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LA REGLAMENTACION ECONOMICA

(Nota presentada por la Secretaria)

RESUMEN
L a presente nota se concentra en la reglamentacion econdémica del suministro de
aeropuertos y servicios de navegacion agrea. En ela se informa sobre las
respuestas aun cuestionario dirigido alos Estados acerca de sus practicas en esta
materia; se tratan los objetivos que deberia satisfacer la reglamentacion
econdmica; seexaminael funcionamiento de un mecanismo regulador y por dltimo
se consideran posibles nuevos aportes de la OACI en materia de politica y
orientacion préctica. La decision que se propone a la Conferencia figura en €

parrafo 5.1.
1 ANTECEDENTES
11 Enlos ultimos dos decenios, se han producido cambios fundamental es con respecto alaforma

en que se organiza € suministro de la mayoria de los aeropuertos internacionales y de los servicios de
navegaci On aérea. Esos cambios se deben ados factores primordiales. En primer término, |os gobiernos se han
visto frente a la necesidad de financiar € elevado volumen de inversiones de capital que se requiere en los
aeropuertos y en los servicios de navegacion agrea para responder a rgpido incremento del tréfico y para
mantener altos nivel es de seguridad de vuel 0. En segundo término, €l aumento del tréfico hapermitido que una
cantidad muy amplia de aeropuertosy proveedores de servicios de navegacion aérearesulten financieramente
viables. Esto ha inducido, a su vez, a muchos gobiernos a transferir la explotacion (y en algunos casos la
propiedad) de los aeropuertos y de los servicios de navegacion aérea a érganos con autonomiafinanciera. Al
mismo tiempo, puede sostenerse que la creacion de entes financieramente autonomos es e factor mas
importante para introducir mejoras en la situacion financiera de los aeropuertos y de los servicios de
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navegacion aérea. Estos acontecimientos en e plano de la organizacion han generado en muchos Estados la
necesidad de introducir reglamentaciones econémicas especificas para |os aeropuertos y los servicios de
navegacion aérea, o de modificar las reglamentaciones existentes.

12 En términos generales, la industria de las empresas aéreas, e principal usuario de los
aeropuertosy delos servicios de navegacion aérea (y cas siempre, € principa contribuyente de ingresos), ha
experimentado a gunos moderados beneficios en los Ultimos decenios. Pero los aeropuertosy e suministro de
servicios de navegacion aérea, por lo general, no han sido rentables. En el decenio pasado, se observaron
notables mejoras en | as finanzas de |os proveedores de servicios, y aumentd considerablemente la cantidad de
aeropuertosy proveedores de servicios de navegaci on aérea que exhibian masingresos que gastos, en tanto que
losprinci pal esaeropuertosinternacional esdel mundo resultaban sumamenterentables. Pero s bien losgrandes
aeropuertos han sido rentables, una cantidad muy grande de aeropuertos (la mayoria de los accesibles ala
aviacion civil internacional) han sido deficitarios, y lamayoria de los proveedores de servicios de navegacion
aérea tampoco recupera sus costos totales.

2. LASPRACTICASNORMATIVAS
21 Quién determina los derechos de tréfico aéreo
211 En un cuestionario previsto como antecedente para la Conferencia (distribuido con la

comunicacion SR 167/1-99/80, de fecha 6 de agosto de 1999), seinquiri6 alos Estados acercade susprécticas
normativas. Enel Apéndice A seresumen las précticas de 76 Estados en cuanto aquién determinalosderechos
por e uso de aeropuertos y servicios de navegacion aérea. Los derechos de aeropuerto en 43 Estados y los
derechos por servicios de navegaci 6n aéreaen 41 Estados son determinados por e proveedor delosaeropuertos
0los servicios de navegacion aérea, con aprobaci on gubernamental. En 21Estados, |os derechos de aeropuerto
son fijados directamente por el gobierno, y 1o mismo ocurre con los derechos por servicios de navegacion aérea
en 20 Estados. En 12 Estados, € proveedor de |os aeropuertos determina independientemente los derechos y
en 11 Estados hacelo mismo el proveedor delos servicios de navegacion aérea. Sellegaalaconclusion de que
en la mayoria de los Estados |os derechos son determinados por € gobierno o estén sujetos a aprobacién
gubernamental.

2.2 Principales deter minantes aplicados para fijar los derechos por € uso de aeropuertosy
servicios de navegacion aérea

221 Se pidi6 alos Estados que indicaran los principales determinantes aplicados para fijar los
derechos por €l uso de aeropuertosy servicios de navegacion aérea, entre ellos: s |os derechos se basan en los
costos; s un sistemade contabilidad transparente identifica claramente las fuentes deingresosy las categorias
degastos; s existe consultaobligatoriacon losusuarios; si se aplicalapoliticadelaOACI sobrerecuperacion
deloscostosy s inciden ciertosfactoresintergubernamentales(p.g ., lasobligaciones provenientesde acuerdos
bilaterales de servicios aéreos y de acuerdos regionales de politica normativa). Se preveian y se recibieron
indicaciones de la existencia de multiples determinantes.

222 En e Apéndice B se muestra que de los 75 Estados que respondieron, 39 indicaron que los
derechos de aeropuerto se basaban en los costos y 50 indicaron también que los derechos por servicios de
navegacion aérea se basaban en los costos. Treintay ocho Estados confirmaron que seguian la politicade la
OACI de recuperacion delos costos d fijar |os derechos de aeropuerto y 47 lo hacian al fijar |os derechos por
servicios de navegacion aérea. La mayoria de los Estados que notificaron que sus derechos se basaban en los
costos informaron también que seguian lapoliticadela OACI de recuperacion delos costos (21 sobre 39 para
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los aeropuertos'y 37 sobre 50 paralos servicios de navegacion aérea). Es interesante que laaplicacion delos
dos determinantes expuestos no sea tan frecuente paralos aeropuertos como paralos servicios de navegacion
aérea. Probablemente se deba a que los drganos autbnomos y la privatizacion se han manifestado en las
operaciones aeroportuarias en mucha mayor cantidad y en un periodo mas prolongado que en € caso de los
servicios de navegacion aérea.

223 Treintay cuatro Estados notificaron que aplicaban un sistema de contabilidad transparente
en susaeropuertosy lamisma cantidad, pero no siempre los mismos Estados, informaron que hacian lo mismo
para los servicios de navegacion aérea. En cuanto alas consultas obligatorias con los usuarios, 30 Estados
afirmaron que existian &l fijar los derechos de aeropuerto y en 34 Estados se practicaban a fijar |os derechos
por servicios de navegacion aérea. Solo 10 Estados citaron | os factores intergubernamental es como uno delos
principales determinantes para fijar los derechos de aeropuerto y 11 Estados los citaron a propdsito de la
fijacion de derechos paralos servicios de navegacion aérea. Entre otros métodos notificados, figuralafijacion
de un “precio tope” en los derechos recaudados; dos Estados se refirieron a los principios aplicados por €l
organismo internacional de explotacidn que suministralos servicios en su nombre.

23 Disposiciones nor mativas especificas

231 Sepidio alos Estados queindicaran si su gobierno habia puesto en vigor o proyectabaaplicar
alguna disposicion normativa especifica para los aeropuertos o 1os servicios de navegacion aérea, o para
ambos, con relacion d abuso de monopolio y, Unicamente para los aeropuertos, sobre arreglos para los
servicios de escala. Se recibieron respuestas de 42 Estados, que se resumen en e Apéndice C, donde figuran
algunos breves detalles de | as disposiciones.

232 De los 43 Estados que respondieron a estas preguntas con respecto a los aeropuertos,
20 confirmaron que ya contaban con disposiciones normativas especificas sobre e abuso de monopalio,
mientras que 11 se proponian introducirlas. En cuanto a los servicios de navegacion aérea, 18 Estados
afirmaron que existian disposiciones normativas sobre € abuso de monopolio y tres Estados notificaron que
proyectaban introducir esetipo de disposiciones. Las respuestas indican que en los Estados en que ha surgido
un régimen independiente del gobierno para e suministro de aeropuertos en particular, o de servicios de
navegacion aérea, 0 en ambos sectores, esto hallevado por lo general aintroducir disposiciones normativas
destinadas aimpedir € abuso de una posicion monopdlica.

233 Con respecto alas disposiciones reglamentarias sobre arreglos paralos servicios de escalaen
los aeropuertos, 21 Estados indicaron que ya estan vigentes y 13 Estados informaron que estén planeando su
introduccion. Algunos Estados de Europa se refirieron a la aplicabilidad de las Instrucciones de la Union
Europea sobre arreglos para |os servicios de escala en sus aeropuertos. Una observacion de aplicacion mas
genera es que, a parecer, una cantidad cada vez mayor de Estados estd abriendo sus servicios de escalaala
competencia.

234 Doscomentariosgeneralesconrespecto a cuestionario. El primero eslaampliamuestra, tanto
en términos econdmicos como geograficos, de Estados que respondieron y en los cudes se aplica la
reglamentacion econdmica; el segundo es que la reglamentacidn econdmica se aplica en muchos casos en que
los aeropuertos o los servicios de navegacion aérea, 0 ambos sectores, en el Estado en cuestion, no son
explotados por un drgano con autonomia financiera.

3. EL CONTROL DE LA REGLAMENTACION ECONOMICA
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31 Como ya se ha sefidado, en los casos en que los gobiernos han degjado de intervenir
directamente en la explotacidn de los aeropuertos y de los servicios de navegacion aérea (habitualmente, por
intermedio de direcciones de aviacion civil) y han confiado su explotacién a entes autonomos separados de las
direcciones, esto hasido acompariado por |0 general de expectativas o incluso deinstrucciones paraque e ente
auténomo resulte financieramente autosuficiente. En algunos casos, estas circunstancias parecen haber
atenuado la concienciay tal vez € sentido de la obligacion de asegurar que, por gemplo, las précticas de
imposicion de derechos se gjusten a los criterios y principios de la OACI. Asociadas a las caracteristicas
monopdlicas de los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea, que los aidan hasta cierto punto de los
efectos correctivos de las fuerzas del mercado que rigen cuando existe la competencia, han surgido mas
situaciones que muestran la necesidad de un codigo normativo y de un drgano de supervision independiente
paraasegurar €l estimulo, o por [o menos la proteccidn, de losintereses delos usuarios, asi como delosdelos
aeropuertosy los proveedores de servicios de navegacion aéreay os de laeconomianaciona, y que se cumpla
con |las obligaciones internacionales. Se trata de responsabilidades que solo puede asumir €l propio Estado.

3.2 El aspecto monopdlico de los aeropuertos y de los servicios de navegacion aérea siempre ha
sido motivo de preocupacién para sus principal es usuarios, las empresas de transporte aéreo. Esa inquietud
se haincrementado al convertirse |os aeropuertos en entidades con autonomia financiera que ya no estan bgjo
administracion directa del gobierno, el cua hatenido que tomar en cuenta también su responsabilidad por €
desarrollo de la economia nacional en su conjunto. Esto ha supuesto mantener, en lamedida de lo posible, un
equilibrio entrelosinteresesdelosusuariosy losdelos proveedores de serviciosdeinfraestructuraaeronéutica.
(Concretamente, se recomienda mantener ese equilibrio en los parrafos 9 y 29 de las Declaraciones del
Consejo a los Estados contratantes sobre derechos por el uso de aeropuertos y servicios de navegacion
aérea (Doc 9082/5), en e contexto de la determinacion de los derechos.

3.3 Las inquietudes de las empresas aéreas con respecto a los aeropuertos y 1os servicios de
navegacion aérea, en particular cuando son explotados como 6rganos con autonomia financiera, comprenden
los siguientes aspectos (degjando de lado las cuestiones técnicas, de seguridad y proteccion de los vuel 0s):

— ¢ cobro excesivo delosservicios prestadosy € quelosderechosno se basen debidamente
en |os costos

— lafatade transparencia, en particular con respecto alosingresosy los gastos
— lafaltade eficiencia en las operaciones aeroportuarias
— lafdtade suficiente coherencia en las normas de servicio

— ¢ hecho de que € aeropuerto no invierta oportunamente en nueva infraestructura para
responder a incremento del tréfico

— lanegativade acceso

Por supuesto, ninguno de estos aspectos deberiaexaminarse aidladamente, yaque muchosdeellosinteractian;
por gemplo, la fata de inversion puede ser un motivo de la negativa de acceso. La fata de inversion en
infraestructura ha hecho surgir también la inquietud de que con la privatizacidn, como un aeropuerto puede
formar parte quizés de un gran holding, existe € riesgo adicional de que los beneficios generados por
aeropuerto se desvien a otras empresas controladas por € holding, cuyas actividades puedan estar
desvinculadas delas operaciones aéreas o incluso del transporte aéreo. Al haberseretirado aun masel gobierno
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de la prestacion de servicios, han aumentado |os reclamos de contar con un érgano regulador independiente.
Ese 6rgano deberia tener atribuciones para examinar los registros financieros de los aeropuertos y de los
proveedores de servicios de navegacion aérea, y para actuar como tribunal ante el cual pudiesen recurrir los
usuarios si tuvieren razones para creer que son victimas de abuso de poderes monopdlicos o de otras précticas
dedleales (véase la nota ANSConf-WP/12 sobre “Consulta previay tramitacion de reclamaciones’).

3.4 No obstante, debe actuarse con cautela para evitar que e 6rgano regulador quede expuesto
a reclamos triviaes, ya que € objetivo deberia ser fomentar las operaciones eficientes y rentables de los
aeropuertosy delos servicios de navegacion aérea. Paraimpedirlo, |as reglamentaci ones econdémicas podrian
incluir € requisito de que los érganos auténomos que exploten aeropuertos o servicios de navegacion aérea,
0 ambos, deben contar con una licencia econdmica del gobierno. Para que se les otorgue esa licencia, dichos
organos tendrian que garantizar, por gjemplo, la plenatransparencia de todos sus ingresos y gastos, asi como
la entrega de esa informacién alos usuarios s la solicitan.

35 Hasta ahora, los 6rganos de regulacion econémica han sido considerados en un contexto
nacionad como establecimientos nacionales. La competencia técnica requerida no comprende sblo
conocimientos, sino también unaexperiencia de larga data en | os aspectos econémicos de | os agropuertos y de
los servicios de navegaci on aérea, que esta demostrando ser un bien escaso. Tanto laescasez de recursos como
las posibles economias administrativas, son poderosos argumentos para instituir érganos reguladores
subregionales o regionaes con € fin de prestar servicios a un grupo de Estados. Esto podria hacerse a base
de reglamentaciones en cada Estado, o bien los Estados podrian acordar un enfoque reglamentario regional,
que se aplicaria en todos los Estados participantes, 1o cual ofreceria mayores ventgjas de transparenciay de
enfogque armonico y equitativo.

3.6 Al mismo tiempo, de esto no se desprende necesariamente que haya que crear en todos los
casos un mecanismo separado parasupervisar y regular laexplotacidn delos aeropuertosy de los serviciosde
navegacion aérea. Esa funcion puede muy bien seguir siendo desempefiada satisfactoriamente, por € emplo,
como parte de las responsabilidades més amplias de una direccion de aviacion civil o de un ministerio. Pero
lo més probable es que se requiera un mecanismo de ese tipo, en primer término para contrarrestar posibles
abusos de actividades monopdlicas, cuando no es el propio gobierno quien interviene en la explotacion de los
aeropuertos o de los servicios de navegacion aérea, 0 de ambos, sino que hatransferido esaresponsabilidad a
un 6rgano con autonomia financiera 0 a una empresa privada.

3.7 Por otra parte, un Estado contratante no podria, aunque lo quisiera, otorgar plena
independencia a los explotadores de sus aeropuertos y servicios de navegacion aérea. Un motivo es que en €
marco del Convenio sobre aviacién civil internacional (Convenio de Chicago) se asignan a los Estados
contratantes ciertas responsabilidades basi cas que no pueden delegar. Por g emplo, segin € Articulo 28 es e
Estado contratante, no el aeropuerto ni € proveedor de servicios de navegacion aérea, € responsable defijar
las normas para las instalaciones y servicios suministrados, responsabilidad que € Estado no puede delegar
en una entidad auténoma o privada. Existen asimismo las obligaciones que los Estados han asumido en los
acuerdos por servicios agreos, donde unavez més e Estado es e Unico responsable de la observancia de las
estipul aciones relacionadas, por jemplo, con € acceso a determinados aeropuertos. Pero la responsabilidad
primordial del Estado consiste en otorgar proteccion contra los abusos monopdlicos que repercuten
negativamente tanto sobre | os explotadores de aeronaves como sobrelos pasgjeros y |os expedidores, y por lo
tanto pueden tener un efecto perjudicial en la economianaciona en su conjunto.

3.8 Tomando en cuenta estos factores, entre las funciones de un 6rgano regulador econdmico
independiente creado para supervisar las operaciones de | os aeropuertos o de |los proveedores de servicios de
navegacion aérea, o de ambos, podrian incluirse las siguientes:
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asegurar quelaposicién monopdlicano se utilice paracobrar excesivamentelos servicios
prestados y que la tasa de rendimiento del capital invertido se mantenga a un nivel
razonable;

asegurar latransparencia en los costos y en larecuperacion de los costos y laexistencia
de sistemas que permitan identificar los costos y los ingresos redles,

asegurar que se observen todas las obligaciones y responsabilidades del Estado
dimanantes del Convenio de Chicago y sus Anexos, asi como de todos los demés
acuerdos, incluidos los acuerdos de servicios aéreos, en |os cuaes € Estado sea parte;

asegurar la observancia de los principios de la OACI de recuperacion de los costos que
figuran en las Declaraciones del Consejo a los Estados contratantes sobre derechos
por el uso de aeropuertos y servicios de navegacion aérea (Doc 9082);

asegurar que la calidad y eficiencia de los servicios prestados se mantengan a niveles
aceptablesy aplicar los medios apropiados paramedir e desempefio y la productividad;

asegurar que se presteladebidaatencién alas necesidades deinversion en infraestructura
y alos montos correspondientes, asi como alosingresos u otros réditos que el proveedor
se proponga comprometer en pago de intereses de los préstamos para financiar esas
inversiones,

participar como observador, cuando sea necesario, en e proceso de consulta con los
usuarios.

4, LA ORIENTACION DE LA OACI

41 Considerando las cuestiones que se han examinado en esta nota, quizas sea conveniente que
la OACI suministre més orientacion en materia de reglamentacion econdmica de los aeropuertos y de los
servicios de navegacion aérea. Esto se refiere tanto a la orientacion de politicas que deberian incluirse en las
Declaraciones del Consgjo en el Doc 9082/5 como a orientaciones suplementarias.

4.2

La orientacion de politicas comprenderia la insercion de un nuevo parafo en la parte

introductoria de las Declaraciones del Consejo, que podria adoptar €l siguiente tenor:

Cuando sea necesario, y en particular cuando se hayan constituido entidades con autonomia
financiera para explotar uno 0 més aeropuertos o servicios de navegacion aérea, 0 ambos
sectores, un Estado podra estudiar, atitulo individual o en cooperacion con otros Estados, la
creacion de una autoridad regul adora econdmicaindependiente para supervisar las précticas
financieras de los aeropuertos o de los proveedores de servicios de navegacion aérea, o de
ambos. Ese 6rgano regulador deberiatener atribuciones para intervenir cuando seanecesario.
Entre los objetivos de las funciones del érgano regulador deberian figurar:

— evitar € cobro excesivo de derechos y otras précticas monopdlicas;

— asegurar latransparencia, asi como la disponibilidad y presentacién de todos los datos

financieros requeridos para determinar la base de imposicion de derechos;

— evauar laeficienciay la eficacia en las operaciones de |os proveedores;
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— examinar lasnormasy la calidad de los servicios de los proveedores; y
— supervisar lasinversiones proyectadas en relacion con |os prondésticos de tréfico.

4.3 La orientacion suplementaria se concentraria en la creacion del érgano regulador y de un
mecanismo regulador como tal, a partir, entre otras cosas, de lo que se ha sefidado en esta nota. Esa
orientacion podria incorporarse, por 1o menos en parte, al Manual sobre aspectos econémicos de los
aeropuertos (Doc 9562) y al Manual sobre aspectos econémicos de los servicios de navegacion aérea
(Doc 9161/3).

4.4 Ademésde sentar principios bési cos de equidad sobrelaimposi cion dederechos, enel Articulo
15 del Convenio de Chicago se prevé que todos |os derechos de aeropuerto y por servicios de navegacion aérea
“serén publicados y comunicados ala Organizacion de Aviacion Civil Internaciona, entendiéndose que, sl un
Estado contratante i nteresado hace unareclamacion, |os derechos impuestos por €l uso de aeropuertosy otras
instalaciones y servicios seran objeto de examen por e Consgo, que hard un informe y formulara
recomendacionesal respecto paraconsideracion del Estado o Estadosinteresados.” . Losderechoscomunicados
alaOACI sepublicanen e Manual detarifas de aeropuertos y de instalaciones y servicios de navegacion
aérea (Doc 7100), que se actudiza y publica anualmente. Como parte del proceso de actualizacion, la
Secretaria, al advertir una aparente infraccion a los principios de equidad sustentados en €l Articulo 15, la
sefiala ala atencion del Estado involucrado. Pero actualmente no se lleva a cabo ninguin andlisis sistemético
y amplio para supervisar la aplicacion del Articulo 15 o la orientacién de politica en las Declaraciones del

Consgjo enunciadas en € Doc 9082/5. En lo que se refiere aresponder a las inquietudes sobre |os derechos,

como ya se ha sefid ado, lafuncion dela OACI expuestaen € Articulo 15 selimitaarepresentar alos Estados
(y no directamente a los usuarios) ante el Consgo, un mecanismo que no se utiliza actuamente y que
preferiblemente deberia seguir siendo preventivo (véase la nota ANSConf-WP/12 sobre “Consulta previay
tramitacion de reclamaciones’). Al mismo tiempo. con la creciente autonomia en la prestacion de servicios,

qui zas sea conveniente que la Conferenciaestudie si podria ser necesario quela OACl asumaunafuncion més
ampliaen esta &rea, en particular en el caso del espacio aéreo sobre ata mar, donde la OACI haasignado la
responsabilidad del suministro de los servicios de navegacion aérea a diferentes Estados.

5. DECISION DE LA CONFERENCIA
51 Seinvitaala Conferencia a que tome nota del presente documento y:
a) convengaen recomendar a Consgjo que:

i) seinserte en las Declaraciones del Consgjo expuestas en € Doc 9082 un texto del
tenor descrito en el péarrafo 4.2 anterior; y

ii) seafiadan textos de orientacion suplementarios sobre reglamentacion econémica en
los manuales u otros documentos apropiados (véase el parrafo 4.3 anterior); y

b) considere s la OACI deberia adoptar alguna funcion u orientacion adicional en materia

de reglamentaci on econdmica paralaprovision de aeropuertosy servicios de navegacion
aérea (véase, en particular, € parrafo 4.4 anterior).
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APENDICE A

ENTIDAD QUE DETERMINA LOS DERECHOS SOBRE TRAFICO AEREO

Proveedor Proveedor con
Region independientemente aprobacion gubernamental Gobierno

Asiay Pacifico (11 Estados)

Derechos de aeropuerto 1 8 2

Derechos SNA 6 2
Oriente Medio (8 Estados)

Derechos de aeropuerto 5 3

Derechos SNA 5 3
Africa (18 Estados)

Derechos de aeropuerto 2 10 5

Derechos SNA 2 10 3
Europa (30 Estados)

Derechos de aeropuerto 7 18 5

Derechos SNA 6 19 5
Norteamérica (2 Estados)

Derechos de aeropuerto

Derechos SNA 1 1
Caribe/Centroamérica/

Sudamérica (7 Estados)

Derechos de aeropuerto 2 6

Derechos SNA 1 6
Total* (76 Estados)

Derechos de aeropuerto 12 43 21

Derechos SNA 11 41 20

* Segun informacion recibida de los siguientes Estados:

Asia/Pacifico:

Oriente Medio:

Africa:

Europa:

Norteamérica:

Caribe/Centroamérica/
Sudamérica:

Australia, Bangladesh, China (Hong-Kong SAR), Maldivas, Nueva Zelandia,
Singapur, Sri Lanka, Tailandia, Turkmenistan, Uzbekistan, Vietham;

Arabia Saudita, Bahrein, Iran, Jordania, Kuwait, Libano, Oman, Qatar;

Argelia, Botswana, Burkina Faso, Egipto, Eritrea, Gambia, Ghana, Kenya,
Mauricio, Namibia, Republica Unida de Tanzania, Santo Tomé y Principe,
Senegal, Sudafrica, Swazilandia, Tunez, Uganda, Zimbabwe;

Alemania, Austria, Azerbaiyan, Bélgica, Dinamarca, Eslovaquia, Espafia,
Federacion de Rusia, Finlandia, Francia, Georgia, Grecia, Irlanda, Islandia, la
ex Republica Yugoslava de Macedonia, Lituania, Malta, Ménaco, Noruega,
Paises Bajos, Polonia, Portugal, Reino Unido, Republica Checa, Republica
de Moldova, Rumania, Suecia, Suiza, Turquia, Ucrania;

Canada, Estados Unidos;

Barbados, Bolivia, Brasil, Costa Rica, Ecuador, México, San Vicente y
las Granadinas.
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PRINCIPALES DETERMINANTES QUE SE APLICAN EN LA FIJACION DE DERECHOS

Regidén

Asiay Pacifico (11 Estados)
Derechos de aeropuerto
Derechos SNA

Oriente Medio (8 Estados)
Derechos de aeropuerto
Derechos SNA

Africa (18 Estados)
Derechos de aeropuerto
Derechos SNA

Europa (30 Estados)
Derechos de aeropuerto
Derechos SNA

Norteamérica (2 Estados)
Derechos de aeropuerto
Derechos SNA

Caribe/Centroamérica/
Sudamérica (6 Estados)
Derechos de aeropuerto
Derechos SNA

Total* (75 Estados)

Derechos de aeropuerto
Derechos SNA

Derechos Sistema de Consulta Politica de Factores
basados en | contabilidad | obligatoria con recuperacion de interguber- Otros
los costos | transparente | los usuarios | los costos de la OACI| namentales
7 6 4 5 3
5 5 7 1
5 3 3 6 1
4 2 4 5 1
9 6 7 10 1
9 5 8 11 1
12 14 12 14 6 2
25 18 14 19 6
2 2 2
2 2 2 2
4 3 2 3
4 2 1 3 1
39 34 30 38 10 7
50 34 34 a7 11 5

* Segun informacion recibida de los siguientes Estados:

Asia/Pacifico:

Oriente Medio:

Africa;

Europa:

Norteamérica:

Caribe/Centroamérica/
Sudamérica:

Australia, Bangladesh, China (Hong-Kong SAR), Maldivas, Nueva Zealandia,
Singapur, Sri Lanka, Tailandia, Turkmenistan, Uzbekistan, Vietnam;

Arabia Saudita, Bahrein, Iran, Jordania, Kuwait, Libano, Oman, Qatar;

Argelia, Botswana, Burkina Faso, Egipto, Eritrea, Gambia, Ghana, Kenya, Mauricio,
Namibia, Republica Unida de Tanzania, Santo Tomé y Principe, Senegal, Sudafrica,
Swazilandia, Tunez, Uganda, Zimbabwe;

Alemania, Austria, Azerbaiyan, Bélgica, Dinamarca, Eslovaquia, Espafa, Federacién de
Rusia, Finlandia, Francia, Georgia, Grecia, Irlanda, Islandia, la ex Republica Yugoslava
de Macedonia, Lituania, Malta, Ménaco, Noruega, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Reino
Unido, Republica Checa, Republica de Moldova, Rumania, Suecia, Suiza, Turquia,
Ucrania;

Canada, Estados Unidos;

Barbados, Brasil, Costa Rica, Ecuador, México, San Vicente y
las Granadinas.
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APENDICE C

DISPOSICIONES NORMATIVASESPECIALES *
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Estado

Abuso de monopolio

Arreglos de servicios
de escala

Aeropuertos

Servicios de navegacion aérea

Aeropuertos

Vigentes

Planificadas

Vigentes

Planificadas

Vigentes

Planificadas

2

3

4

5

6 7

Asiay Pacifico

AUSTRALIA
BANGLADESH
MALDIVAS
NUEVA ZELANDIA
UZBEKISTAN

Subtotal Asia y Pacifico

Oriente Medio

IRAN
JORDANIA
KUWAIT
OMAN

Subtotal Oriente Medio

Africa

BURKINA FASO
ERITREA
GAMBIA
GHANA

KENYA
MAURICIO
NAMIBIA
REPUBLICA UNIDA DE TANZANIA
SENEGAL
SUDAFRICA
ZIMBABWE

Subtotal Africa

Europa

BELGICA

ESLOVAQUIA

FEDERACION DE RUSIA

FINLANDIA

FRANCIA

GEORGIA

GRECIA

ISLANDIA

LA EX REPUBLICA YUGOSLAVA
DE MACEDONIA

MALTA

PAISES BAJOS

REINO UNIDO

REPUBLICA DE MOLDOVA

RUMANIA

=

PR R e

SUECIA

* Véase también "Detalles de las disposiciones" en este Apéndice.
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DISPOSICIONES NORMATIVASESPECIALES *
Abuso de monopolio Arreglos de servicios
de escala
Estado Aeropuertos Servicios de navegacion aérea Aeropuertos
Vigentes | Planificadas Vigentes Planificadas | Vigentes | Planificadas
1 2 3 4 5 6 7
SUIZA 1
TURQUIA 1 1
UCRANIA 1
Subtotal Europa 7 5 7 1 11 5
Norteamérica
CANADA 1 1
ESTADOS UNIDOS 1 1
Subtotal Noreamérica 0 1 0 1 0
Caribe/Centroamérica/Sudamérica
COSTA RICA 1 1
ECUADOR 1 1 1
MEXICO 1 1 1
Subtotal Caribe/Centroamérica/ 3 0 3 0 2 0
Sudamérica

Total general 20 11 18 3 21 13

* Véase también "Detalles de las disposiciones" en este Apéndice.
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NOTAS

Detalles de las disposiciones*

AUSTRALIA

2 “Determinaciones e instrucciones en virtud de la Ley de vigilancia de precios de 1983 administradas
por la Comisién Australiana de Competenciay Consumidores.”

4 “Airservices esti sujeta alas disposiciones generales dela L ey de précticas comerciales de 1974, que
prohibe la conducta engafiosa o falaz y € comportamiento anticompetitivo en € intercambio y €
comercio. Ademas, Airservices esta sujeta a regulacion econdmica por parte de la Comision
Australiana de Competenciay Consumidores. Los precios de los servicios de terminal, navegacion
enrutay salvamento y extincién de incendios aeronauticos prestados por Airservices Australiaestan
clasificados como *“servicios declarados’ alosfinesdelaley de vigilanciade preciosde 1983y por
lo tanto la ley exige que se notifique a la Comisién todo aumento de precios en los servicios o
modificacion en la estructura de dichos precios y que la Comision los apruebe. Al estudiar las
notificaciones en lafijacion de precios, la Comision tiene en cuenta, entre otras cosas, no solo e costo
delos servicios, sino también la eficiencia de la base de costos implicita de la organi zacion, asi como
larazonabilidad de las consiguientes tasas de rendimiento generadas.

En términos de las medidas planificadas paralimitar todo posible abuso de una posicion monopdlica,
el Gobierno de Austraia estudia actualmente opciones de politicas que suponen laintroduccion de la
competencia en la prestacion de servicios de terminal, navegacion y savamento y extincion de
incendios aeronauticos.”

BELGICA

6 “Servicios de escala: AP regula el acceso al mercado para los servicios de escala en € Aeropuerto
Nacional de Bruselas (12/99).”

BURKINA FASO

7 Para encarar €l aspecto monopdlico de las operaciones de escala practicadas por Air Afrique, €
Comité de ministros de transporte de los Estados partes en € Tratado de Yaoundé (por e que se cred
Air Afrique) ha ratificado la ingtitucion en cada Estado de una asociacidn con un tercero para las
operaciones de escala.

CANADA
2, 4 “Por estatuto, las autoridades aeroportuarias canadienses y NAV CANADA deben funcionar como

empresas sin fines de lucro y no pueden producir dividendos. Asimismo, € directorio de las
autori dades aeroportuarias est constituido por intereseslocales. El directoriodeNAV CANADA est4

1 El nlimero que precede a cada nota se refiere al niimero de columna; cuando no seindica, lanotase
refiere atodas las columnas.
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integrado por representantes de la industria, los sindicatos y € gobierno, con mayoria de la
representacion industrial. Estas caracteristicas ofrecen un sistema de ‘ controles y equilibrios' ”.

ECUADOR

“Ley de modernizacion del Estado, privatizacionesy prestacion de servicios publicos por parte de la
iniciativa privaday Reglamento sustitutivo de estaley vigente a partir de diciembre de 1994.

El Articulo 47 expresaque: ‘... se prohibe la existencia de monopolios en cua esquiera de susformas
y en consecuencia, se autorizaaterceros el establecimiento de actividades o la prestacion de servicios
deigual o similar naturaleza .

Este aspecto contempla o incluye lasfacilidades portuarias. Sin embargo de ello, en laactualidad los
servicios de infraestructura aeroportuaria y de navegacion aérea, son ofrecidos por la DGAC, los
servicios de rampa | os of rece una empresa de economia mixta ‘ Globe Ground'.”

ERITREA

3,5 “Losdetalles de las disposiciones normativas especificas, examinadas por la Direccion de Aviacién
Civil, seindican en € AIP Eritrea.”

ESTADOS UNIDOS

2,6  “Pararecibir fondos federales destinados a introducir mejoras, un aeropuerto debe convenir en que
funcionara de modo econdmicamente no discriminatorio. La garantia de un subsidio “sin
discriminacion economica’ pone en practicaladisposicion 49 U.S.C. 4707) @) (1) a(6). Enlaparte
pertinente, esas cldusulas exigen que e promotor del aeropuerto lo exponga a uso publico en
condiciones razonablesy sin discriminacion injusta, para cuaquier persona, firma o empresa, que se
dediquen o desarrollen cuaquier actividad aerondutica para ofrecer servicios a publico en ese
aeropuerto. 49 U.S.C. 4707 (1); Garantia principal 22a, 62 Registro Federal 29761, 29766 (2 de
junio de 1997).”

FEDERACION DE RUSIA

2,4,6 “LeydelaFederacionde Rusiadd 22/3/91 ‘ Competenciay limitacion de la actividad monopolistaen
los mercados de productos basicos . ”

FRANCIA
2 “Las modificaciones a los derechos aeronauticos propuestas por |os proveedores de servicios se

presentan paralaaprobacién de una.comisién consultiva con participacién delos usuarios. El Estado
tiene facultades para oponerse.

6 Ladirectivaeuropea96/67 CE sobre serviciosde escalahasidoincorporadaalalegisacion francesa.”
GAMBIA
6 “Para los servicios de escala, aungque se explotan como concesidn aeroportuaria, € gobierno ha

otorgado derechos exclusivos a transportista nacional por un periodo indefinido.”
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GEORGIA

“En e Ministerio de Economiade Georgia se ha creado un servicio antimonopdlico. Se hasancionado
unaley sobremonaopoliosy se hapublicado un reglamento sobre monopolistas, donde se enumeran las
organizaciones y tipos de actividades comprendidos en los efectos de la ley sobre monopolios.
“ Sakaeronavigatsia’ estd comprendida en ese reglamento por los servicios de control en rutay seve
obligada a coordinar |as tarifas de |os derechos por servicios en ruta.”

GHANA
“En general, existen planes para enmendar/actudizar e Reglamento de aeronautica civil.”
IRAN

6 “En los arreglos para servicios de escala, se lleva ala préctica la uniformidad entre los agentes de
prestacion de los servicios.”

ISLANDIA
6,7  “Seincorporardn més proveedores de servicios de escalaen e Aeropuerto de Keflavik.”
KUWAIT

7 “LaDireccion de Aviacion Civil tratade introducir los € ementos de competenciay privatizacion en
la prestacion de los servicios de escala en € Aeropuerto Internacional de Kuwait.”

LA EX REPUBLICA YUGOSLAVA DE MACEDONIA

3,4, 7 “NuestraDGAC se gjusta estrictamente al Doc 9082 de la OACI, y con respecto a los aeropuertos,
se estan planificando la privatizacion y la diversificacion de las actividades comerciaes.”

MALTA

2,7 “El Aeropuerto de Luga es € Unico aeropuerto de Malta abierto a todo tipo de trafico. Hasido
explotado por unaempresa de propiedad gubernamental desde el 1de mayo de 1998 como aerédromo
bajo licencia. Por ese motivo, lalegidacion exige que el explotador del aeropuerto preste serviciosa
todoslosusuariosequitativamente. Losderechosaeroportuarios requieren aprobaci on gubernamental.
Con €l ingreso previsto de Maltaala Unidn Europea (UE), las instrucciones/reglamentos aplicables
dentro de la Unién serdn aplicables en Madta a partir de su incorporacion.  Existen
instrucciones/reglamentos de la UE que se refieren alos arreglos sobre servicios de escala”

MEXICO

2,4,6 “Existe la Comision Federal de Competencia Econdmica, que regula estas disposiciones con
fundamento en la Ley federa de competencia econémica.”

NUEVA ZELANDIA
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3,7  “El 1deenerode 2000 entran en vigor reglamentos de consultay divulgacion parafijar |os derechos
impuestos alos usuarios en las actividades y servicios indiscutibles prestados.”

OMAN

6 “Existen actuamente disposiciones sobre un acuerdo de concesidén con una empresa loca parala
prestacion de servicios de escala. Este acuerdo expirard en los proximos dos afios y € Gobierno
estudia la posibilidad de no renovarlo para dar margen ala competencia.”

PAISESBAJOS

3 “Los derechos aeroportuarios son determinados por |os proveedores de aeropuertos. En lasituacion
actual, 1os beneficios dimanantes de | as actividades no aeronduti cas of recen un aporte apropiado para
enjugar las (reducidas) pérdidas de las actividades aeronéutica (principio de cgja Unica).

Los derechos aeroportuarios estén sujetos a aprobacion gubernamental; sin embargo, no existe un
marco normativo claro. Lareglamentacion de latasa de rendimiento basada en el principio de ‘tasa
de rendimiento razonable' es unaopcidn, pero no ofrece ningln incentivo paramejorar laeficiencia.”

REINO UNIDO

2 “Abuso de monopolio - El regulador puede investigar |as quejas por abuso de una posicion dominante
0 por précticas discriminatorias, y mejorar las condiciones para rectificar la situacion e impedir su
repeticion.

El gobierno designa un regulador econdmico independiente que examina y fija topes de precios
reglamentariosalas partesdel negocio en que sejuzgaquelosservicios sonindiscutibles o cuando hay
dominio del mercado. Actualmente, hay cuatro aeropuertos sometidos a regulacion econdmica
(Heathrow, Gatwick, Stansted y Manchester). También se proyecta someter a reglamentacion
econdmica la asociacion publica/privada NATS.

6 Servicios de escala - Los aeropuertos del Reino Unido estén sometidos a reglas que requieren la
liberalizacion del mercado, basadas en ladirectiva de la CE.”

REPUBLICA DE MOLDOVA

2,4, 7 “De conformidad con la legidacion de la Republica de Moldova sobre limitacion de actividades
monopdlicasy desarrollo delacompetencia, mediante un decreto gubernamental sobrereglamentacion
de los monopolios en laeconomianacional, |as disposi ciones aprobadas por 1a administracion estatal
deaviacion civil regulan: lalistade asuntos econdmicos en € &readelos monopoliosnaturales; lalista
de derechos por los servicios monopdlicos; la base de fijacidn de tarifas, € tamafio y orden de
aplicacion de las tarifas; lalista de los servicios prestados contra el pago de cada tipo de derechos.”

REPUBLICA UNIDA DE TANZANIA

2,4  “El gobierno respeta la préctica internacional aceptada de consultar con los usuarios antes de
implantar todo cambio importante en la provision de aeropuertos y de servicios de navegacion aérea.
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7 Con respecto a los servicios de escala, existen planes para seleccionar un concesionario mediante
[lamado alicitacién, y cuando € tréfico permita contratar mas de un proveedor de servicios paraun
aeropuerto.”
SUDAFRICA

2,4 “El ministro de Transporte designa un comité regulador independiente que regulalos negocios delos
aeropuertos y de los servicios de navegacion aérea..”

SUECIA

6 “Sueciaimplantaré la directiva sobre servicios de escala de la Union Europea.”

SUIZA

6 “Més de un agente proveedor de servicios en los aeropuertos internacionales, lo cual genera una

situacion competitiva, 0 sea que el usuario puede optar entre diversos proveedores.”
ZIMBABWE
2,4  “Existen disposiciones hormativas vigentes, que se estan revisando actua mente.”

6 “Se hallamado a licitacion paraintroducir la competencia en los servicios de escala”

—FIN—



