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1. INTRODUCCION

11 Los principales objetivos de la OACI establecidos en e Convenio sobre Aviacion
Civil Internaciona, son desarrollar los principios y técnicas de navegacion aérea internacional y
fomentar la organizacion y desenvolvimiento del transporte aéreo, para:

Lograr € desarrollo seguro y ordenado de la aviacion civil internacional
Contar con servicios de transporte aéreo seguros, regulares, eficientes y econémicos

Fomentar € desarrollo de lainfraestructura, facilidades y servicios para la aviacion civil
internaciond.

1.2 Con la findidad de obtener dichos objetivos, la OACI emite y revisa
permanentemente las Normas y Méodos Recomendados, asi como otras disposiciones y
recomendaciones de carécter no obligatorio, aplicables a todas las areas que componen la aviacion
civil internaciona. Por su parte, los Estados miembros de la OACI contribuyen a la normaizacion
universal de la aviacion civil adoptando y aplicando tales disposiciones mediante su inclusién en las
leyes, normas y procedimientos nacionales.

13 En un entorno de aeropuertos privatizados, los Estados necesitan regular y
supervisar la operacion y actividades de negocios de los aeropuertos para asegurar e logro de
dichos objetivos, que involucran una gran cantidad de compromisos internacionales. La
transferencia de la propiedad o la operacion de aeropuertos no significa que e Estado transfiera sus
responsabilidades a otras manos y por 1o mismo, los Estados deben tomar en consideracion todas las
disposiciones que puedan verse afectadas, cuando se emprenden procesos de privatizacion. Los
nuevos operadores o propietarios de aeropuertos deben ser comprometidos y obligados a cumplir
con todas las regulaciones nacionales e internaciondes, a suministrar informacion estadistica y
financiera y a estar dispuestos a aceptar auditorias regulares efectuadas por las autoridades
designadas.

14 Los principales aspectos a ser cubiertos en esta presentacion son: Seguridad y
Facilitacion, Planificacion del desarrollo y proteccion ambiental, y Eficiencia econémica y
financiera. Otros aspectos importantes tales como la Seguridad operacional y la Eficiencia



Operaciona se presentan a Seminario en otros documentos preparados por otros expositores de la
OACI.

2. SEGURIDAD Y FACILITACION

21 El Anexo 17 (Seguridad) a Convenio de Chicago establece las Normas y Métodos
Recomendados (SARPs) relacionados con la proteccion de la aviacion civil contra actos de
interferencia ilicita y € Anexo 9 (Facilitacion) incluye los correspondientes SARPs que se
requieren para facilitar y agilizar € transporte aéreo entre los territorios de los Estados contratantes
y para prevenir demoras innecesarias a las aeronaves, tripulaciones, pasgjerosy carga. Los Estados
deberian tomar en consideracién que aungue la autoridad de aviacion civil es responsable de la
adopcion y aplicacion de los mencionados SARPs, los aeropuertos son € punto central de la
aplicacion de taes medidas y disposiciones, y que por lo mismo, se deben tomar acciones
especidles para garantizar que las autoridades y administraciones aeroportuarias cumplan
gpropiadamente con estos compromisos internacionales. Para asegurar un total acatamiento de los
mencionados anexos, € Estado deberia elaborar y emitir normas y procedimientos dirigidos a
respaldar, obligar y dotar juridicamente con los recursos apropiados, las actividades comprendidas
en estas areas de la aviacion civil.

2.2 Con relacion ala Seguridad (AVSEC), la legidacion naciona deberia requerir a las
autoridades @ desarrollo, mantenimiento y gecucion de un Programa Naciona de Seguridad de la
Aviacion (PNSAV), designar la autoridad responsable del mismo y establecer un Comité Nacional
AVSEC; exigir a los aeropuertos, aerolineas y otros operadores € cumplimiento de las
disposiciones del PNSAV; autorizar inspecciones para determinar € acatamiento de las normas y
vigilar la efectividad del PNSAV;; etc.

2.3 Por su parte, la Facilitacion también requiere del soporte juridico necesario para
crear y promover la adopcion de précticas y procedimientos nacionades que permitan €
cumplimiento de las disposiciones dd Anexo 9. Con edta findlidad, los Estados deberian establecer
Comités de Facilitacion a nivel naciona y de aeropuertos, asi como Programas Nacionales de
Facilitacion, los cuales proveen de los mecanismos apropiados para lograr las metas y objetivos
fijados por la OACI y las autoridades nacionales.

3. PLANIFICACION DEL DESARROLLO Y PROTECCION AMBIENTAL
3.1 Normasy recomendaciones de la OACI
311 Ta como se menciond anteriormente, los Estados miembros de la OACI estan

comprometidos a adoptar, como parte de su legidacion naciona, las Normas y Meétodos
Recomendados internacionalmente en todos los Anexos a Convenio de Chicago, de los cuaes los
Anexos 9, 14, 16 y 17 estan directamente relacionados con las especificaciones, servicios y
procedimientos de los aeropuertos internacionales. Con e objeto de ayudar a las autoridades de
aviacion civil a cumplir las disposiciones respectivas, informacion de orientacion mas detallada se
incluye en diversos documentos publicados por la OACI, tales como & “Manud de disefio de
aerodromos’ (Doc 9157), d “Manua de planificacion de aeropuertos’ (Doc 9184), € “Manual de
sarvicios de aeropuertos’ (Doc 9137), € “Manua de sistemas de guia 'y control del movimiento en
la superficie” (Doc 9476) y & “Manua de Seguridad para la proteccion de la aviacion civil contra
actos de interferenciailicita’ (Doc 8973 — Restringido), entre otros.

312 En € campo de la Proteccion Ambiental, los Estados deberian proceder en
consonancia con las disposiciones de la OACI incluidas en @ Anexo 16, la Parte 2 del Manual de



Planificacion de Aeropuertos (Utilizacion del terreno y control del medio ambiente) y en las
Resoluciones A28-3 y A32-8 de la OACI, que, basadas en las recomendaciones del Comité sobre
Proteccion a Ambiente y la Aviacion (CAEP) del Consgjo de la OACI, establecen normas sobre
certificacion de ruido y emisiones de los motores de las aeronaves, asi como disposiciones sobre la
imposicion de derechos ambientales.

3.2 Planes Regionales de Navegacion Aérea

321 Debido a la naturaleza internaciona y nundia de la aviacion civil, su desarrollo
requiere de un cuidadoso proceso de planificacion, que es coordinado por la OACI. Paralos efectos
correspondientes, e mundo esta dividido en nueve regiones de navegacion aérea que coinciden con
las principales regiones geogréaficas y permiten acordar y de tiempo en tiempo revisar los Planes
Regionaes de Navegacion Aérea (RANPS). Dichos planes establecen en detalle las facilidades,
servicios y procedimientos requeridos por la navegacion aérea internacional dentro de un &rea
especifica, y contienen recomendaciones dirigidas a asegurar que las facilidades y servicios
suministrados responden a las exigencias de un plan integrado y adecuado para todos los Estados de
la Region, en un futuro previsible.

322 El acance técnico de los Planes Regionales comprende declaraciones de las
facilidades y servicios requeridos en todos los diferentes campos de la aviacion civil, los cuales
incluyen los aerédromos dedicados a dar servicio alas operaciones comerciales del transporte aéreo
internacional. Se establecen los aerédromos principales y sus aternos para cubrir las necesidades de
los vuelos incluidos en una tabla aprobada de operaciones de agronaves. De igual manera, se
definen las caracteristicas fisicas y las ayudas visuales de cada aerddromo principal o aterno, e
incluyen informacion general tal como la longitud y resistencia de las pistas asi como los cdigos de
referencia seleccionados con propdsitos de planificacion, para las pistas y calles de rodgje. Cada
Estado contratante estd comprometido por e Articulo 28 del Convenio, a suministrar en su
territorio, las facilidades y servicios incluidos en e respectivo Plan Regional.

3.3 Regulaciones Nacionales sobre Aviacion Civil

331 Los Estados elaboran y emiten legidaciones sobre aviaciéon civil y proteccion
ambiental que incorporan las normas y practicas recomendadas internacionalmente, asi como otras
disposiciones consideradas necesarias para regular las actividades de la aviacion civil a nivel
nacional. Este marco regulatorio establece la base legal mediante la cua se crea la autoridad
correspondiente, la misma readliza sus funciones y se desarrollan todas las relaciones entre los
gobiernos, los usuariosy laindustria

332 Como parte del sistema naciona de aviacion civil, los aeropuertos estan sujetos a
operar en concordancia con la legidacion nacional. Siendo las autoridades de aviacion civil las
responsables del cumplimiento de todas las disposiciones nacionaes e internacionales sobre la
materia, la operacion de los aeropuertos deberia ser vigiladay supervisada para asegurar que todas
las disposiciones involucradas sean total mente aplicadas por la administracion del aeropuerto.

333 Es de conocimiento generad que toda accion gubernamental que modifique en
alguna forma e estado juridico u operacional de los aeropuertos deberia ser tomada siguiendo las
regulaciones nacionales aplicables. En € caso del desarrollo y operacion de aeropuertos, las
autoridades estan obligadas a proceder en consonancia con las disposiciones incluidas en:



laLey de Aviacion Civil asi como los reglamentos sobre aeropuertos, utilizacion de terrenos y
proteccion ambiental, los cuales podrian incluir disposiciones sobre emisién de Licencias de
Operacion para Aeropuertos,

el Plan Naciona de Desarrollo para @ sub-Sector Transporte Aéreo (PNDSTA) que suministra
informacion cronoldgica sobre condiciones econdmicas y financieras e implicaciones de metas
y requerimientos necesarios para € desarrollo del transporte aéreo, segun las expectativas del

Plan Nacional de Desarrollo,

el Plan Nacionad de Desarrollo del Sistema Aeroportuario (PNDSA) que establece las
prioridades y requerimientos nacionales y las implicaciones econdmicas y financieras del papel

y desarrollo de los aeropuertos para lograr las metas establecidas en e PNDSTA,

el Plan Maestro del Aeropuerto que define e programa de necesidades econdémicas, financieras,
operacionales y fisicas para @ desarrollo de los servicios e infraestructura de un aeropuerto

dado, tal como lo requiere el PNDSTA,

la Politica Naciona sobre tarifas y derechos de los servicios publicos asi como la politica
econdmica de la OACI sobre derechos aeroportuarios, la cua define los principios
fundamental es sobre como deben determinarse |os derechos, qué sistemas podrian ser usados, la

necesdad de consultas con los usuarios y € desarrollo de los ingresos provenientes de
actividades no aeronauticas.

4. EFICIENCIA ECONOMICA Y FINANCIERA

4.1 La eficiencia econdmica de los aeropuertos depende de diversos factores ligados a
su locdlizacion geogréfica, a la importancia econdmica para su area de influencia, a la apropiada
evaluacion y seleccion de sus dternativas de desarrollo, € nive de utilizacion de la infraestructura
disponible, la vadidez de los planes estratégicos para diversos periodos y € logro de las metas
previstas en dichos planes, entre otros. Los Estados y las administraciones aeroportuarias deberian
evaluar la eficiencia econdmica de un aeropuerto considerando en sus resultados operacionales,

bajo una perspectiva de costo-beneficio, los efectos de las ventgjas y desventgas previstas en €

Plan Maestro del Aeropuerto, por giemplo: los efectos adversos ambientales considerados como

desventgjas y por otro lado, € desarrollo industrial y € crecimiento del turismo, € transporte y €

comercio, considerados como ventgjas.

4.2 El desempefio financiero podria verse afectado por uno o varios de los siguientes
factores importantes. la politica impositiva nacional € nivel de preparacion, habilidades y
experiencia del persona gecutivo; € grado de autonomia financiera y la aplicacion de los
procedimientos y organizacion apropiados, asi como la eficiencia en € uso de los recursos
financieros, @ nivel de los derechosy su recaudo, y € nivel de endeudamiento.

4.3 El Convenio de Chicago autoriza a la OACI a requerir y recolectar de los Estados
informacion estadistica y financiera relacionada con € avance de la navegacion aérea y la
operacion de los servicios agreos internacionales, incluyendo informacion sobre € costo de sus
operaciones. Esta informacion, que permite ala OACI eaborar estudios sobre la evolucién de las
actividades de aviacion civil, es la misma que los Estados requieren para evaluar y monitorear €

comportamiento de sus facilidades de aviacion civil y € desarrollo del sector del transporte aéreo.
En este sentido, los aeropuertos estan comprometidos a suministrar en la oportunidad y forma
establecidas, la informacion requerida por la OACI y las autoridades nacionales. Sin esta
informacidn, no es posible efectuar las actividades apropiadas de planificacion y seguimiento, ni

redlizar estudios sobre la materia.

4.4 Con base en @ Articulo 15 dd Convenio de Chicago, la OACI también ha
establecido los principios que los Estados deben seguir cuando se elaboran y establecen los



derechos por servicios aeroportuarios y de navegacion aérea. Las Declaraciones del Consgjo a los
Estados Contratantes sobre derechos por servicios aeroportuarios y de navegacion aérea’ (Doc
9082/5) incluyen un conjunto de disposiciones, sobre las cuales, se establecen los procedimientos
contables y de administracion financiera que deberian emplear los aeropuertos, y que como
material de orientacion aparecen en e Manua de Aspectos Econdmicos de los Aeropuertos. En €
materid  mencionado, las autoridades de aviacion civil disponen de importantes términos de
referencia que podrian ser usados como requisitos contractuales, cuando se adjudican contratos de
concesion o privatizacion. Mediante esta clase de provisiones, las autoridades estan en condiciones
de monitorear la administracion de las actividades aeroportuarias, tomar las acciones correctivas
cuando sea hecesario, y cumplir sus compromisos con la OACI sobre la materia.

4.5 A manera de ilustracion, es importante mencionar que los principios principales de
la OACI sobre derechos aeroportuarios son:

L os derechos por servicios aeroportuarios deben establecerse con base en sus costos reales. En
este sentido, los aeropuertos deberian mantener cuentas que suministren una base satisfactoria
para la determinacion y asignacion de los costos a ser recuperados, asi como una adecuada y
precisa informacion que identifique las facilidades y servicios relacionados con los derechos,

para las necesidades de |las autoridades, los usuarios y del mismo aeropuerto.

Los costos que son cargados, son los costos de suministro de los servicios aeroportuarios asi
como de los servicios auxiliares.

Los operadores de aeronaves y otros usuarios del aeropuerto no deberian pagar por servicios
gue no utilicen, diferentes alos incluidos en e Plan Regiona de Navegacion Aérea.

El costo relativo a espacio o facilidades empleadas por autoridades gubernamentales deberia
asignarse por separado.

Los costos asignados a varias categorias de usuarios no deberian incluir costos gjenos aellosy
no deberia aplicarse ninguna discriminacion entre ellos.

La capacidad de pago de los usuarios no debe tenerse en cuenta hasta que todos los costos
hayan sido totalmente evaluados y distribuidos con una base objetiva.

El sistema de imposicion de derechos debe ser simple 'y compatible para varios aeropuertos.

Los derechos no deben ser discriminatorios, no deben desestimular € uso de las facilidades y

servicios, deben ser consolidados tanto como sea posible y deberian ser introducidos en forma
gradud.

Cuando derechos preferenciales son otorgados a algunas categorias de usuarios, 10s costos no

recuperados no deberian recaer sobre otros usuarios.

Cuando se efectle una revision significativa de los derechos vigentes o cuando nuevos derechos
sean contemplados, los usuarios deberian: ser notificados con un minimo de dos meses de
anticipacion, recibir informacion financiera apropiada para permitirles la oportunidad de emitir
sus puntos de vista, y con un periodo razonable, ser informados de la decision final.

4.6 A este respecto, también debe destacarse que € Manua de los Aspectos
Econdmicos de los Aeropuertos contiene recomendaciones sobre procedimientos contables y de
administracion financiera que podrian ser adoptados por los Estadosy requeridos alos aeropuertos
Sn importar § son privatizados o no. En & documento mencionado, las autoridades podran
encontrar una descripcién detallada de aspectos importantes tales como estructuras organicas,
procedimientos y medidas de control financiero, determinacidn de la base de costos para fijacion de
derechos, establecimiento de los derechos y cobro de los mismos, desarrollo y administracion de
actividades no aeronauticas, y financiamiento de la infraestructura aeroportuaria.



4.7 Conreacion a control financiero de los aeropuertos, esimportante mencionar que
su propdsito bésico es asegurar que todos los recursos del aeropuerto estan siendo utilizados y
elaborados en forma efectiva, eficaz y fiable. Involucra € monitoreo de las operaciones del
aeropuerto en términos financieros para establecer la magnitud de los gastos y cuando y donde
fueron causados, la comparacion de los ingresos y gastos redes contra los planificados, la
determinacion de las causas de las diferencias significativas encontradas y las acciones correctivas
necesarias 0 que pueden ser tomadas. La administracion financiera requiere del uso de diversos
instrumentos y practicas tales como la presupuestacion, la contabilidad y la administracion de
fondos bancarios y en efectivo, que a su vez requieren de encadenamientos para su integracion
como en un sistema financiero total. En este punto, se debe destacar la importancia de una buena
auditoria interna y externa, cuya coordinacion es fundamental para lograr un apropiado control
financiero de las operaciones aeroportuarias.

4.8 Tomando en consideracidn que por largo tiempo la mayoria de los aeropuertos han
sido administrados por entidades gubernamentales y que sus précticas financieras estan orientadas
al sistema de cuentas nacionales, las cuales difieren de |las usadas por entidades con animo de lucro,
los aeropuertos deberian emplear € sistema de contabilidad acumulativa (causacion) en lugar del
sistema de contabilidad de cgja, porque la primera reflgga mejor la posicion financiera de la entidad.
No obstante, los administradores y operadores de aeropuertos no deberian asumir que un sistema
contable muy elaborado y sofisticado es € més deseable debido a sus costos asociados de
administracion 'y mangjo. Una exitosa y eficiente empresa operadora de aeropuertos es
probablemente aquella que opera con un sistema financiero basado en € control presupuestario.

4.9 Siguiendo las recomendaciones de la OACI, las autoridades deberian exigir € uso
de la base de costos para fines del establecimiento delosderechos por parte delos operadores de
aeropuertos. Cuando los sistemas manejan cuentas bien detalladas y cubren todas las funciones
aeroportuarias, este proposito se cumple facilmente. Sin embargo, no seria muy recomendable
depender solo de las cuentas de la contabilidad aeroportuaria cuando se establece la base de costos
para fijar derechos, porque mientras los costos de operacion y mantenimiento y los gastos generales
podrian permanecer sin cambios, la situacién podria ser dif erente respecto a los costos de capital, de
tal manera que, diversos enfoques deberian ser usados parareflgar e costo real de los servicios. En
este sentido, las autoridades deberian definir reglas y procedimientos que deberdn aplicar los
operadores de |os aeropuertos cuando soliciten nuevos derechos o gustes a los existentes.

4.10 Cuando los ingresos o las utilidades esperadas no son obtenidos, es usua que la
primera accion considerada sea incrementar los derechos sin una revision de las causas y una
evaluacion de la gestion del aeropuerto y su eficiencia operacional. Se dan casos donde la
recuperacion total de los costos no es posible y a menos que e volumen de tréfico acance un nivel
suficiente que permita una utilizacion eficiente de las facilidades aeroportuarias, los derechos
podrian acanzar niveles prohibitivos afectando d tréfico y los ingresos del aeropuerto, y
posiblemente, la economia de la region donde € aeropuerto se hdla localizado. En situaciones
como esta, y en reconocimiento a los beneficios locaes, regiondes y nacionaes recibidos del
aeropuerto, los Estados deberian considerar otra clase de asistencia financiera, tal como subsidiar
las operaciones del aeropuerto cuyo déficit no puede ser cubierto con las utilidades obtenidas de las
actividades no aeronduticas.

411 Las actividades no aeronauticas representan uno de los sectores importantes que
mas contribuyen a los ingresos y rentabilidad de los aeropuertos. Es un hecho que estos ingresos
son la principa fuente mediante la cua un creciente nimero de aeropuertos recuperan sus costos
totaes y cubren las pérdidas generadas por las operaciones aeronauticas. Sin embargo, una
inadecuada gestion del espacio o la falta del mismo, asi como de recursos financieros, puede



contribuir a la obtencion de un bgjo nivel de desarrollo de las actividades no aeronauticas. Por otro
lado, en @ desarrollo de los ingresos no aeronduticos es importante considerar que ninguna
concesién o actividad no aeronautica pueda de alguna manera, comprometer las condiciones de
seguridad de las instalaciones del aeropuerto. Material de orientacién sobre como desarrollar 1os
ingresos provenientes de las actividades no aeronduticas se encuentra publicado en los Apéndices
13 y 15 de la Circular 142 y en las recomendaciones sobre précticas de gestién que se hallan
incluidas en e Capitulo 6 del Manual sobre Aspectos Econdmicos de los Aeropuertos, de la OACI.

412 Elementos para la medicion del rendimiento y la productividad (indicador es
financierosy de rendimiento)

412.1 Para que los aeropuertos operen eficientemente, es necesario que os mismos tengan
la cepacidad de medir su rendimiento. Esta medicion permite a la administracion andizar los
cambios en € rendimiento por periodos e identificar los sectores que requieren atencion, elaborar
planes y presupuestos futuros redlistas, y establecer metas especificas para cada area de
administracion. Al eegir los parametros para la evaluacion del rendimiento, debe hacerse hincapié
en los céaculos que revelen los cambios en la productividad, es decir, medidas que relacionen la
produccion con los insumos. Es importante destacar que las medidas de rendimiento tienen como
finalidad dar una evaluacion del rendimiento de un aeropuerto especifico y que la comparacion de
las medidas de diferentes aeropuertos puede ser peligrosamente engafiosa debido a las grandes
disparidades existentes entre ellos, por sus diferentes caracteristicas operacionaes, geogréficas,
fisicas y econémicas.

4.12.2 La selecciéon de las fuentes de financiamiento y su composicion dentro de la estructura
financiera del aeropuerto, asi como la preparacion de estudios y programas apropiados constituyen
el fundamento de una gestién financiera exitosa y determinan € nivel de eficiencia financiera. Un
adecuado sstema financiero suministrara a los administradores una gran variedad de indicadores
financieros cuyo uso depende de la naturaleza de las decisiones a ser tomadas. Ta es el caso delos
Indicadores Estratégicos que son requeridos para politicas de efectos a mediano y largo plazo, los
Indicadores Tacticos que permiten tomar decisiones a mediano y corto plazo, los Indicadores
Diarios que permiten acciones inmediatas y de efectos de muy corto plazo, y los Indicadores
Objetivo que son acordados para los aeropuertos publicos en € ambito del gobierno naciond,
estatal y local. Los siguientes son |os indicadores mas usados:

Indicadores Estratégicos. Retorno sobre capita invertido, Periodo de recuperacion, Relacion de
autofianciamiento, Relacion activog/pasivos, Relacion deudalcapital, Relacion Cuentas por
cobrar/activo corriente.

Indicadores Técticos. Ingresos y costos por pasgjero o unidad de tréfico, Ingreso y gastos por
unidad o facilidad o producto, utilidad de explotacidn por pasgjero, Ingresos aeronauticosy no
aeronauticos por pasgjero, Pasgjeros e ingresos por empleado, Gastos de capital por empleado,
Activo neto por empleado, Utilidad bruta sobre ingresos, Tasa de retorno sobre ingresos,
Porcentaje de ventas de concesi onarios, Relacion sobre tiempo/tiempo normal.

Indicadores Diarios. Efectivo, Flujo de ingresos y egresos, Ingresos y gastos reaes y
presupuestados, Deudas pendientes de pago y Cuentas pendientes de cobro.

Indicadores Objetivo: Retorno sobre capital, Costo de mejoras, Meoras de productividad, Nivel
de servicio (disponibilidad de equipo, quejas y felicitaciones), etc.



4.12.3 La lista de indicadores mencionados no es exhaustiva y su uso puede no ser
necesariamente rel evante para todos |os aeropuertos.

4124 Las autoridades deberian considerar € establecimiento de un conjunto de
indicadores financieros y de rendimiento para ser usados y requeridos a los operadores de
aeropuertos con € fin de facilitar  monitoreo del comportamiento financiero y operaciond de los
aeropuertos. Informacion de orientacion mas detallada sobre estos asuntos, se incluye en la Seccion
C dd Capitulo 3 del Manual de Aspectos Econdmicos de los Aeropuertos.

4125 Los sguientes aspectos deberian considerarse cuando se establecen medidas de
rendimiento:

No es esencia disponer de un sistema sofisticado de informacion para comenzar con la
medicion del rendimiento.

S la medicion dd rendimiento se adopta como una herramienta Util de gestion y monitoreo,
esta deberia hacer parte de un plan anivel agropuerto.

Deben evitarse los debates sobre las deficiencias del sistema de medicién aclarando que su
imperfeccion es megor que no disponer de ningun pardmetro de medicion.

S d dstema de medicion se adopta muy rigidamente, podrian surgir problemas de eficiencia
causadas por € riesgo de que los administradores dediquen mayor atencion a las metas bgo
medicion en detrimento de otros aspectos importantes.

5. CONCLUSIONES

En un entorno de aeropuertos privatizados, los Estados deberian establecer un conjunto
claro de requisitos a los operadores de aeropuertos para asegurar € cumplimiento de las
Normas y Métodos Recomendados de la OACI, garantizar que |os aeropuertos suministran
la informacion requerida para monitorear su desempefio administrativo, operacional,
econdmico Yy financiero, y vigilar que los términos contractuales estan siendo cumplidos en
concordancia con laley y la reglamentacion nacional.

Los Estados y los operadores de aeropuertos disponen de diversos medios, herramientas y
procedimientos financieros y administrativos, |os cuales son recomendados por la OACI y
permiten la evaluacion y mejoramiento del desempefio de las operaciones aeroportuarias en
términos de eficiencia econdmica y operacional, y la aplicacion de acciones correctivas
cuando sean necesarias.

El monitoreo ded desempefio operacional, econdmico y financiero de los aeropuertos,
mediante € uso de indicadores de eficiencia por parte de los Estados y operadores de los
mismos, beneficia a sus usuarios y accionistas asi como a Estado que es receptor final de la
contribucién econdmica de |os aeropuertos.



