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Cuestion 4del  Elementos determinantes de la reglamentacién econdmica de los aeropuertos y los
orden del dia:  servicios de navegacion aérea

COMERCIALIZACION DE LOS SERVICIOS AEROPORTUARIOS
Y DE NAVEGACION AEREA

(Nota presentada por la Asociacion del Transporte Aéreo Internacional)

RESUMEN

En generd la industria de las lineas aéreas estd a favor de comerciadlizar las entidades
aeroportuarias y de navegacion aérea. Le inquieta sin embargo alaindustria que € proceso lleve
frecuentemente aaumentos de labase de costos parafines deimposicion de derechosy, por lo tanto,
a derechos de usuarios mas elevados. Se pide a la Conferencia que respade la necesidad de una
consulta adecuada y de transparencia durante el proceso de comerciaizacion, la supervision
econdmicaindependiente de |as entidades comercializadas y un mecanismo neutral pararesolucién

de controversias.
1 INTRODUCCION
11 Aumenta incesantemente € nimero de gobiernos que “comercidizan” sus aeropuertos y

sistemas de navegacion aérea (ANS). Esta tendencia, junto con la privatizacion de las lineas aéreas, esta
modificando la relacion entre explotadores de lineas aéreas y proveedores del ANS'y de la infraestructura
aeroportuaria.

1.2 Hasta el decenio de 1970, los aeropuertos, las entidades ANS 'y las lineas aéreas nacionales
pertenecian actualmente al Estadoy estaban financiadas mediante el presupuesto naciond . Frecuentementeera
minima la recuperacion de los costos mediante derechos de navegacion aéreay aeroportuarios pero esto ha
cambiado desde entonces. En los dos Ultimos decenios, se ha convertido en practica habitual la recuperacién
de los costos.”

"En estanotade estudio, € término “ comercializacion”, serefierea proceso general de dejarse de ser
unaorgani zacion gubernamental apasar aser unaentidad cuas independiente o plenamenteindependiente que
funciona como un negocio. Aungue € niimero de aeropuertos que pronto o tarde esté totalmente privatizado
es probable que sea muy elevado, no se espera que sean muchos los servicios de transito aéreo que sean
plenamente de propiedad privada. Se adjunta como Apéndice A una nota de estudio de la IATA sobre
“consideracion relativa a los derechos de usuario en la comercializacion de los aeropuertos y entidades de
servicios de transito aéreo (ATS)”.
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1.3 En la dltima fase, se ha comercidizado en agunos Estados la infraestructura
aeroportuariadd ANS. L os aeropuertos estan siendo administrados por una entidad auténoma, casi comercia o
vendidos y por otro lado se estén entregando |as instal aciones aeroportuarias tales como laterminal a sector
privado mediante concesiones de operacion o arrendamientos a largo plazo. Se estén “convirtiendo en
corporaciones’ las entidades ANS atitul o de organi zaci ones de funcionamiento auténomo o de corporaciones
gue no son parafines de lucro.

2. SITUACION ACTUAL

2.1 LalATA y laslineas aéreas favorecen la tendencia hacia la autonomia de los aeropuertos y
del ANSYy aque su administracion se redlice de laformamas eficiente posible. En €l caso delos aeropuertos,
laindustria de las lineas aéreas favorece firmemente que se desarrolle la indole comercial de sus negocios.

22 No obstante, lacomercializacion delosaeropuertosy ANStiene un lado negativo, en particular
cuando € objetivo principal es obtener un maximo de ganancias. Sea cua fuere laforma de organizacion de
un aeropuerto o de una entidad ANS mediante € proceso de comerciaizacion, por su indole contintia siendo
monopolio del que dependen completamente los usuarios. Existe un nimero creciente de casos de abuso deesta
situacion del monopolio por parte de las organizaciones comerciales recientemente establecidas, y
frecuentemente con la complicidad de los gobiernos implicados.

23 La experiencia de la IATA es que en muchos casos la comercializacion ha llevado a un
aumento significativo de la base de costos de aeropuertos y del ANS que se utilizan para determinar los
derechos impuestos. Ademés, e aumento prometido de eficiencia'y de productividad no se ha convertido
siempre en unarealidad.

24 Los usuarios del aeropuerto y del ANS deberian intervenir en el proceso de comercializacion
para asegurar una consulta adecuada. La base de costos y la estructura de imposicion de derechos
correspondientesalacomercializacion deberian ser convenidos en consultacon laslineas aéreas. Los derechos
de aeropuerto y ANS deberian:

* ser determinados en base a costos transparentes, equitativos y razonables,

* sar conformes a acuerdos y obligaciones internacionales del Estado de que se trate;

» estar en armonia con los principios de la OACI sobre derechos de usuario; y

»  estar sometidos aunasupervision econdmica, preferiblemente por conducto de un 6rgano

independiente y neutral.
3. MEDIDAS PROPUESTASA LA CONFERENCIA
31 SeinvitaalaConferencia a

a) prestar su apoyo a la necesidad de una consulta y transparencia adecuadas y a una
supervison economica independiente de los aeropuertos y entidades ANS
comercializados; y

b) instar alos Estadosaque sigan los principios dela OACI acerca de derechos de usuario.
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APENDICE A
POLITICAS SOBRE

“CONSIDERACION RELATIVA A DERECHOS DE USUARIO EN LA COMERCIALIZACION
DE LOSAEROPUERTOSY ENTIDADES DE SERVICIOSDE TRANSITO AEREO (ATS)"

PARTE | - GENERALIDADES

1. Incumbe a cada uno de los Estados, en virtud del Articulo 28 del Convenio de Chicago
proporcionar en su territorio instalacionesy servicios de aeropuerto y de navegaci on aérea apropiadosy otros
servicios que faciliten €l transporte aéreo internacional. En € suministro de tales instalaciones y servicios se
incurre en determinados costos.

2. En los primeros dias de la aviacion civil 1os aeropuertos, € proveedor del ATSy las lineas
aéreas nacionales pertenecian generalmente a Estado y estaban financiados por € presupuesto nacional.
Algunos de tales costos se habian siempre recuperado de los usuarios por medio de derechos (p. g ., tasas de
aterrizaje), pero en los dos ultimos decenios los Estados han intensificado sus esfuerzos para obtener la
recuperacion completa de los costos de proporcionar las instalaciones y servicios aeroportuariosy ATS.

3. M uchos Estados han cumplido con este compromi so directamente mediante unaorganizacion
especializadaen € entorno delos servicios civiles (Administracion de Aviacion Civil o dgo similar). En afios
recientes, se ha modificado alin més esta situacion con la creacion de entidades aeroportuarias y de ATS
auténomeas que tienen la licencia de proporcionar 1os servicios pertinentes. En la mayoria de los casos, estas
enti dades autonomas son de propiedad plblicay en general autosuficientes, teniendo acceso a capital mediante
deudas privadas.

4, Algunos aeropuertos han sido privatizados plena o parciamente. Otros estdn siendo
actualmente objeto de consideracion para que pasen a ser una propiedad privada ya sea para privatizar
parcialmente algunas instal aciones o servicios en el agropuerto por medio de concesiones o arrendamientos a
largo plazo.

5. Existen muchos aspectos en la comerciaizacion de |los agropuertos y de las entidades ATS
ademés de | os derechos de usuario, tales como la reglamentacidn de la seguridad, 1os asuntos de capacidad y
de operaciones, etc., pero en la presente nota se atiende Unicamente a la cuestion de |os derechos de usuario.
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PARTE || -DEFINICION

6. En toda esta nota e término “comercializacion” significael proceso general de apartarse de
unaorganizacion estatal (gubernamental) y de estructurar estaorganizacién deformaquele permitafuncionar
mé&s como un negocio. Esto no implica que la mayoria de las organizaciones completaran € proceso y
terminardn siendo empresas de propiedad privada. En readlidad solamente es probable que un nimero
relativamente pequefio |o haga asi.

7. Se ilustra a continuacion un esguema breve de la gama de organizaciones y de factores
|mpI|cados en € proceﬁo de “comercidizacion” de los aeropuertos y de las entidades ATS. Los términos

“privatizacion”, o “corporizacién”, “autonomizacion” pudieran haberse también sustituido por
“comercializaci én” .

Algunas organizaciones de aeropuerto/ANS Grado de comercializacion

Autoridad estatal (AAC) 0%
Entidad estatal auténoma

Corporacion de propiedad estatal (Corporaciénde

la Corona)

Concesi6n/Arrendamiento (todas o partes de las

instalaciones)

Privatizacion parcia (p.gj. no aeronéutica)

Corporacion gena a lucro (propiedad de

accionistas)

Empresa plenamente privatizada (comercio 100%
publico de acciones)

Grado de comerciaizacion

Factores de comerciaizacion: 0% 100%
Propiedad: 100% estatal Acciones publicas a 100%
Metodol ogia de contabilidad: Cuentas de cgja Précticas comerciaes
Opciones de financiacion de Presupuesto estatal Todas las opciones
capital:
Estado de los empleados: Empleados del Gobierno Corporativo
Estado juridico: Gobierno Privado
Régimen empresarid: Poco Considerable
Informes de administracion Politico Junta de Directores
dirigidos &
Gravamenes. Baa Como empresas privadas
Foco de la administracion: Politicas gubernamentales Ganancias/Valor delas
acciones

Sea cual fuere laformade organizacion del aeropuerto o delaentidad ATS, este proceso de comercializacion
continta siendo un monopolio natural. Por consiguiente, deben existir o intensificarse las verificaciones y
balance de cagja necesarios para impedir cualquier posible abuso de esta situacion de monopolio. Este poder
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de monopolio puede ser causa de abusos mediante practicas injustas de preciosy mediante el falo o lafata
deinterésen mejorar la€eficienciay reducir los costos. Por |0 tanto, |os usuarios deben tener lagarantiade que
sea cua fuere la forma de organizacion del aeropuerto o del ATS, los precios y 1os costos se mantienen
razonables y equitativos.

8. Aungue varios de | os asuntos rel acionados con lacomercializacién de | os aeropuertos son los
mismos que los relacionados con la comerciaizacion de las entidades ATS, existen agunas diferencias
esenciaes. Por |o tanto se considera que las declaraciones acerca de la comercializacion de los aeropuertos
independientemente delasentidades AT Saclarariaméslaposturadelaindustriay reducirialaconfusion sobre
lo que ya congtituye un asunto erroneamente comprendido.

PARTE Il —ANALISIS

9. Lacuestion delacomercializacion delosaeropuertosy entidades AT S estdsiendo actualmente
objeto de muchos debates. En generd, la comercializacidén no constituye una etapa clara desde una forma de
organizacion hacia otra sino mas bien un proceso evolutivo desde una entidad gubernamental a una
administraci 6n auténoma (o corporativa) y en a gunos casos haciaunaempresagenaal lucro o aunaempresa
privada. Existe fata de uniformidad y agunas veces confusion en la terminologia empleada; significando a
veces las palabras autonomia, comercializacion y corporizacion, términos que sustituyen a la privatizacion.

10. La iniciativa de comercializar un aeropuerto o una entidad ATS viene normamente del
propietario, € Estado o gobierno loca para resolver problemas cronicos y deficiencias relacionadas
frecuentemente con la dificultad de obtener los fondos necesarios para financiar la infraestructura del
aeropuerto y del ATS. Desafortunadamente, se considera a veces como método para encauzar 10s ingresos
aeronauticos afin de reducir € déficit del gobierno.

11. Podria esperarse que la comercializacion traeria mas eficiencia a la organizacion que los
organostradicionalesdel serviciocivil, y facilitariaquelasmejoras sedirigieran alosusuarios. Desde el punto
devistadelosusuarios, e objetivo delacomerciaizacion delos aeropuertosy delasentidades ATS no deberia
ser elevar al maximo las ganancias sino mas bien lograr una capacidad Gptimaaun precio razonable. En otras
pal abras habria de esperarse que los usuarios reciben el vaor por € dinero que entregan mediante unagestion
eficiente de tipo negocio de lasinstalaciones y una entrega de la infraestructura exigida.

12. Sin embargo, la experiencia de la IATA es que en muchos casos € proceso de
comerciaizacion hallevado a aumentos significativos de las bases de costos del aeropuerto y de la entidad
ATS. Entre los motivos de tales aumentos pueden citarse:

» politicas dirigidas a elevar a un méximo las ganancias,

» losinteresados (0 accionistas) exigen unas tasas de rédito no razonables;

* los gobiernos absorben las ganancias en lugar de invertirlas nuevamente en la
infraestructura;

* no se observan los principios y précticas internacionalmente reconocidos (OACI) para
establecer |os derechos frecuentemente por motivo de un régimen normativo deficiente;

* aumentos en los costes relacionados con € capital y con € personal (incluida la
transferencia de responsabilidades para pension);

* ¢ activo transferido se remunera a costo actual o a valor del mercado en lugar de los
costos anteriores amortizados;

» a reconocer la necesidad y las dificultades correspondientes en recaudar los fondos
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necesarios, se hacen cada vez mas importantes otros vehiculos de dternativa, p. §.,
planes de construir-explotar y construir-arrendar en diversasformas (BT, BOT, BOOT,
BLT, etc.), esperéndose que losinversores obtengan retornos répidosy ganancias por su
inversion.

Esto se traduce en derechos de usuario superioresy no se convierten generamente en realidad las ganancias
de eficiencia prometidas que deberian compensar algunos de |os nuevos costos.

13. En agunos casos, lacomerciaizacion hallevado aque se nieguen losderechos delosusuarios
(automanipulacién, aojamiento, etc.) concebidos en acuerdos bilaterales o mediante otros tratados
diplométicos.

PARTE |V — COMERCIALIZACION DE LOS AEROPUERTOS
14. LalATA presta apoyo alo siguiente:

» latendencia hacia la autonomia de los aeropuertos,

* quesedéalaadministracion la posibilidad de explotar los aeropuertos de la formamas
eficiente posible; y

* Quetaesentidades desarrollen | as posibilidades comercial es de sus negocios.

15. En opinion de la IATA la comerciaizacion de los aeropuertos no siempre es beneficiosa,
particularmente cuando €l objetivo es e de elevar a maximo las ganancias. Sin embargo, a medida que
contintia la tendencia hacia la comercializacion de |os aeropuertos no se trata de estar 0 no de acuerdo con la
comerciaizacion sino més bien en qué condiciones deberia aceptarse. La IATA considera que esto es una
cuestion complicaday delicada e insta alos Estados a que consideren la comercializacién de | os aeropuertos
con méxima precaucion al establecer las leyes, reglamentacion, politicas y contratos con las entidades
comercializadas que sean necesarios.

16. Por consiguiente, debe asegurarse que se cumplen los siguientes tres requisitos:

16.1 Laplenaintervencién delos usuarios desde € principio hastael fin del proceso de evauacion
de la comercializacion es importante para asegurar consultas apropiadas y adecuadas. Debe convenirse en
consultaconlos usuarios en labase de costosinicia delosaeropuertosy en el plan deimposicién de derechos.
L os derechos de aeropuerto deberian:

* ser determinados en base a costos transparentes, equitativos y razonables,

* sar conformes aacuerdos y obligaciones internacionales del Estado de que se trate;

» estar en armonia con los principios de la OACI sobre derechos de usuario; y

»  estar sometidos aunasupervision econdmica, preferiblemente por conducto de un 6rgano
independiente y neutral.

16.2 Debe asignarse € pago de derechos de forma equitativa entre las diversas categorias de
usuariossindiscriminacién aguna. St unaautoridad deimposi cién de derechos decide no imponerlos, o aplicar
derechos preferencia es a determinadas categorias de usuarios, |os demas usuarios no deberian asumir laparte
correspondiente de la recuperacion.
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16.3 El principio de cambio gradual deberia observarse por parte de las autoridades que imponen
los derechos en el enfoque hacia unarecuperacion plenade los costes o en cual quier modificacion significativa
del plan de imposicion de derechos (p. g., asignacion de costos, o férmula de imposicion de derechos).

16.4 Si sevenden lasingtalaciones, € precio de venta no deberia exceder de los costes del activo
previo amortizado. Los resultados de la venta deberian utilizarse para eliminar cualquier deuda existente del
aeropuerto.

16.5 Los costos incurridos en la transicion desde una situacion a otra no deberian recaer en los
usuarios.
16.6 L as consultas con los usuarios deberian ser obligatorias. Siempre debe mantenerse unartotal

transparencia de ingresos y costos, incluido € suministro de cifras de tréfico, declaraciones de
ganancias/pérdidas, hoja de balance de pagos e informacion sobre el programa de gastos de capital, etc. Los
aeropuertos comercializados deberian preparar, adoptar y publicar regularmente un plan dedesarrollo amedio
plazo (es decir de 3-5 afios), incluidas lasinversiones previstas y el impacto que tendrén en la base de costos
y en los niveles de imposicién de derechos.

16.7 Deberia aplicarse el principio de “Unica-bandegja’. Todos los ingresos aeronauticos y no
aeronauticos provenientes delas operaciones del aeropuerto deberian beneficiar a aeropuertoy asususuarios.
Ladesviacion delosingresosdelos aeropuertosy |os subsidios cruzados con otros aeropuertos han de evitarse.
L osderechos deaeropuerto deberian ser propiosdel emplazamientoy losingresos generadosen lasoperaciones
deberian remitirse de vuelta a aeropuerto. Los derechos de aeropuerto no deberian estar cargados de gastos
generales del gobierno central.

16.8 L os aeropuertos no deberian tratar de recaudar todo €l capital requerido paraunaampliacion
futuramediante laimposicion actual de derechos. Lainfraestructurade capital parael futuro debe financiarse
pero no por adel antado. L os aeropuertos deben tratar de obtener financiacion externaen base alacompeticion
para los proyectos. La amortizacion en la vida total (til del activo y los costos de capital pueden ser
recuperados mediante imposicidn de derechos una vez estén en funcionamiento las instalaciones y servicios.

16.9 El terreno esun activo que no tiene unavida ttil limitada. Por lo tanto, € terreno utilizado por
el aeropuerto no debetenerse en cuentaa calcular € rédito relativo a capital o alaamortizacion. Losterrenos
deben ser considerados como unainversion del propietario del aeropuerto que no produce rédito pero delaque
puede disponerse (s se cerrara e aeropuerto con una ganancia de capital significativa). Cualquiera de tales
ganancias de capital debe ser aplicada a costo de capita de lainstalacidn de sustitucion.

16.10 El indice de rédito del aeropuerto debe tener un limite que sea aplicado mediante
reglamentaci on econdmica basada en € hecho de que las entidades aeroportuarias son un gasto relativamente
de poco riesgo, por ser proveedores monopolistas de instalaciones y servicios esenciales con una garantia
razonable de demanda continua de sus servicios. En € indice de rédito de los aeropuertos comercializados
deben tenerseen cuentael costo decapital y losindices derédito ganados en negoci os o industrias comparables,
de poco riesgo financiero que funcionen en un entorno de monopolio. Como orientacion, un rédito de la
inversién similar d indice prevaente de obligaciones del gobierno, calculado respecto a rédito del capita
empleado (ROCE) seria un método razonable.

16.11 En caso de controversiarelativaalaimposicion de derechos de usuario, estos usuarios deben
tener el derecho de apelar alas autoridades normativas y de recurrir a un proceso de arbitrgje.
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PARTE V — COMERCIALIZACION DE LASENTIDADESATS
17. El UCP delalATA prestaapoyo a

» latendencia haciala autonomia de las entidades ATS; y
» gquelaadministracion tengalaposibilidad de explotar las entidades ATS delaformamas
eficiente posible.

18. En opinion delalATA la comerciaizacion de las entidades ATS no siempre es beneficiosa,
particularmente cuando € objetivo sea € de elevar d méximo las ganancias. Sin embargo, puesto que
continuard latendencia haciala comerciaizacion del ATS, no se trata agui de estar 0 no de acuerdo con esta
comercidizacion, sino mas bien se trata de estudiar las condiciones en que deberia aceptarse tal
comercidizacion. LalATA considera que este es un asunto complicado y delicado e insta a los Estados a
aplicar extremaprecaucion cuando consideren lacomercializacion delasentidades AT S estableciendolasleyes,
reglamentacion, politicas y contratos necesarios para las entidades comercializadas.

19. Por consiguiente, debe asegurarse que se cumplen los siguientes tres requisitos:

19.1 Plena intervencion de los usuarios desde € principio hasta € fin del proceso de evaluacion
de la comercializacion es importante para asegurar consultas apropiadas y adecuadas. Debe convenirse en
consultacon losusuarios en labase de costosinicia delaentidad ATSy en e plan deimposicion de derechos.
Los derechos de instalaciones y servicios de havegacion aérea deberian:

* ser determinados en base a costos transparentes, equitativos y razonables,

* sar conformes a acuerdos y obligaciones internacionales del Estado de que se trate;

» estar en armonia con los principios de la OACI sobre derechos de usuario; y

»  estar sometidos aunasupervisién econdémica preferiblemente por conducto de un 6rgano
independiente y neutral.

19.2 Debe asignarse € pago de derechos de forma equitativa entre las diversas categorias de
usuariossindiscriminacién aguna. S unaautoridad deimposi cién de derechos decide no imponerlos, o aplicar
derechos preferencial es adeterminadas categorias de usuarios, |0sdemas usuarios no deberian asumir laparte
correspondiente de la recuperacion.

19.3 El principio de cambio gradual deberia observarse por parte de | as autoridades que imponen
losderechos en el enfoque hacia unarecuperacion plenade los costes o en cual quier modificacion significativa
del plan de imposicion de derechos (p. g., asignacion de costos, o férmula de imposicion de derechos).

19.4 Si sevenden lasinstalaciones, € precio de venta no deberia exceder de los costes del activo
previo amortizado. Los resultados de la venta deberian utilizarse para eliminar cualquier deuda existente de
laentidad ATS.

19.5 Los costos incurridos en la transicion desde una situacion a otra no deberian recaer en los
usuarios.
19.6 Las consultas con |os usuarios deberian ser obligatorias. Siempre debe mantenerse unatotal

transparencia de ingresos y costos, incluido € suministro de cifras de tréfico, declaraciones de
ganancias/pérdidas, hoja de balance de pagos e informacion sobre el programa de gastos de capital, etc. Las
entidades ATS comercializadas deberian preparar, adoptar y publicar regularmente un plan de desarrollo a
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medio plazo (es decir de 3-5 afios), incluidas las inversiones previstas y e impacto que tendrén en la base de
costosy en los niveles de imposicidn de derechos.

19.7 Todos los ingresos procedentes del funcionamiento de laentidad ATS deberian beneficiar a
laentidad y asus usuarios. No deberia haber ninguna desviacion de los ingresos. L os derechos de navegacion
aérea no deberian estar sobrecargados de gastos generales del gobierno central.

19.8 Las entidades ATS no deberian tratar de recaudar todo el capital requerido para una
ampliacién futuramediante laimposicion actual de derechos. Lainfraestructurade capital parael futuro debe
financiarse pero no por adelantado. Las entidades ATS deben tratar de obtener financiacion externa en base
a la competicion para los proyectos. La amortizacion en la vida total Gtil del activo y los costos de capital
pueden ser recuperados mediante imposicion de derechos unavez estén en funcionamiento lasinstalacionesy
Servicios.

19.9 En lamayoriade los casos, las entidades ATS no solamente estén implicadas en actividades
directas de navegacin aérea (en ruta/sobrevuel o, navegacion de termina y servicios de control de aerédromo)
y se concentran en cuestiones de operaciones. Las entidades ATS comercializadas deberian tener por
consiguiente una condicién de no lucro. Solamente deberian recuperarse plenamente |os costos econémicos
(incluido e costo de capital). Sin embargo, s se impone e pago del rédito en la inversion, esto deberia
permanecer limitado y deberiatenerse en cuentalaindol e de poco riesgo monopolisticadelasactividadesATS.
Esto podria garantizarse mediante la adopcion de una condicion adecuadamente regulada de monopolio.

19.10 En caso de controversiarelativaalaimposicion de derechos de usuario, estos usuarios deben
tener el derecho de apelar alas autoridades normativas y de recurrir a un proceso de arbitrgje.
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