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RESUMEN

Esta nota, basada en el estudio de la OACI sobre la privatizacion en el
suministro de aeropuertos y navegacion aérea (Circ. 284), provee una
perspectiva amplia de la terminologia, € proceso, las responsabilidades
de los Estados y los lineamientos politicos de la OACI relacionados con
estetema. También incluye asesoramiento relacionado con las opciones
politicas y las preparaciones para tener un cambio en la propiedad y
gestion de la estructura de aeropuertos y servicios de navegacion aérea.

La accidn requerida para esta Reunion esta contenida en el pérrafo 10.1.

1. Introduccién

11 Los cambios en la estructura de la propiedad y la gestién en € suministro de aeropuertos
se iniciaron a fines de los afios sesenta. Al principio, se redujo la amplia intervencion gubernamental
constituyendo autoridades auténomas, que seguian siendo de propiedad estatal. Sin embargo, en los
ultimos afios, adquieren impulso la participacion privada y la privatizacion, especiamente en Asia,
Europay Latinoamérica. En el caso de los servicios de navegacion aérea, |os cambios en la propiedad y
la gestién han sido limitados. Actuadmente, en la mayoria de los paises los servicios siguen siendo
prestados directamente por € gobierno. En una reducida cantidad de Estados en que se han producido
cambios en la gestion, eso se ha hecho creando entes autonomos en donde los gobiernos conservan la
propiedad, excepto en un Estado (Canadd).
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12 En la actualidad, los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea son explotados en
diferentes Estados bajo diversas formas de organizacién. Considerando las distintas circunstancias en
juego, la OACI no recomienda una forma de organizacién més que otras, Sino que proporciona més bien
orientacion alos Estados, describiendo |os aspectos més destacados de cada forma. Sin embargo, teniendo
presente la experiencia adquirida en todo € mundo, la OACI recomienda que los gobiernos exploren la
posibilidad de constituir entes autonomos para explotar sus aeropuertos y servicios de navegacion aérea,
cuando esto redunde en el mejor interés de proveedores y usuarios (véanse las Politicas de la OACI sobre
derechos por €l uso de aeropuertosy servicios de navegacién aérea, Doc 9082/5, parrafo 11).

13 Esta nota de estudio estd destinada a andizar los acontecimientos que se producen en
diferentes partes del mundo en materia de propiedad y gestion en e suministro de aeropuertos y servicios
de navegacion aférea, aclarar €l concepto y e significado de diferentes términos empleados en este
contexto, y describir diferentes formas de participacion privaday privatizacion, asi como las opciones a
disposicién de los Estados. En esta nota se examinan también las principales cuestiones que hay que
estudiar cuando se preparan cambios en la propiedad y 1a gestién. Como |os aeropuertos 'y los servicios de
navegacion aérea son de caracter monopodlico, y la seguridad y proteccidn de los vuelos constituyen una
preocupacion importante; asimismo, esta nota resalta las disposiciones importantes del Convenio de
Chicago y de otros documentos de politica y orientacion de la OACI, asi como la necesidad de ofrecer
salvaguardias. Por ultimo, se sugiere fortalecer |as disposiciones normativas y los 6rganos reguladores en
los Estados en que se prevé la autonomia o la privatizacion de los proveedores de servicios.

2. Descripcidn de términos

21 En e contexto de los cambios en materia de propiedad y gestion en e suministro de
aeropuertos y servicios de navegacion aérea que se producen en todo e mundo, algunos términos se
emplean actualmente asignéndoles diferentes significados en distintos foros. Por consiguiente, es
necesario definir 1os principal es términos utilizados en este contexto, para eliminar toda ambigiiedad.

22 Privatizacion es e término més comln que se usa actualmente en relacién con los
cambios que se producen en materia de propiedad y gestion en el suministro de aeropuertos y servicios de
navegacion aérea. A menudo, e término privatizacion se interpreta vagamente como cualquier
apartamiento de la propiedad y la gestion gubernamental. Estrictamente, la privatizaciéon connota la
propiedad total 0 mayoritaria de las instalaciones y servicios. Por lo tanto, un contrato de gestion, un
arrendamiento o una participacion minoritaria en el capital accionario de los aeropuertos y 10s servicios
de navegacion aérea no deberian interpretarse como privatizacion, sino sdlo como participacion privada o
intervencion privada, ya que e gobierno conserva el control de la propiedad.

23 Participacion privada e intervencién privada son otras dos expresiones que se usan
corrientemente en relacién con los cambios en la propiedad y la gestion. El significado normal de estas
dos expresiones, esenciamente sinbnimas, es que € sector privado desempefia una funcién en la
propiedad o en la gestion, o en ambas, para suministrar aeropuertos y servicios de havegacion aérea, pero
que el gobierno conserva la propiedad mayoritaria. Pero la gestién de una concesién comercia en un
aeropuerto por una entidad privada no deberia considerarse participacion o intervencion privada

24 Autonomia se refiere a las atribuciones de |os administradores de aeropuertos y servicios
de navegacion aérea con respecto ala utilizacion de los ingresos generados por la explotacion de diversos
servicios y para adoptar decisiones de gestion independientes sin referencia a gobierno ni intervencion
del mismo. No se refiere a ninguna forma de organizacion especifica. Pero en el contexto del suministro
de aeropuertos y servicios de navegacion afrea, € término autonomia se usa en relacion con las
instalaciones y servicios de propiedad gubernamental.
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25 Latransformacion de una empresa publica en sociedad comercial significa crear una
entidad juridica ajena a gobierno para la gestion de aeropuertos o de servicios de navegacion aérea, o de
ambos, ya sea con un estatuto especifico, ya sea en el marco de un estatuto general existente, como laley
de sociedades. Normalmente, el gobierno conserva la propiedad de la sociedad. Pero en un 6rgano
congtituido como sociedad comercial puede participar € sector privado. Depende de las disposiciones del
estatuto con arreglo al cua se haya congtituido y de la politicadel gobierno.

26 Lacomer cializacion es un enfoque de lagestion de instalaciones 'y serviciosen el cua se
aplican principios comerciales o se desarrollan més las actividades comerciales. Generamente, se refiere
a un cambio de enfoque acerca de la gestion de las instalaciones y servicios, sin intervencion del sector
privado. No deberia equipararse la comercializacion con la participacion privada o la privatizacion.
Mientras la primera connota un enfoque de la gestion, estos Gltimos conceptos se refieren a un cambio en
la propiedad o en € control de la gestion. La comercializacion suele considerarse como una aternativa a
la participacion privaday ala privatizacion.

3. Desarrollosen la propiedad y en la gestion

31 Las autoridades autébnomas. Durante la evolucion de la aviacion civil después de la
Segunda Guerra Mundial, los aeropuertos eran propiedad y eran manejados por los gobiernos o por
entidades locales; por lo genera se les consideraba utilidades publicas con una importancia estratégica.
La introduccion de las aeronaves de reaccion a fines de los afios cincuenta provocd una revolucion en la
industria aeronautica y un aumento exponencial en la demanda de servicios. A esto siguié una expansion
en gran escala de los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea, que muchos Estados tuvieron
considerables dificultades para financiar, debido a restricciones fiscales. Aunque prosiguié a ritmo mas
acelerado la evolucion de la estructura aeronautica, los cambios en los aspectos de la gestion fueron
mucho més lentos. La British Airports Authority, organismo empresarial de propiedad integramente
estatal, congtituido en 1966, fue la primera empresa publica importante creada para administrar
aeropuertos. El objetivo del Gobierno del Reino Unido a crear esa autoridad fue e de aumentar la
autonomia de gestion y financieray brindar acceso a los mercados de capital sin renunciar a la propiedad
(posteriormente, la autoridad fue privatizada en 1987 como BAA plc). Graduamente, ha aumentado la
cantidad de aeropuertos gestionados por entidades auténomas. La autonomia financieray operativa les ha
dado mas poder a los proveedores de servicios y ha creado una cultura empresarial en la gestion de los
aeropuertos, estimulando una mejora general en la calidad de los servicios prestados. La autonomia ha
contribuido a reciclar diversos derechos agronauticos y a reducir la carga financiera para los gobiernos.
Ademés, ha ayudado a crear una clara distincion entre el regulador y el proveedor de servicios. No
obstante, por diversos motivos (politica econémica nacional, limitado volumen de tré&fico, consideraciones
de servicio publico, etc.), gran cantidad de aeropuertos contintian bajo gestion directa de los gobiernos.

3.2 La participacién privada y la privatizacion forman parte de tendencias mundiales.
En los ultimos afios, se ha producido un nuevo impulso hacia la liberalizacién en la propiedad y gestion
de aeropuertos, y, hasta cierto punto, en el suministro de servicios de navegacion aérea, con participacion
del sector privado. Esto forma parte del proceso general de globalizacién y liberalizacion de las
economias mundiales y de la tendencia a la privatizacion de industrias y servicios de orientacion
comercial que hasta entonces habian sido administrados por los Estados o por entes de propiedad estatal.
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3.3 L os motivos de la participacion privaday la privatizacion. Los problemas financieros
que afrontan muchos Estados para la construccion y ampliacién de aeropuertos y el haber comprendido
que la privatizacion puede ser una fuente de ingresos para cubrir o reducir los déficit presupuestarios, han
aportado una motivacion adicional en favor de la participacion privada y la privatizacion. Ademas, la
comprensién general de la comunidad de negocios y los financieros de que un aeropuerto puede ser una
propuesta de inversion segura, ha determinado la emergencia gradual de una industria mundia de la
gestion de aeropuertos, que favorece una tendencia mas acelerada hacia la participacion privada y la
privatizacion en el suministro de servicios aeroportuarios.

34 La tendencia hacia la participacion privada y la privatizacion por etapas. En la
mayoria de los Estados, la participacion privada y la privatizacién en e suministro de servicios
aeroportuarios se han producido por etapas, y no directamente de la propiedad gubernamental a la
participacion privada o a la privatizacion. Por gemplo, en € Reino Unido los principales aeropuertos
fueron transferidos inicialmente a una empresa publica; varios afios més tarde, fueron transferidos a una
compafiia de propiedad estatal; después se vendieron las acciones de esa compafiia al sector privado. En
otros paises europeos, los aeropuertos fueron transferidos primero a empresas separadas de propiedad
estatal, pero e desprendimiento de las acciones ha sido gradual. En Australia también, los principales
aeropuertos fueron transferidos primero a una empresa de propiedad estatal (Federal Airports
Corporation); después de algunos afios, los aeropuertos administrados por la Federal Airports Corporation
fueron ofrecidos en arrendamiento. En Nueva Zelandia, los aeropuertos fueron transferidos primero a
empresas individuales y después de algunos afios la mayor parte de las acciones fue vendida a entidades
privadas. China, Madasia y Sud&frica siguen € modelo europeo y se desprenden gradualmente de la
propiedad. Pero en Latinoamérica, la participacion privada se esta produciendo directamente en muchos
casos a partir de la propiedad estatal, sobre todo mediante arrendamientos.

35 Las formas de participacion privada. La participacion privada en el suministro de
servicios aeroportuarios ha adoptado bésicamente tres formas: € contrato de gestion, el arrendamiento
(que se denomina a veces concesion) y la transferencia de propiedad minoritaria. El contrato de gestion
no es un método muy comun de participacion privada.

3.6 Arrendamientos. Los arrendamientos o concesiones son frecuentes en Australia,
Canada, Latinoamérica y Africa occidental. Las condiciones de pago de los arrendamientos o las
concesiones son muy variadas. En algunos casos, se trata de una entregainicial total, mientras en otros se
hace un anticipo parcial y pagos anuaes, o solo se abonan cuotas anuales. En casi todos los casos, la
responsabilidad de la ampliacion y construccion en los aeropuertos le corresponde a arrendatario.
Mientras en algunos casos las obras de construccidn que se emprenderdn se enumeran detalladamente en
el contrato, en otros quedan pendientes de decision segln el incremento del trafico. La duracién de los
contratos también difiere mucho. En Australia, €l periodo de arrendamiento es de 50 afios, con opcion a
49 més. En los paises latinoamericanos, el periodo de arrendamiento varia entre 12 afios en Chiley 50 en
México.

3.7 La transferencia de propiedad minoritaria. La participacion privada mediante
transferencia de propiedad minoritaria puede redlizarse a través de la venta de acciones a un socio
estratégico 0 por emision de acciones. Se ha producido una participacion privada minoritaria en €l
aeropuerto Kansai en Japon y en aeropuertos de Sudafrica y de varios paises europeos. Malasia ha
decidido negociar en cuotas un 28 % de sus acciones en Malaysia Airports Holdings. China halanzado a
mercado parte de sus acciones en el aeropuerto de Beljing.
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3.8 L os aeropuertos privatizados. Salvo ciertos aeropuertos que pertenecen histricamente
a entidades privadas, los aeropuertos totalmente privatizados o de propiedad privada mayoritaria son
limitados. Entre ellos se cuentan, fundamentalmente, siete aeropuertos administrados por BAA plc y
algunos otros del Reino Unido, que son de propiedad integramente privada. En los aeropuertos de
Auckland y Wellington, en Nueva Zelandia, la propiedad mayoritaria corresponde al sector privado. En
un nuevo aeropuerto internacional recientemente construido en Macao (unaregion administrativa especial
de China), la mayoria de las acciones esta en manos privadas. En Canad, 10s aeropuertos més pequefios
han sido vendidos a |las comunidades locales. En Alemania, se ha propuesto que uno de los aeropuertos de
Berlin sea ampliado por €l sector privado. El Aeropuerto de Zurich, en Suiza, sera total mente privatizado.

39 La regulacion econdémica. En cas todos los Estados en que se ha producido la
participacion privada o la privatizacion en e suministro de servicios aeroportuarios, existen o se han
instituido autoridades reguladoras para asegurar que no haya abusos de poder monopdlico, especialmente
en el caso de |os derechos aeronduticos.

3.10 Los servicios de navegacion aérea. Las operaciones de los servicios de navegacion
aérea presentan dos caracteristicas basicas de aspectos fundamentalmente diferentes a los de las
operaciones aeroportuarias. En primer término, a diferencia de los aeropuertos, las instalaciones y
servicios de navegacion aérea suministrados por un Estado se extienden generalmente sobre todo el
territorio del Estado en cuestion o aun més alla de sus fronteras, y con frecuencia dependen también de las
instalaciones y servicios proporcionados en otros Estados. En segundo término, en la mayor parte de los
Estados los servicios de navegacidn aérea no son prestados, ni en su totalidad ni en su mayoria, por una
sola entidad. Por el contrario, pueden intervenir varias entidades, aunque solo agunas de ellas sean
proveedoras importantes de servicios. Ademés, se considera que l0s servicios de navegacion aérea estan
mas conectados con la seguridad de |as operaciones de aeronaves y que inciden en la defensa nacional y
en las relaciones exteriores; también se perciben como més estrechamente vinculados a la soberania del
Estado. En consecuencia, la mayoria de los gobiernos se inclinan por mantener su control sobre esos
servicios. S6lo Canadé ha privatizado sus servicios de navegacion aérea mediante un consorcio sin fines
de lucro. En el Reino Unido, el gobierno ha retenido la propiedad del 49% de los Servicios de Transito
Aéreo Nacionales (NATS — National Air Traffic Services), que es e proveedor de los servicios de
navegacion aérea.

311 La cooperacion internacional en e suministro de servicios de navegacion aérea.
Dado que los servicios de navegacion aérea ofrecen considerables posibilidades de cooperacion
internacional, en algunas regiones los Estados han congtituido organismos internacionales para explotar
€30S servicios, sobre todo las instalaciones y servicios en ruta. Son ejemplos de ese tipo de organismos la
Agence pour la Securité de la Navigation Aérienne en Afrique et & Madagascar (ASECNA) en Africa, la
Corporacion Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea (COCESNA) en Centroamérica y
EUROCONTROL en Europa.

3.12 En lo que serefiere alareglamentacion econdmica de los servicios de navegacion aérea,
la Ginica empresa privada, NavCanada, es una organizacién sin fines de lucro supervisada por las lineas
aéreas clientas, que estén representadas en su directorio. En otros Estados, € gobierno conserva el control
sobre |os derechos impuestos por el uso de los servicios de navegacion aéreay otras cuestiones.
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4. Responsabilidades de los Estados
41 Para €l desarrollo seguro, eficiente y econdmico de los servicios de transporte aéreo, las

responsabilidades de los Estados son de fundamental importancia. Para garantizarlo, el Convenio sobre
aviacion civil internacional (Convenio de Chicago) ha impuesto a los Estados Contratantes varias
obligaciones. Las provisiones del Convenio de Chicago aplican para todos los Estados firmantes y
ninguin Estado puede eximirse de aplicar cual quiera de los principios que estédn contenidos en el convenio.
Sin embargo, el Convenio de Chicago no inhabilita a los Estados Contratantes de delegar algunas de las
funciones, de las cuales son responsables bajo las provisiones del Convenio, a entidades privadas. Es
responsabilidad de los Estados el asegurarse que se cumplan en su totalidad |as provisiones contenidas en
el Convenio y los Anexos que contienen las normas y métodos recomendados (a menos que existan
diferencias notificadas).

42 Laresponsabilidad de desarrollar aeropuertosy servicios de navegacion aérea. En el
contexto de la participacion privada y la privatizacion en el suministro de aeropuertos y servicios de
navegacion aérea, la disposicion mas importante del Convenio de Chicago es € Articulo 28, que le asigha
a cada Estado Contratante la responsabilidad de proveer en su territorio aeropuertos y servicios de
navegacion aérea, de acuerdo con las normas y métodos recomendados o establecidos oportunamente en
aplicacion del Convenio. De modo que la propiedad y la gestion de los aeropuertos y los servicios de
navegacion aérea puede delegarse en €l sector privado, pero la responsabilidad genera por la prestacion
de los servicios conforme a las normas y métodos recomendados de la OACI sigue recayendo en los
Estados.

43 Evitar la discriminacién. Evitar la discriminacidn entre |os Estados Contratantes es un
principio bésico consagrado en € Convenio de Chicago e incluido como uno de los objetivos de la
Organizacion de Aviacion Civil Internaciona (Articulo 44 g)). Ademas, en el Articulo 11 del Convenio
se estipula que las leyes y reglamentos de un Estado Contratante relativos a la entrada y salida de su
territorio de las aeronaves empleadas en la navegacién aérea internacional o ala operacion y navegacion
de dichas aeronaves, mientras se encuentren en su territorio, se aplicarén sin distincion de nacionalidad a
|as aeronaves de todos |os Estados Contratantes.

4.4 Principios basicos de la imposicion de derechos. El Articulo 15 del Convenio de
Chicago establece la politica bésica sobre derechos aeroportuarios (y por el uso de los servicios de
navegacion aérea) y refuerza el concepto de lalibertad de acceso y € de evitar la discriminacion en el uso
de las instalaciones y servicios. Se afirma alli que todo aeropuerto de un Estado Contratante que esté
abierto a sus aeronaves nacionaes para fines de uso publico estard igualmente abierto, en condiciones
uniformes, alas aeronaves de todos los demés Estados Contratantes.

45 En este articulo se estipula ademés que los derechos que un Estado Contratante imponga
0 permita que se impongan por € uso de tales aeropuertos e instalaciones y servicios para la navegacion
aérea por las aeronaves de cualquier otro Estado, no deberén ser més elevados que los que pagarian sus
aeronaves nacionales dedicadas a servicios internacionales similares. Asimismo, que ningin Estado
Contratante impondréa derechos, impuestos u otros gravdmenes por €l mero derecho de transito, entrada o
salida de su territorio de cualquier aeronave de un Estado Contratante o de las personas o bienes que se
encuentren a bordo.
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46 Normas y métodos recomendados. Segin el Articulo 37, cada Estado Contratante se
compromete a colaborar, afin de lograr e més alto grado de uniformidad posible en las reglamentaciones,
normas, procedimientos y organizacion relativos a las aeronaves, personal, aeroviasy servicios auxiliares,
en todas las cuestiones en que tal uniformidad facilite y mejore la navegacion aérea.

47 Requisitos de natificacion. Otra obligacion importante de los Estados en virtud del
Convenio de Chicago es la de notificar datos financieros y de trafico. En este sentido, € Articulo 67 del
Convenio estipula que cada Estado Contratante se compromete a que sus lineas aéreas internacionales
comuniquen a Consegjo, seglin las prescripciones establecidas por € mismo, informes sobre tréfico,
estadisticas de costos y estados financieros que muestren, entre otras cosas, todos los ingresos y las
fuentes de su procedencia.

48 Otros tratados y acuerdos internacionales. Ademés del Convenio de Chicago, es
probable que existan otros tratados y acuerdos internacionales firmados por un Estado, que se refieran a
algin aspecto del suministro de aeropuertos y servicios de navegacion aérea. Por consiguiente, es
indispensable que antes de tomar cualquier medida orientada a la participacion privada o a la
privatizacion en el suministro de aeropuertos y servicios de navegacion aérea, se adopten previsiones de
orden legidativo o reglamentario para asegurar que e explotador de los aeropuertos y servicios de
navegacion aérea cumpla plenamente con las disposiciones del Convenio y demés obligaciones
internacionales del Estado.

49 Seguridad y proteccién. La comunidad mundial asigna una prioridad muy elevada alos
aspectos de seguridad y proteccién de las operaciones de transporte aéreo. Los Estados deben tener las
atribuciones juridicas apropiadas para intervenir, cuando sea necesario, con € fin de garantizar la
seguridad de las operaciones. Los reglamentos aeronduticos estatales deberian contener e requisito de
certificacion de los aerddromos abiertos para fines de uso publico. La OACI ha publicado € manual para
la certificacion de aer6dromos el cual con la participacion privada y la privatizacion en el suministro de
servicios aeroportuarios, ha hecho necesario que los aeropuertos tengan la certificacion de las autoridades
reguladoras. La OACI estd preparando actualmente un manual sobre otorgamiento de licencias y
certificacion de aerédromos, que probablemente contendrd model os de reglamentos que podrén adoptar
los Estados.

5. Orientacion sobre politicasdela OACI

51 La base de costos para la imposicion de derechos. A partir de los principios contenidos
en e Convenio de Chicago, la OACI ha elaborado orientaciones sobre las politicas aplicables en la
imposicion de derechos por € uso de aeropuertos y servicios de navegacion aérea, que figuran en las
Politicas de la OACI sobre derechos por € uso de aeropuertos y servicios de navegacion aérea
(Doc 9082/6). Se ofrece més orientacion al respecto en el Manual sobre los aspectos econémicos de los
aeropuertos (Doc 9562) y en el Manual sobre los aspectos econdmicos de los servicios de navegacion
aérea (Doc 9161/3). En las Pdliticas de la OACI se formula la observacion importante de que deberia
exigtir equilibrio entre los respectivos intereses de los aeropuertos y de las lineas aéreas, dada la
importancia del transporte aéreo paralos Estados. Entre los principios bésicos contenidos en las Politicas
con respecto a la base de costos para fijar los derechos aeroportuarios, figura el principio de que es
conveniente, cuando se suministra un aeropuerto con fines de uso internacional, que los usuarios
participen plenay equitativamente en sufragar € costo de proporcionar € aeropuerto. El costo que debe
compartirse es el costo total de suministrar e aeropuerto y sus servicios auxiliares, incluso las cifras
correspondientes a costo del capital y la depreciacion del activo, asi como e costo de mantenimiento y
operacion y los gastos de gestion y administracion, reconociendo a los explotadores todos |os ingresos,
aeronduticos y no aeronauticos, resultantes de la explotacion del aeropuerto. En las Politicas de la OACI
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figura también un principio semejante acerca de los derechos por € uso de servicios de navegacion aérea.
Ademés, en las Paliticas se prevé la consulta con los usuarios, tanto antes de proponer aumentos en los
derechos como en el caso de proyectos de inversion importantes. Las Paliticas contienen orientacién que
incluye un mecanismo operacional para enfrentar la naturaleza monopolistica que tienen los aeropuertos,
los servicios de navegacién aérea; la medida del performance y de la productividad; e uso de
financiamiento previo de proyectos para circunstancias especificas; y € uso del concepto “single till"
cuando se determinan las bases de |os costos de | os cargos aeroportuarios.

6. L as opciones sobre propiedad y gestion

6.1 En términos generales, los Estados tienen las siguientes opciones en materia de propiedad
y gestidn para sus aeropuertos:

a) Propiedad gubernamental. Puede asumir |as formas de control y gestion directos,
gestion por un organismo del gobierno con autonomia financieray operativa, una
empresa auténoma congtituida en el marco de las disposiciones de un estatuto
especial 0 una compafiia constituida con arreglo alaley de sociedades. A

A Contrato de gestion, como la gestion de todo e sistema aeroportuario en los aeropuertos
internacionales de Indianépolis en Estados Unidos por laBAA plc.

b) Arrendamientos. Pueden ser a corto, mediano o largo plazo. Es previsible que los
arrendamientos a largo plazo rindan mayores ingresos al arrendador. La
construccion, explotacion y transferencia, y sus diversos derivados, excepto la
construccion, propiedad y explotacion, son esencialmente arreglos de
arrendamiento.

) Participacién minoritaria del sector privado en el capital accionario.

d) Propiedad y control por el sector privado. Comprende la propiedad mayoritaria o
total del capital accionario y la ventaintegral.

€) Una combinacion de las alternativas expuestas, como en €l caso de México,
donde existe un arrendamiento y también una transferencia minoritaria de
acciones.

6.2 Tedricamente, se aplican las mismas opciones a suministro de servicios de navegacion

aérea, aungue en la etapa actual puede considerarse que algunas de las opciones no son redistas para la
mayoria de los Estados. Cuando se estudie la privatizacion o la participacion privada en e suministro de
servicios de navegacion aérea, se requiere un enfoque més prudente.

7. Preparacion para modificar la estructura dela propiedad y la gestion

7.1 Planificacion. Si un Estado se propone estudiar un cambio en e régimen de propiedad y
gestion de sus aeropuertos, sera necesario considerar varias cuestiones. Quizas una modificacion en la
propiedad y la gestién no resuelva todos los problemas que pueda afrontar un aeropuerto o un grupo de
aeropuertos. Si no se estudiay planifica debidamente, el cambio en la propiedad y la gestién podria tener
efectos negativos sobre |os aeropuertos a largo plazo.
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7.2 Estudio de la situacion financiera y de la gestion. En primer término, es necesario
proceder aun andlisis en profundidad del estado actual de lainfraestructura aeronauticaen el paisy delos
problemas que afronta, incluso los problemas financieros y de gestion. Ese andlisis deberia incluir la
preparacion de una cuenta detallada de ganancias y pérdidas de los aeropuertos y de los servicios de
navegacion aérea por separado, aungque sean administrados en conjunto. Como la situacion en todos los
aeropuertos puede no ser igual, serd conveniente efectuar andlisis separados de cada aeropuerto,
especiamente de los més grandes con un volumen de tré&fico importante. Ademas, como quizas no sea
suficiente sustentar un cambio de propiedad y gestion exclusivamente en la situacion existente, también
deberian tomarse en cuenta proyecciones futuras.

7.3 El Estado debe adoptar una decision sobre las opciones. No es posible generalizar las
situaciones especificas en que puede resultar apropiada una opcion determinada. La eleccion tendrd que
ser especifica para cada pais y probablemente especifica para cada aeropuerto. Quizés la eleccion mas
apropiada sdlo pueda determinarse después de un estudio concreto, en e cua se tomen en cuenta las
situaciones financieray de gestion de los aeropuertos, €l sistema politico y econdmico del paisy también
los objetivos a largo plazo. Basicamente, el Estado debe formular su eleccion después de un estudio
apropiado.

7.4 Un cambio gradual. Como ya se ha mencionado, en la mayoria de los Estados e cambio
de régimen de propiedad y gestion se ha producido con prudenciay por etapas. Las limitadas evidencias
disponibles sugieren que los Estados han resultado beneficiados, por lo general, con ese enfoque. Por lo
tanto, quizés sea prudente que los Estados procedan sin apremio y por etapas.

75 La gestion de las instalaciones y servicios restantes. El sector privado esta interesado
fundamentalmente en las instalaciones y servicios lucrativos o en aquellos que ofrecen ganancias
potenciales. Simultdneamente con la decisién de colocar los aeropuertos rentables en una canasta
diferente, puede ser importante decidir como se administraran y financiaran los aeropuertos y otros
servicios restantes. Mucho dependera de 1o que quede y de cudl sea la demanda de financiacién. Puede
haber varias opciones, entre ellas conservar |os aeropuertos en el &rea gubernamental, crear una autoridad
auténoma para los aeropuertos, crear una autoridad auténoma para |os servicios de navegacion aérea, etc.
Quizés sea posible también contar con participacion privada en |os aeropuertos restantes y seleccionar un
organismo que exija el minimo subsidio para explotarlos.

7.6 La utilizacion de los ingresos de la participacion privada y la privatizacion. Los
ingresos generados por la participacion privaday la privatizacion deberian utilizarse para cubrir los déficit
de capital y los ciclicos en los ingresos de los aeropuertos y otros servicios restantes. Quizés sea
apropiado depositar los ingresos generados por la participacion privada o la privatizacién en un fondo
especial, para recurrir al mismo ocasionalmente con el fin de financiar e desarrollo de los aeropuertos y
otros servicios restantes. En algunos Estados con limitado volumen de tréfico, quizas no sea suficiente el
monto generado por la participacion privada o la privatizacion para cubrir las necesidades financieras de
los aeropuertos y otros servicios restantes. En tal situacion, le competeria a Estado cubrir las necesidades
esenciales restantes.
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7.7 El cambio de marco juridico. En la mayoria de |os Estados, un cambio en la estructura
de propiedad y gestion requeriria modificar el marco juridico existente para la aviacion civil. La
naturaleza del cambio dependerd del sistema juridico existente en el Estado, comprendidas las
disposiciones congtitucionales, la estructura juridica de la aviacion civil y e objetivo del cambio
propuesto. Después de adoptada una decision acerca de la opcion, deberian tomarse medidas inmediatas
para preparar € marco juridico necesario, mediante una enmienda de la ley existente o nueva legislacion.
En & nuevo marco juridico deberian estar previstos los requisitos normativos de la OACI y otros
expuestos anteriormente.

7.8 La autoridad reguladora. Con la creciente participacion privada y privatizacion en e
suministro de aeropuertos y servicios de navegacion aérea, se ha incrementado considerablemente la
responsabilidad del Estado de controlar y adoptar medidas correctivas en funcién de regulador, tanto en
materia de seguridad y proteccion como en los aspectos econdmicos. Por lo tanto, serd necesario
reenfocar, y quizés reforzar debidamente, el érgano regulador existente dentro del Estado en cuestidn, no
solo cuantitativa sino también cualitativamente. Deberia respaldarse a 6rgano regulador mediante un
marco legislativo apropiado y preferiblemente deberia ser independiente, para evitar conflictos de
intereses.

79 Cuestiones de recursos humanos. La planificacion y capacitacion de los recursos
humanos son fundamentales para suministrar servicios aeroportuarios y de navegacion aérea seguros,
protegidos, eficientes y econdmicos. El requisito basico de contar con personal competente y bien
entrenado no cambia materiamente si los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea son
administrados por € gobierno, por autoridades auténomas o por el sector privado. Sin embargo, s se
privatizan los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea, pueden aumentar las necesidades de
capacitacion en algunas disciplinas, segin los antecedentes de los nuevos administradores y demas
personal empleado por el explotador privado. La prioridad asignada a los aspectos de la formacion puede
variar de un licitador a otro.

7.10 Al elaborar lalista reducida de posibles licitadores, deberian tomarse en consideracion su
filosofia y sus criterios con respecto a la capacitacion de su persona. Pero los detalles, incluso las
instituciones que se utilizaran con fines de entrenamiento, deberian quedar librados a la decision del
explotador privado. El Estado deberia interesarse primordialmente en el resultado final con respecto ala
calidad de los servicios y garantizar que se suministren seguridad y proteccion, y que se cumpla
debidamente con los requisitos de licencias y de otra indole.

711 La privatizacion de los aeropuertos y de los servicios de navegacion aérea puede tener
cierta repercusién sobre el futuro de las instituciones de formacion existentes de propiedad y gestion
gubernamental, porque quizas € explotador privado no utilice todas las instalaciones provistas por €l
gobierno. Por otra parte, quizés € explotador privado esté dispuesto a hacerse cargo, en forma parcia o
total, de las instalaciones de formacion existentes. Después de haber estudiado la filosofia y los criterios
del explotador privado, el Estado deberia examinar los cambios que se requieren en la organizacién y las
instalaciones de capacitacion existentes. Asimismo, con la participacion privada o la privatizacion resulta
importante la recuperacién de los costos de las instalaciones de formacién gubernamentales, ya que toda
recuperacion insuficiente significaria subsidiar a explotador privado.
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8. La seleccion del explotador privado y la documentacién del contrato
8.1 Los requisitos para los licitadores. Deberian estudiarse y prescribirse los requisitos

fundamentales aplicables a los licitadores potenciales. ¢Habria que imponer alguna restriccién sobre la
tenencia de acciones de las compafiias licitadoras? ¢l a compafiia licitadora deberia estar registrada en €l

pais que llama a licitacion? ¢Deberia fijarse algin limite a la cantidad de directores extranjeros de la
compafiia? ¢Deberia permitirse la participacion de lineas aéreas en la compafiia o consorcio licitadores, y
en caso afirmativo, en qué medida? Puede haber otras cuestiones acerca de las cual es sea necesario tomar
decisiones.

8.2 Transparencia. La participacién privaday la privatizacion en e suministro de servicios
aeroportuarios puede congtituir un proceso relativamente minucioso y complejo para un Estado. Por lo
tanto, €l proyecto debe manejarse con cuidado y no debe aplicarse apresuradamente. Los gobiernos
deberian suministrar a los licitadores potenciales toda la informacion pertinente, incluso los datos de
tréfico, finanzas, derechos, concesionarios, condicién fisica de la infraestructura, etc., asi como € marco
normativo planificado, que de ningiin modo es lo menos importante, para que puedan comprender bien la
situacion y presentar ofertas realistas. Deberian distribuirse a todos los licitadores interesados copias de
cualquier informacion complementaria que se suministre en respuesta a la consulta de un licitador. Todo
el proceso de la participacion privada o la privatizacion deberia ser transparente, incluso la difusion de
informacion y la presentacion de ofertas. Esto tendera a aumentar el valor econémico de la transaccion e
inspirara asmismo confianza a los licitadores. Ademas, el documento de propuesta que presentaran las
partes interesadas deberia estar bien preparado y ofrecer toda la informacion pertinente para adoptar una
decision. Es especialmente importante manifestar con claridad qué espera el gobierno de los licitadores,
ya sea pagos fijos 0 anuales, o una combinacion de ambos, el financiamiento de programas de inversion,
etc. Podria pedirse a los licitadores que proporcionen la base amplia de sus ofertas financieras. Esto
ayudaria a evaluar |las ofertas anormalmente elevadas. Al mismo tiempo, deberia evitarse cuidadosamente
lasolicitud de informacion demasiado detallada, que podriaresultar dificil u oneroso proporcionar.

8.3 La lista breve de licitadores. La seleccién de un explotador conveniente mediante el
llamado a licitacion suele hacerse normamente en dos etapas, una para elaborar la lista breve de
licitadores admisibles y la otra para solicitar ofertas financieras de los licitadores inscriptos en esa lista.
La primera parte es la més decisiva 'y de ella depende € éxito del procedimiento. Por consiguiente, es
importante asegurarse de que se elabore con cuidado lalista breve de licitadores apropiados.

8.4 La documentacién del contrato. El documento de contrato entre el Estado y el
explotador privado es el documento operativo clave para la gestion y € funcionamiento sin
inconvenientes de las instalaciones y servicios. En consecuencia, tienen que prepararse cuidadosamente.
Es de especia importancia asegurarse de que € gobierno esté facultado para rescindir e contrato y
recuperar € control de las instalaciones y servicios en determinadas Situaciones graves, sin pagar
indemnizaciones indebidas a explotador privado.

85 Asesoramiento de expertos externos. Como la participacion privaday la privatizacion
en el suministro de servicios aeroportuarios es un proceso complejo, en e cual muchos Estados quizas no
cuenten con suficiente competencia técnica, puede ser conveniente y ventajoso obtener el asesoramiento
de uno o mas consultores externos. Pero es necesario asegurarse de que € consultor posea la suficiente
experiencia en el drea de competencia requerida, incluso el conocimiento de las politicas y orientaciones
dela OACI, y de que no tenga relacion de dependencia con los licitadores del aeropuerto.
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0. Observacionesfinales
9.1 Los aeropuertos y los servicios de navegacion aérea son una industria de servicios, cuyo

objetivo primordial consiste en suministrar servicios seguros, eficientes y econdmicos a los explotadores
de aeronaves, pasajeros, expedidores y demés usuarios. Existen varias opciones en materia de propiedad y
gestion para prestar 10s servicios, y esas opciones deberian estudiarse como medio de lograr e resultado
final. No existe ninguna que sea “la mejor opcién” para aplicacion mundial; la mejor opcién variara de
un caso a otro. Por lo tanto, un Estado deberia elegir la opcion que mejor se adapte para alcanzar sus
objetivos. La eleccion de la opcidn deberia hacerse tras cuidadoso estudio y planificacion, previendo
preferiblemente los cambios en etapas evolutivas. Sin embargo, independientemente de la forma de
organizacion o del carécter juridico que se asignen alos aeropuertos o alos servicios de navegacion aérea,
el Estado contindia siendo responsable, en dltima instancia, de la seguridad y de la proteccién de las
operaciones.

10. Accion
101 SeinvitaalaReunidn atomar nota de lainformacion contenida en esta nota de estudio.

—FIN—



