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QUINCUAGÉSIMA OCTAVA REUNIÓN DEL GRUPO DE EXPERTOS EN ASUNTOS POLÍTICOS, 
ECONÓMICOS Y JURÍDICOS DEL TRANSPORTE AÉREO (GEPEJTA/58)  

(Lima, Perú, 23 y 24 de abril de 2025) 
 

 
Cuestión 4 del  
Orden del Día: Gestión Aeroportuaria  
 

Intercambio de experiencias en concesiones aeroportuarias:   
Recopilación de presentaciones desde el año 2023.  

(Nota de Estudio presentada por Costa Rica y la Secretaría) 
 
 
Antecedentes 
 
1.  El Grupo de Expertos en asuntos Políticos y Económicos y Jurídicos del Transporte 
Aéreo (GEPEJTA), ha conocido diversas exposiciones relativas a las concesiones de aeropuertos con la 
idea de configurar conocimiento que pueda ser utilizado para mejorar las regulaciones de los Estados 
miembros de la CLAC.  
 
2.  La Macrotarea de Gestión Aeroportuaria a cargo del punto focal de Costa Rica, ha 
incluido en el programa de trabajo del presente periodo del Comité Ejecutivo el Intercambio de 
experiencias de concesiones aeroportuarias y propuesta de cláusulas modelo. 
 
 
Desarrollo  
 
3.  Con el fin de ilustrar y sistematizar las exposiciones de los temas relacionados con el 
intercambio de experiencias de concesiones aeroportuarias en la región, la presente tabla muestra las 
reuniones del GEPEJTA/53 (2023) hasta la reunión del GEPEJTA/57 (2024), con las respectivas 
presentaciones.  
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GEPEJTA N° / Año Título 
Presentado  

por 

GEPEJTA/53 
2023 

NE/05: Modelos de Gestión Aeroportuaria. (ADJUNTO 1) ACI-LAC 

NE/11: Experiencia en concesiones aeroportuarias como 
mejora de las buenas prácticas: experiencia de Uruguay 
y otros Estados. (ADJUNTO 2) 

URUGUAY 

GEPEJTA/54 
2023 

Presentación: Experiencia en concesiones 
aeroportuarias y buenas prácticas. (ADJUNTO 3) 

BRASIL 

NI: Legislación Aeroportuaria. (ADJUNTO 4) ALADA 

GEPEJTA/56 
2024 

(Presentación-02) / Gestión interesada del Aeropuerto 
Internacional JUAN SANTAMARÍA (ADJUNTO 5) 

COSTA RICA 

GEPEJTA/57 
2024 

Pres. México: Concesiones /Asignaciones de México. 
(ADJUNTO 6) 

MÉXICO 

Pres. Chile: Aeropuertos Concesionados – DGAC Chile. 
(ADJUNTO 7) 

CHILE 

Presentación virtual de ACI-LAC recogida en el Informe. 
CLAC/GEPEJTA/57-INFORME 13/12/24. (párrafos 42-44). 
(ADJUNTO 8) 

ACI-LAC 

 
   
4. Las presentaciones han identificado algunos elementos importantes para considerar 
en la elaboración de cláusulas modelos para las futuras concesiones en la región. Corresponde, en 
consecuencia, comenzar el trabajo de concordar propuestas de cláusulas que puedan usarse en las 
concesiones o en los en los contratos de concesión de la región.  
 
5. Además, ACI-LAC ha planteado en GEPEJTA/57 que ha iniciado un estudio en relación 
con esta materia, que puede ser de utilidad en el análisis que se llevará a cabo en la CLAC.  
 
6. La elaboración de cláusulas modelos o la selección de cláusulas ya existentes que se 
consideran valiosas como mejores prácticas, requiere de la concurrencia de la experiencia técnica 
especializada, por tanto, se requiere convocar a las oficinas con competencia en esta materia de los 
Estados interesados en participar, y crear un grupo ad hoc de expertos que funcione virtualmente.  
 
 
Conclusión 
 
7. El GEPEJTA ha recopilado información relevante que sirve como marco para identificar 
las mejores prácticas en la región y comenzar la tarea de proponer cláusulas modelo en los contratos 
de concesión, para lo cual se requiere de la concurrencia del personal especializado de cada Estado. 
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Medidas propuestas  
 
8. Se invita al GEPEJTA a: 
 

a) Tomar nota de la información presentada y  

b) Establecer un grupo ad hoc que comience y haga el estudio de cláusulas 

modelos que se puedan utilizar en futuras concesiones en la región.  
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20/04/23 

QUINCUAGÉSIMA TERCERA REUNIÓN DEL GRUPO DE EXPERTOS EN ASUNTOS POLÍTICOS, 
ECONÓMICOS Y JURÍDICOS DEL TRANSPORTE AÉREO 

(GEPEJTA/53) 

(San Salvador, El Salvador, 27 y 28 de abril de 2023) 

Cuestión 4 del  
Orden del Día: Gestión aeroportuaria 

Modelos de Gestión Aeroportuaria 
(Presentada por ACI-LAC) 

1. Airports Council International Latin American and Carribean – ACI-LAC adjunta la
presentación referida a modelos de gestión aeroportuaria.

Medidas propuestas 

2. Tomar nota de la información presentada, y formular los comentarios que estimen
pertinentes.

CLAC/GEPEJTA/58-NE/05
ADJUNTO 1
09/04/25



x

Modelos de Gestión 
Aeroportuaria

27 abril 2023

CLAC/GEPEJTA/53-NE/05
ADJUNTO
20/04/23



Contenido

Breve historia moderna de los aeropuertos

Evolución del modelo de gestion

Porqué la participación privada

Modelos de participación

Situación en el mundo y América Latina/Caribe

Retos y Consideraciones



Breve Historia Moderna de los Aeropuertos

• Hasta los 80, los aeropuertos totalmente integrados en el sector público

• 1978: Gobierno británico (Labour) – Libro Blanco “Política Aeroportuaria”:

- “no hay justificación para el subsidio de los aeropuertos y servicios
aéreos…”

• 1985: Gobierno Tory – Libro Blanco “Política Aeroportuaria”:

- Aeropuertos y servicios aéreos no deben recibir subsidios
- Aeropuertos deben operar como empresas comerciales
- Política aeroportuaria dirigida hacia la eficiencia empresarial

• 1986 Ley de Aeropuertos

- British Airports Authority se convierte en BAA PLC
- Aeropuertos con ingresos >GBP1 million deben ser constituidos como

PLCs y gestionados “arms length” de las autoridades públicas



Breve Historia Moderna de los Aeropuertos

• 1987: BAA sale a bolsa

• 1989: Se han creado 16 empresas aeroportuarias, propiedad de gobiernos locales (ayuntamientos)

• 1990: Ayuntamientos propietarios del Aeropuerto de Liverpool venden 76% a British Aerospace

• 2006: Consorcio liderado por Ferrovial compra el 100% de BAA (GBP10.3bn)

• 2007: la mayoría de los aeropuertos británicos en manos privadas y todos los aeropuertos de 
Londres (5) propiedad de empresas extranjeras

• 1992 Viena saca a bolsa 27% del aeropuerto. 1996, Copenhague saca a bolsa el 25%

• 2023: 802 aeropuertos en el mundo con participación del sector privado



Evolución del Modelo de Gestión

Corporatización Comercialización
PPP /

Privatización

Objetivos

Cambios

• Contabilidad

• Responsabilidad

• Gestión autónoma

• Independencia del
ciclo político

• Reforma institucional

• Creación de empresa
aeroportuaria

• Autonomía financiera

• Maximizar ingresos
comerciales

• Maximizar
productividad

• Rentabilidad

• Libertad financiera

• Regulación
económica

• Financiar ciclo de
inversiones/CAPEX

• Maximizar
rentabilidad

• Permitir entrada del
capital privado

• Legislación PPP



Evolución de la Participación Privada en la Gestión Aeroportuaria



Porqué la Participación Privada

Financiación Infraestructura (CAPEX)

Generación de Ingresos para el Estado

Transfer Know-how

Maximizar Potencial Ingresos

Filosofía de Estado/Política



Necesidades de Inversión 

• 683 millones pax en 2019 – 1.6bn en 2040

• Necesidad de 41bn capex en Greenfield (44%)



Modelos de Participación del Sector Privado

Contratos de Gestión

• No necesidad de CAPEX
• Contratos de corta duración (9 años)
• Know-how: reducción costos operativos / maximizar ingresos

comerciales / Desarrollo de rutas

BOT

• Necesidad de CAPEX
• Duración del contrato permite recuperación de la inversion (35 años)
• Know-how: reducción costos operativos / maximizar ingresos

comerciales / Desarrollo de rutas

Venta / Lease

• Concesión / Salida a Bolsa (IPO) / Venta total o parcial
• Contratos de larga duración (64 años)
• Generalmente necesidad de CAPEX
• Know-how: reducción costos operativos / maximizar ingresos

comerciales / Desarrollo de rutas



Distribución del Tráfico Pasajeros (2021) por Modelo de Gestión
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Aeropuertos con Participación Privada en el Mundo (2023)

Africa, 31

Asia Pac, 206

Europe, 292

Latam & Carib, 
244

MEA, 7
N America, 22

• 802 Aeropuertos con participación privada

• Incluye Contratos de Gestión

• Incluye Terminales de Pasajeros



Aeropuertos con Participación Privada LAC (2023)

Brasil, 83

Argentina, 37
Mexico, 35

Colombia, 20

Peru, 18

Otros, 51

• 244 Aeropuertos con participación privada



Operadores Aeroportuarios Internacionales en LAC

América Latina Internacionales



El Reto Financiero de los Aeropuertos Pequeños

Pérdidas, 67%

Beneficios, 33%

Distribución de Aeropuertos Mundiales
por Resultado Financiero

<1M
93%

1-5M
6%

Distribución de Aeropuertos con Pérdidas
por Tamaño



Consideraciones Fundamentales

Canon de Concesión

• Cantidad fija y/o variable que paga el privado al concedente
• Ofertas deben ser razonables
• Incentivo para aumentar los ingresos aero y comerciales

Regulación Económica

• Regulación debe ser proporcional al tipo de aeropuerto
• Incentivar maximizar ingresos
• Incentivar la eficiencia operativa

Necesidades de 
Inversión / CAPEX

Contrato de Concesión

• Considerar los hitos de la concesión (e.g. fin de la concesión)
• Procedimientos ante situaciones inesperadas
• Estimular el crecimiento del tráfico
• Seguridad jurídica

• Flexibilidad ante nuevas tendencias tecnológicas y demanda
de tráfico

• Revisión periódica (e.g. Master Plan cada 5 años)



Conclusión

• Los Gobiernos deben identificar claramente los objetivos de su política aeroportuaria

• La participación del sector privado en aeropuertos está aumentando a nivel global

• La pandemia ha demostrado que los aeropuertos también son vulnerables

• Existen varios modelos de participación privada

• Considerar los objetivos del gobierno y el sector privado

• El modelo de participación privada debe proporcionar incentivos para el inversor

• La regulación económica es clave para atraer inversores
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QUINCUAGÉSIMA TERCERA REUNIÓN DEL GRUPO DE EXPERTOS EN ASUNTOS POLÍTICOS, 
ECONÓMICOS Y JURÍDICOS DEL TRANSPORTE AÉREO 

(GEPEJTA/53) 

(San Salvador, El Salvador, 27 y 28 de abril de 2023) 

Cuestión 4.1 del  
Orden del Día: Gestión aeroportuaria 

Experiencia en concesiones aeroportuarias como mejora de las buenas prácticas: experiencia de 
Uruguay y otros Estados 

(Nota de estudio presentada por Uruguay) 

Antecedentes 

1. El Uruguay con fecha 6 de febrero de 2003 celebro un contrato de gestión integral del
Aeropuerto Internacional de Carrasco “ Brig.Gral Cesáreo L Berisso (SUMU) por un plazo de 20 años
que fue prorrogado hasta el 20 de noviembre de 2053 con un concesionario privado amparado en  los
artículos 21 a 23 de la ley 17.555 de 18 de setiembre de 2002 y el decreto 376/002 de 28 de setiembre
del mismo año, sus modificativas y concordantes cuyo objeto es la administración, explotación,
operación, construcción y mantenimiento del mismo.

2. A partir de la ley 19925 se creó el sistema nacional de aeropuertos internacionales para
el Uruguay (SINAI) y por decreto 108/21 el Poder Ejecutivo determina los aeropuertos que integraran
el sistema.

3. “Puntos destacados del desarrollo económico de los aeropuertos y servicios de
navegación aérea”.  Junio de 2002, Circular 286 AT/121.

4. De acuerdo con el Capítulo 1 ORGANIZACIÓN Y GESTION, Practicas de los Estados con
respecto a la Gestión de Aeropuertos, se enunciaba que de un total de 94 Estados que respondieron
al cuestionario el cual cubría una totalidad de 350 aeropuertos, la forma menos común de
administración aeroportuaria fue la de propiedad privada mediante acuerdo o concesión.

5. La encuesta indico además que para el futuro se preveía que la forma de explotación
de aeropuertos que predominaría serían las entidades autónomas de propiedad de los gobiernos, la

CLAC/GEPEJTA/58-NE/05
ADJUNTO 2

09/04/25
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explotación de aeropuertos por el sector privado mediante un acuerdo de concesión o arrendamiento 
y las entidades las entidades aeroportuarias de propiedad privada. 
 
6.  El cuestionario en si estaba dividido en 3 partes de ámbitos de aplicación, siendo las 
mismas: Parte 1-Aeropuertos, Parte 2-Servicios de Navegación Aérea y Parte 3-Aspectos Normativos. 
 
7.  Como ejemplo de la Parte 1-Aeropuertos, Organización, se solicitaba de acuerdo a la 
cuestión 1.1 que: “Indique a continuación la estructura general de propiedad y explotación de los 
aeropuertos, Actual y Prevista”. 
 
8.  A continuación se presentaban las opciones de respuesta siendo las mismas: 
 

a) Administración aeroportuaria autónoma de propiedad del gobierno. 
b) Dirección de Aviación Civil. 
c) Ministerio u otra dependencia del Gobierno Nacional. 
d) Gobierno Regional o Municipal. 
e) Explotación privada mediante un acuerdo de concesión o arrendamiento.  
f) Administración aeroportuaria de propiedad privada.  
g) Otras, especifíquese. 

 
9.  De ese cuestionario en su totalidad de preguntas de las 3 partes de ámbito de 
aplicación referentes al año 2000, se colecto la siguiente información la cual concluía que la gran 
mayoría de los aeropuertos continuaba siendo de propiedad del gobierno o del sector público ya sea 
totalmente o con participación mayoritaria y que a futuro se preveía un aumento de la participación 
privada principalmente en Europa aunque también se estarían considerando activamente planes a este 
efecto en las regiones del Caribe, Centroamérica y Sudamérica y Asia y Pacifico.  
 
Análisis:  
10.  Actualmente Uruguay cuenta con un total de 11 aeropuertos internacionales (SUMU-
SUA-SULS-SUMO-SURV-SUAG-SUSO-SUPU-SUCA-SUDU-SUCM) de los cuales 8 estarán concesionados 
para el año 2023. Actualmente 7 ya están a cargo de la concesión aeroportuaria faltando solamente 
uno a ser entregado a dicha concesión. 
 
11.  En lo referente a la experiencia de Uruguay en Concesiones Aeroportuarias como 
mejoras de las buenas prácticas, estas se dan a lo largo varios años de trabajo en conjunto entre el 
Estado y Operador Aeroportuario, los cuales forjaron una sinergia de buen entendimiento y 
profesionalismo con un fin común a lo largo de más de 15 años de experiencia y buenas prácticas para 
ambos actores. 
 
12.  Igualmente este buen entendimiento está amparado y regido por un conjunto de 
normas técnicas y jurídicas el cual en su mayoría la regula en principio el Decreto 376/002 del año 
2002, Régimen de Gestión Integral la cual en su Marco General en el punto 1.1 Objetivo establece que: 
“El presente Régimen de Gestión Integral establece las condiciones jurídicas, técnicas y económicas en 
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que se desarrollara la Gestión Integral, incluyendo las actividades de explotación comercial, 
administración, construcción, operación y mantenimiento del aeropuerto concesionado”. 
 
13.  En los numerales 4.4 Obligaciones del Contratista, se establecen literales de la “a” 
hasta la “r” y que a través de una Unidad de Control el Estado representado por las Autoridades 
Aeronáuticas Competentes u otras autoridades y asesores multidisciplinarios controlan el estricto 
cumplimiento de dicho régimen. 
 
14.  En este decreto también se incluyen bases técnicas y se regula también la antes citada 
Unidad de Control la cual se describe en el Anexo G del decreto mencionado, la misma está integrada 
por A) un Órgano de Administración, B) un Coordinador Ejecutivo, y C) cuatro Asesorías Técnicas que 
tendrán a su cargo las áreas Operativa Aeronáutica, Económico Financiera, Jurídico Notarial, y 
Ingeniería, Arquitectura y Electrónica.  
 
15.  Su cometido es el seguimiento, inspección y vigilancia del cumplimiento de las 
obligaciones emergentes de los Contratos de Gestión Integral de Aeropuertos y de las Concesiones 
Aeroportuarias. 
 
16.  A través de este Marco Jurídico con sus deberes y obligaciones se transita en conjunto 
y transparencia por parte del Estado y la Concesión para lograr el objetivo que se describe en este 
decreto lo cual es lograr que se preste servicios de alta calidad y al mínimo costo para los usuarios, 
favoreciendo la seguridad, regularidad y eficiencia. 
 
17.  La contrapartida del contrato se divide en dos grandes obligaciones por parte del 
concesionario: 

I. Realización de inversiones (equipamiento, obras y servicios en aeropuertos con 
mantenimiento y explotación SINAI). 

II. Implementación de medidas tendientes a mejorar la conectividad  
  
Conclusión:  
 
18.  El control del cumplimiento de las obligaciones del contratista estará a cargo del 
Ministerio de Defensa Nacional (MDN) a través de la Unidad de control de gestión integral de 
aeropuertos y concesiones aeroportuarias. Y el concesionario deberá cumplir con la contrapartida 
pactada. 
 
Medidas Propuestas:  
 
19.  Se tome nota de la experiencia de la realidad aeroportuaria nacional en la explotación 
aeroportuaria uruguaya y se pone a disposición para intercambiar por los Estados. 
 



Macrotarea

GESTION AEROPORTUARIA
URUGUAY

Punto Focal Cnel (Av.) Miguel Olivera

CLAC/GEPEJTA/53-NE/11
ADJUNTO
24/04/23 



Análisis de 2 áreas 

• 1-) Experiencia de Uruguay en Concesiones
Aeroportuarias como mejoras de las buenas
prácticas.

•
• 2-)  Atención a las personas con discapacidad 

como complementario al manual existente.



Reseña histórica.

• Circular 286 OACI
• La forma menos común de administración 

aeroportuaria fue la propiedad privada
• Uruguay normas precursoras acuerdo privados
• Ley 17555 

– Decreto 376/2002

• Ley 19925 
– 108/2021



cuestionario

Dividido en 3 partes de ámbitos de aplicación:

Parte 1-Aeropuertos, 

Parte 2-Servicios de Navegación Aérea y 

Parte 3-Aspectos Normativos.



Parte 1-Aeropuertos, Organización

• Parte 1-Aeropuertos, Organización, 

• “Indique a continuación la estructura general 
de propiedad y explotación de los 
aeropuertos, Actual y Prevista

• Se procedió a consulta 



opciones de respuesta siendo las mismas:

• Administración aeroportuaria autónoma de propiedad 
del gobierno.

• Dirección de Aviación Civil.
• Ministerio u otra dependencia del Gobierno Nacional.
• Gobierno Regional o Municipal.
• Explotación privada mediante un acuerdo de concesión 

o arrendamiento. 
• Administración aeroportuaria de propiedad privada. 
• Otras, especifíquese.



Conclusión encuesta

• concluía que la gran mayoría de los aeropuertos
continuaba siendo de propiedad del gobierno o
del sector público ya sea totalmente o con
participación mayoritaria y que a futuro se
preveía un aumento de la participación privada
principalmente en Europa aunque también se
estarían considerando activamente planes a
este efecto en las regiones del Caribe,
Centroamérica y Sudamérica y Asia y Pacifico.



Situación actual

• Uruguay cuenta con un total de 11 
AEROPUERTOS INTERNACIONALES 

• (SUMU-SUAA-SULS-SUMO-SURV-SUAG-
SUSO-SUPU-SUCA-SUDU-SUCM).

• CON TAC REGULARES: 2 (SUMU-SULS). 
PRINCIPALES: 5 (SUMU-SULS-SUAA-SUDU-
SUCM).

•
• PRIMEROS CONCESIONADOS: 2 (SUMU-SULS) 

CORPORACION AMERICA (PDS-CAISA).



• Ley N° 17.555- Decreto 376/002- (AÑO 
2002).CONCESIONADOS RESTANTES (SINAI): 6 (SURV-
SUSO-SUMO-SUPU-SUDU-SUCM)

• Ley N° 19.925. (AÑO 2020) EN 2021 COMENZARON LA 
TOMA DE POSE POR EL CONCESIONARIO.

• DEL TOTAL DE 11 AEROPUERTOS, 8 EN TOTAL ESTARAN 
CONCESIONADOS PARA EL AÑO 2023.

• 73% ESTARAN CONCESIONADOS. FALTANDO SOLAMENTE 
1 A SER ENTREGADO A DICHA CONCESION.

• ACTUALMENTE 7 AEROPUERTOS YA ESTAN A CARGO DE 
LA CONCESION AEROPORTUARIA FALTANDO SOLAMENTE 
1 A SER ENTREGADO A DICHA CONCESION

•



Principales aeropuertos



Unidad de Control

• Órgano de Administración
• Coordinador Ejecutivo Asesorías Técnicas

– Operativa aeronáutica
– Económico financiera
– Jurídico notarial
– Ingeniería, arquitectura y electrónica



Cometido

seguimiento, 
inspección y 
vigilancia 

del cumplimiento de las obligaciones 
emergentes de los Contratos de Gestión Integral 
de Aeropuertos y de las Concesiones 
Aeroportuarias.



Contrapartidas

1. Realización de inversiones
1. Equipamientos, obras y servicios en aeropuertos 

con mantenimiento y explotación SINAI

2. Implementación de medidas tendientes a 
mejorar la actividad



Medidas propuestas

1. Se tome nota de la experiencia de la realidad 
aeroportuaria uruguaya y se pone a 
disposición para intercambiar información  
con los Estados de la CLAC

2. Se invita a los Estados que consideren la 
mejora de las instalaciones para las personas 
con discapacidades o movilidad reducida



CONCESIONES DE AEROPUERTOS
La Evolución del Modelo Regulatorio de Brasil

Renan BRANDÃO

CLAC/GEPEJTA/58-NE/05
ADJUNTO 3

09/04/25



Agenda

1. Mercado brasileño de aviación: contextualización

sobre el programa de concesiones aeroportuarias

2. Modelo regulatorio de ANAC



1. Mercado brasileño de aviación: contextualización 

sobre el programa de concesiones aeroportuarias



Presidencia de la
República

Ministerio de 
Puertos y

Aeropuertos

Secretaría
Nacional de 
Aviación Civil 

(SAC)

Agencia Nacional 
de Aviación Civil

Ministerio de 
Defensa

Comando de la
Aeronáutica 
(COMAER)

Departamento de 
Control del Espacio

Aéreo (DECEA)

Políticas Públicas

Formulación y
coordinación de 
políticas públicas

Gestión y
regulación del
espacio aéreo

Regulación técnica 
y econômica de la

aviación civil

Institucionalidad



Intitucionalidad

Promoción del acceso a mercados

Regulación técnica – garantizar la
seguridad de la aviación civil



EVOLUÇÃO DA REGULAÇÃO
ECONÔMICA DA AVIAÇÃO CIVIL NO BRASIL

Tarifas fijas
por el Estado 
y control de 
demanda

Franja 
tarifaria

Liberdad
tarifaria 
(doméstica)

Creación de 
ANAC-Brasil
Liberdad
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Evolución de la regulación



Presión por infraestructura de aeropuertos



 Aeropuertos saturados

 Incapacidad del poder público de realizar las inversiones
necesarias para evolucrar la gestion de los aeropuertos

 Demanda creciente por transporte aereo y acima de la
capacidad existente de los aeropuertos

 Proximidad de los dos grandes eventos esportivos (Copa del
Mundo de Brasil – 2014 y Olimpíadas de Rio de Janeiro - 2016)

 Insatisfacción de los pasajeros

DIAGNÓSTICO (2010)

Demanda por infraestructura de 
aeropuertos



2. Modelo regulatorio de ANAC



Premisa: No había alternativa sino privatizar los principales aeropuertos

Modelo inicial de otorgas

Diretrices del Gobierno:

• Foco en los grandes aeropuertos
• Objetivo inicial – inversiones obligatórias (prescritivas) visando los grandes eventos esportivos
• Participación de Infraero (companía pública de gestión de aeropuertos) en las concesiones

visando obtener experiencia con los operadores privados
• Selección por la oferta más grande para otorga fixa
• Otorgas de la concesion: mayoría fija (bid) + % variable

Diretrices regulatorias

• Mantener los valores históricos de tarifas – price cap sin relacción con custos
• Riesgos de demanda son priorizados ante riesgos regulatorios >>> Definición ex-ante e inflexible



Inverciones en aeropuertos
Infraero (Companía Pública) X Empresas Privadas

(en US$ billones)

Fonte:.
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Infraero Concessionaires Regional Airports (Public Fund)

Inversiones Públicas 
(1995-2011)

Inversiones Privadas
(2012-2017)

USD 4,622,263 USD 5,428,496

15 años
en 5!



Evolución del tránsito de pasajeros
Según grupo de aeropuertos

(en R$ millones)

Fonte: Portal da Indústria, junho/2023.

https://noticias.portaldaindustria.com.br/noticias/infraestrutura/iniciativa-privada-passa-a-responder-por-90-dos-passageiros-de-aeroportos-no-pais/


Fontes: IBGE e ANAC

Ano PIB PAX
Concedidos Não concedidos

2014 0,50% 9,38% 6,65%
2015 -3,77% 0,39% -0,40%
2016 -3,60% -8,01% -6,69%
2017 1% 0,96% 3,62%

Média -2,1% -2,3% -1,2%

• Crisis económica: frustración de la
expectativa de demanda

• Premios muy elevados en las primeras
rondas

• Contratos inflexibles: Inversiones prescritivas 
e tarifas no relacionadas a los custos 
Participación de Infraero => CAPEX

• Corrupción: problemas societarios

• ≈ 200 pedidos de reequilibrio económico-
financiero

• Renegociaciónes societarias
• Reprogramación de otorgas – Ley nº 13.499/2017
• Re-otorga – Ley nº 13.448/2017

Todavía, el modelo inicial enfrentó
límites muy pronto... 



Concesión como la mejor
alternativa pero todavia hay 

que se pensar en la sustentabilid
de toda la red de aeropuertos

Pago inicial: bid mínimo + premio (pagos “en la cabeza”) 
Al largo del contrato solo se queda el pago variable ⇒ riesgos

de demanda compartidos

Sin la participación de 
Infraero en los contratos

Concesión en bloques: aeropuertos rentables
y no rentables en un mismo bloque

Mantenimiento de la viabilidad del contrato

Evolución del modelo inicial de otorgas

Desregulación tarifaria:
• Aeropuertos más grandes : techo de ingresos por pasajeiro ⇒ gestión

tarifaria
• Aeropuertos pequeños: liberdad tarifaria y monitoramiento (regulación por 

amenaza)
• En ambos los casos: consulta a los usuarios

Flexibilización regulatoria

Proposta apoiada: Aeropuertos y aerolíneas puedem
proponer a ANAC cambios en la regulación inicial, 

como tarifas, niveles de calidad y inversiones

Inversiones 
conforme gatillo

de demanda



Concesiones en Brasil

2011

1ª ronda
ASGA

2012

2ª ronda
Guarulhos

Brasília
Viracopos

2014

3ª ronda
Confins 
Galeão

2017

4ª ronda
Florianópolis 

Salvador 
Porto Alegre 

Fortaleza

2019

5ª ronda
Bloque Noreste

Bloque Centro-Oeste
Bloque Sureste

12 aeropuertos

2021

6ª ronda
Bloque Sur

Bloque Central
Bloque Norte
22 aeropuertos

1 4 6
10

22

44

2011 2012 2014 2017 2019 2021



• 10 años de Programa

• 59 aeropuertos otorgados
93% tráfego de pasajeros
99% tráfego de carga

• 11 operadores de aeropuertos

Inversiones 
CapEx

finalizadas

R$ 26,6 bi R$ 21,3 bi R$ 26,5 bi
Inversiones 

CapEx
planificadas

Otorgas
recebidas 

hasta out/22

Concesiones en Brasil



IPCA de jan/2023

+ 80 millones
Pasajeros

Evolución del transporte de 
pasajeros



Evolución de la tarifa doméstica promedia (en R$)
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Fonte: ANAC/SAS/GEAC/GTEC 03/2021

En Reais (R$)

Fonte: Painel de tarifas da ANAC, junho/2023.

https://app.powerbi.com/view?r=eyJrIjoiMjdjODE3MzUtOTM5MC00MjEzLTk3YjktMzc0Y2JkZGVkYzc2IiwidCI6ImI1NzQ4ZjZlLWI0YTQtNGIyYi1hYjJhLWVmOTUyMjM2ODM2NiIsImMiOjR9


Evolución del nivel general de satisfacción del pasajero
Encuesta de la Secretaría de Aviación Civil - MPOR

Fonte: Pesquisa de Satisfação Nacional de Satisfação do Passageiro e Desempenho Aeroportuário. 4º trimestre de 2021.

2ª Ronda 3ª Ronda 5ª Ronda4ª Ronda 6ª Ronda

https://www.gov.br/portos-e-aeroportos/pt-br/assuntos/transporte-aereo/RELATRIOTRIMESTRALGERAL4Trim2021.pdf


CAMBIO PARA EL MODAL AEREO



3. Conclusión



• La concesión a la iniciativa privada de los aeropuertos brasileños ha
permitido:

• la ampliación y modernización de las infraestructuras, que antes
encontrabanse bastante deterioradas

• mejora significativa de la calidad de los servicios y de la explotación
del negocio aeroportuario (no solo en eficiencia operativa)

• El modelo regulatorio de ANAC-Brasil promueve el estímulo y la libertad
del sector privado para desarrollar el negocio aeroportuario conforme su
plan empresarial, siempre y cuando cumpla con los estándares de
performance contractuales.

Conclusión



Conclusión
Lecciones aprendidas:

• Cumprimiento de los contratos ⇒ Sinalización a los players

• Regulación más flexible ⇒ Más “upsides” y capacidade de lidar con el imprevisto

• Premio en la cabeza con pago Variable ⇒ No contamina el flujo de caja del proyecto

• Más participación de los usuarios en la planificación del aeropuerto ⇒ Aerolineas
pueden actuar como balance, sin la necesidad de una regulación más pesada (ex-
ante) del poder público

Corrigiendo los errores del pasado:
• Procesos de reperfilamiento de otorgas

• Re-otorga (Natal, Viracopos e Galeão)

• Corte de Cuentas: decisión sobre renegociación de los contratos bajo condiciones



Competencia cresciente

Regulación
de precios

Parques de 
combustibles
& areas de 

operaciones

Cargo 
handling

Autorización
de aeropuertos

(privados)

• Paquete de atualización de los contratos de otorgas

• Procedimentos y criterios de Consultation

• Garantizar el accesso a los parques de combustible e a las

areas de operaciones

• Competencia con los aeropuertos autorizados (privados)



Renan BRANDÃO
Jefe del Departamento de Regulación Económica de Aeropuertos

(renan.brandao@anac.gov.br) 

¡GRACIAS!

mailto:renan.brandao@anac.gov.br
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QUINCUAGÉSIMA CUARTA REUNIÓN DEL GRUPO DE EXPERTOS EN ASUNTOS POLÍTICOS, 
ECONÓMICOS Y JURÍDICOS DEL TRANSPORTE AÉREO 

(GEPEJTA/54) 

(Lima, Perú, 23 - 24 de agosto de 2023) 

Cuestión 3 del  
Orden del Día: Gestión Aeroportuaria 

Legislación Aeroportuaria 
(Nota de informativa presentada por ALADA) 

1. ALADA, solicita a la Secretaría presentar el documento referido a: Legislación
Aeroportuaria (Parte 1, ADJUNTO).

Medidas Propuestas: 

2. Se invita al GEPEJTA a tomar nota del documento presentado.

CLAC/GEPEJTA/58-NE/05
ADJUNTO 4

09/04/25
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LEGISLACIÓN AEROPORTUARIA 

 

 

BASES DE LEGISLACION AEROPORTUARIA  

Nuestra Asociación integró una Comisión conjunta con el Consejo Internacional de Aeropuertos, Región América La�na y el Caribe (ACI-LAC), de acuerdo con lo 

que resolvió el Consejo Direc�vo, la que trabajó en numerosas reuniones entre junio de 2007 y agosto de 2008. Esta propuesta sigue vigente hasta el presente 

considerando es de u�lidad para los países de la CLAC en la Macrotarea Ges�ón Aeroportuaria.El objeto de esta Comisión conjunta fue la de elaborar unas bases 

para una legislación aeroportuaria en la región la�no americana, que pudiera servir a los países de la misma para modernizar ese conjunto de normas, habida 

cuenta de la notoria escasez de reglas específicas en este importante sector de la ac�vidad aerocomercial.El trabajo final se presentó como Relato a las XXXII 

Jornadas La�no Americanas de Derecho Aeronáu�co y Espacial, que se celebraron en Bogotá, Colombia, del 23 al 26 de sep�embre de 2008, el que fue expuesto 

por nuestro Presidente, Dr. Mario O.Folchi, que asimismo fue uno de los integrantes de aquella Comisión.Este Relato originó un extenso y enriquecedor debate, 

a cuyo término se aprobó por unanimidad de los asistentes, el texto completo del ar�culado incluido en el mismo, sugiriéndose que la Comisión con�nuara su 

labor a fin de ampliar el contenido del mismo.El día 24 de sep�embre, durante la celebración de la XXIIIa. Asamblea Ordinaria de ALADA, se aprobaron 

unánimemente los trabajos de la Comisión y el texto del Relato presentado, aconsejándose al Consejo Direc�vo que con�núen los trabajos de la misma y se 

mantenga esta cues�ón en el temario de las próximas Jornadas que organiza nuestra en�dad, para que siga deba�éndose el tema, dada la importancia y 

actualidad que posee el mismo. 

 

En razón de ello, la Comisión Conjunta con�nuó con sus trabajos y produjo un nuevo grupo de ar�culos en forma de proyecto legisla�vo, los que fueron 

presentados durante las XXXIII Jornadas La�no Americanas de Derecho Aeronáu�co y Espacial, que tuvieron lugar en Punta del Este del 24 al 27 de marzo de 

2009, por los Miembros de la misma, Dres. Mario O.Folchi, Gustavo Lupe� y Manuel de la Torre. 

 

La presentación, que fue efectuada contemporáneamente ante la XXIVa. Asamblea Ordinaria de ALADA, originó muy interesantes debates y en defini�va, el texto 

preparado se aprobó por unanimidad, tanto por el pleno de las XXXIII Jornadas cuanto por la citada Asamblea. 

La Comisión conjunta con�nuó trabajando como consecuencia de la decisión sugerida por la citada Asamblea de ALADA y se presentó un tercer trabajo a las 

XXXIVas. Jornadas La�no Americanas de Derecho Aeronáu�co y Espacial, que tuvieron lugar en la Universidad de Sassari, Cerdeña, Italia, del 3 al 7 de mayo de 

2010, así como a la XXVa. Asamblea Ordinaria de la Asociación, cumplida el día 5 de mayo de 2010 en el mismo lugar. Dicho trabajo fue aprobado por unanimidad 

y supone, en conjunto con los dos anteriores, la opinión ins�tucional de ALADA sobre este tema. 

Siguen los tres trabajos mencionados, en forma cronológica. 

 

XXXII JORNADAS LATINO AMERICANAS DE DERECHO AERONAUTICO Y ESPACIAL 

BASES DE LEGISLACION AEROPORTUARIA PARA AMERICA LATINA 

 

Relatores: Dres. MARIO O. FOLCHI y EDUARDO FLORES DEL CASTILLO 

 

Nos complacemos en presentar a la consideración de la XXIIIa. Asamblea Ordinaria de ALADA este relato, que es el resultado de los trabajos efectuados por la 

Comisión conjunta ALADA-ACI/LAC (Consejo Internacional de Aeropuertos-América La�na y el Caribe). Esta Comisión, surgida por decisión de ambas en�dades, 

se integra con los Dres. Mario O. Folchi, Gustavo Lupe� en representación de Aeropuertos Argen�na 2000 S.A. (Miembro Corpora�vo de ALADA) y el Lic. Manuel 

de la Torre Meléndez, por ALADA, en tanto que los Dres. Eduardo Flores del Cas�llo y Diego González, lo hacen en representación de ACI/LAC. Este úl�mo se 

desempeñó como Secretario de la misma. 

Esta Comisión empezó sus trabajos el día 22 de junio de 2007 y hasta el día 13 de agosto de 2008, fecha de su úl�mo encuentro, tuvo numerosas reuniones e 

intercambios de ideas y propuestas entre sus miembros. El resultado que se expone en los treinta y cuatro (34) ar�culos, sistema�zados en cuatro áreas temá�cas 

o capítulos, que se presentan más adelante, es el inicio de una reflexión desde el punto de vista académico obtenido como consecuencia del análisis cien�fico, 

prác�co y obje�vo de la fenomenología aeroportuaria actual, con especial referencia a la región la�no americana. 

Como es sabido, la problemá�ca aeroportuaria comienza a manifestar sus peculiares caracterís�cas hace poco más de diez años, en que comenzó el proceso de 

priva�zación de la ges�ón aeroportuaria, generando un nuevo protagonista principal de la aviación comercial con el operador aeroportuario. Hasta entonces, 

estos temas apenas eran considerados por la legislación aeronáu�ca (únicamente se centraban en los temas de clasificación de aeródromos, limitaciones a la 

propiedad y facilitación), en razón de que los aeropuertos estaban todos en manos de los Estados y por ende, los mismos concluían, casi siempre, en la temá�ca 

propia de la relación de los usuarios con el Estado. 

 

El proceso de priva�zación de la ges�ón aeroportuaria no solo dio inicio a un enorme campo de nuevos problemas jurídicos y aeropolí�cos, sino que demostró 

la necesidad de que los respec�vos marcos legisla�vos dieran respuestas modernas y adecuadas a esas problemá�cas que respondían, por otra parte, al 

dinamismo propio de toda la ac�vidad aerocomercial. 
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El estudio llevado a cabo por la Comisión demostró que, salvo en México (donde está vigente una ley aeroportuaria con sus respec�vos aeropuertos), no existen 

en América La�na leyes específicas en materia aeroportuaria. Esto hizo que se decidiera proyectar un conjunto de ar�culos de índole legisla�va, que pudieran 

servir inicialmente de bases para todos los Estados de nuestra región cuando resolvieran modernizar sus legislaciones, aunque reconociendo, desde luego, que 

ellos son solo elementos básicos y que cada país podrá aprovecharlos o no y desarrollarlos según sus propias par�cularidades y su criterio soberano. 

 

Los miembros de la Comisión han tenido en cuenta, para la elaboración del ar�culado que sigue más adelante, algunos de los principales problemas que afectan 

la operación aeroportuaria, así como las respec�vas legislaciones actuales. A modo de breve exposición de mo�vos de dicho ar�culado, se fundamentan a 

seguido cada uno de los capítulos en que el mismo se ha dividido. 

 

El primer capítulo, “Aspectos generales”, se integra con la definición de los servicios aeroportuarios, las formas en que los mismos pueden ser prestados, el 

marco de su control, los pagos de contraprestaciones o tasas y su fijación, así como que se les otorga categoría administra�va de servicios públicos, con su 

respec�va clasificación. 

 

Con el �tulo de “Aeródromos y Aeropuertos” se ha elaborado el segundo capítulo, en el cual destacan las respec�vas definiciones y clasificaciones y la necesaria 

habilitación de ellos a cargo del Estado. 

 

El tercer capítulo recoge, bajo el �tulo “Limitaciones al dominio”, la legislación generalmente imperante sobre la materia en la mayoría de las legislaciones 

aeronáu�cas vigentes y que �ene directa relación con la ac�vidad aeroportuaria, ya que la problemá�ca que ella refleja se relaciona de modo directo con la 

ges�ón del operador aeroportuario. 

 

En el capítulo cuarto, �tulado “Ac�vidad aeroportuaria”, se han incorporado un conjunto importante de definiciones y principios generales en sendas secciones, 

algunos de los cuales reconocen una directa relación con la polí�ca aerocomercial. La base principal para incluir este ar�culado, sin duda novedoso y moderno, 

se encuentra no solo en la realidad del reconocimiento de que los aeropuertos son en�dades comerciales que abarcan un espectro amplio de ac�vidades, algunas 

de las cuales no son específicamente aeronáu�cas, sino que los explotadores aeroportuarios integran, junto con el Estado, las líneas aéreas y los operadores 

turís�cos, el conjunto esencial de protagonistas de una moderna polí�ca aerocomercial de todos los países. 

 

También se ha incluido en este capítulo una sección rela�va a la jurisdicción administra�va y judicial vinculada con la ac�vidad aeroportuaria. 

Con la presentación de este relato, ALADA y ACI/LAC se complacen en haber contribuido con una primera parte en el desarrollo de una moderna legislación 

aeroportuaria en la región la�no americana, puesto que existen muchos otros elementos para ampliar estas bases, como por ejemplo y entre otros, los aspectos 

de caracterización y clasificación de los servicios aeroportuarios, las caracterís�cas, derechos, deberes y potestades de los operadores aeroportuarios y el tema 

de la regulación tarifaria de los servicios aeroportuarios. 

 

BASES PARA UNA LEGISLACION  AEROPORTUARIA EN AMERICA LATINA 

 

CAPITULO  I.- ASPECTOS GENERALES  

ARTICULO  1.- 

Los servicios aeroportuarios son el conjunto de ac�vidades prestadas en el aeropuerto para la atención de la llegada, salida, espera, guarda y reparación de 

aeronaves; de la llegada, salida, espera y tránsito de las personas y mercaderías que ingresen al mismo con mo�vo u ocasión de un viaje por vía aérea y de toda 

otra explotación comercial dispuesta por el explotador del aeropuerto dentro del recinto aeroportuario. 

 

NOTA.- Este ar�culo ofrece una definición de los servicios aeroportuarios, que responde a la realidad actual de la evolución de los mismos.   

 

ARTICULO  2.- 

La prestación de los servicios aeroportuarios será efectuada por el Estado, por una empresa estatal, por empresas privadas o por una persona jurídica mixta bajo 

cualquier modalidad de asociación. 

 

NOTA.- El ar�culo admite las cuatro alterna�vas en que puede concretarse la explotación de los servicios aeroportuarios. La elección de cada una de ellas o la 

combinación de dos de ellas – como ocurre, por ejemplo, en la República Argen�na –  es propia de la decisión polí�ca de cada Estado. 

 

ARTICULO  3.- 
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Los servicios aeroportuarios poseen naturaleza jurídica de servicios públicos. Los de seguridad aeronáu�ca, aduana, migraciones y sanidad son de �tularidad 

estatal indelegable. Los restantes son a cargo del explotador aeroportuario. 

 

NOTA.- Esta categorización y clasificación de los servicios aeroportuarios �ene un sen�do orientador y la misma puede variar de un país a otro. Se ha querido 

señalar claramente la dis�nción de aquellos servicios que son a cargo del Estado. Si bien en algunos aeropuertos la función policial puede ser realizada por 

empresas privadas, la designación y control de las mismas es, en defini�va, una responsabilidad indelegable del Estado, de acuerdo con los tratados 

internacionales relacionados con la aviación civil. 

 

ARTICULO  4.- 

El control de los servicios aeroportuarios será a cargo del Estado, de acuerdo con las disposiciones específicas que en cada caso se indiquen. Cuando estos 

servicios sean prestados por empresas mixtas o privadas, el control del Estado se limitará a todos los aspectos vinculados con la seguridad de la aviación civil, 

interna o internacional. 

 

NOTA.- El control de la explotación de los servicios aeroportuarios se encuentra entre las facultades indelegables del Estado, en base a lo previsto en el Convenio 

de Chicago de 1944 y en los casos en que dichos servicios son prestados por empresas mixtas o privadas, el Estado debe reducir su control a aquellos aspectos 

que tengan por objeto garan�zar la seguridad de la aviación civil, tanto en el plano interno cuanto en el internacional. 

 

ARTICULO  5.- 

Los servicios aeroportuarios estarán sujetos al pago de contraprestaciones (precios, tarifas o tasas, según cada país lo defina) Las mismas serán pagadas por los 

usuarios, estén o no en tránsito o transferencia y por los cargadores y líneas aéreas. Los montos de las contraprestaciones, precios, tarifas o tasas podrán ser 

fijadas por el Estado, por el concesionario o por el prestador del servicio aeroportuario, según corresponda. 

 

NOTA.- En este ar�culo se ha querido, en primer lugar, ra�ficar que los servicios aeroportuarios se hallan sujetos al pago de contraprestaciones, precios o tarifas, 

concepto novedoso que se deriva de la necesidad de que las relaciones del explotador del aeropuerto tengan una base contractual, así como quiénes deben 

abonarlas. En este úl�mo aspecto, se ha separado a los cargadores y líneas aéreas del concepto de “usuarios”, término que solo corresponde adjudicar a quienes 

no pueden sino penetrar en el recinto aeroportuario para acceder a un servicio de transporte aéreo. Se considera que tanto cargadores como líneas aéreas, 

independientemente de la estrecha relación que �enen con la ac�vidad que se desarrolla en los aeropuertos, no son usuarios sino co-protagonistas de la ac�vidad 

aerocomercial y que �enen o deben tener con el explotador del aeropuerto una relación jurídica contractual. 

 

Asimismo, en su segundo párrafo, se deslinda claramente el principio de que el Estado debe fijar solo aquellas contraprestaciones o tasas que se relacionan con 

una parte de los servicios aeroportuarios que están esencialmente a su cargo y no cuando los mismos son prestados por los par�culares o empresas privadas. 

Todo ello, de acuerdo con la clasificación que se formula en el ar�culo 3 y teniendo en cuenta, asimismo, los lineamientos de la “Declaración de Santo Domingo” 

de ACI-LAC. 

 

ARTICULO  6.- 

Cuando los Estados fijen contraprestaciones como pago de servicios públicos aeroportuarios, deberán tener en cuenta solamente los aspectos y necesidades 

locales que fundamenten su polí�ca aeroportuaria y las regulaciones internacionales establecidas por la Organización de Aviación Civil Internacional que resulten 

coherentes con dicha polí�ca aeroportuaria, determinándolas en moneda dura de referencia internacional, a fin de evitar los efectos de inflaciones y 

devaluaciones y crisis económicas locales, regionales o mundiales. 

 

NOTA.- En este ar�culo, relacionado con la clasificación prevista en el ar�culo 3 y recordando la “Declaración de Varadero” de ACI-LAC, se han querido precisar 

los elementos que exclusivamente deben considerar los Estados para la determinación de tasas y tarifas de los servicios aeroportuarios, cuando tuvieren que 

establecerlas, siguiéndose el principio de que la evolución actual de la problemá�ca aeroportuaria en todo el mundo requiere que representantes de los usuarios 

o los cargadores y líneas aéreas  no intervengan en dicha determinación. Los primeros porque no se encuentran en condiciones de conocer los requerimientos 

técnicos y económicos propios de los servicios aeroportuarios y los segundos porque están ligados con el explotador aeroportuario por una relación contractual. 

 

CAPITULO  II.- AERODROMOS Y AEROPUERTOS 

 

ARTICULO  7.- 

Denomínase aeródromo a toda área definida de �erra o de agua, que incluye todas sus edificaciones, instalaciones y equipos des�nada total o parcialmente a la 

llegada, par�da y movimiento de aeronaves, habilitada como tal por la autoridad de aplicación. 
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NOTA.-  Esta definición de aeródromo responde a lo previsto en el Anexo 14 al Convenio de Chicago de 1944 y a la más moderna doctrina de la materia. La 

expresión “autoridad de aplicación” significa el organismo máximo de la aviación civil de cada país. 

 

ARTICULO  8.- 

Denomínase aeropuerto al aeródromo que incluya el embarque, desembarque, tránsito o transferencia de pasajeros, en vuelos internos o internacionales; la 

manipulación, es�ba y almacenamiento de carga aérea y el desarrollo de toda clase de ac�vidades comerciales e industriales, estén o no relacionadas con la 

aviación civil. 

 

NOTA.- Esta definición contribuye a precisar en toda su amplitud la ac�vidad actual de los aeropuertos, que excede la tradicional definición de aeródromo 

prevista en el ar�culo anterior. 

 

 

ARTICULO  9.- 

Los aeródromos y aeropuertos son públicos o privados. Son aeródromos y aeropuertos  públicos los que están des�nados al uso público. Los demás son privados. 

La condición del propietario del inmueble no califica a un aeródromo o aeropuerto como público o privado. 

 

NOTA.- La clasificación jurídica de los aeródromos prevista en este ar�culo responde al Anexo 14 al Convenio de Chicago de 1944, aunque u�lizando otras 

palabras. Se ha preferido reemplazar la expresión “de Estado” por “públicos”, a fin de no confundir con la ges�ón de los aeródromos, muchos de los cuales �enen 

su explotación y ges�ón en manos de los Estados. Precisamente la úl�ma frase del texto refuerza este concepto de separar el “des�no” del aeródromo, en el 

que se sustenta dicha clasificación, de su “explotación”. 

 

ARTICULO  10.- 

Todo aeródromo o aeropuerto deberá ser habilitado por la autoridad de aplicación, a cuyo fin ésta se ajustará a la reglamentación per�nente. La construcción, 

explotación, operación, equipamiento y conservación de los aeródromos y aeropuertos públicos o privados pueden ser efectuados por personas de existencia 

visible o jurídica. 

 

NOTA.- Este ar�culo ra�fica uno de los elementos de la definición anterior, o sea que es imprescindible que la habilitación de un aeródromo sea determinada 

por el Estado, quien es el responsable máximo y úl�mo de la seguridad de la aviación civil. El segundo párrafo �ene por objeto promover que las dis�ntas etapas 

de la existencia de un aeropuerto puedan estar a cargo de personas dis�ntas del Estado. 

 

ARTICULO  11.- 

Es obligación del propietario o del usuario comunicar a la autoridad de aplicación la existencia de todo lugar que en la superficie terrestre o acuá�ca, sea u�lizado 

habitual o periódicamente para realizar ac�vidades aéreas. 

 

NOTA.- El texto �ene por objeto ra�ficar la obligación de quien u�liza un lugar para el uso de ac�vidades aéreas, de comunicarlo al Estado, por obvias razones 

de garan�a de la seguridad de la aviación civil. 

 

ARTICULO  12.- 

Los aeródromos y aeropuertos de uso internacional son aquellos aeródromos y aeropuertos públicos des�nados a la operación de aeronaves provenientes de o 

con des�no al extranjero, donde se prestan servicios de aduana, migración, policía, sanidad y procedimientos similares. 

 

NOTA.- Este ar�culo define a los aeródromos públicos en base al des�no de los mismos y se incluyen los elementos que los caracterizan. 

 

ARTICULO  13.- 

La autoridad de aplicación determinará los aeródromos y aeropuertos de uso internacional y fijará el régimen y condiciones de funcionamiento de los mismos.  

 

NOTA.- El ar�culo reconoce el rol del Estado en la determinación de los aeródromos que tengan uso internacional. 

 

 

CAPITULO  III.- LIMITACIONES AL DOMINIO 
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ARTICULO  14.- 

Se denominan superficies de despeje de obstáculos, a los planos imaginarios, oblicuos y horizontales, que se ex�enden sobre cada aeródromo y aeropuerto y 

sus inmediaciones, tendientes a limitar la altura de los obstáculos a la circulación aérea. 

 

NOTA.- El texto del presente ar�culo define técnica y jurídicamente las superficies de despeje de obstáculos, elemento imprescindible dentro de las limitaciones 

al dominio de los propietarios de la �erra, en beneficio de la aeronavegación. 

 

ARTICULO  15.- 

La autoridad de aplicación determinará las superficies de despeje de obstáculos de cada aeródromo o aeropuerto público existente o que se construya, así como 

de sus modificaciones posteriores. 

 

NOTA.- Es una consecuencia del ar�culo anterior, así como del principio de que es el Estado el que debe habilitar a un aeródromo. 

 

ARTICULO  16.- 

En las áreas cubiertas por la proyección ver�cal de las superficies de despeje de obstáculos de los aeródromos o aeropuertos y sus inmediaciones, así como de 

las áreas de aproximación por instrumentos y circuitos de espera correspondientes a los mismos, las construcciones, plantaciones, estructuras, elementos e 

instalaciones, ya sean permanentes o transitorias, no podrán tener una altura mayor que la limitada por dichas superficies, ni podrán ser de tal naturaleza que 

acrecienten los riesgos potenciales de un eventual accidente. 

 

NOTA.- Este ar�culo responde al principio general de las limitaciones al dominio en las cercanías de los aeropuertos y es consecuencia del anterior.   

 

ARTICULO  17.- 

 

Si con posterioridad a la habilitación de un aeródromo o aeropuerto público se comprobase la construcción de un edificio, estructura o instalación cuya altura 

fuese superior a la establecida para las superficies de despeje de obstáculos, el propietario o explotador del aeródromo o aeropuerto hará conocer tal 

circunstancia a la autoridad de aplicación, la que in�mará al infractor la eliminación del obstáculo dentro del término de diez días. 

 

Si no se cumpliere con la in�mación, la autoridad de aplicación no�ficará al propietario del obstáculo que, dentro del término de diez días, deberá demolerlo 

o  suprimirlo, lo que no dará derecho a reparación. 

Si el propietario del obstáculo no lo demoliese o suprimiese, la autoridad de aplicación podrá proceder por sí a la demolición o supresión y los gastos que la 

misma demande serán a cargo de quien lo hubiere creado. 

 

NOTA.- Se establece el procedimiento para aquellos casos en que los propietarios del suelo aledaño a los aeropuertos no cumpliesen con las limitaciones que 

�enen a sus dominios. 

 

ARTICULO  18.- 

Si uno o más obstáculos erigidos o construidos con posterioridad a la habilitación de un aeródromo o aeropuerto privado, afectaran sustancialmente las 

operaciones que allí se efectúen, a pe�ción de parte y a cargo de ésta, la autoridad de aplicación determinará si el o los obstáculos cons�tuyen peligro para la 

circulación aérea. En este supuesto, el propietario del aeródromo o aeropuerto privado �ene derecho a solicitar la remoción, supresión o reducción del o de los 

obstáculos o en defecto de ello, a ser indemnizado. 

 

NOTA.- Es un ar�culo que responde al anterior, en lo concerniente a los aeródromos privados. 

 

 

 

 

ARTICULO  19.- 

Es obligatorio en todo el territorio….(de cada país) el señalamiento de los obstáculos que cons�tuyan peligro para la circulación aérea en las zonas cercanas a los 

aeródromos o aeropuertos, siendo a cargo del propietario los gastos de instalación y funcionamiento de las marcas, señales o luces que correspondan. El 

señalamiento se hará de acuerdo con la reglamentación respec�va. 
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NOTA.- Esta obligación de señalamiento debe quedar claramente a cargo de quienes poseen determinados obstáculos que puedan poner en peligro la circulación 

aérea. 

 

 

CAPITULO  IV.- ACTIVIDAD AEROPORTUARIA 

Sección 1.- Definiciones. 

 

ARTICULO  20.- 

Se denomina sistema aeroportuario al conjunto de dos o más aeropuertos administrados por el mismo explotador aeroportuario que sirven a una ciudad o 

región. 

 

NOTA.- Esta definición de sistema aeroportuario se basa en el criterio de la extensión territorial a la que el mismo sirve y deriva de la moderna evolución de la 

ac�vidad. 

 

ARTICULO  21.- 

Se denomina empresa aeroportuaria a toda persona jurídica, estatal, privada o mixta, que opere, explote y/o administre organizada y profesionalmente un 

aeropuerto o un sistema aeroportuario, con o sin finalidad de lucro. 

 

NOTA.- En este concepto se pretende indicar la calidad jurídico-administra�va que puede tener la empresa, así como la necesidad y conveniencia de que la 

explotación se enmarque en una organización profesional; o sea, con la especialidad propia de la misma ac�vidad, que reconoce elementos dis�ntos a todo otro 

ejercicio empresarial. 

 

ARTICULO  22.- 

Se denomina operador aeroportuario a toda persona �sica o jurídica que administra y/u opera y/o explota, por cuenta propia, en forma directa o a través de sus 

empresas relacionadas, un aeropuerto o un sistema aeroportuario bajo cualquier forma jurídica. Esta definición puede aplicarse también al explotador 

aeroportuario. 

 

NOTA.- Esta definición �ene en cuenta los elementos básicos de esta nueva figura jurídica y se corresponde con la realidad. Se ha querido señalar como sinónimos 

las palabras “operador” y “explotador”. 

 

ARTICULO  23.- 

El dominio público aeroportuario está integrado por el conjunto de bienes muebles e inmuebles de propiedad del Estado, afectados a la prestación de servicios 

aeroportuarios. 

La autoridad de aplicación promoverá el dictado de las normas que permitan afectar el dominio público aeroportuario en las formas de garan�a que faciliten el 

acceso a fuentes de financiación de las inversiones necesarias para el mejor cumplimiento de los servicios aeroportuarios. 

 

NOTA.- En este concepto se ha puesto el acento en la afectación de ciertos bienes, por parte del Estado, para la prestación de servicios aeroportuarios, los cuales 

podrían ser u�lizados, de acuerdo con los respec�vos contratos de concesión, para facilitar la financiación de inversiones a cargo del explotador aeroportuario 

o de la empresa aeroportuaria. 

Sección  2.- Principios generales.- 

 

ARTICULO  24.- 

Las cláusulas de los contratos de concesión o de naturaleza similar que regulen la construcción, operación y/o explotación de servicios aeroportuarios deberán 

tener en cuenta, básicamente, los intereses generales del Estado, los obje�vos de la polí�ca aeroportuaria, la flexibilidad exigida por el dinamismo de la ac�vidad 

aerocomercial, la internacionalidad de la industria y la finalidad lucra�va de las empresas aeroportuarias o del explotador u operador aeroportuario. 

 

NOTA.- Es éste un principio general que surge de la experiencia habida en las priva�zaciones de las explotaciones aeroportuarias en la región la�noamericana, 

que es reconocido por la “Declaración de Varadero” de ACI-LAC. El dinamismo propio de todo el sector aerocomercial aconseja que este principio tenga respaldo 

legisla�vo, como algunos países lo han ubicado en otros aspectos de la misma ac�vidad. 
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ARTICULO  25.- 

Los explotadores aeroportuarios par�ciparán en las negociaciones bilaterales o mul�laterales que sus respec�vos Estados celebren para el otorgamiento de 

derechos aerocomerciales en sus relaciones de transporte aéreo. Asimismo, podrán presentar o apoyar el otorgamiento de autorizaciones a empresas nacionales 

o extranjeras para realizar nuevos servicios de transporte aéreo interno o internacionales. 

 

NOTA.- La necesidad y conveniencia legí�mas de que el explotador aeroportuario pueda ampliar el ámbito de sus negocios e inversiones aconseja esta norma, 

la que permite que presente o acompañe la concreción de nuevos servicios aéreos en el aeropuerto de que se trate. Este ar�culo no supone, desde luego, que 

el explotador aeroportuario tenga interés directo en la propiedad o ges�ón de una línea aérea, sino en el reconocimiento de que un nuevo servicio en su 

aeropuerto contribuye a su mejor desarrollo. 

Por otra parte, este principio se refleja en las Declaraciones de Varadero y de Trinidad & Tobago de ACI-LAC. 

 

ARTICULO  26.- 

La franjas horarias de aterrizaje y despegue de aeronaves serán establecidas por el explotador aeroportuario, en coordinación con las autoridades a cargo del 

control del tránsito aéreo. 

Si las franjas horarias de aterrizaje y despegue de aeronaves son fijadas por la autoridad de aplicación, el explotador aeroportuario intervendrá obligatoria y 

principalmente en el procedimiento para las autorizaciones de las mismas en toda clase de servicios aéreos internos o internacionales, debiendo coordinar las 

respec�vas asignaciones. En todos los casos, la autoridad de aplicación deberá tener en cuenta la capacidad del respec�vo aeropuerto y los recursos 

aeroportuarios disponibles, así como favorecer la desconges�ón del tráfico aéreo en sus dis�ntas modalidades. 

 

NOTA.- Siendo que se discute la propiedad de las franjas horarias o “slots”, se ha incorporado el primer párrafo del ar�culo como principio esencial, según el 

criterio unánime de la Comisión, lo que se relaciona directamente con el mejor funcionamiento del aeropuerto y el mayor aprovechamiento de los servicios 

aeroportuarios. 

En el segundo párrafo se inserta un texto para el caso en que el respec�vo Estado decida que dicha propiedad es del Estado, aunque destacando la necesaria 

intervención principal del explotador aeroportuario en el trámite respec�vo. Todo ello, además, �ende a prevenir conges�ones de operaciones aéreas en ciertos 

momentos del día y �ene su antecedente en la norma�va aeroportuaria europea. Asimismo, es conveniente desconges�onar el tráfico aéreo favoreciendo 

económicamente a las líneas aéreas que u�licen el aeropuerto fuera de las horas de mayor movimiento. 

 

ARTICULO  27.- 

Las autoridades públicas que ejercen funciones en los aeropuertos deberán cumplirlas en permanente coordinación con el explotador aeroportuario respec�vo, 

con objeto de mantener una constante eficacia en materia de seguridad y facilitación aeronáu�ca y aeroportuaria. 

 

NOTA.- Este ar�culo establece un principio general, que resulta básico para el mejor cumplimiento de todas las ac�vidades que se realizan en el recinto de los 

aeropuertos y que consiste en la permanente coordinación con el explotador de los mismos, quien es el que mejor conoce la realidad co�diana de ellos. 

 

ARTICULO  28.- 

El Estado, a través de la autoridad de aplicación, es el responsable úl�mo de la seguridad de la aviación civil en el ámbito aeroportuario, aunque conceda parte 

de su control a personas jurídicas privadas. 

 

NOTA.- Este ar�culo no hace sino corresponder a las normas internacionales vigentes, especialmente a través de los Anexos Técnicos al Convenio de Chicago de 

1944 y a la labor que al respecto cumple la Organización de Aviación Civil Internacional. 

 

ARTICULO  29.- 

El explotador aeroportuario presidirá el respec�vo Comité Nacional de Facilitación, a fin de mejor coordinar las tareas propias del mismo. 

 

NOTA.- Con un criterio similar al anterior y a los ar�culos precedentes, se reconoce al explotador aeroportuario como la persona más adecuada para la función 

del citado Comité. 

 

ARTICULO  30.- 

Toda clase de regulación de los servicios aeroportuarios rela�va a calidad y atención a los usuarios, contraprestaciones y aspectos vinculados con ellos, deberá 

tener en cuenta básicamente los intereses de dichos servicios en forma integral, sin considerar los que se relacionen con usuarios y costos de operadores de 

otros servicios vinculados con la aviación civil, así como que no impedirán la promoción y desarrollo de inversiones en infraestructura aeroportuaria. 



CLAC/GEPEJTA/54-NI/01 

ADJUNTO 

21/08/23 

 

 

NOTA .- Este ar�culo �ende a reconocer que los intereses de los servicios aeroportuarios, por su carácter de servicio público, deben primar en su regulación, 

frente a toda otra clase de necesidades o consideraciones sectoriales, teniendo su antecedente en la “Declaración de Buenos Aires” de ACI-LAC. 

 

ARTICULO  31.- 

La autoridad de aplicación propiciará la coordinación de las Normas y Prác�cas Recomendadas de la Organización de Aviación Civil Internacional con los criterios, 

principios y polí�cas elaboradas por el Consejo Internacional de Aeropuertos. 

 

NOTA.- En este texto se reconoce la necesidad de que los Estados tengan en cuenta el valor y pres�gio del organismo mundial que nuclea a los prestadores de 

servicios aeroportuarios y reconoce antecedentes en el Manual de Polí�ca General de ACI-LAC y en su “Declaración de Buenos Aires”, entre otros de sus 

documentos. 

 

ARTICULO  32.- 

La autoridad de aplicación establecerá para cada aeropuerto o sistema aeroportuario un Plan Regulador del Entorno Aeroportuario, en el que se tendrá en 

cuenta: 

a) Los desarrollos urbanos, suburbanos y/o rurales aledaños a los aeropuertos.. 

b) La remoción de basurales y asentamientos naturales (lagunas, ríos, etc.) o ar�ficiales (canteras, plantaciones, etc.) que afecten o pudieren afectar la seguridad 

operacional. 

c) El desarrollo de infraestructura aledaña y vías de acceso y salida hacia y desde los aeropuertos (caminos, rutas, etc.) y sistemas de transporte. 

d) La seguridad y vigilancia en las zonas aledañas a los aeropuertos. 

e) El impacto ambiental del desarrollo de la ac�vidad aeronáu�ca y aeroportuaria en las zonas aledañas a los aeropuertos. 

 

NOTA.- Se considera necesario y conveniente incluir un ar�culo en el que se establezca la obligación del mencionado Plan Regulador, así como de su contenido 

imprescindible, habiéndose tomado como fuente las Declaraciones de Varadero y de Buenos Aires de ACI-LAC. 

 

Sección  3.- Jurisdicciones administra�va y judicial. 

ARTICULO  33.- 

Toda cues�ón administra�va vinculada con la prestación de servicios aeroportuarios estará a cargo de la respec�va autoridad de aplicación estatal. 

 

NOTA.- En este proyecto de bases se ha querido señalar que en cada país será la autoridad aeroportuaria respec�va la que deba resolver las cues�ones 

administra�vas propias de la ac�vidad, a fin de evitar la presencia en ellas de otros organismos gubernamentales. 

 

ARTICULO  34.- 

El conocimiento y decisión de las causas que versen sobre servicios aeroportuarios y los delitos que se relacionen con los mismos es de la jurisdicción y 

competencia de los tribunales federales o equivalentes. 

 

NOTA.- Se ha querido destacar que los tribunales intervinientes en los asuntos previstos en este ar�culo tengan la mayor jerarquía dentro de cada país, como 

ocurre en el resto del sector aerocomercial. Su denominación dependerá, desde luego, de cada país. ================= 

 

XXXIII JORNADAS LATINO AMERICANAS DE DERECHO AERONAUTICO Y ESPACIAL 

BASES PARA UNA LEGISLACION AEROPORTUARIA PARA AMERICA LATINA 

(2ª. Parte) 

Relatores: COMISION CONJUNTA ALADA- ACI/LAC (Integrantes: Dres. Mario O.Folchi, Manuel de la Torre Meléndez y Gustavo Lupe� en representación de 

Aeropuertos Argen�na 2000 S.A. por ALADA y Dres. Eduardo Flores del Cas�llo y Diego González por ACI-LAC) 

PUNTA DEL ESTE, URUGUAY, 24-27 de Marzo de 2009 

 

En el tratamiento del tema de las “Bases para una legislación aeroportuaria en América La�na”, durante las XXXIIas. Jornadas La�no Americanas de Derecho 

Aeronáu�co y Espacial, celebradas en Bogotá en sep�embre úl�mo, hubo numerosas intervenciones que no solo sostuvieron, en defini�va y al final del debate, 

la aprobación unánime del ar�culado propuesto por esta Comisión conjunta, sino que además propusieron que los trabajos de la misma con�nuaran para seguir 

ampliando el contenido de las bases propuestas (ver el texto completo en el si�o web de ALADA: www.alada.org). 
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Con esta finalidad, la Comisión Conjunta volvió a reunirse en varias oportunidades y en consecuencia de ello, se proponen algunos principios sobre ciertos 

aspectos de la ac�vidad aeroportuaria, así como los respec�vos ar�culos, que plasman dichos principios. 

 

1.- Protección del medio ambiente.- 

Los problemas vinculados a la protección del medio ambiente se encuentran entre los que mayores esfuerzos están exigiendo a la comunidad aerocomercial, 

especialmente en el ámbito de su encuadre legal. Dentro del recinto aeroportuario, pueden provocarse dis�ntos daños al medio ambiente, que pueden 

clasificarse del siguiente modo: 

1.a) Daños en el aire. Estos daños son producidos por el ruido y por la emisión de gases que causan los motores de las aeronaves. 

Con respecto al ruido causado por el desplazamiento de las aeronaves en el espacio aéreo y en �erra y concretamente, en las adyacencias de un aeropuerto con 

mo�vo de las operaciones de despegue y aterrizaje y en los movimientos efectuados a través de los canales de rodaje, la adecuada ubicación legisla�va del tema 

debe ser en el sector que trata los daños causados a terceros en la superficie. Sin embargo, también puede encontrarse una base legisla�va en las disposiciones 

sobre circulación aérea, cuando se establece que nadie puede oponerse al sobrevuelo de una aeronave y que si la misma le causa algún perjuicio, tendrá derecho 

a ser indemnizado. Así lo han dispuesto varias legislaciones la�noamericanas, como son los casos, por ejemplo, de Argen�na y Chile. 

 

En cuanto a la emisión de motores de aviación, el Principio 16 de la Declaración de Rio de Janeiro sobre Medio Ambiente y Desarrollo, ha establecido el principio 

universalmente reconocido de que quien contamina debe pagar los costos de la contaminación. Como es sabido, este asunto �ene par�cular relieve actual en 

los trabajos y obje�vos de la OACI y se estudian nuevos diseños de aeronaves más compa�bles con la preservación del medio ambiente, así como el uso de 

carburantes más limpios. 

 

Es claro entonces que el daño proveniente del ruido o de la emisión de motores de aviación no puede ser imputable al explotador del aeropuerto sino al de la 

aeronave. En concordancia con estos principios, se propone el siguiente texto de carácter legisla�vo. 

 

ARTICULO  1.- 

Los explotadores de aeronaves son responsables por la contaminación del aire causada por el ruido y por la emisión de los motores de las mismas que operan 

en el aeropuerto o en sus adyacencias. 

1.b).- Daños al agua y al suelo. Estos daños puede ser causados por el explotador del aeropuerto en algunos casos, pero también pueden serlo por la acción de 

los explotadores de las aeronaves o de otros sujetos vinculados a la ac�vidad aeroportuaria (por ej., las empresas de “catering”, las que prestan servicios de 

rampa o de mantenimiento a las aeronaves, etc.). Incluso el daño puede provenir de un tercero ajeno a la ac�vidad. Parece claro y ajustado a principios de jus�cia 

y equidad, entonces, que cuando el daño no ha sido mo�vado por la acción del explotador aeroportuario, no pueda imputársele responsabilidad alguna, ni 

tampoco solidaridad en la misma. 

Es por ello que se propone el siguiente texto de ar�culo, que permite fijar con claridad los límites de cada atribución de responsabilidad. 

 

ARTICULO  2.- 

El explotador aeroportuario observará las disposiciones de carácter ambiental aplicables a las ac�vidades que se cumplan dentro del recinto aeroportuario 

respecto de la contaminación del agua y del suelo. La responsabilidad por la contaminación le será atribuida siempre que sea consecuencia directa de su ges�ón 

y en ningún caso será responsable solidariamente con el causante del daño. 

1, c).- El Estado es el responsable úl�mo por la contaminación del medio ambiente, cuando no ha cumplido las normas respec�vas, o no ha controlado su 

cumplimiento. Por ende, el explotador aeroportuario no puede ser solidariamente responsable de la contaminación que no le es imputable. 

Es por ello que parece aconsejable incorporar otro texto legisla�vo, como el que sigue. 

 

ARTICULO   3.- 

La autoridad de aplicación (o sea, el organismo que en cada Estado tenga el carácter de “autoridad aeronáu�ca o aeroportuaria”) está a cargo del cumplimiento 

y/o del control de las medidas de preservación del medio ambiente por parte del explotador del aeropuerto, de los explotadores de aeronaves y de todo otro 

sujeto que actúe dentro del recinto aeroportuario. 

2.- Responsabilidad.- 

Uno de los temas que surgen de la relación del explotador aeroportuario con las líneas aéreas y con los explotadores de aeronaves es el de los posibles daños a 

sus aeronaves mientras se encuentran en los aeropuertos. Estos daños pueden tener su origen en colisiones con otras aeronaves o con vehículos que circulan 

dentro del recinto aeroportuario, en fallas de seguridad traducidas en robos o hurtos o en fenómenos atmosféricos, como el granizo, situación que actualmente 

originó un pleito en trámite en la Argen�na. En algunos casos jurisprudenciales ocurridos en este úl�mo país, ante la falta de disposiciones específicas, se aplicó 

el régimen jurídico del contrato de depósito, lo que genera confusión legal y contribuye a ampliar el marco de responsabilidad del explotador del aeropuerto de 

manera injusta. 
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Esto hace conveniente que comience a estudiarse la �picidad del contrato de hangaraje, guarda o estacionamiento de las aeronaves en el recinto aeroportuario, 

o de cada una de estas figuras en forma separada, fuera de los casos en que las aeronaves se encuentran en los procesos de embarque o desembarque de 

personas o de cosas. No sería aventurado pensar en la redacción de algunas cláusulas-�po o principales, que contribuyeran a fijar estas relaciones jurídicas que 

si bien no son nuevas dentro del sector aerocomercial, en el ámbito la�no americano carecen de una necesaria diferenciación con otras formas convencionales, 

así como de una específica �picidad contractual. 

En este orden de ideas, en materia de responsabilidad parece conveniente y necesario, entre tanto, diseñar algún texto legisla�vo que pueda ser tenido como 

base a estos efectos, reconociendo la necesidad de diseñar estas nuevas figuras contractuales. En razón de ello, se propone lo que sigue que, como se advierte, 

�ende a ubicar esta relación dentro de un claro contexto contractual específico. 

 

ARTICULO  4.- Los contratos de hangaraje, guarda o estacionamiento de aeronaves que u�lizan un aeropuerto, determinarán la responsabilidad del explotador 

de este úl�mo. 

2.1.- No puede negarse la responsabilidad del explotador del aeropuerto cuando los daños causados a las aeronaves se han originado en defectos o mal estado 

del aeródromo o aeropuerto, de sus pistas o de sus instalaciones, aunque deben dis�nguirse los casos en que las aeronaves se encuentran paradas o estacionadas 

o guardadas, de los casos en que están cumpliendo una ac�vidad específicamente aeronáu�ca; o sea, desplazándose por los canales de rodaje con anterioridad 

o posterioridad a un vuelo o en los procesos de despegue o aterrizaje. En el primer caso, se aplicará la norma prevista en el ar�culo anterior. 

En el segundo supuesto y ante la eventualidad de un daño muy grave o catastrófico, de alto impacto económico, debe par�rse del hecho de que la obligación 

que asume el explotador del aeropuerto es de medio, o sea que su deber es el de adoptar todas las medidas necesarias a su alcance para evitar el hecho o el 

daño. Para ello, puede aplicarse un régimen de responsabilidad presunta del explotador del aeropuerto, de la que podrá eximirse si demuestra que adoptó todas 

las medidas necesarias para evitar el hecho o el daño o que le fue imposible evitarlos, así como establecer un límite en el monto del resarcimiento. 

Además, esto lleva a la necesidad de prever la atenuación y la agravación de la responsabilidad, sea porque el propietario o el explotador de la aeronave 

contribuyó a causar el hecho o el daño, sea porque el explotador del aeropuerto actuó con dolo. 

También cabe la posibilidad de que el hecho o el daño se deban a la acción de un tercero o a un acto terrorista, en lo que aparece la cues�ón de la seguridad 

aeronáu�ca. En estos casos, siendo que el Estado es el principal responsable en materia de seguridad, debe ser quien responda por los daños que excedan los 

límites de responsabilidad. 

En relación con esta idea, se proponen los cinco siguientes ar�culos. 

 

ARTICULO  5.- El explotador del aeropuerto será responsable frente a los propietarios y explotadores de aeronaves por los daños que sufrieren las aeronaves 

respec�vas por causas de defectos o mal estado del aeródromo o aeropuerto, de sus pistas o de sus instalaciones, cuando dichas aeronaves sean u�lizadas en 

ac�vidades específicamente aeronáu�cas. 

 

ARTICULO  6.- El explotador del aeropuerto no será responsable si prueba que él y sus representantes adoptaron todas las medidas necesarias para evitar el 

hecho o el daño o que les fue imposible adoptarlas. 

 

ARTICULO  7.-  Cuando el explotador del aeropuerto pruebe que el propietario o explotador de la aeronave produjo el daño o contribuyó a él, podrá atenuar o 

descartar su responsabilidad. 

 

ARTICULO  8.-  El explotador del aeropuerto responderá por los daños resarcibles previstos en el presente capítulo hasta un monto de Doscientos mil DEG. 

 

ARTICULO  9.- El explotador del aeropuerto no tendrá derecho a ampararse en las disposiciones de este capítulo que excluyan o limiten su responsabilidad 

cuando el daño provenga de su dolo o de una falta que, según la ley del tribunal competente, sea considerada como equivalente al dolo. La misma resolución 

tendrá lugar cuando el daño haya sido causado por alguno de sus dependientes actuando en el ejercicio de sus funciones. 

    2.2.- Cuando los daños sufridos por las personas dentro del recinto aeroportuario se deben a causas estructurales del edificio de la terminal o de cualesquiera 

de sus partes, salvo que se hallen en operaciones de embarque o desembarque, corresponde que la responsabilidad del explotador sea integral, aunque debe 

preverse su atenuación o exoneración por culpa de la víc�ma. 

Por ello, se proponen los siguientes ar�culos. 

ARTICULO 10.- El explotador de un aeródromo o aeropuerto será responsable por los daños sufridos por las personas dentro del recinto del mismo, por causas 

debidas a la estructura del edificio de la terminal o de cualesquiera de sus partes, excepto cuando se encuentren en operaciones de embarque o de desembarque. 

 

ARTICULO  11.-  La responsabilidad del explotador del aeropuerto será integral, aunque la misma podrá atenuarse o exonerarse cuando pruebe que la persona 

lesionada produjo el daño o contribuyó a él,  
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2.3.- Es necesario, en un régimen general de la responsabilidad del explotador del aeropuerto, prever el caso del explotador de un aeródromo privado, que 

supone situaciones diferentes a los de los aeródromos o aeropuertos públicos. Un aeródromo privado puede usarse con consen�miento de su propietario o 

explotador o careciendo del mismo, en razón, por ejemplo, de una situación de emergencia o también, por un hecho ilícito. El siguiente ar�culo propone el 

encuadre legal de estos casos. 

 

ARTICULO  12.- El explotador de un aeródromo o aeropuerto privado será responsable frente a los propietarios y explotadores de aeronaves por los daños que 

sufrieren las aeronaves respec�vas por causas de defectos o mal estado del aeródromo o aeropuerto, de sus pistas o de sus instalaciones, cuando dichas 

aeronaves sean u�lizadas en ac�vidades específicamente aeronáu�cas, solamente cuando hubiere autorizado la respec�va operación aérea. 

Además, en estos casos debería aplicarse el mismo régimen de responsabilidad del explotador de aeródromo o aeropuerto público; es decir, con los mismos 

textos de los anteriores ar�culos Nos. 6 a 9.- 

3.- Prescripción de las acciones judiciales.- 

 

Las caracterís�cas dinámicas de la ac�vidad aeroportuaria aconsejan, como en el caso del transporte aéreo, evitar que las eventualidades li�giosas se ex�endan 

en el �empo. Por ende, es aconsejable prever que los plazos de prescripción para iniciar las acciones contra los explotadores de los aeropuertos sea breve. 

Además, esto coincide con la especificidad del sector aerocomercial, que en otros aspectos �ene reconocido, en el ámbito de la legislación comparada y de los 

tratados internacionales que regulan al mismo, plazos especiales de prescripción. En este orden de ideas, La Comisión conjunta propone el siguiente ar�culo. 

 

ARTÍCULO  13.- Bajo pena de caducidad, la acción de responsabilidad deberá intentarse dentro del plazo de un año a par�r de la fecha del hecho o del daño que 

originen el reclamo. 

4.- Responsabilidad solidaria por comisión de delitos comunes.- 

La comisión de delitos comunes dentro del recinto aeroportuario por terceros ajenos al explotador del aeropuerto puede, en muchos casos, hacer que se 

pretenda colocar a este úl�mo como responsable civilmente solidario con el delincuente. Esto afecta elementales principios de jus�cia y equidad, por lo que 

parece aconsejable proponer el siguiente texto de índole legisla�vo. 

 

ARTICULO  14.- El explotador del aeropuerto no será responsable solidario de las consecuencias civiles por la comisión de delitos comunes come�dos dentro del 

recinto aeroportuario. 

Buenos Aires, Marzo de 2009.- ———————– 

XXXIV JORNADAS LATINO AMERICANAS DE DERECHO AERONAUTICO Y ESPACIAL 

BASES PARA UNA LEGISLACION AEROPORTUARIA PARA AMERICA LATINA 

(3ª. Parte) 

Relatores: COMISION CONJUNTA ALADA- ACI/LAC (Integrantes: Dres. Mario O. Folchi, Manuel de la Torre Meléndez y Gustavo Lupe� en representación de 

Aeropuertos Argen�na 2000 S.A. por ALADA y Dres. Eduardo Flores del Cas�llo y Diego González por ACI-LAC) 

SASSARI, CERDEÑA, 3-7 de Mayo de 2010 

En el tratamiento del tema de las “Bases para una legislación aeroportuaria en América La�na”, durante las XXXIIas. y XXXIIIas. Jornadas La�no Americanas de 

Derecho Aeronáu�co y Espacial, celebradas respec�vamente en Bogotá en sep�embre de 2008 y Punta del Este, Uruguay, en marzo de 2009, hubo numerosas 

intervenciones que no solo sostuvieron, en defini�va y al final del debate, la aprobación unánime del ar�culado propuesto por esta Comisión conjunta, sino que 

además propusieron que los trabajos de la misma con�nuaran para seguir ampliando el contenido de las bases propuestas (ver el texto completo en el si�o web 

de ALADA: www.alada.org). 

Con esta finalidad y siguiendo el deseo de los asistentes a dichas Jornadas, la Comisión Conjunta volvió a reunirse en varias oportunidades y en consecuencia de 

ello, se proponen algunos principios sobre ciertos aspectos de la ac�vidad aeroportuaria, así como los respec�vos ar�culos, que plasman dichos principios. 

 

I.- PRIVILEGIOS 

La materia de los privilegios en el Derecho aeronáu�co ha sido legislada, generalmente, considerando a éstos como accesorios de los derechos de crédito o 

personales, desechando así otras posiciones doctrinarias, como la que sos�ene que son verdaderos derechos reales o la que dice que son derechos subje�vos 

procesales. 

Sin entrar en esta discusión teórica, debe recordarse que los privilegios fueron incorporados en el Convenio de Ginebra de 1948, que trata del reconocimiento 

internacional de derechos sobre aeronaves, o sea que su existencia se remonta a muchas décadas atrás. El principal argumento de su inclusión en este tratado 

se basó en que debía dársele ese carácter a los créditos indispensables para la conservación de la aeronave o por su salvamento. 
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Dado que se ha aceptado unánimemente la nueva concepción de los servicios aeroportuarios en las tareas anteriores realizadas por esta Comisión conjunta, es 

coherente que se les reconozca, también, el importante y decisivo valor que �enen para su debida prestación y funcionamiento; o sea, asegurar el cobro por sus 

prestaciones en �empo oportuno, otorgándole a los créditos respec�vos el mismo carácter privilegiado de otros. 

Esto reconoce también fundamento en la noción de servicio público, naturaleza reconocida en casi toda América La�na al servicio aeroportuario. En efecto, el 

carácter de regularidad y con�nuidad con que el principio de legalidad exige que el servicio aeroportuario sea prestado requiere, a su vez, una correspondiente 

garan�a de los ingresos propios de la prestación de dicho servicio. Entre estos se encuentran todos aquellos originados en la prestación de servicios o en la 

disponibilidad de recursos aeroportuarios a los operadores aéreos en el aeropuerto, para el desarrollo de sus ac�vidades propias. Y no solo, como hasta ahora 

se prevé, los esenciales para la con�nuidad del viaje. 

Ello implica reconocer un cambio sustancial en el enfoque legisla�vo, ya que no se trata solamente de analizar o regular en qué medida esta cues�ón afecta a la 

aeronave o al principio de que la “expedición debe con�nuar” o la con�nuidad, pese a las deudas que el servicio de transporte aéreo ha asumido ante el 

aeropuerto. Se trata, en esencia, de determinar el mayor grado de tutela jurídica que el servicio aeroportuario, sin duda, necesita para su prestación eficiente y 

eficaz. Se trata de establecer una clara reciprocidad teórica de situaciones en el eje que pasa por la protección norma�va del servicio aeroportuario y del servicio 

de transporte aéreo. 

 

En este orden de ideas, hubo muchos casos de empresas aéreas que cayeron en quiebra y dejaron a los explotadores aeroportuarios sin cobrar sus créditos por 

los servicios realizados a sus aeronaves o por recursos aeroportuarios asignados para el transporte aéreo, como es el caso de las deudas por uso de hangares, 

mostradores de atención de pasajeros, puertas de embarque, oficinas administra�vas, etc. Estos casos lesionan, por cierto, el adecuado funcionamiento de todo 

aeropuerto y por ende, a la ges�ón empresaria de su explotador. 

Por todo ello, parece conveniente y necesario que se establezca este privilegio en el primer orden de la nómina de los mismos, juntamente con los pagos por las 

prestaciones de los servicios de tránsito aéreo. 

 

Su fundamento reside en que el buen orden en el desplazamiento de las aeronaves por el espacio aéreo – que cumplen los úl�mos -, así como la adecuada 

prestación de los servicios aeroportuarios, comprenden las dos fases principales de la ac�vidad aeronáu�ca: el vuelo propiamente dicho y la necesaria atención 

de las aeronaves y del servicio de transporte aéreo, en general, en �erra. 

En la estructura legal de México existen créditos preferentes por expresa disposición legal, a pesar de lo cual en dicho país subsiste cierta falta de certeza jurídica 

para el operador aeroportuario respecto del cobro por la prestación de los servicios que presta. 

Es por ello y ante la posibilidad de que en la región pudieran exis�r casos análogos, que resulta necesario que la nueva legislación admita la solicitud al operador 

aeroportuario de des�no del vuelo de una aeronave, del efectuado por el que �ene a su cargo el servicio en el aeropuerto de par�da, para que no preste el o los 

servicios solicitados por la misma cuando haya deudas pendientes. 

En este orden de ideas, también resulta necesario que el propietario, locador o locatario de una aeronave ofrezcan como garan�a del pago de los servicios 

aeroportuarios que la misma recibe, a dicha aeronave, inscribiendo los respec�vos documentos en los registros aeronáu�cos correspondientes. 

 

Es por lo dicho que se propone el siguiente ar�culo, el cual debería tener su ubicación legisla�va dentro de un código aeronáu�co o ley de aeronáu�ca civil en el 

capítulo de los privilegios aeronáu�cos, o en una ley de aeropuertos: 

Art. 1.- Tendrán privilegios de primer grado sobre la aeronave: 

1.- Los créditos por la prestación de los servicios de tránsito aéreo y la prestación de los servicios y disponibilidad de recursos aeroportuarios, así como las 

garan�as de pago por los mismos, debidamente inscriptos en el Registro Público de Aeronaves. 

 

II.- EMBARGOS. 

Entre las medidas cautelares que �enen por objeto la protección de legí�mos créditos, se encuentra el embargo de las aeronaves. La necesidad de prever esta 

forma de garan�a hizo que ya en 1933 se firmara en Roma el Convenio rela�vo al embargo preven�vo de las mismas. Este convenio se encuentra actualmente 

en vigor y cuenta con 32 ra�ficaciones, de las cuales tres pertenecen a países la�no americanos (Argen�na, Brasil y Guatemala). 

 

A pesar de esta minoritaria can�dad de ra�ficaciones de Estados de la región en el marco internacional, debe recordarse que en las leyes específicas la�no 

americanas (códigos aeronáu�cos o leyes de aeronáu�ca civil), es habitual que el embargo de aeronaves se halle claramente previsto como una importante 

medida cautelar. Es más, conjuntamente con el embargo, en ciertos casos se agrega con el mismo carácter tutelar de legí�mos créditos a la interdicción de salida 

o inmovilización de la aeronave, lo que resulta lógico, ya que el fácil y rápido desplazamiento de un avión del lugar en el que se generó el crédito, puede conver�r 

al cobro del mismo en ilusorio para el acreedor. Por otra parte, uno de los aspectos importantes en la inmovilización de la aeronave se halla en el peligro de que 

con mo�vo de sus operaciones pueda sufrir daños parciales o totales como consecuencia de un accidente, lo que convierte en ilusoria entonces la medida 

cautelar, porque desaparece totalmente su valor real. 
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La evolución de la realidad jurídica de la industria en los modos de explotación de las aeronaves requiere de una mejora en la calidad de la tutela de los acreedores 

legi�mados para solicitar el embargo de las mismas, en especial de los explotadores aeroportuarios. En efecto; tal como están redactadas las leyes específicas 

la�no americanas (códigos aeronáu�cos o leyes de aeronáu�ca civil), pueden limitar la procedencia de la medida, en tanto el embargo como medida cautelar 

genérica requiere como recaudo de procedencia que el deudor sea el “propietario” de la cosa. En este caso, la aeronave sobre la cual se pretende establecer la 

garan�a y en consecuencia, la certeza del cobro. 

La señalada evolución demostró que son muy pocos los operadores aéreos que usan los aeropuertos con aeronaves de su propiedad, ya que la dinámica de la 

industria derivó hacia las modalidades del “leasing”, del arrendamiento u otras formas de operación de las aeronaves. De allí que en el régimen actual el 

explotador del aeropuerto que presta el servicio a la aeronave y al explotador, encuentra serias limitaciones a la hora de embargar las aeronaves, en la medida 

que los explotadores de ellas y que son generadores directos de la deuda no son, legalmente, propietarios de las mismas. 

 

En la actualidad este déficit de eficiencia en la tutela de los créditos del prestador del servicio aeroportuario frente a las empresas de transporte aéreo debe ser 

corregido, adaptando la legislación respec�va a la realidad del tráfico jurídico del uso y registro de aeronaves, extendiendo clara y expresamente el alcance del 

embargo a todas las que u�licen el aeropuerto, sea cual fuere el �tulo jurídico bajo el cual el explotador la esté usando: propiedad, alquiler, leasing, etc.- 

Es por lo dicho que se propone el siguiente ar�culo, el cual debería tener su ubicación legisla�va dentro de un código aeronáu�co o ley de aeronáu�ca civil en el 

capítulo de los embargos de aeronaves, o en la ley de aeropuertos: 

Art. 2.- Toda aeronave, cualquiera fuese el �tulo jurídico bajo la cual es u�lizada por su explotador, es suscep�ble de embargo (o embargo preferente), con 

excepción de las públicas. 

 

III.- INMOVILIZACION CAUTELAR DE AERONAVES. 

Es habitual que conjuntamente con el embargo, en ciertos casos las legislaciones agregan con carácter cautelar y de tutela de legí�mos créditos, a la 

inmovilización o interdicción de salida de la aeronave. Ello resulta lógico, ya que el fácil y rápido desplazamiento de una aeronave puede conver�r al cobro del 

mismo en ilusorio para el acreedor. 

 

Tal como hemos mencionado respecto de los privilegios, tanto la importancia de los servicios aeroportuarios cuanto su naturaleza de servicio público hace 

necesario y conveniente que el explotador del aeropuerto pueda evitar la salida de una aeronave cuando existan al menos indicios suficientes de que la misma 

– o su explotador o su propietario – podría burlar la garan�a del crédito de que se trate. 

Teniendo en cuenta la amplitud de formas jurídicas bajo las cuales una aeronave es explotada, según ya se dijo, la eficacia de esta medida requiere que alcance 

a todas las aeronaves, independientemente de que el explotador sea o no quien contrajo la deuda con el explotador aeroportuario y de que sea o no el propietario 

de la aeronave. 

 

Es la línea conceptual que ha seguido la Corte Suprema de Jus�cia de Canadá en la causa conocida como “Canada 3000”, del año 2001, en la que obligó al “lessor” 

de las aeronaves a cancelar la deuda con el aeropuerto que el explotador de las mismas había dejado, con mo�vo de la quiebra de este úl�mo y antes de poder 

re�rar las aeronaves del aeropuerto en cues�ón. 

Esta protección es necesaria ante los numerosos casos que muestra la historia de la industria, en los cuales, sea como producto de las crisis o de las malas 

administraciones, muchas empresas aéreas fueron a la quiebra o entraron en concurso preven�vo y dejaron a los explotadores aeroportuarios sin cobrar sus 

créditos, por los servicios realizados a sus aeronaves o por los recursos aeroportuarios asignados para el transporte aéreo. Esto úl�mo es el caso de las deudas 

por uso de hangares, mostradores de atención de pasajeros, puertas de embarque, oficinas administra�vas, etc. 

 

Se trata también de proteger los legí�mos ingresos del aeropuerto de aquellas empresas que operan servicios aéreos no regulares o “charters”, cuyas aeronaves 

son atendidas en un aeropuerto y no cumplen con el oportuno pago por las prestaciones de los servicios aeroportuarios. 

Resulta aconsejable proyectar una norma legisla�va que no solo admita la interdicción de salida o inmovilización de una aeronave cuando el crédito del 

aeropuerto está vinculado con mo�vo u ocasión de un viaje determinado, sino también cuando al cabo de un �empo razonable su explotador no haya abonado 

la deuda por los servicios prestados a esa u otras de las aeronaves que usa. De esta manera se evitaría incrementar con el uso constante de los servicios 

aeroportuarios de sus aeronaves, la deuda con el aeropuerto, y de tener que asignarle recursos aeroportuarios disponibles para otros explotadores que cumplen 

sus obligaciones en �empo y forma. En este sen�do, un plazo de dos meses para operaciones regulares resulta adecuado. 

 

Es posible que frente a este proyecto se argumente que, en los casos de servicios regulares, la interdicción de salida de la aeronave perjudica al cumplimiento 

de un servicio público y a los pasajeros respec�vos; sin embargo, los servicios aeroportuarios también son servicios públicos y los créditos que por su prestación 

se generan a favor del explotador del aeropuerto, merecen su adecuada protección legal. Estamos ante un caso claro en que es necesario que el legislador 

asegure la reciprocidad teórica de situaciones y de allí que la indicación de un lapso de dos meses en la an�güedad es razonable, para que pueda solicitarse por 
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el acreedor las mencionadas inmovilización o interdicción de salida. Una empresa aérea responsable tendrá, sin duda, debidamente en cuenta este marco legal 

para evitar la eventual  suspensión de un vuelo de sus servicios por esta causa. 

 

En el caso de operaciones no regulares, la sola existencia de la deuda debería habilitar al explotador aeroportuario a solicitar la medida cautelar, sin más recaudo 

que la cer�ficación de la existencia de la deuda. 

Es por lo dicho que se propone el siguiente ar�culo, el cual debería tener su ubicación legisla�va dentro de un código aeronáu�co o ley de aeronáu�ca civil en el 

capítulo de los embargos de aeronaves, o en una ley de aeropuertos: 

 

Art. 3.- Podrá ser dispuesta la inmovilización de la aeronave en cualquier momento cuando se encuentre directa o indirectamente relacionada con los supuestos 

del ar�culo 2 y cuando: 

1.- se trate de un crédito acordado para la realización del viaje y aun cuando la aeronave esté lista para par�r. 

2.- en el caso de vuelos regulares, se trate de un crédito por la prestación de servicios de tránsito aéreo o por la prestación de servicios aeroportuarios o asignación 

de recursos aeroportuarios impagos, por un plazo mayor de dos meses. 

3. en el caso de vuelos no regulares o charter, el operador aeroportuario acredite fehacientemente la existencia de una deuda vencida por la prestación de 

servicios de tránsito aéreo o por la prestación de servicios aeroportuarios o asignación de recursos aeroportuarios. 

En los casos previstos en el presente ar�culo, el operador aeroportuario acreedor del privilegio, podrá solicitar al operador aeroportuario del aeropuerto de 

des�no de la aeronave de que se trate, que no se presten los respec�vos servicios a la misma. 

 

IV. CONCURSO O QUIEBRA DE EXPLOTADORES  AEREOS. 

Otro circunstancia en que se ven afectados los ingresos del servicio público aeroportuario es la cesación de pago declarada por los explotadores aéreos, ya sea 

que la misma se traduzca en el inicio de un concurso preven�vo de acreedores o en la declaración judicial de quiebra de la compañía explotadora. 

 

Una consideración y tutela especial en esos casos merecen aquellos fondos que el explotador aéreo hubiese percibido por cuenta y orden del explotador del 

aeropuerto, como es la contraprestación por el uso de las infraestructuras aeroportuarias (tasa de uso de aerostación, tasa de embarque, etc). 

 

Esos fondos del servicio público aeroportuario, que no son ni pueden ser propiedad del explotador de la aeronave ni del transpor�sta concursado o declarado 

en quiebra, no pueden ser considerados dentro del acervo común de los acreedores y deben escindirse de cualquier alcance del proceso concursal o falencial. Y 

reintegrarse, en su totalidad, al operador aeroportuario �tular y des�natario de los mismos. 

Es por lo dicho que se propone el siguiente ar�culo, el cual debería tener su ubicación legisla�va dentro de un código aeronáu�co o ley de aeronáu�ca civil en el 

capítulo de los embargos de aeronaves, o en una ley de aeropuertos: 

 

Art. 4.- En el caso de concurso preven�vo, declaración judicial de quiebra o procesos de protección de similar naturaleza que pudieren iniciarse o afectar al 

explotador aéreo, las sumas de dinero que el concursado o fallido hubiera percibido por cuenta y orden del explotador del aeropuerto quedarán excluidas de 

todo efecto legal propio de esos procesos y serán res�tuidas en su totalidad y en forma inmediata al operador aeroportuario, por cuenta de quien se percibieron, 

a simple requerimiento de éste al juez o autoridad interviniente en el concurso o quiebra. 

15 de Marzo de 2010. 



“GESTIÓN INTERESADA DEL AEROPUERTO INTERNACIONAL 
JUAN SANTAMARÍA”

Dirección General de Aviación Civil
17/07/2024
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Contrato de Gestión Interesada AIJS

Contrato: Asignación de 
Derechos y 

Responsabilidades, así 
como la definición de las 

reglas del juego.

Financiamiento, 
combinación de Préstamo 
y Flujo de Caja del Gestor

Términos del 
Financiamiento 

(condiciones financieras)
Mitigación de riesgos 

políticos y contractuales

Continuidad de flujos de 
caja para el desarrollo de 

las obras

Desarrollo comercial, 
maximizar ingresos del 

AIJS

Regulación y 

Fiscalización



CGI y Apéndices



Beneficios de la Gestión Interesada

Operador de renombre mundial para operar y mantener el AIJS,
así como para financiamiento y construcción de las obras.

Se elimina del presupuesto de la Administración todos los costos 
de Operación y Mantenimiento asociados con el AIJS

Consejo Técnico de Aviación Civil (CETAC) recibe las obras del
AIJS, como incremento a su Patrimonio

Se generan mayores ingresos al CETAC y al Gestor Interesado
(AERIS) por la maximización de la explotación comercial del AIJS.

Fiscalización y control por parte de la Administración.



Plan Maestro: Eje ordenador y regulador 
del CGI

Proceso de Planificacion en 3 fases: 



REGIMEN TARIFARIO DEL AIJS

Tarifas Aeronáuticas (ARESEP)

Tarifas No Aeronáuticas CETAC

Fijación de tarifas Aeronáuticas 
Metodología de Precio Tope 
(Apéndice H)

Base Tarifaria US$



REGIMEN TARIFARIO LADO AEREO

Tarifas 
Aeronáuticas 
(Reguladas 

por ARESEP)

Tarifa de 
Aterrizaje

Tasa de 
Estacionamiento 

de Aeronaves

Tasa por la 
distribución 

de 
combustible.

Tasa de carga

Derechos por 
iluminación, 
puentes de 
abordaje y 

buses

Tarifa de 
Aproximación

Tarifa de 
Infraestructura

Apéndice H



REGIMEN TARIFARIO LADO 
NO AERONAUTICO (TERMINAL)

Actividad Comercial Derechos comerciales mínimos a compartir

a) Comida y Bebida 10% de impuestos brutos

b) Tiendas comerciales 10% de impuestos brutos

c) Anuncios y publicidad $0.0515 por pasajero abordado

d) Bancos y Servicios Financieros $250 (prima por m2 por año sobre la renta base) 

e) Otras actividades comerciales 4% de ingresos brutos

f) Alquiler de Automóviles 12% de ingresos brutos

g) Ventas de tiendas libres de 
impuesto

20% de ingresos netos

h) Parqueo de Automóviles 100% de ingresos brutos

Con los ingresos comerciales el
Gestor maximiza sus ingresos

TARIFAS DE LA 
TERMINAL (Ejemplos)

1.Tarifas por metro 
cuadrado

2.Gafetes
3.Mostradores
4.Soporte Operacional
5.Oficinas de Aerolíneas
6.Parqueos







ÓRGANO FISCALIZADOR DEL AIJS



ESTRUCTURA DEL OFGI



• Fondo de Fiscalización: Contrataciones Externas



Contrato de Concesión de Obra Pública con Servicio 
Público

Nueva Terminal de Pasajeros y obras conexas
AEROPUERTO INTERNACIONAL DANIEL ODUBER QUIRÓS

1. Se firmó el contrato de Concesión de Obra Pública con Servicio Público Nueva Terminal de Pasajeros y Obras Conexas AEROPUERTO INTERNACIONAL DANIEL ODUBER QUIRÓS
Licitación Pública Internacional No. 01-07 firmado el 24 de junio de 2009 por parte de MOPT, Hacienda, Presidencia y la empresa Coriport S.A.

2. Según contrato la cláusula 4.7 Plazo de la Concesión: El plazo de la Concesión es de veinte (20) años, contados a partir de la fecha indicada en la Orden de Inicio. Las partes
entienden y aceptan, que el plazo de la Concesión incluye tanto la etapa de construcción como la etapa de operación o explotación.

3. De acuerdo con los registros del expediente administrativo, el 19 de octubre 2010 inició el proceso de construcción de las obras y el certificado de recepción puesta en servicio
definitivo se giró el 28 de diciembre del 2011. Por lo que, de acuerdo con el contrato de concesión, el plazo se mantendría vigente hasta el 18 de octubre del 2030.

4. Actualmente se encuentra en etapa de ejecución de la Concesión; la administración concedente es el Consejo Técnico de Aviación Civil, quien tiene a su cargo la supervisión y
fiscalización de este contrato de Concesión y en todo momento contará con la cooperación y apoyo del Consejo Nacional de Concesiones.

5. CONCESIÓN DE OBRA PÚBLICA CON SERVICIO PÚBLICO: Es el acto de la Administración, por el cual se contrata a la Sociedad Concesionaria el diseño, la planificación, el
financiamiento, la construcción, el mantenimiento y la operación de la nueva Terminal de Pasajeros del Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirós y sus obras conexas,
prestando los servicios previstos en este Contrato de Concesión a cambio de la contraprestación cobrada a los usuarios de la Terminal de Pasajeros, o de los ingresos mínimos
garantizados por la Administración Concedente o cualquier otra contraprestación permitida por este Contrato de Concesión y la legislación vigente.

6. ÁREA CONCESIONADA: A partir de la puesta en servicio del nuevo edificio de la Terminal de Pasajeros, se le otorgará al Concesionario el derecho exclusivo para operar todo el
tráfico de pasajeros internacional y doméstico en el AIDO. El área del terreno en que estaba situada la terminal de pasajeros antigua, ( clausula 6.16) será agregada al área en
concesión y el concesionario podrá desarrollar dicha área, así como la administración de los parqueos y planta de tratamiento de aguas, residuales, operación de puentes de
abordaje y calle de acceso al edificio terminal. Ver clausula 1.6 del contrato.

7. El AIDOQ tiene lado terrestre que atiende en concesión CORIPORT S.A y el lado aire administrado por DGAC.



Contrato de Concesión de Obra Pública con Servicio 
Público

Nueva Terminal de Pasajeros y obras conexas
AEROPUERTO INTERNACIONAL DANIEL ODUBER QUIRÓS



Muchas gracias DGAC Costa Rica
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Contenido
• Consideraciones Jurídicas 
• Consideraciones preliminares

• Conclusiones
• Integración de actividades

• Planeación del Aeropuerto
• Aspectos Técnicos

• Construcción
• Disposiciones Técnicas

• Previo a la Operación
• Requisitos

• Operación
• Administración y explotación

2
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• .

Objetivo 

• Exponer la experiencia mexicana en el
otorgamiento de concesiones o asignaciones 

en el sector aeroportuario, enfocados para la 
administración, operación, explotación, y 

construcción de aeropuertos civiles, esto en apego a 
las disposiciones contenidas en la Ley de 
Aeropuertos y el Reglamento de la Ley de 

Aeropuertos.



4

Concepto mexicano

•Integración Operativa con bases 
jurídicas



5

•1.-Jurídio
• Acreditación de 

capacidades

•  Otorgamiento de 
Concesión

•2.- Planeación
• Plan Maestro

• Plan del Espacio 
Aéreo

• Plan de Movilidad

•4.- Previo

• Preparación 
Operativa (ORAT)

•3.- Construcción

• Proyectos civiles
• Esenciales 
• No esenciales
• Vigilancia 

•5.- Operación

• Vigilancia 

• Compromisos de 
inversión.
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A D M I N I S T R A R

O P E R A R

E X P L O T A R

C O N S T R U I R

• Se requiere concesión para administrar, operar, 
explotar y en su caso construir un Aeropuerto Civil

• A sociedades mercantiles 
constituidas conforme a las leyes 
mexicanas.

Artículo 10 de la Ley de Aeropuertos



Artículo 11
• Licitación pública.

ASUR, GAP, OMA

Artículo 12
• Sin licitación 

pública

1.- Aeródromos de 
servicios generales, 

mínimo 5 años

Artículo 12
• Sin licitación 

pública

2.- Concesionarios 
que requieran un 

aeropuerto 
complementario

Artículo 14
• Sin licitación pública

Sociedades mercantiles con 
participación mayoritaria de 

gobiernos estatales o 
municipales

7

Normatividad y tipos



Artículo 14 BIS
Sin licitación pública

Títulos de asignación

Entidades paraestatales 
de la Administración 

Pública Federal

Entidades de la 
Administración Pública 

Federal creadas 
específicamente para 

administrar, operar, explotar 
y de ser el caso, construir 

aeropuertos

Artículo 13 RLA

8

Normatividad y tipos
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.

• Fase 1 Crear Sociedad 
Controladora

• Crear una Empresa de Participación 
Estatal mayoritaria con el objeto de 

Administrar, operar, explotar y en su caso 
construir aeródromos civiles en México

• Fase 2 Crear Sociedad 
Concesionaria

• Crear una Empresas de 
Participación Estatal 

mayoritaria con el objeto de 
Administrar, operar, explotar y 

construir (de ser el caso)

• El accionista mayoritario seria 
la SOCIEDAD CONTROLADORA

• Fase 4 Otorgamiento de 
Títulos de Concesión

• Una vez acreditadas las capacidades, se 
iniciará el proceso jurídico de 
otorgamiento de Título de concesión, 

• Fase 3 Acreditación de 
capacidades

• La empresa creada, deberán acreditar 
ante la SCT, sus capacidades técnica, 

jurídica, Administrativa y Financiera, así 
como la propiedad legal del predio.

• Experiencia mexicana

Figura Grupos Aeroportuarios
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.

• Fase 1 Estudios preliminares

• Estudios técnicos para determinar 
factibilidad)

• Fase 2 Solicitud

• Integración de expediente en 
apego a los diversos preceptos 

legales

• Fase 4 Otorgamiento de Título 
de Concesión

• Una vez acreditadas las capacidades, se 
iniciará el proceso jurídico de 
otorgamiento del Título de concesión, 
previa opinión de:

• La Comisión Intersecretarial para el 
otorgamiento de Concesiones y Permisos.

• La Comisión Federal de Competencia 
Económica

• La opinión favorable sobre la rentabilidad 
económica del proyecto (SHCP)

• Fase 3 Evaluación

• Dictaminación de capacidades técnica, 
jurídica, administrativa y financiera

• Otorgamiento de Título de Concesión

Proceso
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• Base jurídica de la planeación

• Capacidad Jurídica
• Sociedades Mercantiles 

constituidas conforme a 
las leyes mexicanas

1
• Capacidad Administrativa
• Contar con personal lo 

suficientemente calificado para 
administrar, operar explotar y 
construir el aeropuerto

3
• Predio

• La documentación legal que 
acredite la posibilidad de 
utilizar los terrenos para 
destinarlos a un aeródromo, 
según corresponda.

5

• Capacidad Técnica
• Estudios atendiendo a las condiciones 

meteorológicas del sitio en cuanto a 
vientos, techos de nubes, visibilidad y 
temperaturas, y los datos climatológicos de 
acuerdo con la categoría que se pretende, 
así como los estudios topográficos, 
hidrográficos, geológicos y de mecánica de 
suelos

2

• Capacidad Financiera
• Recursos económicos 

suficientes

• Estructura financiera

• Razones financieras4

Título de Concesión, requisitos
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• El SAM con CONCESIONES/ASIGNACIONES

• Cancún, Cozumel, Huatulco, Mérida, Minatitlán, Oaxaca, Tapachula, 
Veracruz, Villahermosa

• Acapulco, Chihuahua, Cd. Juárez, Culiacán, Durango, Ixtapa – 
Zihuatanejo, Mazatlán, Monterrey, Reynosa, San Luis Potosí, 
Tampico, Torreón, Zacatecas

• Aguascalientes, Guadalajara, Hermosillo, León Guanajuato, La Paz, 
Los Mochis, Manzanillo, Mexicali, Morelia, Puerto Vallarta, San José 
del Cabo, Tijuana

• Chetumal, Campeche, Cd. Victoria, Ixtepec, Nogales, Palenque, Tamuín, 
Del Norte, Nuevo Laredo, Uruapan, Puebla, Tulum, Cd. Del Carmen, Cd.  
Obregón, Colima, Guaymas, Loreto, Matamoros, AICM, AIFA

• Cuernavaca, Barrancas del Cobre, Puerto Peñasco, Querétaro, 
Satillo, Toluca, Tuxtla Gutiérrez, Tepic, Puerto Escondido.

• ASUR (art. 11)

• Estatal o Municipal (art. 
14)

• OMA (art. 11)

• GAP (art. 11)

• Asignaciones (art. 14 
BIS)



Gracias
• AFAC Mexico

Agencia Federal de Aviación Civil



DIRECCIÓN
GENERAL DE
CONCESIONES

Aeropuerto de La Araucanía

Aeropuertos Concesionados

Aeropuerto El Loa de Calama

Aeropuerto Desierto de Atacama

Aeropuerto Andrés SabellaAeropuerto Balmaceda

Aeropuerto Presidente Carlos Ibáñez del Campo

Aeropuerto La Florida de La Serena

concesiones.mop.gob.cl

Aeropuerto El Tepual de Puerto Montt

Aeropuerto Cañal Bajo de Osorno

Aeropuerto Mocopulli de Dalcahue

CLAC/GEPEJTA/58-NE/05
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En licitación
 MMUSD 769

En construcción y 
operación

MMUSD 1.379

Contratos

3
Contratos

4

Contratos

En operación
MMUSD 496

TOTAL
Inversión Estimada

MMUSD 2.643

Contratos

7 14

La cartera de proyectos aeroportuarios 
de la Dirección General  de Concesiones 
del MOP para el período 2023-2026 
considera 3 licitaciones,  por una 
inversión de MMUS$769.

Esta cartera considera las licitaciones del 
Aeropuerto de La Araucanía, y la Red 
Aeroportuaria Norte conformada por 
Atacama y Andrés Sabella, y la Red 
Aeroportuaria Sur conformada por El Tepual, 
Cañal Bajo, Pichoy y Mocopulli.

Plan de Concesiones 
Aeroportuarias 
2023 - 2026

Finalizados

Contratos

16



USD$ 92
Araucanía

Pax 2019: 1.028.000
Pax 2035: 2.300.000 

Desierto de Atacama
Pax 2019:  616.000

Pax 2035: 1.542.000 

Andrés Sabella
Pax 2019:  2.174.000
Pax 2035: 4.640.000 

El Tepual
Pax 2019:  1.934.000
Pax 2035: 4.800.000 

Cañal Bajo
Pax 2019:  163.000
Pax 2035: 286.000 

Pichoy
Pax 2019:  344.000
Pax 2035: 679.000 

Plan de Concesiones 
Aeroportuarias 
2023 - 2026

La cartera de proyectos aeroportuarios 
de la Dirección General  de Concesiones 
del MOP para el período 2023-2026 
considera 3 licitaciones,  por una 
inversión de MMUS$769.

Esta cartera considera las licitaciones del 
Aeropuerto de La Araucanía, y la Red 
Aeroportuaria Norte conformada por 
Atacama y Andrés Sabella, y la Red 
Aeroportuaria Sur conformada por El Tepual, 
Cañal Bajo, Pichoy y Mocopulli.

Mocopulli
Pax 2019:  70.000

Pax 2035: 215.000 

5,2%

5,9%

4,9%

5,8%

3,6%

4,3%

7,3%

USD$ 87

USD$ 125

USD$ 72

USD$ 53

USD$ 40

USD$ 40

Red 
Aeroportuaria 

Norte 

Red 
Aeroportuaria 

Sur

Aeropuerto de 
La Araucanía



Provenientes de la explotación de la 
infraestructura el registro histórico 

indica que el ingreso por cada 
pasajero bordearía los USD$ 3.

La DGAC paga al Concesionario por 
cada pasajero embarcado 

en el aeropuerto. 
Se trata de un monto entre

 US$3 y US$5.

Históricamente la DGAC ha pagado los 
subsidios a la construcción, pero 

a partir de los Araucanía y 
la Red Aeroportuaria Norte 

esta obligación la ha asumido el MOP.

DL Nº825 de 1974 “Ley sobre 
impuestos a las ventas y 

servicios” el MOP pagará al SPV 
el servicio a la construcción y a la 

explotación.

Ingresos por Pasajero Embarcado

Ingresos por la Explotación

Ingresos por Subsidios

Restitución del IVA de Construcción y 
Explotación

Ingresos de la 
Concesión



La DGAC paga al Concesionario por 
cada pasajero embarcado 

en el aeropuerto. 
Se trata de un monto entre

 US$3 y US$5.

Provenientes de la explotación de la 
infraestructura el registro histórico 

indica que el ingreso por cada 
pasajero bordearía los USD$ 3.

Históricamente la DGAC ha pagado los 
subsidios a la construcción, pero 

a partir de los Araucanía y 
la Red Aeroportuaria Norte 

esta obligación la ha asumido el MOP.

DL Nº825 de 1974 “Ley sobre 
impuestos a las ventas y 

servicios” el MOP pagará al SPV 
el servicio a la construcción y a la 

explotación.

Ingresos por Pasajero Embarcado

Ingresos por la Explotación

Ingresos por Subsidios

Restitución del IVA de Construcción y 
Explotación

Servicios Aeronáuticos:
✓ Comerciales: Sistema de 

Embarque/Desembarque, Áreas para 
Servicio en Plataforma, Derecho Máximo 
por Operación Servicios en Plataforma, 
Tarifas Máximas por Metro Cuadrado de 
Arriendo Mensual Servicios en 
Plataforma.

✓ No comerciales: Sistema de Manejo de 
Equipaje de Entrada y Salida.

Servicios No Aeronáuticos Comerciales 
Obligatorios:  Alimentación y bebida, 
Estacionamientos públicos, y Terminales de 
carga, entre otros.

Servicios No Aeronáuticos Comerciales 
Facultativos: Locales Comerciales, Publicidad y 
Propaganda, Custodia, sellado y embalaje  de 
equipaje, Servicios a pasajeros VIP, áreas Rent a 
Car y Oficinas en general, entre otros que 
proponga el Concesionario.

Ingresos de la 
Concesión



La DGAC paga al Concesionario por 
cada pasajero embarcado 

en el aeropuerto. 
Se trata de un monto entre

 US$3 y US$5.

Provenientes de la explotación de la 
infraestructura el registro histórico 

indica que el ingreso por cada 
pasajero bordearía los USD$ 3.

Históricamente la DGAC ha pagado los 
subsidios a la construcción, pero 

a partir de los Araucanía y 
la Red Aeroportuaria Norte 

esta obligación la ha asumido el MOP.

DL Nº825 de 1974 “Ley sobre 
impuestos a las ventas y 

servicios” el MOP pagará al SPV 
el servicio a la construcción y a la 

explotación.

Ingresos de la 
Concesión

Ingresos por Pasajero Embarcado

Ingresos por la Explotación

Ingresos por Subsidios

Restitución del IVA de Construcción y 
Explotación

Servicios No Aeronáuticos No 
Comerciales:

✓ Conservación.
✓Aseo.
✓Mantención de Áreas Verdes.
✓Gestión de Basura y Residuos.
✓ Señalización.
✓WiFi.
✓ Transporte de Equipaje.
✓ Información a los usuarios.
✓Agua potable.
✓ Vigilancia.
✓ Circuito Cerrado de Televisión.
✓ Entretención.
✓Áreas para Transporte público.
✓ Primeros Auxilios.



Financiamiento: El licitante que se adjudique la concesión tendrá la 
responsabilidad de buscar el financiamiento para la construcción de la obra. 
Subsidios, Ingresos Mínimos Garantizados.

No es parte de la Oferta. 

Anteproyecto Referencial: Mayoritariamente tipo BOT (Building, Operate, Tranfer). 
La Dirección de Aeropuertos elabora el diseño arquitectónico y las especialidades. 
El MOP identifica las necesidades y no es parte de las obligaciones del 
Concesionario. 

El riesgo de construcción acotado es entregado completamente al 
Concesionario.

Variable de licitación. Para la concesión de un aeropuerto la se han utilizado varias 
estructuras: 1) Tarifa por Pasajero Embarcado, 2) Plazo de la Concesión, 3) Bienes y 
Derechos, 4) Subsidio a la Construcción, 5) Tarifas máximas por servicios 
aeronáuticos y no aeronáuticos, 6) Valor Presente de los Ingresos, y 7) 
Compartición de Ingresos. 

El Valor Presente de los Ingresos es una licitación en la cual las firmas pujan por 
el valor presente de los ingresos por pasajero embarcado, asociado directamente a 
la Tarifa por Pasajero Embarcado, y la concesión termina cuando la oferta es 
cobrada. 

Modelo de 
Concesión Chileno



Necesidades a resolver…

1. Menos recursos del Estado. El Concesionario elabore un cronograma 
eficientemente las inversiones y las necesidades de TPE y Subsidio disminuyan. 

2. Uso EFICIENTE de la infraestructura. Se opera un mayor número de pasajeros 
con la misma infraestructura manteniendo el Nivel de Servicio.

3. Potenciar la Asociación Público Privada. El Concesionario es aliado del Estado 
para cautelar el buen uso de la infraestructura.

4. El Concesionario puede influenciar la demanda a su favor y a favor del Estado.

Postergar
Inversión…

Hora Peak
(-)

Pasajeros en 
horas punta

(+)
Pasajeros en
horas valle

Día Estándar Hora del día

Antecedentes…
1. Comportamiento irregular de la demanda y su 

efecto en los ingresos por pasajero embarcado.
2. Ingresos complementarios (regulados y no 

regulados).
3. El uso del VPI como la solución para mitigar el 

riesgo de demanda.

Consecuencias…
1. … la industria aeroportuaria… (el Concesionario no 

atrae nuevos pasajeros al sistema),
2. … la productividad de los factores… (existen 

tiempos ociosos de la infraestructura), y
3. … la rentabilidad de la inversión pública (la 

utilización de los tiempos ociosos permitiría 
operar más pasajeros con la misma inversión).

Modelo de 
Concesión Chileno
Necesidades a Resolver



1. Valor de Ingresos Totales de la Concesión (ITC) 
solicitado por el Concesionario en su oferta 
económica.

2. Tarifa por pasajero embarcado (TPE) ofrecida por 
el Estado.

3. Subsidio equivalente al valor del Presupuesto 
Oficial Estimado (POE).

4. Ingresos complementarios históricos promedio 
equivalente a USD$ 3 por pasajero embarcado.

5. Plazo de la concesión variable. La Concesión 
termina cuando el Concesionario recaude el ITC, 
con un plazo máximo de concesión.

6. Mecanismo para fijar el plazo de concesión. La 
concesión se extinguirá al cado de 36 meses 
contados desde que se cumpla el 80% del ITC.

7. Si cumplidos los 36 meses el Concesionario no 
recupera su ITC, se le paga la diferencia.

Plazo MáximoITC

t

ITCo

80% ITCo

36 meses 

ESTADO → SPV

Modelo de 
Concesión Chileno
Estructura actual…

H40

t

H40 Diseño

Plazo Máximo

36 meses 



8. Mecanismo para fijar el plazo de concesión. La 
concesión se extinguirá al cado de 36 meses 
contados desde que se cumpla el 80% del ITC.

9. Si el número de pasajeros en la hora punta 40 no 
supera el de diseño el Concesionario tiene la 
opción de continuar en el contrato de concesión 
(1.525).

10. El Concesionario tiene la opción de continuar con 
el contrato de concesión donde tiene que 
equilibrar sus ingresos y egresos.

11. En ningún caso el contrato de concesión se puede 
extender más allá del plazo máximo.

Modelo de 
Concesión Chileno
Estructura actual…

Plazo MáximoITC

t

ITCo

80% ITCo

36 meses 

H40

t

H40 Diseño

Plazo Máximo

72 meses

36 meses 72 meses
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Presentación de ACI-LAC 

41. El Sr. Rafael Echevarne, Director General de ACI-LAC (Asociación Internacional de
Aeropuertos-Latinoamérica) participó aportando su visión sobre las oportunidades y desafíos en la
infraestructura aeroportuaria en la región. Su intervención subrayó el papel crucial de los aeropuertos
como motores de desarrollo económico y conectividad global. En su intervención destacó:

o EL Sr. Echevarne resaltó que muchos aeropuertos en la región enfrentan retos
significativos en términos de capacidad y modernización.

o Se identificaron cuellos de botella operativos que afectan la eficiencia y calidad del
servicio.

o La necesidad de mayores inversiones públicas y privadas para garantizar que la
infraestructura esté alineada con el crecimiento esperado del tráfico aéreo.

o Presentó ejemplos de éxito en concesiones aeroportuarias que han impulsado
mejoras significativas en infraestructura y operación.

o Señaló que estas colaboraciones son esenciales para movilizar capital y experiencia
técnica.

o Promover marcos regulatorios claros y estables que incentiven la inversión a largo plazo.

o Hay que asegurar que las concesiones incluyan objetivos de sostenibilidad y desarrollo
local.

o A pesar del crecimiento del tráfico aéreo, muchos aeropuertos pequeños y medianos
enfrentan dificultades para mantener operaciones viables.

o Abogó por políticas que promuevan la integración regional y conectividad punto a
punto.

o Subrayó la necesidad de integrar prácticas sostenibles en la planificación y operación
aeroportuaria, alineándose con estándares internacionales.

42. La intervención del señor Rafael Echevarne enfatizó la importancia de los aeropuertos
como catalizadores de desarrollo económico y conectividad. Destacó que el éxito de la región depende
de inversiones estratégicas, marcos regulatorios sólidos y una visión compartida para maximizar el
potencial de la infraestructura aeroportuaria en América Latina. Además, mencionó el desarrollo de
un estudio sobre concesiones aeroportuarias que pondrá a disposición de la CLAC cuando esté
concluido.

43. El GEPEJTA tomó nota de la información presentada, además concordó cooperar con
la realización del estudio de ACI-LAC, que puede ser de utilidad para el desarrollo de la tarea de
proponer cláusulas y buenas prácticas en los modelos de concesión de la región.

CLAC/GEPEJTA/58-NE/05
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