
también cualitativamente. Deberiarespaldarse al 6rgano regulador mediante un marco legislativo apropiado
y preferiblemente deberia ser independiente, para evitar conflictos de intereses.

7.9 Cuestiones de recur sos humanos. Laplanificaciony capacitacion de |os recursos humanos
son fundamentales para suministrar servicios aeroportuarios y de navegacion aérea seguros, protegidos,
eficientes y econdmicos. El requisito basico de contar con personal competente y bien entrenado no cambia
materialmente s |0s aeropuertos y 1os servicios de havegacion aérea son administrados por € gobierno, por
autoridades auténomas o por € sector privado. Sin embargo, s se privatizan |os aeropuertos y |os servicios
de navegacién aérea, pueden aumentar las necesidades de capacitacion en agunas disciplinas, segin los
antecedentes delosnuevosadministradoresy demés personal empleado por el explotador privado. Laprioridad
asignada a | os aspectos de la formacion puede variar de un licitador a otro.
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7.10 Al eaborar la lista reducida de posibles licitadores, deberian tomarse en consideracién su
filosofiay sus criterios con respecto alacapacitacion de su personal. Perolosdetalles, incluso lasingtituciones
que se utilizaran con fines de entrenamiento, deberian quedar librados ala decisiéon del explotador privado. El
Estado deberia interesarse primordialmente en el resultado final con respecto ala calidad de los serviciosy
garantizar que se suministren seguridad y proteccion, y que se cumpla debidamente con los requisitos de
licenciasy de otraindole.

711 La privatizacion de |os aeropuertos y de 1os servicios de navegacion aérea puede tener cierta
repercusion sobre e futuro de lasingtituciones de formaci6n existentes de propiedad y gestion gubernamental,
porque quizés el explotador privado no utilice todas | asinstal aciones provistas por el gobierno. Por otraparte,
quizas e explotador privado esté dispuesto a hacerse cargo, en forma parcia o total, de las instalaciones de
formacion existentes. Después de haber estudiado lafilosofiay los criterios del explotador privado, € Estado
deberiaexaminar |os cambios que serequieren enlaorganizaciony lasinstal aciones de capacitaci On exi stentes.
Asimismo, con la participacion privada o la privatizacion resultaimportante la recuperacion de los costos de
las instal aciones de formacion gubernamentales, ya que toda recuperacion insuficiente significaria subsidiar
al explotador privado.

712 Tal vezlascomunidadesdelaaviacion general y lostrabaj osaéreos podrian verse afectadas
en algunos paises por la participacién privaday la privatizacion de |os aeropuertos, ya que quizas no puedan
disfrutar de ciertos beneficios de que gozaban cuando los aeropuertos eran de propiedad y gestion
gubernamental. Tal vez afronten problemas de acceso o grandes aumentos en | os derechos (debidosal os costos
conexosen que seincurre), 0 ambas cosas alavez. Lasactividades de laaviacion genera y lostrabajos aéreos
suministran un servicio indispensable en muchos Estados. Competeraa cada Estado considerar cdmo deberian
atenuarse las dificultades que puedan afrontar las comunidades de la aviacion genera y los trabajos aéreos.

8. La sdleccion del explotador privadoy la documentacién del contrato

8.1 Los requisitos para los licitadores. Deberian estudiarse y prescribirse los requisitos
fundamental esaplicablesaloslicitadorespotenciales. ¢Habriagqueimponer algunarestriccion sobrelatenencia
de acciones delas compafiiaslicitadoras? ¢Lacompafialicitadoradeberiaestar registradaen el paisquellama
alicitacion? ¢Deberiafijarse dgun limite ala cantidad de directores extranjeros de la compafia? ¢Deberia
permitirse la participacion de lineas aéreas en lacompafiiao consorcio licitadores, y en caso afirmativo, en qué
medida? Puede haber otras cuestiones acerca de las cuales sea necesario tomar decisiones.

8.2 Transparencia. La participacion privada y la privatizacion en e suministro de servicios
aeroportuarios puede constituir un proceso relativamente minucioso y complejo para un Estado. Por |o tanto,
el proyecto debe mangjarse con cuidado y no debe aplicarse apresuradamente. Los gobiernos deberian
suministrar alos licitadores potenciaes toda lainformacion pertinente, incluso los datos de tréfico, finanzas,
derechos, concesionarios, condicion fisicade lainfraestructura, etc., asi como el marco normativo planificado,
que de ninglin modo eslo menos importante, paraque puedan comprender bien lasituaciony presentar ofertas
redlistas. Deberian distribuirse a todos los licitadores interesados copias de cuaquier informacion
complementaria que se suministre en respuesta a la consulta de un licitador. Todo & proceso de la
participacion privada o la privatizacion deberia ser transparente, incluso la difusién de informacion y la
presentacion de ofertas. Esto tendera a aumentar €l valor econémico de la transaccion e inspirard asimismo
confianzaaloslicitadores. Ademas, el documento de propuesta que presentaran | as partesinteresadas deberia
estar bien preparado y ofrecer toda la informacion pertinente para adoptar una decision. Es especia mente
importante manifestar con claridad qué esperael gobierno deloslicitadores, yaseapagosfijoso anuaes, o una
combinacion de ambos, € financiamiento de programas de inversion, etc. Podriapedirse aloslicitadores que
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proporcionen la base amplia de sus ofertas financieras. Esto ayudaria a evaluar las ofertas anormal mente
elevadas. Al mismo tiempo, deberia evitarse cuidadosamente la solicitud de informacion demasiado detallada,
que podria resultar dificil u oneroso proporcionar.

8.3 Lalistabrevedelicitadores. Laseleccion de un explotador conveniente mediante e llamado
alicitacion suel e hacerse normalmente en dos etapas, una para elaborar lalistabreve delicitadores admisibles
y laotrapara solicitar ofertas financieras de los licitadores inscriptos en esalista. La primera parte eslamas
decisivay de ella depende € éxito del procedimiento. Por consiguiente, es importante asegurarse de que se
elabore con cuidado lalista breve de licitadores apropiados.

84 La documentacién del contrato. El documento de contrato entre el Estado y € explotador
privado es @ documento operativo clave para la gestién y € funcionamiento sin inconvenientes de las
instalacionesy servicios. En consecuencia, tienen que prepararse cuidadosamente. Es de especia importancia
asegurarse dequee gobierno estéfacultado pararescindir € contratoy recuperar € control delasinstalaciones
y servicios en determinadas Situaciones graves, sin pagar indemnizaciones indebidas a explotador privado.

8.5 Asesoramiento de expertos externos. Como la participacion privaday la privatizacion en
€l suministro de servicios aeroportuarios es un proceso comple o, en € cual muchos Estados quizas no cuenten
con suficiente competencia técnica, puede ser conveniente y ventgjoso obtener € asesoramiento de uno o mas
consultores externos. Pero es necesario asegurarse de que el consultor posealasuficiente experienciaen el area
de competencia requerida, incluso el conocimiento de las politicas y orientaciones de la OACI, y de que no
tenga relacion de dependencia con los licitadores del aeropuerto.

9. Observaciones finales

9.1 Los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea son una industria de servicios, cuyo
objetivo primordia consiste en suministrar servicios seguros, eficientes y econdmicos a los explotadores de
aeronaves, pasg eros, expedidoresy demas usuarios. Existen varias opcionesen materiade propiedad y gestion
para prestar 10s servicios, y esas opciones deberian estudiarse como medio de lograr € resultado fina. No
existe ninguna que sea “lamejor opcidn” para aplicacion mundial; lamejor opcion variara de un caso aotro.
Por lo tanto, un Estado deberia elegir la opcidn que mejor se adapte para a canzar sus objetivos. Laeleccion
de laopcidn deberia hacerse tras cuidadoso estudio y planificacion, previendo preferiblemente |os cambios en
etapas evolutivas. Sin embargo, independientemente de laforma de organizacion o del carécter juridico que se
asignen a los aeropuertos o a los servicios de navegacion aérea, el Estado contintia siendo responsable, en
Ultimainstancia, de la seguridad y de la proteccion de las operaciones.
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APENDICE

GLOSARIO

Administracion de aviacion civil: Autoridad independente para gjercer funciones reguladoras. A veces es
responsable también de la gestion de aeropuertos o de servicios de navegacion aérea, 0 de ambos.

Ampliacion y explotacion privadas de un servicio estatal [Wraparound addition]: Servicio de propiedad
del Estado, con ampliacién de propiedad privaday explotacion privada de servicio.

Arrendamiento [L ease]: Derecho a ocupar ciertos locales definidos 0 a poseer algiin equipo por un periodo
fijo, los cuaes pueden utilizarse con fines comerciales. Loslocales 0 e equipo serestituyen al propietario al
término del contrato de arrendamiento, generalmente sin pago de compensacion.

Arrendamiento, desarrolloy explotacion: Sistemasemejantea de construccion, explotaciony transferencia,
pero con un contrato de arrendamiento a plazo relativamente mas largo.

Autonomia: Poder para adoptar decisiones independientes sobre asuntos financieros y operacionales, sin
referenciaa gobierno ni intervencion agunadel mismo.

Capital accionario: Interés con caréacter de propiedad, a diferencia de un interés de carécter crediticio.

Comercializacion: Enfoque respecto de lagestion deinstalacionesy servicios, en €l cua se aplican principios
comerciaes o se desarrollan mas |as actividades comerciaes.

Compra, construccién y explotacion: Sistemasemejantea deconstruccion, propiedady explotacion, excepto
que puede existir gunainstalacion que el explotador privado adquiere antes de que se inicie la construccion.

Concesion comercial: Sistema de propiedad y gestion en e cua se delega en una entidad privada la
responsabilidad de la propiedad, €l financiamiento y la explotacion de ciertas instalaciones.

Construccion, explotacion y transferencia: Sistema de propiedad y gestion mediante €l cua una entidad
privada obtiene en arrendamiento ciertainstalacion para construirlay explotarlay la devuelve al propietario
al expirar el contrato de arrendamiento.

Construccion, propiedad, explotacion y transferencia: Sistema semejante al de construccion, explotacion
y transferencia, excepto que la entidad privada asume la propiedad de lainstalacién durante la construccién.

Construccion, propiedad y explotacion: Sistemade propiedad y gestion mediante el cual unaentidad privada
construye ciertainstalacion, es propietaria de lamismay la explota a perpetuidad.

Construccion, transferencia 'y explotacion:  Sistema de propiedad y gestion mediante el cual una entidad
privada proyecta, financia y construye cierta instalacion y conserva su propiedad durante € periodo de
construccion. Finalizada la construccion, la propiedad se restituye a propietario original y en adelante la
entidad privada arrienda lainstalacién y la explota.
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Contrato de gestion: Sistema de gestion mediante e cual una entidad privada asume la gestion de una
instalacion por un periodo fijo con arreglo a condiciones de pago predeterminadas.

Emision de acciones: Oferta de acciones para su venta en los mercados de valores.
Ente autonomo aeroportuario: Entidad de tipo empresarial con capacidad juridica para gestionar uno o més
aeropuertos, pero de propiedad integramente gubernamental. También puede asignarse a un ente autébnomo

aeroportuario la responsabilidad por la gestion de servicios de navegacion aérea.

Entidad privada: Un particular, unafirmasocietaria, unaempresaprivadao cual quier otraorganizacion cuya
propiedad pertenece casi integramente a personas fisicas.

Interésmayoritario en e capital accionario: Participacion con masdel 50% en €l capital accionario de una
empresa.

Interésminoritario en e capital accionario: Participacién con menos del 50% en el capital accionario de una
empresa.

Oferta publicainicial (OPI): La primera oferta de acciones de una entidad en el mercado de valores.

Participacion en empresas mixtas[Joint sector participation]: Estructurade propiedad y gestion enlacual
participan tanto €l sector privado como &l gubernamental.

Participacion privada/l ntervencion privada: Estas dos frases se empleardn como sindnimos. Participacion
o intervencion minoritariaen la propiedad de ciertasinstalaciones'y servicios. La participacion o intervencién
privada puede asumir también la forma de un contrato de gestidn o de un arrendamiento.

Principioscomerciales: Enfoque respecto delagestion deinstalacionesy serviciosen € cual tienen prioridad
las consideraciones comerciales.

Privatizacion: Transferenciadelapropiedad total o mayoritariadeinstalacionesy serviciosa sector privado.

Privatizacion por venta del capital [Divestiture]: Transferencia de la propiedad de una instalacion
gubernamental a sector privado mediante la venta de acciones (que puede hacerse por etapas).

Sociedad incidental (de riesgo compartido) [Joint venture]: Empresa con més de un socio principal. Los
socios pueden ser entidades privadas, Estados, o entidades privadas y Estados.

Transformacion de empresas publicas en sociedades comerciales [Corporatization]: Creacién de una
entidad juridica gjena a gobierno parala gestion de ciertas instalaciones y servicios, ya sea con un estatuto
especifico, ya sea en € marco de un estatuto existente, tal como laley de sociedades.

Venta de capital accionario: Venta de acciones de una empresa.

Venta con dominio absoluto [Freehold sal€]: Venta de unainstalacion libre de gravamenes.

—FIN—



