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RESUMEN

Lautilizacion deingresos por actividades comerciales del aeropuerto parareducir
los derechos aeronduticos significa apartarse de sanos principios econémicos y
crea un subsidio cruzado excepcional paralaslineas aéreas. Si bien esta practica
estd muy extendida, no es ni universal ni obligatoria. Los explotadores
aeroportuariosdeberian conservar laflexibilidad deutilizar ingresosde actividades
comerciales en unaforma que promueva la estrategia empresarial del aeropuerto
y mejor sirva alos intereses de los usuarios del aeropuerto y de la comunidad a

largo plazo.
1 LA CAJA UNICA EN FUNCIONAMIENTO
11 L os aeropuertos tienen dos fuentes principales de ingresos: 1) derechos impuestos a lineas

aéreasy pasgjerospor € uso deinstalacionesy serviciosaeronduticos, y 2) ingresos comercia esde actividades
como las ventas a por menor, de carécter inmobiliario, aquileres, suministro de aimentos a bordo y
estacionamiento de vehiculos.

12 En un mercado competitivo normal del sector privado, estas actividades se contabili zarian por
separado y cada una de €llas cubriria sus propios costos. Ahora bien, en la empresa aeroportuaria no sucede
asi. Muchos aeropuertos funcionan utilizando un subsidio cruzado, en € marco del cua parte de losingresos
por actividades comerciales se usan para solventar costos aeronauticos y reducir derechos aeronauticos alas
lineas aéreas.
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1.3 Si bien este enfoque, conocido como “de cgja Unicad’, esta bastante extendido, no es ni
universal ni obligatorio. Siete de los 10 principales aeropuertos de EUA no aplican este tipo de subsidio
cruzado. And ogamente, los Gobiernosde Australiay Sudéfricahan comunicado su intencién de apartarse del
concepto de cgja unica. Contrariamente alo que algunas lineas aéreas entienden, no existe obligacién juridica
internacional de aplicar lacaja tnica

2. PROBLEMASCON EL ENFOQUE DE CAJA UNICA

21 Si bien lacajaunicacontribuye areducir 1os costos de expl otacion delaslineas aéreas acorto
plazo gracias a derechos aeroportuarios més bajos, distorsiona € mercado y es causa de tres problemas
concretos. En primer lugar, absorbe ingresos comerciales que podrian utilizarse parafinanciar inversiones de
capital y, en su lugar, devuelve € dinero alas lineas aéreas en forma de derechos més bajos. En esa forma,
reduce los costos de corto plazo a expensas de inversiones alargo plazo. En segundo lugar, la devolucion de
ingresosde carécter comercia alaslineas aéreas mediantelacaja tnicareduce |a capacidad delos aeropuertos
para desarrollar nuevas y mejores instalaciones y servicios comerciales para e beneficio de los pasgjeros.
Como resultado, la cgja Unica puede realmente reducir e monto de los ingresos comerciales disponibles a
aeropuerto alargo plazo. En tercer lugar, a medida que aumenta el trafico aeroportuario, € funcionamiento
dela cgja Unica hace disminuir los derechos, contribuyendo ala creacion de congestion adiciona y presiones
ambientales d tiempo que niega al aeropuerto los recursos para enfrentar esos problemas. Como resultado,
la cgja tnica puede realmente reducir e monto de los ingresos comerciales disponibles para |os aeropuertos
alargo plazo.

2.2 Existen varias medidas disponibles para mitigar este problema:

a) asignar una parte o la totalidad de los excedentes de explotacion a inversiones en
instalaciones y servicios aeroportuarios, en vez de a la reduccion de los derechos
aeroportuarios;

b) asignar unaparteolatotalidad delos excedentes de explotacion comercia paradistribuir
entre los propietarios del aeropuerto a efectos de atraer més capita parad mismo; y

c) excluir deladefinicién de la gama de actividades que han deincluirse en un enfoque de
cagja Unica cuaquier ingreso comercial que se haya obtenido en competencia justa con
otros proveedores no aeroportuarios (como hoteles, aquileres, o estacionamientos de
larga duracion).

23 En dltimainstancia, quiza seanecesario y conveniente que muchos aeropuertos se apartaran
del concepto de cgjalinicay conservaran unamayor parte de Sus ingresos comerciales para su propio uso. La
velocidad y acance de esta evolucidon dependera, no obstante, de las circunstancias locales. Ademas, es
importante que los aeropuertos puedan obtener adecuadas tasas de rentabilidad de sus operaciones
aeronduticas. Por g emplo, un aeropuerto miembro de ACI obtiene masdel 60% de susingresostotalesapartir
de concesiones. En un caso asi, la aplicacion de la cgja Unica podria llevar a que se fijen los derechos por
servicios aeronauticos a niveles muy por debajo del costo, lo que iria en contra de principios basicos de la
OACI y laldgica econdmica.

24 ACI presentamés comentarios sobre este asunto en lanota WP/50, que responde alaWP/17
(OACI) y WP/30 (IATA).
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3. RECOMENDACIONES

31 Lacgaunicapuede provocar distorsionesen lacompetenciay enlasinversiones. Lasolucion
més apropiada variara de aeropuerto en aeropuerto dependiendo del volumen del tréfico, la naturalezay €
volumen de los ingresos comerciales, la escala de las demandas de inversién y e nivel de los derechos de
usuario. Deberia aconsgjarse a los Estados que tengan en cuenta estos factores.

4, MEDIDASRECOMENDADASA LA CONFERENCIA

41 SeinvitaalaConferenciaatomar nota de las complejidades de lacgjanicay arecomendar
laadopcién de una politicamés flexible que permita alos expl otadores aeroportuarios conservar y utilizar los
ingresos comerciales en lamedidaque seanecesario paracontribuir afinanciar mejorasen losaeropuertos. Por
consiguiente se invita a la Conferencia a adoptar |la medida propuesta por ACI en el parrafo 6.1 de la
nota WP/50

—FIN—



