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Cuestion 4 del Elementos determinantes de la reglamentacion econémica de los
orden del dia: aeropuertosy los servicios de navegacion aérea

REGLAMENTACION ECONOMICA DE LOSAEROPUERTOS
COMO SUSTITUTO DE LA COMPETENCIA

(Nota presentada por Albania, Alemania, Armenia, Austria, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia,
Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda,
Islandia, Italia, la Ex-Republica Y ugoslava de Macedonia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta,
Monaco, Noruega, Paises Bgjos, Polonia, Portugal, Reino Unido, Republica Checa, Republica de

Moldova, Rumania, Suecia, Suiza, Turquia, Ucrania)

RESUMEN

En estanota se describen los finesy objetivos de un sistema de reglamentacion
econdémica para los aeropuertos y se ofrece informacion sobre |os diferentes
regimenes de reglamentacion, con aclaraciones sobre el empleo de la
reglamentacion de limite méximo de precios. Las recomendaciones a la
Conferenciafiguran en el parrafo 13.

INTRODUCCION

1. El objetivo de esta nota es sugerir algunos de los principios que pueden emplearse para
determinar las circunstancias en que la reglamentacion econémica puede ser apropiada, y laforma que
dicha reglamentacién puede adoptar. Para ello, se basa en |a experiencia de aguell os Estados que tienen
un sistema de reglamentacion econdmica de |os aeropuertos, incluyendo varios Estados miembros de la
CEAC Yy también otros Estados contratantes de la OACI.

2. Laexpresion“ reglamentaci 6n econémica’ seempleaagui paraexpresar poderesque puede
gjercer un érgano independiente de |l os expl otadores y usuarios de un aeropuerto parareglamentar el nivel
y laestructura de | os derechos impuestos a los usuarios. Estos pueden ser poderes activos o en reserva.
La reglamentacion econdmica puede emplearse ademés de otros instrumentos de reglamentacion o
econdémicos dirigidos a alcanzar |os objetivos de la politica nacional, regional y local. Estos objetivos
pueden estar relacionados con consideraciones sociales y medioambientales, o con las repercusiones

(5 paginas)
S00-3073



ANSConf-WP/70 -2-

econdémicas més amplias de |os aeropuertos. L os aeropuertos también deberian estar sujetosalaley y a
la politica general es sobre la competencia.

FINESY OBJETIVOSDE LA REGLAMENTACION

3. Un sistema de reglamentacion econdémica para los aeropuertos tendria que tener como
objetivo principal responder alosintereses de largo plazo de los usuarios de | os aeropuertos. Esto puede
lograrse mediante:

» laproteccién contra un control de costos débil y contralaineficiencia;
» laprovisién de incentivos para un mejor empleo de las instalaciones existentes;

» laseguridad de que los aeropuertos pueden financiar lasinversiones en instal aciones
necesarias para satisfacer la futura demanday, en la medida posible, llevar a cabo
€sas INVersiones;

» la prevencion de los derechos discriminatorios y otras précticas contrarias a la
competencia;

» laseguridad de que las opiniones de los usuarios se recogen estableciendo normas
de servicio.

En un régimen de reglamentacion econdmica no deberia haber nada que arriesgue la capacidad de un
aeropuerto para mantener normas de seguridad y proteccion apropiadas.

4. En circunstancias de plena competencia, las negociaciones entre un aeropuerto y sus
usuarios acerca delos niveles de los derechos, del programa de inversiones del aeropuerto y delacalidad
delosservicios, llegarian aun equilibrio. Sin embargo, cuando |a competencia entre | os aeropuertos esta
restringida, un aeropuerto puede gozar de un grado de poder de mercado que, si no se controla, podria
hacer que el aeropuerto no tenga adecuadamente en cuenta los justos intereses de las lineas aéreas, 10s
otrosexplotadores de aeronaves, |os pasgjerosy |os expedidores de carga. Esto podriadar como resultado
preciosmésaltosy niveles o normas de rendimiento més bajas que en condiciones de mercado normales.
Esta situacion puede presentarse cuando un aeropuerto, 0 un grupo de aeropuertos, representa una
proporcion considerable del tréfico dentro de un mercado local, regional o naciona. En estas
circunstancias, cierta forma de reglamentacion econdmica puede ser apropiada. La naturaleza de la
propiedad de los aeropuertos, del sector publico o del privado, o la nacionalidad del propietario, no
deberia determinar por si mismasi l0s aeropuertos deberian estar sujetos a reglamentacion.

5. En suformamassimple, lareglamentaci én puede exigir solamente quelos usuariosdelos
aeropuertos puedan apelar respecto a derechos exorbitantesy précticas contrarias alacompetenciaante
un érgano independiente de laentidad administradoradel aeropuerto y delos usuarios de aeropuertos. Ese
organo tendria los poderes legales necesarios para investigar una queja y aplicar medidas si fuera
necesario. En otras situaciones, sin embargo, el control directo de los derechosimpuestos alos usuarios
puede considerarse necesario para contrarrestar la posicion dominante de un aeropuerto en el mercado.
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FORMASDE REGLAMENTACION

6. El régimen de reglamentacion no deberia ser més oneroso de [o que es necesario para
alcanzar sus objetivos en las circunstancias particulares del aeropuerto o de los aeropuertos en cuestion.
Por jemplo, el régimen puede ser méas 0 menos intenso dependiendo del grado de dominacion y deberia
ser objeto de examenes periddicos. Los arreglos voluntarios entre |0s aeropuertos y sus usuarios pueden
ser suficientes para evitar lanecesidad de |areglamentacion externa.

7. Cuando se haimplantado |a reglamentacion externa, es cada vez més comun la practica
de controlar directamente |os derechos que |os aeropuertos cobran a sus usuarios. Se han perfilado dos
enfoques amplios para el control de precios. Son estos: el costo de los servicios, o reglamentacion de la
tasa de rentabilidad, y |a reglamentacion basada en un limite de precios.

8. La reglamentacion de la tasa de rentabilidad, que ha sido ampliamente empleada en los
Estados Unidos, establecelimitessobrelarentabilidad del capital empleado quelaempresapuede obtener.
El objetivo esimpedir el monopolio y los beneficios excesivosy, a mismo tiempo, que laempresatenga
incentivos parainvertir. Estaforma de reglamentacion, si bien impide que laempresa obtenga beneficios
excesivos, presenta la desventaja de que no ofrece ningun incentivo importante para que la empresa
reduzcasus costos. Existe también el riesgo de que laempresainviertaexcesivamenteo, si larentabilidad
se establece en un nivel que no es apropiado, el resultado podria ser una inversion insuficiente.

9. En la reglamentacion mediante el limite maximo de precios, 0 més generalmente por
preci os maximos, |os precios | os establ ece de antemano el organismo dereglamentacién paraun periodo
futuro determinado. Los precios se basan en la opinion del organismo de reglamentacion respecto a la
demanday en las economias de costos para permitir una tasa de rentabilidad razonable que aiente las
inversiones. De estaforma, alaempresasele daunincentivo para que seaeficaz en funcion delos costos
durante el periodo de limite maximo de precios afin de obtener mayores beneficios. Al final del periodo,
cuando €l limite méximo de precios se vuelve a examinar, el organismo de reglamentacién puede tener
en cuenta estas economias de costos a establecer el limite maximo de precios para el periodo siguiente.
Por lo tanto, algunas de las economias logradas en el periodo anterior pueden trasladarse alos usuarios.

10. En varios Estados existe un limite méximo de precios basado en |la tasa nacional de
inflacién (por ejemplo, €l indice de precios a por menor en el Reino Unido) menos un factor de
rendimiento. Ejempl os de Estados que han implantado cierta forma de reglamentacién de limite méximo
de precios son el Reino Unido, Austria, Portugal, Sudafricay Australia. En el Reino Unido, los limites
maximos de precios se aplican quinquenalmente a los derechos que se cobran alas lineas aéreas en los
aeropuertos de Heathrow, Gatwick, Stansted y Manchester. En Austria, se haaplicado un limite méximo
alos derechos que se cobran en Vienay lo mismo haocurrido en Lisboa, Portoy Faro, en Portugal. Los
derechos cobrados en los aeropuertos que son propiedad de la Empresa de aeropuertos de Sudéfrica,
incluyendo los de Johannesburg, Cape Town y Durban, han estado sometidos a un limite méximo de
precios, mientras que en Australiaentre los aeropuertosincluidosen el régimeninicial de limite maximo
de precios se encuentran Brisbane, Melbourne y Perth.

11. Cuando se haimplantado lareglamentacion del limite maximo de precios, laformulacion
y composicién detallada del limite maximo varia entre los sistemas de reglamentacion. Algunos de los
aspectos que han sido importantes al establecer el limite maximo y que en parte ayudan a explicar estas
diferencias son:

i) Los derechos que se incluyen en el limite méximo de precios. Algunos limites
maximos incluyen, por jemplo, derechos de mostrador de presentacién y derechos
por serviciosde escala, mientrasque otroslosexcluyen. En general, los derechos que
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deberian reglamentarse son los que impone el aeropuerto por servicios que provee
directamente en condiciones de monopolio y cuando el margen para que los provea
la competencia es muy pequefio o inexistente.

El hecho de que el Iimite m&ximo se aplique a ingreso del aeropuerto proveniente de
los derechos reglamentados (“rendimiento”) o a los niveles reales de los derechos
reglamentados (“ cestadetarifas’). El método del rendimiento actual mente se emplea
en el Reino Unido, mientrasque en Austria, Sudafricay Australiase haadoptado una
cesta de tarifas. Las ventajas y desventajas, incluyendo |os diferentes efectos sobre
los incentivos de las opciones, deberian eval uarse cuidadosamente.

La medida en que en el limite méximo de precios esta incluida la posibilidad de
variaciones en el trafico. Algunos limites méximos se gjustan autométicamente a
medida que varian los niveles de tréfico, mientras que otros se fijan en base a los
prondsticos preparados en la fecha en que se decidi6 cudl seriael limite.

L os costos que | os aeropuertos pueden recuperar fueradel [imite méximo de precios.
En el Reino Unidoy en Australia, los aeropuertos con precios reglamentados pueden
incorporar en derechos més altos ciertos costos de seguridad adicional es impuestos
por el gobierno, mientras que en Australia algunos elementos de gastos de capital
pueden tratarse por separado.

Laformaen que los niveles de calidad del servicio deberian tenerse en cuenta en el
régimen de reglamentacion. Se estima que ninguno de los limites méximos actuales
incluye la calidad del servicio como una funcion expresa, pero puede tenerse en
cuentaimplicitamente por medio del procedimiento de determinacién de los precios.
Sin embargo, se pueden vigilar las normas de servicio y se puede examinar €l
rendimiento durante el procedimiento de determinacion del limite.

El margen paravariar los limites méximos de precios dentro del periodo parael cua
han sido establecidos. L osincentivos se maximizan si no se cambiael limite maximo
de precios una vez que ha sido establecido, a menos que esto ocurra mediante
mecanismos autométicos y transparentes, como el indicado antes en iii), o en
circunstancias excepcionales.

vii) La medida en que los derechos se fijan de conformidad con el principio de “caja

anica’, en el que todas las fuentes de ingreso, tanto aeronéutico como comercial, se
tienen en cuenta cuando se fijan los derechos. El propésito de esta nota no es
examinar los fundamentos ni el principio dela“caaunica’, que probablemente sea
objeto de un examen independiente en la ANSConf 2000.

12. Otro método para el control de precios directo por el regulador es reservarse poderes
legales paraintroducir controles en caso de que sea necesario. Estaeslasituacion, por ejemplo, en Nueva
Zelandia, y en el Reino Unido paralos aeropuertos que sobrepasan cierto tamafio y que no estan sujetos
aun limite maximo de precios impuesto internamente. En ambos casos, toda decision de implantar un
control de precios debe tomarla el gobierno en vez del organismo de reglamentacion.

MEDIDASPROPUESTASA LA CONFERENCIA

13. La CEAC observa que las declaraciones del Consegjo alos Estados contratantes sobre
derechos por el uso de aeropuertosy servicios de navegacion aérea (Doc 9082/5) actualmente no aborda
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lacuestion delareglamentaci 6n externadel osderechos aeroportuarios. Por lo tanto, laCEA C recomienda
gue las declaraciones deberian recoger 10s principios que contiene esta notay sugiere el siguiente texto
adicional parala seccion sobre sistemas de imposicion de derechos aeroportuarios:

“Podriaser conveniente considerar lareglamentaci on de derechos aeroportuari os cuando
exista el riesgo de que un aeropuerto o un sistema de aeropuertos pueda explotar un poder de mercado
considerableenformadesventaj osaparal osusuariosdelosaeropuertos. Esto puede ocurrir independiente
de si un aeropuerto es de propiedad publica o privada. Cuando existe reglamentacién, un érgano
independiente del explotador y de los usuarios del aeropuerto deberia aplicar controles basados en un
enfogue de reglamentaci 6n aceptado. L os objetivos de un sistema de reglamentaci n econémica deberian
satisfacer los intereses de largo plazo de los usuarios por medio de:

1.

2.

el aiento ala explotacion eficaz del aeropuerto en funcién de los costos;
la seguridad de un uso eficaz de las instal aciones aeroportuarias existentes;

laprovision deincentivos apropiados parague | os explotadores del aeropuerto hagan
las inversiones futuras necesarias; y

la prevencion de derechos discriminatorios y otras précticas contrarias a la
competencia.

El sistema de reglamentacién no deberia ser més oneroso de lo que es necesario para alcanzar sus
objetivos definidos.”

—FIN —



