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1. Introduccion

La infraestructura es un componente
esencial de la actividad aerondutica,
porque la misma incluye todas las ins-
talaciones y servicios que, en tierra,
contribuyen a asegurar el adecuado
desenvolvimiento de esta tltima. Serfa
imposible concebir la aviacién actual
sin los complejos aspectos que inte-
gran la Infraestructura y entre ellos, los
aeropuertos ocupan un lugar vertebral.

El marco juridico internacional de los
acropuertos se encuentra, bdsicamen-
te, en el Convenio de Chicago de
1944 y algunos de sus Anexos Técni-
cos, de lo que derivan numerosos re-
glamentos especificos. Ademds, el de-
sarrollo de la aviacién comercial origi-
né una gran cantidad de temas y as-
pectos de indole juridica, econémica,
politica y técnica, algunos mds nove-
dosos que otros, todos los cuales con-
forman una problemdtica peculiar.
Entre ellos resaltan, en la actualidad,
los relacionados con la seguridad ope-
racional, el concepto de CNS/ATM,
la congestién de los vuelos y la in-
fluencia que un acropuerto tiene para
el desarrollo, en muchos casos, de una
zona o ciudad determinada. Todo
ello, sin contar con la inmensa gama
de problemas comerciales que surgen
de la explotacién del acropuerto, uno
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de cuyos ejemplos mds notorios son
las tiendas de "duty-free" que, como
es sabido, generan importantes ingre-
sos a quienes los explotan.

Ouro elemento importante que qui-
zds en muchos lugares de América La-
tina no se ha presentado aun en su
mayor intensidad, pero que en cam-
bio sf existe en Estados Unidos y en
Europa, es el de las franjas horarias
para el movimiento de los aviones,
también conocido como "slots". Co-
mo consecuencia de la operacién de
muchos vuelos en determinados aero-
puertos, la congestién ha originado
este fendémeno que es el valor econd-
mico que tienen dichas franjas hora-
rias, ya que las mismas permiten esta-
blecer con precisién en qué momen-
tos y en qué lugares del aeropuerto
una linea aérea puede operar sus ser-
vicios. Tal es la importancia de este
elemento que en algunos lugares del
mundo las lineas aéreas se han vendi-
do entre sf estas franjas horarias, o sea
los lugares y los horarios para poder
operar y no tener que estar sujetas a
demoras. Existe, sin duda, una direc-
ta relacién entre la operacién general
de un aeropuerto y las franjas horarias
que usan las compaifas aéreas que en
el mismo operan sus servicios.

2. Privatizacion de aeropuertos.
Sus causas

Una definicién elemental de la pala-
bra "privatizar" supone sacar del 4m-
bito estatal una actividad o una em-
presa para pasarla a la esfera privada.
;Cudles son las causas de la privatiza-
cién? Estoy convencido que, como
ocurre con otras actividades de este
mundo globalizado, se producen cier-
tas modas en los procesos ciclicos de
cardcter politico y econémico mun-
dial entre los cuales y en América La-
tina, se encuentra ésta de la privatiza-
cién de los aeropuertos. Ante todo,
conviene intentar una mencién de las
causas que vienen justificando estas
privatizaciones de aeropuertos, aun-
que veremos que no siempre se trata,
especificamente, de una privatizacién
"stricto sensu". Algunas de dichas
causas pueden ser las siguientes:

2.1. La confianza del gobierno en el
sector privado y en la fuerza de los
mercados para mejorar el nivel de vi-
da y los beneficios de un pais determi-
nado. Esta causa siempre deberd ana-
lizarse adecuadamente, teniéndose en
cuenta de modo esencial el bien co-
mun y el interés publico,que estdn por
encima de los intereses particulares.

2.2. La necesidad de inversiones, as-
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pecto que se vincula intimamente
con la carencia de capitales para el de-
sarrollo de la infraestructura. Los Es-
tados, especialmente en los paises en
desarrollo, no cuentan muchas veces
con fuentes financieras suficientes co-
mo para invertir en la modernizacién
de sus acropuertos los cuales, como
consecuencia del enorme progreso de
la tecnologia aérea, requieren una
cantidad de inversiones que quizd no
eran previsibles hace tres décadas. Es-
to lleva a pensar en otras formas para
modernizar la infraestructura, como
podria ser la privatizacidn.

2.3. La estrategia para reducir la ex-
portacién de los capitales del pais al
crear posibles fuentes de inversién en
el ambito interno de los Estados. Es
asi como capitales importantes de un
pais latinoamericano pueden reinver-
tirse en el mismo a través de procesos
de privatizacién, en vez de sacarlos
fuera del pais y colocarlos en centros
financieros mundiales.

2.4. La creencia de que el sector priva-
do mejorard la eficiencia de las empre-
sas estatales. Esta no es, por cierto, en
mi opinién una absoluta certeza, ya
que tengo claro que en cualquier ges-
tion, publica o privada, lo esencial es
un proceso de buena administracién
para lograr esa eficiencia y concreta-
mente en el plano acroportuario, exis-
ten ejemplos de la misma tanto en el
sector estatal como en el privado. Un
ejemplo de los primeros se encuentra
en los aeropuertos de Irlanda, que me-
diante la gestién de una empresa pa-
raestatal son eficientes y rentables.

En relacién con este aspecto, conside-
ro que la eficiencia depende del nivel
competitivo y de la naturaleza del
mercado en el que la empresa se en-
cuentra involucrada, antes que en el
hecho de ser publica o privada y des-
de luego, en la antedicha buena ad-
ministracion.

2.5. La privatizacion de activos ase-

gura el uso adecuado de los recursos
socioecondmicos. Esto no es, tampo-
co, una verdad absoluta, ya que de-
penderd de la respectiva gestién ad-
ministrativa de la empresa.

3.Privatizacion de aeropuertos.
Sus formas.

Cabe analizar a esta altura cudles son
algunas de las formas que puede
adoptar la privatizacién de los aero-
puertos.

3.1. Venta total o parcial de los acti-
vos. Lo que se encuentra en manos
del Estado se vende, total o parcial-
mente a particulares, sea a través de
licitaciones o ventas directas, depen-
diendo del marco juridico que impe-
re en el Estado.

3.2. Locacién de los activos, o sea al-
quilar esos activos a los fines de la pri-
vatizacién o concesiéon de la gestién
aeroportuaria.

3.3. Creacién de sociedades comer-
ciales que compren parte de o todas
las acciones de la empresa. Esta es una
especie de privatizacién indirecta, ya
que el Estado crea una sociedad, le
asigna como capital el activo del aero-
puerto o los acropuertos y luego ven-
de parte o todo del accionariado de
esa empresa.

3.4. Los contratos de gerenciamiento.
El Estado hace un contrato con una o
mds empresas para la explotacién o el
gerenciamiento de un determinado
aeropuerto o un conjunto de ellos.

3.5. La concesién que, como es sabi-
do, es una figura tipica del Derecho
Administrativo y supone que algo
que estd en manos del Estado se con-
cede para su explotacién al sector pri-
vado en la forma en que se establezca
y con las pautas que cada pais, en su
momento, defina. Esta forma de la
concesiéon viene teniendo especial
aceptacién en el dmbito de América

Latina (por ejemplo, en Argentina,
Bolivia, Chile y Republica Domini-
cana) y no supone, desde luego, pri-
vatizar. La concesién signiﬁca, esen-
cialmente, ceder por un tiempo la ex-
plotacién del o de los acropuertos a
alguien que no es el Estado.

4. Privatizacion de aeropuertos.
Principales cuestiones.

A continuacién procederé a sintetizar
las que considero como las principa-
les cuestiones que surgen en la priva-
tizacién de aeropuertos, entendiendo
claro estd, al término privatizacién de
una manera genérica y no especifica.

4.1. En primer lugar, hay un impor-
tante conjunto de cuestiones juridi-
cas, algunas de ellas propias del Dere-
cho Administrativo y otras propias o
intensamente vinculadas con el Dere-
cho Aerondutico. Desde el andlisis de
cudl es la situacién dominial de los te-
rrenos del acropuerto hasta cudl es la
situacion laboral del personal que es-
td trabajando en los acropuertos antes
de ser privatizados, pasando por la si-
tuacion en que se encuentra el siste-
ma de control del espacio aéreo al que
pertenecen el o los aeropuertos, exis-
te un conjunto de problemas juridi-
cos que requieren un andlisis profun-
do, de manera previa a la forma que
tome la privatizacién y que depende
de las caracteristicas propias del lugar
respectivo. En muchos de estos temas
se produce un punto de confluencia
entre el Derecho Aerondutico y el
Derecho Administrativo, por lo cual
el experimentado conocimiento de
estas dos ramas del campo juridico re-
sulta un elemento esencial para la so-
lucién de tan peculiar problemitica.
Este punto de confluencia se presen-

' Relato presentado a las XXV Jornadas Latino Ameri-
canas de Derecho Acrondutico y Espacial, celebradas en
Antigua, Guatemala, en 2001, en donde las Conclusio-

nes propuestas fueron aprobadas por unanimidad.
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ta, desde luego, en forma permanen-
te en la gestion de la explotacién del
aeropuerto.

4.2. Otro aspecto sumamente impor-
tante es el de la seguridad, que inclu-
ye la seguridad operacional y la segu-
ridad propia del aeropuerto mismo.
Esta seguridad no solo se involucra en
el 4mbito aerondutico, sino también
en el policial, para evitar atentados y
sabotajes o la comisién de hechos que
pueden poner en peligro a los usua-
rios del acropuerto, sean lineas aéreas
o personas. Las dos vertientes de esta
seguridad poseen especial significa-
cién, sobre todo cuando se trata de
aeropuertos de intenso movimiento
aéreo y es uno de los temas donde la
debida coordinacién de sus distintos
elementos resulta esencial.

4.3. Las cuestiones propias del cuida-
do del medio ambiente conforman
otro tema de singular importancia. S¢
que en buena parte del mundo no se
otorga a este asunto la atencién que
merece y que ello estd bastante vincu-
lado con la capacidad infinita del
hombre para autodestruirse. Es por
eso que el cuidado del medio ambien-
te es un auténtico desafio no solo pa-
ra los Estados, que deben dictar las
normas correspondientes y hacerlas
cumplir, sino para quienes explotan
los aeropuertos, ya que ello contribui-
rd de manera muy especial para la efi-
ciencia de su gestion.

4.4. Es indudable que en materia de
privatizacién de aeropuertos, el orga-
nismo que asume la regulacién y con-
trol del explotador del mismo adquie-
re una importancia vertebral. Esta es,
sin duda, una funcién indelegable del
Estado,esencialmente porque la acti-
vidad aeroportuaria,en casi todos sus
componentes, integra la nocién de
servicio publico.

Si se unen el hecho que estamos ante
un sevicio publico; que estd compro-
metida la seguridad en sus diversos
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aspectos, y que la actividad aerondu-
tica es un componente esencial para
la consecucién del bien comtn, no
cuesta comprender que el control de
la explotacién de un aeropuerto pri-
vatizado es vital para mantener un
servicio eficiente y econémico en el
mismo. De esto se derivan dos aspec-
tos de similar trascendencia.

El primero es, antes del otorgamiento
de la privatizacién en cualquiera de
sus formas y a través de los respecti-
vos contratos, fijar claramente las ba-
ses juridicas de la relacién y los valo-
res y ecuaciones econdmicas corres-
pondientes. En este orden de ideas,
debe tenerse presente que el marco
juridico del érgano de control, su es-
tructura y su funcionamiento son ele-
mentos vertebrales para el éxito mis-
mo de la privatizacién de que se tra-
te, asi como para el buen desarrollo
de la infraestructura en general. El
Estado debe fijar las pautas y corregir
aquellos errores en que por razones
diferentes puede cometer el explota-
dor del acropuerto y para ello, es me-
nester que los mencionados tres ele-
mentos conformen un conjunto ar-
ménico y eficiente.

El segundo aspecto importante es el
esquema organizativo que debe tener
un determinado aeropuerto. O sea,
cémo se componen sus autoridades,
cémo se encauza la atencién a los
problemas que plantean los distintos
sectores de intereses vinculados al
mismo y ello supone también un cua-
dro juridico administrativo interno
significativo, que debe tenerse muy
en cuenta al momento de elaborarse
los respectivos contratos que establez-
can la forma de privatizacién. Por lo
tanto, el esquema organizativo del ae-
ropuerto y la debida determinacién y
coordinacién de las distintas funcio-
nes que cada quien debe cumplir
dentro del mismo, resulta esencial.

5. Evolucion de la privatizacion de
aeropuertos en América Latina.

El proceso de privatizaciones de aero-
puertos en América Latina ha tenido
un vigoroso desarrollo durante la dl-
tima década, cuya sintesis intentaré
describir a continuacién.

5.1. Reptiblica Argentina: En la Ar-
gentina se ha producido, en mi opi-
nién, el ejemplo mds interesante e
importante de todos los casos de la
region latinoamericana, por diversas
razones que paso a describir.

En primer lugar, el Estado argentino
organizd el llamado "Sistema Nacio-
nal de Aeropuertos”, en el que se in-
corporaron 57 aeropuertos de los
existentes en el pafs. Como conse-
cuencia de ello, se creé el "Organis-
mo Regulador del Sistema Nacional
de Aecropuertos” (ORSNA), entidad
de cardcter autdrquico, que tiene a su
cargo la regulacién y el desarrollo del
sistema, las relaciones con los usua-
rios y el control de las concesiones
respectivas. Todo ello, bajo la supervi-
sién de la Subsecretarfa de Transporte
Aerocomercial de la Secretarfa de
Transportes del Poder Ejecutivo.

En segundo lugar, porque treinta y
tres (33) de dichos acropuertos fue-
ron privatizados de una sola vez me-
diante la forma de la concesién, por
un plazo de treinta (30) afios y entre-
gados a un solo concesionario, hace
ya tres anos, el que abonard al Estado
un canon anual de 170 millones de
délares por todos los aeropuertos
concesionados. La empresa concesio-
naria (Aeropuertos Argentina 2000)
es el dnico caso en su género que ha
recibido en conjunto tal cantidad de
aeropuertos en un pafs latinoamerica-
no, lo que la ha convertido, segura-
mente, en la mds importante empresa
aerondutica del pais, no solo por la
envergadura de las inversiones previs-
tas, sino por los montos de factura-
cién dentro del sector y la amplia ex-
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tensién geogréfica de su accién, que
abarca casi todo el pais.

En tercer término, cabe destacar que
existen oOtros tres aeropuertos privati-
zados (Ushuaia, Calafate y Las Lenas,
este tltimo en la Provincia de Men-
doza), aunque en cada uno de estos
casos se siguieron distintas formas de
"privatizacién”.

Una cuarta razén de lo afirmado antes
es que en la gran mayoria de los casos
se adoptd la forma de la concesién-
,que deviene de este modo la férmula
juridica mds aceptada para moderni-
zar la infraestructura aeroportuaria.

Es de destacar, a modo de quinta ra-
z0n, que se encuentran aun veintitrés
(23) acropuertos no concesionados,
algunos de los cuales sirven a ciuda-
des importantes, como son los casos
de Rosario y Bahfa Blanca.

Este esquema que, por la indole del
presente relato, es necesariamente
muy sintético,ha producido, entre
otras consecuencias, una ampliacién
del conjunto de sectores de la Admi-
nistracién Estatal que componen la
llamada "autoridad aerondutica", ya
que ademds de la citada Subsecretarfa
de Transporte Aerocomercial de la Se-
cretarfa de Transportes y del Coman-
do de Regiones Aéreas de la Fuerza
Aérea, funciona ahora el citado ORS-
NA, con funciones muy amplias aun-
que, como ya mencioné, bajo la su-
pervisién de aquella Subsecretaria.

Otra consecuencia que debe senalarse
es que sin duda, en la Argentina se ha
producido un importante proceso de
modernizacién de su infraestructura
aeroportuaria, especialmente median-
te las actividades desarrolladas por los
concesionarios respectivos.

5.2. Bolivia: Los acropuertos de las
ciudades bolivianas de La Paz, Santa
Cruz y Cochabamba fueron privati-
zados en el afio 1997. Como es sabi-

do, estas tres ciudades son las mds im-
portantes del pais y el movimiento
que los tres acropuertos tuvieron,du-
rante 1999, fue de un millén cien mil
(1.100.000) pasajeros. El modo juri-
dico elegido fue el de la concesién,
por un plazo de 30 afios, establecién-
dose determinados pardmetros de ca-
tegorfas que deberdn mantener en
forma constante los aeropuertos, en
base a férmulas de la [IATA, que el
concesionario asumié como su obli-
gacién, antes que a un mMonNto expre-
so de inversion.

5.3.Chile: El proceso de moderniza-
cién aeroportuaria en Chile abarcard
un total de siete (7) acropuertos, ha-
biéndose comenzado por el de la ciu-
dad de Santiago,su capital. La férmu-
la juridica elegida también fue la con-
cesion, a través de un contrato que
involucré al Ministerio de Obras Pu-
blicas y a la Direccién General de Ae-
rondutica Civil con el grupo conce-
sionario, en el que el operador extran-
jero estuvo representado por los Ae-
ropuertos de Vancouver. El comienzo
de ejecucion del contrato tuvo lugar
en 1998 y el sistema prevé que el con-
cesionario construye las obras; a su
término las entrega al Estado y queda
administrando la terminal por un
lapso de trece (13) anos.

Ha sido importante en el mecanismo
de inversién la emisién de un bono
financiero por valor de doscientos
trece millones (213) millones de dé-
lares, que fue colocado en la ciudad
de Nueva York exitosamente, lo que
signific6 mds de un cincuenta por
ciento del total invertido, cuya totali-
dad fue terminada de aportar hace
muy poco, el 22 de marzo del co-
rriente ano.

Es de destacar, asimismo, que en Chi-
le existe un marco juridico general pa-
ra obras de infraestructura, a través del
citado Ministerio de Obras Publicas,
cuya experiencia de funcionamiento
ha contribuido de modo importante al

éxito del proceso modernizador.

5.4. México: En este pais se dividid
el total de los acropuertos en cuatro
grupos, privatizdindose tres de ellos.
Es asi como se conformaron sendas
empresas, cuyas acciones fueron colo-
cadas en la Bolsa de Valores.

5.5. Perti: En el territorio peruano se
privatizé dnicamente el aeropuerto
de la ciudad de Lima hace pocos me-
ses, también bajo el sistema de la con-
cesién y la adjudicataria fue un grupo
de empresas entre las cuales se cuen-
tan Bechtel y el Aeropuerto de Frank-
furt. El canon establecido, que el
concesionario deberd abonar al Esta-
do peruano, es el equivalente a un
cuarenta por ciento (40%) de los in-
gresos brutos por explotacion.

5.6. Republica Dominicana: La im-
portancia turistica de este pais ha ori-
ginado la existencia de ocho aero-
puertos, de los cuales el de Punta Ca-
na fue privado desde su comienzo,
explotado por'una empresa que es su
propietaria. En el ano 1998 se inicid
el proceso de privatizacién de otros
cuatro, que son los de las ciudades de
Santo Domingo,Puerto Plata, Bara-
hona y Samand. A este efecto el Go-
bierno designé un Comisionado para
la organizacién y seguimiento del
proceso privatizador,eligiéndose en
definitiva la forma juridica de la con-
cesién, por un plazo de 25 afos. To-
do el proceso se cumplié en el lapso
de dos afos,incluyéndose su aproba-
cién por el Congreso. El grupo adju-
dicatario tiene como operador ex-
tranjero a los Aeropuertos de Vancou-
ver, siendo de destacar que no se fijé
ningun canon a pagar al Estado, sino
que el concesionario se obligé a efec-
tuar una inversioén total, en los cuatro
aeropuertos, de 600 millones de déla-
res, lo que incluye terminales y pistas.
Para esta inversién se establecieron
dos etapas: la primera de dos afos, en
la que la inversién debe ser de 33 mi-
llones y la segunda, que abarca hasta
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los primeros 10 afios, en que se debe-
rd completar el total mencionado.
Cuando se produzca el vencimiento
del plazo, el Estado recuperard la ex-
plotacién de estos aeropuertos.

El control de la concesién ha queda-
do a cargo de la Comisién Aeropor-
tuaria, organismo que depende de la
Secretarfa de Obras Publicas del Po-
der Ejecutivo y que es una de las de-
pendencias estatales vinculadas con la
aerondutica civil.

5.7. Colombia: Los acropuertos co-
lombianos se estdn privatizando me-
diante la figura juridica de la conce-
sién, a través de licitaciones publicas
internacionales. Es asi como ya se han
entregado a sendos concesionarios los
aeropuertos de las ciudades de Carta-
gena, Barranquilla y Cali, los afios,
respectivamente, de 1996, 1997 vy
2000. La caracteristica comun de es-
tos tres procesos es que el 30% de la
inversién -que es de u$s 1.500.000
anuales para el primero y de u$s
1.200.00 también anuales para los
otros dos- se aplica al plan de inversio-
nes y el 70% restante se aporta a la
Autoridad aerondutica civil. En el pri-
mer caso citado se menciona un nivel
de servicio que deberd cumplir el con-
cesionario, lo que no se ha previsto en
los dos restantes. Ademds, las tasas se
indexan a través de una férmula que
incluye los niveles de inflacién y la de-
valuacién de la moneda nacional, asi
como la del délar norteamericano. Es-
to ha producido un aumento semes-
tral del valor de dichas tasas.

Por otra parte, se encuentran en pro-
ceso de privatizacién —mejor dicho,
concesion- el aeropuerto de la ciudad
de Medellin y el drea de terminales
del aeropuerto de Bogota.

5.8. Costa Rica: En este pais se con-
creté el 18 de octubre de 2000 un
contrato de "gestién interesada” para
modernizar en su totalidad el aero-
puerto de la ciudad de San José, su
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capital. El grupo adjudicatario, inte-
grado principalmente por las empre-
sas Bechtel como socio mayoritario y
Airport Group International como
operador aeroportuario, ganadores de
una licitacién internacional, asumié
no solo la construccién y moderniza-
cién de todas las instalaciones de la
terminal y pistas del mismo, sino la
obtencién de la financiacién, estima-
da en 180 millones de délares. Con
tal motivo, se establecieron dos fases
de realizacién de las obras de infraes-
tructura y a comienzos del corriente
ano el grupo adjudicatario obtuvo un
crédito de la Corporacién Financiera
Internacional del Banco Mundial,
por 120 millones de délares.

El proceso de licitacién del contrato de
gestion interesada se inicié en el afio
1997, concreténdose la adjudicacién
de la licitacién al grupo mencionado el
2 de julio de 1999, lo que fue ratifica-
do por la Contraloria General de la
Reptblica el 4 de noviembre del mis-
mo afo. En febrero de 2000 comenzé
el proceso de negociacién para elabo-
rar el contrato para la administracién,
ampliacién y construccién del citado
aeropuerto, lo que culminé el ya cita-
do 18 de octubre de 2000, habiendo
sido refrendado por la mencionada
Contraloria General de la Republica el
dia 4 de diciembre de 2000. Final-
mente, el 4 de mayo de 2001 conclu-
y6 el periodo de transicién, y median-
te el citado contrato de gestién intere-
sada, que es una concesién, se entregd
al concesionario (Gestor Aeroportua-
rio Costa Rica SRL) por un plazo de
20 anos. Existe una contraprestacion
que este dltimo entregard a la Autori-
dad Aerondutica (Consejo Técnico de
Aviacién Civil), el que representa el
35.2% del total de los ingresos distri-
buibles que genere el acropuerto.

Cabe agregar, por tltimo, que las ta-
sas estan reguladas por el ente regula-

dor (ARESEP).

5.9. Otros paises latinoamericanos

como Brasil, Venezuela, Panamd vy
Ecuador, se encuentran analizando las
formas de encarar las modernizacio-
nes de sus estructuras aeroportuarias.

A modo de conclusiones generales de
la sintesis resefiada en este apartado,
puede decirse en primer término que
la férmula juridica que por amplia
mayoria ha sido utilizada es la de la
concesion, o sea que en definitiva no
se ha tratado de verdaderas privatiza-
ciones, sino de la cesién por los Esta-
dos de la explotacion de los acropuer-
tos, los cuales al cabo de los tiempos
fijados, volverdn a sus manos. Todo
esto, desde luego, sin perjuicio de las
eventuales prérrogas o nuevas licita-
ciones que, al cabo de las actuales,
pudieren tener lugar en cada caso.

En segundo lugar, es interesante desta-
car que de la citada sintesis se colige
que en la regién latinoamericana se
han dado casos desde los de un solo
aeropuerto, hasta el de treinta y tres en
una sola concesién, como es el de la
Republica Argentina, asf como que las
modalidades de inversiones y pagos a
los Estados por parte de los adjudica-
tarios es variada segin cada proceso.

6. La gestion aeroportuaria.

En la gestién aeroportuaria de un
grupo o empresa privada surge una
temdtica numerosa y un amplio es-
pectro de problemas, entre los que in-
tentaré mencionar y analizar en lo
sustancial, los principales de aquellos
temas que poseen caracteres juridicos
y aeropoliticos. Para ello, debe tener-
se siempre presente que lo aeropor-
tuario integra el género "aerondutica
civil”, como una parte de la especie
"aviacién comercial”". Es importante
esta caracterizacién, porque dentro
del citado género se insertan las espe-
cies "aviacién comercial”, "aviacién
deportiva", "construccién de aerona-
ves" y la "capacitacion profesional”.

Como es obvio, lo aeroportuario se
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relaciona con todas estas especies, ya
que es imposible la existencia de una
aeronave sin que tenga un aerédromo
desde el cual pueda operar adecuada-
mente. Ademds, la evolucién de la ac-
tividad ha convertido también a la ca-
pacitacion profesional en una auténti-
ca especie de la aerondutica civil, por
la cada vez mayor necesidad de un al-
to nivel de profesionalismo en el ejer-
cicio de todas las funciones aeronduti-
cas, incluyendo la estatal cuando esta
ltima debe asumir, por ejemplo, el
control de alguna parte de la gestion.
Sin embargo, a partir del momento en
que la gestién acroportuaria es ejerci-
da por una empresa o grupo privados,
el aspecto vertebral de ella se incorpo-
ra,por su misma naturaleza, en la es-
pecie de la aviacién comercial.

En los pdrrafos que siguen se presen-
tan, como dije, aquellos temas que en
mi opinién, tienen una importancia
decisiva en el éxito de la gestién acro-
portuaria, siendo su adecuada solu-
cién el meridiano por el que pasa el
éxito de la misma.

6.1. Confluencia del Derecho Ae-
ronautico y del Derecho Adminis-
trativo.

Mencioné al comienzo de este traba-
jo que la problemadtica aeroportuaria
presenta un ejemplo tipico de la con-
fluencia de estas dos ramas de las
ciencias juridicas. Ello es as{ no solo
por la naturaleza misma de los temas
que se plantean antes del proceso pri-
vatizador o concesién, sino porque
durante el ejercicio de la gestién mis-
ma resulta muchas veces necesario lo-
grar el punto de equilibrio de dicha
confluencia para la mejor solucién de
los problemas respectivos.

En este orden de ideas, pueden sena-
larse a titulo de ejemplos los siguien-
tes:organizaciéon de las franjas hora-
rias 0 "slots"; seguridad; facilitacién;
servicios de asistencia en tierra a las
aeronaves; accidentes de aviacién y

tasas por servicios aeroportuarios. En
todos y cada uno de estos ejemplos
confluyen importantes elementos de
politica acrocomercial - la que debe
estar regulada en normas legales cla-
ras -, asi como el contenido del Con-
venio de Chicago de 1944 y sus Ane-
xos Técnicos. Dicho esto,desde lue-
go, sin dejar de tener en cuenta el
conjunto de disposiciones legales de
indole reglamentaria a través de de-
cretos y resoluciones administrativas
que, en todos los paises, integra una
estructura legislativa densa ¢ impor-
tante. Lo interesante es que esta dlti-
ma se establece en base a los princi-
pios y normas propios del Derecho
aerondutico, teniendo en cuenta asi-
mismo al Derecho administrativo.

Se ha visto que la figura juridica de la
concesién es la que mayoritariamente
fue adoptada en los procesos de mo-
dernizacién de la infraestructura aero-
portuaria de la regién latinoamerica-
na. Y la concesién como instituto juri-
dico pertenece al Derecho administra-
tivo; ahora bien, cuando por interme-
dio de ella se formulan las bases licita-
torias y se celebran los contratos res-
pectivos, es imperioso el conocimiento
profundo del Derecho aerondutico en
temas tan variados como son la seguri-
dad operacional, las bases legales de la
politica aerocomercial, el Convenio de
Chicago de 1944 y sus Anexos Técni-
cos, las nociones fundamentales de la
infraestructura acrondutica, el concep-
to juridico del acropuerto y las respon-
sabilidades de su explotador, los segu-
ros aeronduticos, y tantos otros insti-
tutos cuya enumeracién aqui supon-
drfa buena parte del esqueleto institu-
cional de la especialidad.

La afirmacién que antecede se funda
en que de no tenerse en cuenta esta
esencial confluencia entre ambas ra-
mas de las Ciencias Juridicas, la activi-
dad del concesionario se verd afectada,
a poco andar, de la carencia de cldusu-
las contractuales que hayan previsto
determinadas soluciones especificas, o

que surjan superposiciones de normas
legales o contradicciones entre lo pre-
visto por el contrato y ciertas normas
legales. Esto, sin duda, no solo habrd
de complicar una buena gestién del
concesionario, sino que impedird el
adecuado proceso de modernizacién
de toda la infraestructura vinculada
con el aeropuerto de que se trate.

Es por todo ello que, si recordamos
que el Derecho aerondutico es "el
conjunto de principios y normas, de
Derecho Publico y Privado, de orden
interno e internacional, que rigen las
instituciones y relaciones juridicas
nacidas de la actividad aerondutica o
modificadas por ella”, como dice la
ya cldsica definicién que debemos a
Videla Escalada; si la infraestructura
aerondutica integra las instituciones
propias de la actividad respectiva co-
mo estd universalmente aceptado y
que si esta dltima no se concibe sin
los aeropuertos, naturalmente se con-
cluye en que el Derecho acrondutico
es uno de los pilares, juntamente con
el Derecho administrativo, de la tex-
tura juridica y normativa de la activi-
dad aeroportuaria.

6.2. Relaciones entre el concesiona-
rio y el organismo estatal de control.

No cuesta comprender que una efi-
ciente modernizacién aeroportuaria
se sustenta, de manera esencial, en el
adecuado sistema de relaciones entre
el Estado y el concesionario o explo-
tador del aeropuerto, a través del or-
ganismo respectivo. Para ello, los ele-
mentos mencionados en el apartado
anterior deben contribuir para que el
contrato de concesién posea la sufi-
ciente y necesaria flexibilidad a lo lar-
go del plazo de su ejecucién. Ello as,
porque los plazos otorgados por me-
dio de las concesiones, como se ha
visto de la evolucién indicada en el
apartado 5 de este Relato, son exten-
sos en el tiempo y es obvio

que el cumplimiento del contrato por
parte del concesionario puede enfren-
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tarse a contingencias muy variadas,
tales como la evolucién de la situa-
cién econémica del pais respectivo, o
de los cambios en el nimero de mo-
vimientos anuales de aeronaves en el
acropuerto, o de la evolucién misma
del trafico aéreo y de las mismas com-
panfas de aviacién (su pertenencia o
no a determinadas alianzas estratégi-
cas, suspension de servicios, etc.).

En este orden de ideas, es deseable
que el organismo a cargo del control
de la concesién posea una importan-
te capacitacién y profesionalismo en
el sector aerondutico, para mejor
cumplir con su funcién especifica.

6.3. Las franjas horarias o "slots".

La expresiéon "franja horaria” o su
equivalente en idioma inglés "slot”,
ha sido definida por la Unién Euro-
pea en el Reglamento (CEE) No.
95/93 de su Consejo, como "la hora
prevista de llegada o de salida dispo-
nible o asignada a un movimiento de
aeronave, en una fecha determinada y
en un aeropuerto coordinado segin
las condiciones contempladas en el
presente Reglamento”.(Art. 2,a)) Esta
definicién posee varios elementos,
que constituyen el concepto: 1) la ho-
ra y fecha respectivas; 2) el movi-
miento de una aeronave y 3) un aero-
puerto coordinado. Por cierto que de-
be entenderse, en mi opinién, que la
referencia al movimiento de una ae-
ronave supone el lugar en que la mis-
ma se estaciona después de la llegada
o antes de la salida, ya que dicho lu-
gar de estacionamiento integra, a su
vez, la capacidad aeroportuaria.

Lo expuesto supone, entonces, que la
franja horaria abarca no solo el movi-
miento de la acronave sino su ubica-
cién en el aeropuerto, de manera que
puedan cumplirse las tareas propias
del embarque y desembarque de per-
sonas y cosas. La importancia de estas
franjas horarias es vertebral para una
cficaz y eficiente gestién aeroportua-
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ria, y quizd podamos encontrar la me-
jor prueba de este aserto en que en Es-
tados Unidos, en numerosas ocasiones
las lineas aéreas se han vendido sus
respectivos "slots"; es decir, que los
mismos poseen un incuestionable va-
lor econémico. Y esto es asi porque
una mds rdpida operacién de embarco
y desembarco de personas y cosas tie-
ne directa relacién con el aprovecha-
miento econémico de la aeronave de
que se trate, con el cumplimiento de
las normas que sobre Facilitacién esta-
blece el respectivo Anexo Técnico del
Convenio de Chicago de 1944 y con
un mejor cumplimiento de los servi-
cios aeroportuarios a cargo del explo-
tador o concesionario del acropuerto.

La organizacién y distribucién del
trafico aéreo involucra no solo al or-
ganismo encargado del control del es-
pacio aéreo, sino también al sector es-
tatal que tiene a su cargo, cuando es-
tas dos funciones se encuentran sepa-
radas, las cuestiones propias de la po-
litica aerocomercial y en consecuen-
cia, también a las lineas aéreas y a los
explotadores de aeronaves. Pero ade-
mids del sector estatal y de las empre-
sas de aviacién, cuando un aeropuer-
to se halla privatizado o concesiona-
do, el explotador del mismo o conce-
sionario en su caso, también tiene
que involucrarse en lo atinente a la
asignacién de las franjas horarias o
"slots". Esto es asi, en razén de que la
operacion, explotacion y eficaz y efi-
ciente desarrollo de la infraestructura
aeroportuaria y servicios aeroportua-
rios, asi como la planificacién de su
ampliacién y expansién, que estdn a
cargo del explotador del aeropuerto,
tienen enorme implicancia en la poli-
tica aerondutica estatal.

En este orden de ideas, la capacidad
aeroportuaria, integrada por las posi-
ciones de estacionamiento de las aero-
naves, las terminales y las partes publi-
cas, es un bien cuya efectiva y eficien-
te prevision y asignacion constituye
un factor decisivo para el desarrollo de

la gestién del explotador de cada aero-
puerto. En consecuencia, se convierte
en un elemento esencial de la politica
acrocomercial y exige una interpreta-
cién armdnica del régimen juridico
acroportuario, dentro del cual el ex-
plotador del aeropuerto debe partici-
par, en cardcter de atribucién inheren-
te a su misma gestion, en el estableci-
miento de las condiciones y requisitos
a cumplimentar para el otorgamiento
de las franjas horarias y en el procedi-
miento formal de asignaciones de las
mismas a las companias aéreas y de-
mids explotadores de aecronaves.

Si en determinado aeropuerto, espe-
cialmente cuando en el mismo se da
una evidente congestion del trifico
aéreo en todo o en parte del dia, no
pudiera participar el explotador del
mismo o el concesionario en su caso,
en el proceso de asignacion de franjas
horarias, no se tendrfa en cuenta la
realidad existencial de dicho aero-
puerto, el objetivo estatal de moder-
nizar la infraestructura y mejorar la
facilitacién y los servicios acroportua-
rios y podria originar inversiones adi-
cionales innecesarias a cargo de dicho
explotador o concesionario. Ademds,
podria perjudicarse la calidad de la
prestacién de los servicios a los usua-
rios, tanto operadores aéreos cuanto
pasajeros y cargadores.

Cabe recordar en este punto que en el
dmbito legislativo, en Europa, como
dije antes, el Reglamento citado al
comienzo del presente apartado regu-
16 el procedimiento de asignacion de
franjas horarias incluyendo en el mis-
mo la participaciéon del explotador
del aeropuerto. Y aqui aparece aquel
tercer elemento que mencioné co-
mentando la definicién, o sea el aero-
puerto coordinado. Los Estados euro-
peos garantizan que en los acropuer-
tos coordinados, que son casi todos,
se establezca un comité de coordina-
cién, en el cual deben participar por
lo menos, las lineas aéreas que lo uti-
lizan y los representantes del control
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del trifico aéreo y del aeropuerto.

y p
Ademads, se establece un detallado
procedimiento para la asignacion de
franjas horarias, un fondo de reserva
para las mismas, normas sobre capa-
cidad del aeropuerto, etc.

También es util recordar aqui que el
Consejo Internacional de Aecropuer-
tos, que es el organismo privado ma-
ximo que en el mundo nuclea a ex-
plotadores de acropuertos y que par-
ticipa en las reuniones de la OACI
como Observador, ha dicho que "los
aeropuertos son parte esencial en el
sistema de transporte aéreo y tienen
legitimo derecho de participar en el
proceso de coordinacion de los hora-
rios de vuelo. La capacidad de los ae-
ropuertos debe definirse y manifes-
tarse por los propios acropuertos o las
autoridades competentes en consulta
con las lineas aéreas y otras agencias”.
("Manual de Politica General", ACI,
3a. edicién,2000).

Es necesario entonces que en la re-
gién latinoamericana se siga el mismo
criterio legislativo,asi como su corres-
pondiente aplicacién prictica, de
modo similar al adoptado en Europa,
porque con ello se ha de contribuir a
la eficiente gestion aeroportuaria. Por
lo tanto, en aquellos acropuertos con-
cesionados o privatizados, su explota-
dor deberd integrar un comité de
coordinacién con los sectores estata-
les involucrados y con las lineas aéreas
y explotadores de acronaves que usan
el acropuerto de que se trate, en lo
concerniente a la asignacién de las
franjas horarias.

Por ultimo, debe aclararse que esta
participacién del explotador del aero-
puerto en la asignacién de franjas ho-
rarias no se relaciona con los permisos
operativos que los organismos guber-
namentales otorgan a las companias
aéreas, ya que esto es atribucién ex-
clusiva del organismo estatal respecti-
vo. La asignacién de la franja horaria
es una etapa posterior al otorgamien-

to del permiso operativo.
6.4. Seguridad

Es sabido que el término "seguridad”
incluye, en idioma espanol, las dos ex-
presiones que provee el inglés, a saber:
"safety” y "security”. El primero se re-
laciona con la llamada "seguridad
operacional” o seguridad técnica aero-
ndutica y que el profesor Jorge Bian-
chi denomina "confiabilidad". (conf.
"Seguridad y Congestién Aeroportua-
ria", pub. en "Aviacién Comercial,
Turismo y Derecho Aerondutico y Es-
pacial”, Coleccion ALADA-UADE,
Buenos Aires, 1994, pdg. 15). El se-
gundo, con la seguridad en su conte-
nido politico y juridico-policial.

Con la seguridad operacional se vincu-
la buena parte del contenido del Con-
venio de Chicago y la mayoria de sus
Anexos Técnicos, asf como los Conve-
nios Internacionales celebrados en To-
kio en 1963, en La Haya en 1970, en
Montreal en 1971, el Protocolo a este
ultimo firmado en Montreal en 1988
y el Convenio sobre marcacién de ex-
plosivos pldsticos para los fines de de-
teccién, también en Montreal en
1991. Como se advierte, un extenso
conjunto de normas legales de cardcter
internacional elaboradas por la OACI,
directa o indirectamente vinculadas
con la gestién acroportuaria.

En cuanto a la seguridad en su conte-
nido juridico-policial, la misma cons-
tituye un permanente desafio a la efi-
caz prestacion de los servicios aeropor-
tuarios, ya que como se sabe, puede
presentar una variada gama de hechos
y situaciones en que se ponen en peli-
gro o se afectan numerosos bienes ju-
ridicos protegidos en las personas y en
los bienes. Incluso algunas de las con-
ductas previstas en dichos tratados in-
ternacionales como figuras delictivas,
pueden cometerse dentro de un aero-
puerto. Por lo tanto, también la efica-
cia de la gestién aeroportuaria se ma-
nifiesta en el adecuado sistema de se-

guridad previsto por el explotador del
aeropuerto para evitar estos hechos y
situaciones. Para ello, ademds, deberd
tenerse especialmente en cuenta aque-
lla mencionada confluencia entre el
Derecho aerondutico y el Derecho ad-
ministrativo, a los que aqui se unird,
sin duda, el Derecho penal y las regla-
mentaciones policiales especificas.

6.5. Tasas por los servicios aero-
portuarios.

En la mayoria de los procesos de con-
cesion para la modernizacién y explo-
tacién de aeropuertos en América La-
tina, numMerosas tasas por servicios ae-
roportuarios son percibidas por el
concesionario. Es sabido que las tasas
son la expresion econdémica de la con-
traprestacion por dichos servicios, las
que son abonadas por las lineas aéreas
o explotadores de aeronaves o por los
pasajeros y cargadorcs, asi como por
otros sectores vinculados a la activi-
dad acroportuaria.

La fijacién de estas tasas, que pueden
muchas veces ser modificadas como
consecuencia de diversos factores (in-
flacién, cldusulas del contrato de con-
cesion, etc.), estd a cargo del Estado,
sea directamente, sea a través del or-
ganismo de control de la concesién.
En este sentido, el art.15 del Conve-
nio de Chicago de 1944 establece un
principio general en materia de car-
gos que los Estados Contratantes
pueden fijar por el uso de estos servi-
cios, el cual se caracteriza esencial-
mente por disponer la igualdad y la
no discriminacién de los mismos res-
pecto de los usuarios.

Sabido es que los montos de las tasas
tienen una significacién fundamental
para asegurar la adecuada moderniza-
cién aeroportuaria y la eficacia de los
servicios prestados por el concesiona-
rio, por lo que la expresién econémi-
ca de esos montos debe fijarse con la
necesaria ponderaciéon de todos los
factores involucrados en la actividad,
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de manera tal que permitan el cum-
plimiento de los objetivos tenidos en
cuenta por el Estado cuando comen-
z6 un determinado proceso privatiza-
dor o de concesién, asi como un por-
centaje de razonable ganancia para el
explotador o concesionario.

7. Conclusiones

Por cierto que los temas aqui desarro-
llados en forma breve, intentando de-
sentrafar su esencia en forma de sin-
tesis, son parte de una problemdtica
mucho mds amplia de la gestién aero-
portuaria, pero es obvio que la indole
del presente Relato impide que pre-
tenda abarcar la misma en toda su
vasta extensién. Seguramente el deba-
te que originen estos pdrrafos enri-
quecerdn su contenido. Como ade-
mads la intencién de este trabajo ha si-
do plantear aquéllos que considero
vertebrales dentro del campo juridi-
co-acropolitico, es que presento un
conjunto de conclusiones, a modo de
corolario del Relato, las que pongo a
consideracién de estas Jornadas.

PRIMERA. El proceso de moderni-
zacién de la infraestructura aeropor-
tuaria en América Latina estd directa-
mente relacionado con la politica ae-
rocomercial de cada pais y debe enca-
rarse, en su aspecto juridico, con base
en un profundo conocimiento del
Derecho Aerondutico y del Derecho
Administrativo.

SEGUNDA. Las privatizaciones de
los acropuertos en América Latina, en
su gran mayorfa, no pueden conside-
rarse como tales, ya que se ha optado
por la figura juridica de la concesién
que, como es sabido,es un instituto
propio del Derecho administrativo
por el cual el Estado cede, por un pla-
zo determinado, la prestacién de un
servicio publico a un particular.

TERCERA. En todo proceso de mo-
p

dernizacion de la infraestructura aero-

portuaria existe, en el dmbito juridico,
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un indudable punto de confluencia
entre el Derecho Aerondutico y el De-
recho Administrativo, el que se mani-
fiesta tanto durante la planificacién
del mismo cuanto en la gestién aero-
portuaria propiamente dicha.

CUARTA. Es necesario y convenien-
te que los contratos de concesién ae-
roportuaria posean una flexibilidad
en sus cldusulas que permitan, tanto
al Estado cuanto al concesionario,
adaptar la ejecucién del mismo a las
cambiantes situaciones que caracteri-
zan a la industria del transporte aéreo
en la regidn.

QUINTA. Los organismos estatales de
regulacién y control de la gestién aero-
portuaria deben poseer un alto nivel
de profesionalismo aerondutico en to-
dos sus sectores técnicos y administra-
tivos, como base esencial del adecuado
cumplimiento de sus funciones.

SEXTA. La legislacién aerondutica de
fondo y/o la reglamentaria deben dis-
poner que el explotador del acropuer-
to participard en el otorgamiento de
las franjas horarias a las companfas
aéreas o a los explotadores de aerona-
ves, con objeto de propender a un
mejor y mds eficaz cumplimiento de
los servicios aeroportuarios.

SEPTIMA. El explotador de un aero-
puerto debe coordinar, con los orga-
nismos estatales respectivos, las medi-
das adecuadas que garanticen la segu-
ridad de todos los servicios aeropor-
tuarios y debe también contribuir, en
la medida de su gestidn, a la seguri-
dad operacional.

OCTAVA. Las tasas que abonan los
usuarios de los servicios acroportua-
rios deben fijarse por el Estado de
modo tal que quede asegurado el
principio de igualdad y no discrimi-
nacién previsto en el Convenio de
Chicago de 1944, asi como que res-
pondan a la razonabilidad de los cos-
tos y al aseguramiento de una tam-

bién razonable ganancia para el ex-
plotador del acropuerto.



