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[0 INTRODUCCION |

El presente Report R8 “Participaciéon Sector Privado” se corresponde con la tercera
actividad de la Fase lll del Proyecto “Comprehensive plan for modernization of
network of airports in Costa Rica”.

Tras la realizacion de los documentos R5 y R6, en los que se recogen las actuaciones
necesarias para cada aeropuerto y su correspondiente analisis de inversiones, se lleva
a cabo en esta nueva actividad un estudio sobre la participacion privada en el sector.

Con la finalidad de comprender detenidamente la participaciéon del sector privado en
Costa Rica, se inicia este documento con un analisis del Marco Legislativo al respecto,
continuandose con un estudio sobre la experiencia previa de la participacion del sector
en cuestion en el desarrollo infraestructural del pais.

Posteriormente, se desarrolla un analisis acerca de los modelos de gestién
aeroportuarios utilizados en todo el mundo, haciéndose hincapié en el contrato de
concesion, sistema predominante en Sudamérica. Este andlisis se completa con un
estudio sobre las fuentes de financiacion mas relevantes en el sector aeroportuario.

Tras la presentacion de los capitulos anteriores, se continia el documento con una
serie de observaciones con las que se resaltan las ventajas e inconvenientes de la
aplicacion de los diferentes modelos de gestion al caso de Costa Rica.

Dicho analisis de alternativas concluye con un capitulo en el que se presenta la
considerada 6ptima para el desarrollo aeroportuario del pais. Se propone para ello una
metodologia concisa que permitira alcanzar una reorganizacién adecuada del sector y
sera puerta de entrada para la iniciativa privada.

El presente documento finaliza con un estudio acerca de las diversas posibilidades
para financiar la construccion y explotacién del nuevo Aeropuerto Internacional del
Pacifico Sur, infraestructura que debido a sus dimensiones y demas caracteristicas
adquiere un cariz importante.

Tal y como se desprende a lo largo de todo el Report, el Gobierno de la Republica es
consciente de la necesidad de incorporar capital privado en el desarrollo
infraestructural del pais. Con este documento, se pretende facilitar la consecucion de
los objetivos ultimos del Proyecto, identificandose las diferentes alternativas para que
la participacion privada pueda impulsar tal propdsito.
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1 MARCO LEGISLATIVO DE COSTA RICA

Marco Legislativo de Costa Rica

1. Introduccién

2. Ley General de Concesion de Obras\Publicas con
Servicios Publicos

3. Maodificacion Parcial de la Ley General de Concesidn
de Obras Publicas con Servicios Publicos

4. Reglamento de [os*Proyectos de Iniciativa Privadade
Concesion de Obra Publica o de Concesion de Obra
Publica con Servicio Publico

5. Etapas del Proceso de Concesion

6. Ley General de Aviacion Civil

7. Conclusiones
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1.1 Introduccién

Se analiza en este capitulo el marco legislativo de la Republica de Costa Rica en lo
referente a la participacion privada en el desarrollo de las infraestructuras del pais. El
objetivo de ello es poder tener un amplio conocimiento de la normativa vigente al
respecto. De dicho analisis se obtienen una serie de conclusiones, a partir de las
cuales, y conjuntamente con el desarrollo de todo el Report R8, se plantearan las
modificaciones consideradas necesarias para facilitar e impulsar la estrategia definida.

El conjunto de Leyes y Reglamentos analizados comprenden:

e Ley General de Concesion de Obras Publicas con Servicios Publicos.

¢ Moadificacion Parcial de la Ley General de Concesion de Obras Publicas con
Servicios Publicos.

e Reglamento de los Proyectos de Iniciativa Privada de Concesién de Obra
Publica o de Concesion de Obra Publica con Servicio Publico.

e Ley General de Aviacion Civil.

Asimismo, por considerarlo completamente relevante, se analizan las diferentes
etapas en las que se divide el proceso de Concesion en la Republica de Costa Rica.

Marco Legislativo de Costa Rica -6 - Participacion Sector Privado
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1.2 Ley General de Concesion de Obras Publicas con Servicios Publicos

Correspondiente a la Ley N°7762 del 14 de abril de 1998. El objetivo fundamental de
dicha Ley es establecer la normativa juridica que regule de manera flexible y moderna
los procesos de inversién en obras publicas.

Se exponen a continuacion, sin la intencion de ser exhaustivos, los textos
correspondientes a los articulos considerados mas relevantes para el conocimiento de
la Ley.

1.2.1 Ambito de aplicacion
1.2.1.1 Conceptos

Esta Ley regula los contratos de concesién de obras publicas y de obras con servicios
publicos.

Se especifican a continuacion los siguientes términos:

e “Concesién de obra publica”: Contrato administrativo por el cual la
Administracion concedente encarga a un tercero, el cual puede ser persona
publica, privada o mixta, el disefo, la planificacion, el financiamiento, la
construccion, la conservacion, ampliacion o reparacion de cualquier bien
inmueble publico, a cambio de contraprestaciones cobradas a los usuarios de
la obra o a los beneficiarios del servicio o de contrapartidas de cualquier tipo
pagadas por la Administracion concedente.

e “Concesion de obra con servicio publico”: Contrato administrativo por el
cual la Administracion encarga a un tercero, el cual puede ser persona publica,
privada o mixta, el disefo, la planificacion, el financiamiento, la construccion, la
conservacion, ampliacién o reparaciéon de cualquier bien inmueble publico, asi
como su explotacion, prestando los servicios previstos en el contrato a cambio
de contraprestaciones cobradas a los usuarios de la obra o a los beneficiarios
del servicio o de contrapartidas de cualquier tipo pagadas por la Administracion
concedente.

1.2.1.2 Cobertura

Los ferrocarriles, las ferrovias, los muelles y los aeropuertos internacionales, tanto
nuevos como existentes, asi como los servicios que ahi se presten, Unicamente
podran ser otorgados en concesion mediante los procedimientos dispuestos en esta
Ley. Se exceptuan, por tanto, de la aplicacion de esta Ley las telecomunicaciones y la
electricidad.”

' Modificado por la Ley N°8643 (véase apartado 1.3)

Participacion Sector Privado -7 - Marco Legislativo de Costa Rica
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1.2.1.3 Titularidad del derecho de propiedad

En todas las concesiones reguladas por esta Ley se consideraran propiedad de la
respectiva Administracién concedente las obras que se construyan y las que se
incorporen al inmueble, conforme avance la construccién. En el reglamento de la Ley y
el cartel que regule cada concesion en particular, se determinaran los bienes y
derechos incorporados por el concesionario, que no sean propiedad de la
Administracién concedente y se requieran para la prestacién del servicio, asimismo, su
eventual transferencia a ésta.

Los bienes y derechos que el concesionario adquiera, por cualquier titulo, y queden
incorporados a la concesion, no podran ser enajenados separadamente de ella,
hipotecados ni sometidos a gravamenes de ninguna especie, sin el consentimiento de
la Administracion concedente y pasaran a su dominio al extinguirse la concesion,
excepto cuando el contrato estipule otra cosa.

1.2.1.4 Normas aplicables

Las concesiones referidas en esta Ley se regiran por lo siguiente:

La presente Ley y su Reglamento.

El cartel de licitacion y sus circulares aclaratorias.

La oferta del adjudicatario, aprobada en el proceso de evaluacion.
El contrato de concesion.

1.2.2 Estructura Institucional

1.2.2.1 Definicidén y actuaciéon

Corresponde exclusivamente al Poder Ejecutivo, considerado en los términos del
Articulo 21.2 de la Ley General de Administracion Publica, adjudicar y suscribir los
contratos de concesion de los ferrocarriles, las ferrovias, los muelles y los
aeropuertos internacionales, tanto nuevos como existentes.

1.2.2.2 Creacion e integracion

Se crea el Consejo Nacional de Concesiones (CNC), érgano con desconcentracion
maxima, adscrito al Ministerio de Obras Publicas y Transportes.

1.2.2.3 Atribuciones del Consejo

El CNC cuenta con las siguientes atribuciones:?

2 Modificado por la Ley N°8643 (véase apartado 1.3)
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e Velar por la transparencia, oportunidad y legalidad de los actos vy
procedimientos administrativos que realice la Secretaria Técnica del Consejo.

e Aprobar, rechazar o modificar el cartel de licitaciéon de las concesiones.

e Adjudicar la concesion y suscribir el contrato, en nombre de la Administracion
concedente, cuando le corresponda.

e Velar porque la Secretaria Técnica ejerza funciones de inspeccién y control de
las concesiones otorgadas.

e Designar al Secretario Técnico responsable de la Secretaria Técnica del
Consejo.

e Conocer y aprobar el informe de labores que el Secretario Técnico debera
presentar semestralmente.

e Conocer los informes de auditoria emitidos respecto del manejo y la operacion
del Fondo de Concesiones.

o Autorizar las contrataciones que realice la Secretaria Técnica.

e Aprobar el presupuesto de gastos del Consejo, que debera ser sometido a la
autorizacién de la Contraloria General de la Republica.

1.2.2.4 Fuentes de financiamiento

El Fondo Nacional de Concesiones como instrumento de financiamiento del Consejo
Nacional de Concesiones cuenta con las siguientes fuentes de financiamiento:*

e La suma que el concesionario debe pagar por la inspeccién y el control que
ejerce la secretaria Técnica del Consejo Nacional de Concesiones.

e Las donaciones nacionales e internacionales.

e Las partidas presupuestarias contenidas en la Ley de Presupuesto Nacional y
las transferencias que realicen las Administraciones concedentes para los
efectos de esta Ley.

e Las multas y garantias cobradas o ejecutadas a los concesionarios.

e El reembolso de los estudios realizados por la Secretaria Técnica del Consejo
Nacional de Concesiones, los que podran ser exigidos al adjudicatario de la
concesion, segun se disponga en el cartel.

o El Fondo estara bajo la supervisién de la Contraloria General de la Republica,
sin perjuicio de los mecanismos de control interno que disponga el reglamento
de esta Ley o acuerde el Consejo Nacional de Concesiones.

1.2.3 Licitacion y adjudicacion de la concesion

1.2.3.1 Proyectos de iniciativa privada

Articulo 20 *
Los particulares podran presentar a la respectiva Administracion concedente sus
propuestas de nuevas concesiones, las cuales para ser concesionadas requeriran:

o Estar investidas de interés publico.

* Modificado por la Ley N°8643 (véase apartado 1.3)
* Modificado por la Ley N°8643 (véase apartado 1.3)
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e Estar acompanadas de estudios de factibilidad técnica, ambiental y econémica,
y de un plan de construccion y explotacion, segun el caso.

La Administracién concedente examinara las propuestas de concesién vy, de
considerarlas factibles y de interés publico, procedera a su licitacion dentro del plazo
de un afio, segun se dispone en esta Ley.

El proponente privado de una idea de concesion participard en la licitacion en los

mismos términos y condiciones que otros particulares y sera admitido de pleno
derecho, cuando se efectue la precalificacion.

Marco Legislativo de Costa Rica -10 - Participacion Sector Privado
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1.3 Modificacién Parcial de la Ley General de Concesion de Obras
Pablicas con Servicios Publicos

Corresponde a la Ley N°8643 por la que se introducen modificaciones parciales de la
Ley General de Concesion de Obras Publicas con servicios Publicos, Ley N°7762.

Se exponen a continuacion las modificaciones de los textos descritos en el anterior

Apartado 1.2., si bien, la Ley N°8643 modifica parcialmente un total de 42 Articulos.

1.3.1 Ambito de aplicacion

1.3.1.1 Cobertura

Quedan exceptuados de la Ley no solo las telecomunicaciones y la electricidad, sino
también los servicios de salud.

1.3.2 Estructura Institucional

1.3.2.1 Atribuciones del Consejo

El CNC cuenta con las siguientes atribuciones:

e Velar por la transparencia, oportunidad y legalidad de los actos vy
procedimientos administrativos que realice la Secretaria Técnica del Consejo.

e Aprobar o modificar el cartel de licitacion de las concesiones, al menos por dos
terceras partes de sus miembros.

e Adjudicar la concesion. La suscripcion del contrato la hara conjuntamente con
el Poder Ejecutivo, integrado por el ministro del ramo, el ministro de Hacienda y
el presidente de la Republica.

e Velar porque la Secretaria Técnica ejerza funciones de inspeccion y control de
las concesiones otorgadas.

e Designar al Secretario Técnico responsable de la Secretaria Técnica del
Consejo.

e Conocer y aprobar el informe de labores que el Secretario Técnico debera
presentar mensualmente.

e Conocer los informes de auditoria emitidos respecto del manejo y la operacién
del Fondo de Concesiones.

e Autorizar las contrataciones que realice la Secretaria Técnica.

e Aprobar el presupuesto de gastos del Consejo, que debera ser sometido a la
autorizacién de la Contraloria General de la Republica.

e Solicitar al Poder Ejecutivo la declaratoria de interés publico y el decreto de
expropiacioén, de conformidad con la Ley N°7495, de 19 de abril de 1995, y sus
reformas, cuando el bien afecto a la expropiacion sea necesario para tramitar,
contratar y ejecutar las concesiones que este érgano tramite dentro del ambito
de su competencia.

Participacion Sector Privado -11 - Marco Legislativo de Costa Rica
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Autorizar la suscripcion de los contratos de fideicomiso necesarios para el
cumplimiento de los fines del Consejo establecidos en esta Ley y para la
ejecucion de los proyectos de concesion. Los contratos de fideicomiso podran
ser constituidos adicionalmente para ofrecer al concesionario y sus acreedores
certeza sobre la inmediata disposicidn de los fondos y derechos fideicometidos,
en el tanto se cumplan las disposiciones legales, el contrato de concesion y las
instrucciones dadas en el contrato de fideicomiso. Los fideicomisos también
podran ser utilizados para la operacion de fondos rotatorios que se constituyan
con donaciones u otras contribuciones con fines determinados. Los contratos
de fideicomiso que el Consejo autorice deberan ser refrendados por la
Contraloria General de la Republica.

Dar el visto bueno al contrato de concesiodn o sus modificaciones, por al menos,
dos terceras partes de sus miembros.

1.3.2.2 Fuentes de financiamiento

El Fondo Nacional de Concesiones como instrumento de financiamiento del Consejo
Nacional de Concesiones cuenta con las siguientes fuentes de financiamiento:

La suma que el concesionario debe pagar por la inspeccion y el control que
ejerce la secretaria Técnica del Consejo Nacional de Concesiones.

Las donaciones nacionales e internacionales.

Las partidas presupuestarias contenidas en la Ley de Presupuesto Nacional y
las transferencias que realicen la Administracion Publica central como la
Administracion Publica descentralizada y las empresas del Estado, estaran
expresamente autorizadas por este articulo cuando dichas transferencias
tengan por objeto proyectos de concesion legalmente relacionados con estas.
Las multas y garantias cobradas o ejecutadas a los concesionarios.

El reembolso de los estudios realizados por la Secretaria Técnica del Consejo
Nacional de Concesiones, los que podran ser exigidos al adjudicatario de la
concesion, segun se disponga en el cartel.

El Fondo estara bajo la supervision de la Contraloria General de la Republica,
sin perjuicio de los mecanismos de control interno que disponga el reglamento
de esta Ley o acuerde el Consejo Nacional de Concesiones.

Los recursos que el Consejo Nacional de Concesiones reciba en condicion de
fideicomisario.

1.3.3 Licitacion y adjudicacion de la concesion
1.3.3.1 Proyectos de iniciativa privada
Articulo 20

Los particulares podran presentar a la respectiva Administracién concedente sus
propuestas de nuevas concesiones, las cuales para ser aceptadas y concesionadas
requeriran:

Marco Legislativo de Costa Rica
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e Estar acompanadas de estudios de factibilidad técnica, ambiental y econémica,
y de un plan de construccién y explotacion, segun el caso.

La Administracién concedente examinara las propuestas de concesién, y de
considerarlas factibles, de interés publico y acordes con el Plan Nacional de
Desarrollo, procedera a concesionarlas en el plazo que ésta establezca.

El proponente privado de una idea de concesion participard en la licitacion en los
mismos términos y condiciones que otros particulares y sera admitido de pleno
derecho, cuando se efectue la precalificacion.

El proponente privado cuya iniciativa haya sido aceptada por la Administracion
concedente, no estara inhibido de participar en la licitacion publica mediante los
mecanismos autorizados por esta Ley, y tendra el derecho de recuperar los costos
invertidos directamente en el proyecto y en la preparacion de los estudios solicitados
por la Administracion, debidamente justificados ante la Secretaria Técnica, siempre y
cuando el proyecto resulte ser adjudicado. El cartel de licitacién debera establecer el
monto que el adjudicatario estard obligado a reintegrar al proponente privado, asi
como el plazo en que debera hacerlo, en caso de que éste no resulte adjudicado.

La Administracion definira el procedimiento y los requisitos que exigira y utilizara para
tramitar y valorar los proyectos de concesion de iniciativa privada de acuerdo con los
procedimientos reglamentarios dispuestos para la estimacién de los costos de la
propuesta, todo de conformidad con los peritajes realizados al efecto por la
Administracion concedente y el Articulo 16 de la presente Ley.

Participacion Sector Privado -13 - Marco Legislativo de Costa Rica
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1.4 Reglamento de los Proyectos de Iniciativa Privada de Concesién de
Obra Publica o de Concesion de Obra Pablica con Servicio Publico

El Gobierno de la Republica, siendo consciente de que el pais requiere hacer una
importante inversion en obra publica con la finalidad de rehabilitar, mejorar y construir
una infraestructura acorde con las exigencias de desarrollo del siglo XXI, decidid
contar con una reglamentacion adecuada del Articulo 20 de la Ley 7762. Con ello se
pretende brindar certeza juridica, transparencia y eficiencia en los procedimientos de
concesién de obras publicas con servicios publicos.

De esta forma, el Gobierno determina como prioridad la cooperacion entre los sectores
publico y privado para hacer frente a la creciente demanda de servicios e
infraestructuras que requiere el pais.

El Reglamento regula los tramites, procedimientos y actuaciones de la Administracion
concedente y de los particulares interesados en presentar proyectos de iniciativa
privada para la concesion de obra publica y de obra publica con servicios publicos, en
los términos que se definen en el Articulo 20 de la Ley General de Concesién Obras
Publicas con Servicios Publicos, Ley N°7762.

Segun se describe en el propio Reglamento, la presentacién de la iniciativa privada se
compone de dos etapas diferenciadas, a saber:

e Primera etapa: Postulacion. Presentacion del proyecto. En esta etapa el
proponente entregara la informacion y los estudios preliminares del proyecto a
nivel de perfil o de prefactibilidad, dependiendo de la naturaleza y magnitud del
proyecto, para que la Administracion concedente evalue si el proyecto se
encuentra dentro de su ambito de competencia, si es susceptible de ser
otorgado en concesion de obra publica o de obra con servicio publico y si
existe interés publico en su ejecuciéon. En el caso de que la Administracion
concedente, mediante resolucion debidamente razonada, manifieste que existe
interés en el proyecto de acuerdo con los términos aprobados por la
Administracion, se iniciara la segunda etapa.

e Segunda etapa: Proposicion. En esta segunda etapa el proponente presentara
los estudios indispensables para determinar la factibilidad técnica y financiera,
asi como su viabilidad social, ambiental y legal; ademas se deberan incluir las
bases técnicas que seran utilizadas en el cartel de licitacion de la concesion
originada por la iniciativa privada, a juicio de la Administracion concedente.

Marco Legislativo de Costa Rica -14 - Participacion Sector Privado
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1.5 Etapas del Proceso de Concesidn

En la Republica de Costa Rica, el proceso completo de Concesion se estructura en las
siguientes cuatro etapas:

1.5.1 Primeraetapa

1.5.1.1 Idea del Proyecto

Se origina en el Plan Nacional de Desarrollo y es promovido por el Poder Ejecutivo o el
Sector descentralizado institucional y gobiernos locales. En la Idea del proyecto se
analizan los siguientes aspectos:

e Costos y beneficios sociales del proyecto.

¢ La calificacion de interés publico.

e EI ambito territorial, identificando los beneficios esperados, externalidades,
posibles costos y otras alternativas existentes ademas de la Concesion de
Obra Publica.

Tras los analisis anteriores se inicia la estrategia de comunicacion.

1.5.1.2 Realizacion de estudios de factibilidad técnica, ambiental, econdmica v
financiera

Los estudios comprenden los siguientes aspectos:

¢ Viabilidad juridica.

e Estudio de la demanda.

Definicién y disefio preliminar de las caracteristicas fisicas y operativas del
proyecto.

Estimacién de los costos de inversién, operacion y mantenimiento.

Estudio preliminar del Impacto Ambiental.

Evaluacién econdémica y financiera.

Estructuracion del proyecto. La Administracion concedente determina: objetivo
principal del proyecto, qué se requiere construir, estandares de servicio,
beneficios esperados, esquema de compensacion, contrapartidas del Estado.

1.5.1.3 EI CNC da inicio a la coordinacion del proyecto

Una vez demostrada la factibilidad legal, técnica, ambiental, econémica y financiera,
se negocian y firman los convenios entre el CNC y la entidad concedente.
Posteriormente, se inicia el proceso de divulgacion del proyecto y evaluacion del
mercado potencial para la posterior invitacion a oferentes. Se coordina con los entes
reguladores: Contraloria General de la Republica, Autoridad Reguladora de los
Servicios Publicos (ARESEP), Superintendencia General de Entidades Financieras y
de Valores (SUGEF-SUGEVAL), Secretaria Técnica Nacional Ambiental (SETENA),
Defensoria de los Habitantes y Reguladores Sectoriales.
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1.5.1.4 Proceso de precalificacion (optativa para la Administracion)

Durante el proceso de precalificacion se llevan a cabo las siguientes actividades:

Preparacion prospecto de inversion.

Cartel de precalificacion. Se fijan los requisitos de los oferentes.

Promocién internacional.

Se abre el periodo de recepcién de ofertas.

Analisis de las ofertas. La Comisién Evaluadora queda integrada por: el gerente
del proyecto, consultores del CNC, entidad cliente y asesores legales.

e Anuncio de las empresas que concursaran en la licitacion.

1.5.2 Segunda etapa

1.5.2.1 Preparacion del cartel de licitacion

La preparacion del cartel conlleva la consulta a los precalificados y entidades
financieras, asi como a las entidades reguladoras (ARESEP, Contraloria General de la
Republica).

1.5.2.2 Aprobacion del cartel

Se somete a conocimiento y aprobacion de la Junta Directiva del CNC.

1.5.2.3 Publicacién del cartel

Con la publicacion del cartel se da por iniciado el proceso licitatorio.

1.5.3 Tercera etapa

1.5.3.1 Recepcidon y analisis de ofertas

e Se reciben las ofertas.

e Se nombra la Comision Evaluadora.

e La Comision recomienda a la Administracion para que proceda a la
adjudicacion.

1.5.3.2 Adjudicacion y formalizacion

¢ La Administracion Concedente anuncia al adjudicatario.

e Se suscribe el contrato de concesion con la Sociedad Concesionaria.

e Se envia el contrato a la Contraloria General de la Republica para su
referendo.
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e Se da la orden de inicio por parte de la Administracion Concedente.

1.5.4 Cuarta etapa

1.5.4.1 Supervision de la obra en construccion

e Se nombra un 6rgano fiscalizador de la construccion.

e Cumplidos los requerimientos contractuales, a satisfaccion de Ila
Administracion, se autoriza la puesta en operacion.

¢ La Administracion concedente da orden de inicio para la explotacion.

1.5.4.2 Inicio de la operacion y explotacion

e Se nombra el 6rgano fiscalizador de la operaciéon, con representacion del
Consejo.

¢ Se implementa una campafa de comunicacién para los usuarios.
e Se fiscaliza el mantenimiento de la obra y el cumplimiento de estandares de
servicio durante todo el plazo de la concesion.
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1.6 Ley General de Aviacion Civil

La presente Ley tiene por objeto regular la actividad aeronautica civil dentro del
territorio de la Republica de Costa Rica. Actualmente se encuentra en proceso de
desarrollo, por lo que el texto analizado no esta del todo completo y aun no es
definitivo.

A continuacién, se exponen aquellos articulos considerados mas relevantes para el
desarrollo del presente documento.

1.6.1 Autoridad Aeronautica

1.6.1.1 Consejo Técnico de Aviacion Civil

El Consejo Técnico de Aviacién Civil realizara las funciones de una Junta Directiva y
sera el érgano de mayor jerarquia de la instituciéon, con funciones especificas como
organo regulador y fiscalizador de la actividad aeronautica.

De entre sus atribuciones y deberes se pueden resaltar:

e EIl otorgamiento, prérroga, suspension, caducidad, revocacion, modificacion o
cancelacién de permisos o concesiones para el funcionamiento de aerédromos
y demas instalaciones aeronauticas y servicios auxiliares de la
aeronavegacion.

e Estudiar, determinar y aplicar las tarifas que mediante decreto estableciere el
Poder Ejecutivo, por la prestacion de servicios aeroportuarios, facilidades de
navegacion aérea, radio comunicaciones y cualesquiera otros servicios
auxiliares de la misma, asi como también por derechos de expedicion de
licencias al personal técnico aeronautico, certificados de explotacion,
certificado de aeronavegabilidad.

1.6.1.2 Subdireccion Técnica

La Subdireccion Técnica se conformara de dos Gerencias, a saber:

e Gerencia de Seguridad Operacional: encargada de los estandares
operacionales, de las operaciones aeronauticas, aeronavegabilidad, transito
aéreo, meteorologia.

e Gerencia de Servicios Aeronauticos: encargada de la prestacion de los
servicios de navegacién aérea y aerédromos que incluye los procesos de
certificacion, concesién, desarrollo y mantenimiento de aeropuertos y seguridad
de operaciones aeronauticas y de aeropuerto.
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1.6.2 Aerd6dromos

1.6.2.1 Aerédromos

Todos los aerédromos estan sujetos al control, inspeccion y vigilancia de la DGAC.

Los aerddromos se clasifican en publicos y privados de acuerdo con el régimen
juridico de propiedad a que estén sujetos. El reglamento respectivo los clasificara y
determinara las condiciones y requisitos técnicos exigidos para cada clase.

El caracter internacional de un aerédromo se declara por el Poder Ejecutivo y sera
habilitado para los servicios internacionales correspondientes, propios de esta clase de
aerédromos de acuerdo con las normas internacionales conocidas y funcionaran y
seran operados de conformidad con el reglamento interno que al efecto se expida.

En los aerédromos publicos la autoridad superior en lo que concierne al régimen
interno respectivo, sera ejercida por el CETAC y su regulacion, operaciéon técnica,
fiscalizacion y vigilancia estara a cargo de la DGAC.

En los aerdédromos internacionales, la DGAC o la entidad que lo Administre coordinara
las actividades administrativas de las autoridades de migracién, aduana, sanidad y de
policia, las cuales estaran subordinadas al despacho correspondiente y ejerceran sus
atribuciones independientemente, pero sujetandose al manual de operaciones del
aerédromo.

La construccién de un nuevo aerédromo, asi como la reconstruccion de estos, o las
modificaciones en su area de movimiento o de las instalaciones o facilidades que
afecten su operacién, la seguridad o la navegacién aérea, necesitaran de la
aprobacién previa y expresa del CETAC.

La DGAC normara, regulara y controlara la construccién, reconstrucciéon vy
modificaciones que sean necesarias en los aerédromos, garantizando el cumplimiento
de las regulaciones de disefo, operacion y certificacion.

Todo aerédromo debe satisfacer la seguridad operacional, pudiendo el CETAC prohibir

o limitar la explotacién de un aerédromo si las condiciones del mismo no satisfacen la
seguridad operacional.

1.6.2.2 Servicios Auxiliares para la Navegacion Aérea

Es atribucion de la DGAC el control de los servicios auxiliares de la navegacion aérea.

La DGAC dictara las medidas que estime necesarias para establecer la red nacional
de telecomunicaciones aerondauticas y los servicios auxiliares de la navegacion aérea,
y vigilara que los propietarios u operadores de aeronaves civiles, cumplan en todo
tiempo con los requisitos de seguridad.
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1.6.3 Infracciones y sanciones

1.6.3.1 Faltas cometidas por propietarios o explotadores de aerédromos

Dentro de las faltas cometidas por propietarios o explotadores de aerédromos se
destacan las siguientes:

¢ No mantener vigente la habilitacion del certificado de aerédromo extendido por
la autoridad aeronautica.

e Incumplir con la senalizacion e iluminacion de objetos dentro o fuera de las
superficies limitadoras de obstaculos.

e Incumplir con las condiciones de disefo, construccidn, operacion y explotacion
de aerdédromos.

e Aplicar tasas o tarifas no aprobadas por la autoridad aeronautica.

e Incumplir con las obligaciones de conservacion y mantenimiento del
aerédromo.

¢ Inadecuada aplicacién del sistema de gestion de la seguridad del aerédromo.

e Exceder el plazo concedido para cumplir con las acciones de mitigacion y/o
correccion recomendadas por la autoridad aeronautica, como consecuencia de
una inspeccion, auditoria o vigilancia.

e Incumplir con el programa de mantenimiento preventivo del equipo de
seguridad del aerédromo y conforme a lo establecido en el programa de
seguridad aprobado.

Cada una de las faltas contemplada en la Ley General de Aviacién Civil respecto a los

propietarios o explotadores de aerédromos, cuenta con un monto, el cual aun no ha
sido especificado.
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Una vez analizado el marco legislativo de Costa Rica en lo que a la participacion
privada en el sector infraestructural se refiere, se exponen a continuacién una serie de
consideraciones:

e EI Gobierno de la Republica es plenamente consciente de la necesidad de
incorporar recursos privados, tanto nacionales como extranjeros, para el
desarrollo de las infraestructuras del pais.

e La Ley General de Concesion de Obras Publicas con Servicios Publicos data
del ano 1998, lo que refleja la tardanza del pais en promover la participacion
privada mediante contratos de concesion para el desarrollo de las
infraestructuras.

e No se establecen dificultades a la participacion, tanto en los concursos de
licitacidn como en las iniciativas privadas, a las empresas de capital extranjero.

e Dentro de los posibles proyectos que pueden recurrir a la concesion de obra
publica con servicio publico se encuentran los aeropuertos internacionales
actuales o de nueva construccién. Quedan por tanto al margen de dicha
herramienta financiera el resto de aeropuertos y aerédromos del pais.

¢ Se han promovido diversas modificaciones de la Ley General con la finalidad
de solventar debilidades detectadas y adecuar el proceso global de concesion.

0 El Secretario Técnico del Consejo debe presentar mensualmente un
informe de labores, cuando en la Ley inicial se fijaba un horizonte de 6
meses. Se pretende con ello mantener un control mas intenso sobre las
actuaciones del propio Consejo.

0 Respecto a los proyectos de iniciativa privada, la Ley inicial dictaba un
plazo maximo de tiempo de un afio para que la Administracion
concedente examine la propuesta y decida sobre su licitacion. Con las
modificaciones incorporadas, es la propia Administracién concedente la
que debe fijar el plazo de tiempo. Esto generalmente supone una
ampliacion del plazo, si bien, ello puede ser necesario en los casos que
se requieran estudios muy amplios y detallados.

o También en el caso de la iniciativa privada, se introduce el derecho de
la empresa proponente a recuperar los costos invertidos directamente
en el proyecto y en la preparacion de los estudios relacionados, siempre
y cuando el proyecto resulte ser adjudicado. Con este inciso
incorporado en el Articulo 20, se promueve y facilita la participacién del
capital privado para el desarrollo de nuevas infraestructuras.

e Las leyes analizadas en los apartados anteriores desarrollan la normativa
juridica de los contratos de concesiéon de obra publica con servicio publico,
incluyendo los proyectos de iniciativa privada, si bien, no se mencionan otros
tipos de contratos o herramientas financieras habitualmente aplicables en otros
Estados.

¢ Respecto a los aerédromos de gestion privada, la Ley General de Aviacion Civil
establece que estos se encuentran bajo el control, inspeccion y vigilancia de la
DGAC. Asimismo, el CETAC tiene capacidad para prohibir o limitar la
explotacion de un aerdédromo si las condiciones de éste no satisfacen la
seguridad operacional.
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e Los aerédromos de propiedad privada no pueden establecer un sistema de
tasas o tarifas que no estén aceptadas previamente por la autoridad
aeronautica, pudiendo el incumplimiento de ello suponer una sancidon
econdmica.
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2 SECTOR PRIVADO EN EL DESARROLLO INFRAESTRUCTURAL DE
COSTA RICA

Sector Privado en el desarrollo infraestructural de

Costa Rica

1. Introduccion
2. Sectores infraestructurales

3. Conclusiones

Se inicia este capitulo con una reflexion acerca de la necesidad de participaciéon del
sector privado en el desarrollo infraestructural de la Republica de Costa Rica. El
estudio no se centra exclusivamente en el sector aeroportuario, sino también en el
conjunto de las infraestructuras terrestres y maritimas.

Posteriormente, se lleva a cabo un analisis sobre la situacion actual y la experiencia
previa en proyectos infraestructurales abiertos a la participacion privada. En este
sentido, se estudian, nuevamente, los sectores aeroportuarios, de carreteras y
portuario, por considerarse los mas relevantes.

El presente capitulo concluye con la presentacion de una serie de conclusiones que, al

igual que con las obtenidas en el Capitulo 1, permitiran dirigir la estrategia
aeroportuaria hacia el modelo 6ptimo para Costa Rica.
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2.1 Introduccidn

El Foro Econdmico Mundial publicé en Dalian (China), durante el mes de septiembre,
el Informe Global de Competitividad 2010-2011 (IGC), en el cual Costa Rica queda
ubicada en el puesto numero 56, de un total de 139 paises. El indice queda
conformado por 12 pilares, entre los que se encuentran las infraestructuras y el
desarrollo del mercado financiero.

Segun dicho informe, se aprecian mejoras competitivas en el area de las
infraestructuras, si bien, éstas siguen siendo uno de los grandes retos del pais. La
principal desventaja competitiva de Costa Rica radica en los problemas en el
transporte terrestre, portuario y aeroportuario.

En el pilar de infraestructuras, Costa Rica se ubica en el lugar 78, por debajo de
Panama (44), El Salvador (59) y Guatemala (66), y por encima de Honduras (85) y
Nicaragua (111).

El nivel de insatisfacciéon o desaprobaciéon para la infraestructura fue de un 100%,
cuando en paises semejantes el indice oscila entre el 17 y el 25%.

Calidad de la infraestructura global 77
Calidad de las carreteras 111
Calidad de la infraestructura ferroviaria 100
Calidad de la infraestructura portuaria 132
Calidad de la infraestructura aeroportuaria 80
Asiento-Km disponible en compariias aéreas 75
Calidad del suministro eléctrico 43
Lineas de telefonia fija 38
Telefonia movil 119

Diversos especialistas econdémicos estiman que Costa Rica debe hacer frente a una
inversion cercana a los 10.000 millones USD, cifra que representa aproximadamente
el 27% del PIB, con la finalidad de adaptar y desarrollar las infraestructuras a los
tiempos actuales y futuros.

Con el fin de hacerse una idea del orden de magnitud, el Consejo Nacional de Vialidad
(CONAVI), entidad publica dedicada al desarrollo, mantenimiento y sostenibilidad de la
Red Vial Nacional, cuenta con unos ingresos presupuestados en 2010 de 272 millones
USD, cifra, a priori, considerablemente insuficiente para mejorar todos los problemas
de la infraestructura terrestre.

El Foro Econémico Mundial, en el Informe de Competitividad de 2009, se referia a las
infraestructuras costarricenses como uno de los “cuellos de botella” que obstaculiza el
crecimiento econdémico. En dicho informe también se hace especial énfasis a la
necesidad de ejecutar muchas reformas orientadas al incremento de la competitividad.

En la Encuesta del Clima de Inversiones 2006 (ICA) para Costa Rica, se revela que la
falta de inversién, la falta de innovacion, la participacién limitada del sector privado y la
reglamentacion débil estan lastimando la calidad de la infraestructura. En vista de que
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Costa Rica depende de una estrategia de crecimiento liderada por las exportaciones
de bienes y servicios, la infraestructura deficiente es particularmente preocupante ya
que perjudica la competitividad de compafias en el mercado mundial.

En resumen, la infraestructura se observa como una limitacion importante tanto en las
encuestas del ICA, como en el Decalogo Empresarial o en el Informe Mundial de
Competitividad.

Frente a esta disyuntiva, el pais puede optar por diferentes estrategias:

o Reasignar partidas economicas hacia las infraestructuras. Aumentar las
inversiones via aumento de los ingresos del Estado.

o Facilitar la entrada del sector privado en el desarrollo y explotacién de las
infraestructuras.

La colaboraciéon Publico-Privada, en cualquiera de sus variantes, es una herramienta
fundamental para poder abordar grandes proyectos infraestructurales. Ampliaciones
de aeropuertos, desarrollos de los puertos maritimos, conexiones viales entre puntos
estratégicos etc. son proyectos considerados imprescindibles para el pais y que
suponen una inversién muy elevada, a la que dificiimente el Estado puede enfrentarse
sin suponer ello un aumento considerable del déficit nacional.

El Gobierno, consciente de la necesidad de apertura al capital privado, cre6 en 1998 el
Consejo Nacional de Concesiones (CNC) como 6rgano adscrito al Ministerio de Obras
Publicas y Transportes. Actualmente, el CNC cuenta con los siguientes proyectos:

Propuestas de iniciativa privada:

e Desarrollo Vial del Valle Central a Puerto Limén
e Megapuerto de Transferencia del Atlantico
e Sistema Ferroviario y sus Puntas Logisticas

Proyectos concesionados:

e Carretera San José-Caldera
e Terminal de pasajeros Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirds
e Corredor San José-San Ramoén

Potenciales proyectos de concesion:
e Terminal Contenedores Moin (TCM)

e Corredor Vial San José-Cartago
e Tren Eléctrico Metropolitano
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2.2 Sectores infraestructurales

2.2.1 Sector aeroportuario

Actualmente, los dos principales aeropuertos del pais cuentan con la participacion del
sector privado, quedando gestionados mediante contratos de concesion.

2.2.1.1 Aeropuerto Internacional Juan Santamaria

El Consejo Técnico de Aviacion Civil promovi6 la Licitacién Publica Internacional No.
1-98 para la contratacién de la gestién interesada de los servicios aeroportuarios
prestados en el Aeropuerto Internacional Juan Santamaria.

El Consorcio Airport Group Internacional (AGI) resultdé Adjudicatario en el sefialado
concurso publico. ElI 24 de diciembre de 1999 el Gestor y los miembros del
Adjudicatario rindieron la Garantia de Cumplimiento requerida por el Cartel de la
Licitacion Publica. Posteriormente, en septiembre del afo 2000, las Partes
formalizaron el contrato. Sin embargo, una modificacion en la razén social de la
empresa provocod que el gestor interesado fuese Alterra Partners, quien inicid sus
funciones durante el primer semestre del afio 2001, con un contrato por 20 afios de
duracion.

Durante los afos 2008 y 2009 se detectaron deficiencias en la gestion del aeropuerto
por parte de Alterra Partners, lo que provocé que Aviacion Civil iniciase los tramites
para conseguir rescindir el contrato. En julio de 2009, el CETAC validoé los documentos
donde se acreditaba el traspaso de acciones desde Alterra Partners a una nueva
operadora, el Consorcio dirigido por Houston Airport System en compafia de dos
firmas mas de capital canadiense (ADC) y brasilefio (Andrade Gutiérrez). El nuevo
contrato se prolonga temporalmente hasta el afio 2025.

La figura juridica utilizada para la prestacion de los servicios objeto del contrato es la
de la gestién interesada, mediante la cual la Administracion explota los servicios y
construye las obras necesarias para dicha explotacion, sirviéndose del Gestor, a quien
retribuye mediante una participacion de los ingresos resultantes de la explotacion.
Mediante el contrato no se transfieren la titularidad de los servicios u obras. Tampoco
se transfieren facultades de imperio o de autoridad al Gestor, por lo que éste no esta
autorizado para comprometer o representar al CETAC en ningun asunto.

Segun se describe en el Articulo Il - Apartado 2.3 Titularidad del Contrato para la
Gestion interesada de los servicios aeroportuarios prestados en el SJO, el CETAC es
y sera en todo momento el duefio del Aeropuerto y de todas las mejoras. El Gestor
actua como un contratista independiente contratado para el desempefo seguro y
experto de los Servicios del Gestor.
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2.2.1.2 Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirds

El Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés recurrié al modelo de concesion tras
el aumento importante de pasajeros y la escasez de los recursos invertidos. La
necesidad de construir una nueva Terminal y, en general, preparar las infraestructuras
del aeropuerto a la creciente demanda de trafico, motivaron dicha decision.

De esta forma, se decidié concesionar la terminal internacional de pasajeros, asi como
7 hectareas para el desarrollo de proyectos comerciales asociados al Aeropuerto:

o Mostradores: cada aerolinea que opera en el aeropuerto contara con su propio
espacio.

Area comercial: Comprende la apertura de tiendas, restaurantes, quioscos.
Oficinas: para la operacién de Migracion, Fuerza Publica y Aduanas.

Areas comunes: habra espacio para la atencién de 1.500 pasajeros.

Acceso terrestre para vehiculos.

Estacionamientos publicos.

Estacionamiento de taxis y mini-buses.

Areas de procesamiento de pasajeros, documentacién y pasajes, manejo de
equipajes, control gubernamental y seguridad.

o Puertas de embarque: 4 con puentes de abordaje.

e Servicios sanitarios: habra baterias de bafos en las dos plantas del edificio.

En noviembre de 2007 se publico el cartel de la Licitacion Publica Internacional N°01-
07 para la “Concesion de obra publica con servicios publicos para el diseno,
construccion, operacion y mantenimiento de la nueva terminal de pasajeros del
Aeropuerto Internacional Daniel Oduber Quirés”. Al concurso publico se presentd una
unica oferta dirigida por el Consorcio CORIPORT, integrado por las sociedades: ADC
& HAS Aviation S.A., MMM Aviation Group S.A., BRAD & TOD CORPORATION
S.R.L., COCOBOLO INVERSIONES S.R.L., EMPERADOR PEZ ESPADA S.R.L.

Dicho Consorcio resulté adjudicatario, firmandose el contrato en junio de 2009. La
duracién de la concesion es de 20 afos e inicialmente se fija una inversiéon de 35
millones de USD destinados a la construccion del nuevo edificio Terminal.

2.2.2 Sector carretera

2.2.2.1 Carretera San José - Caldera

A fecha 11 de septiembre de 1998, el CNC invitd a presentar ofertas para la
precalificacion de posibles oferentes para la concesion de obra de servicio publico de
la carretera San José — Caldera. En esta primera etapa resultaron precalificadas 9
empresas y/o consorcios.

En octubre de 2000, el CNC publicaba el cartel de Licitacion Publica Internacional 01-
98 con precalificacion de empresas para la Concesion referida. Dicho proyecto
constructivo comprende una extension total de 76,8 Km que van desde el sector oeste
de la ciudad de San José hasta el Puerto Caldera en la Provincia de Puntarenas.
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Durante el proceso se recibié una unica oferta la cual fue presentada por el Consorcio
Cartellone—Acosol. En mayo de 2001, el CNC acordé adjudicar la Licitacion a favor del
Unico oferente.

El plazo vigente de la Concesion es de 25 afios y 6 meses, contados a la fecha de
inicio, correspondiente al 9 de enero de 2008. La carretera San José-Caldera fue
inaugurada el 27 de enero de 2010.

En diciembre de 2003 se hizo publico el cartel para la Licitacion Publica Internacional
NO.03-2002 del procedimiento de “Concesién de obra con servicio publico Corredor
San José — San Ramon”. En abril de 2005 se firmoé el contrato con el inico oferente,
y posteriormente nombrado Adjudicatario: Consorcio Vial San José - San Ramon,
integrado por las empresas Concesiones Viales de Costa Rica, S.A., Itinere Costa
Rica S.A., Soares Da Costa Concesiones Costa Rica S.A. y M&S Concesiones S.A.; y
con el Concesionario: Sociedad Autopistas del Valle S:A. La duracién de la concesion
es de 25 afos.

Segun el contrato, el Concesionario se obliga a mantener y conservar las obras
preexistentes objeto de la Concesién, asi como el cobro en las estaciones de peaje
existentes, en condiciones de seguridad y transitabilidad, de forma que se asegure la
continuidad y eficiencia del servicio publico que a través de estas obras se presta.
Asimismo, el Concesionario debe realizar:

¢ Ampliacion, rehabilitacién y mejoramiento de la Autopista General Cafas.

e Ampliacion, rehabilitacion y mejoramiento del tramo de la carretera Bernardo
Soto, comprendido entre el Aeropuerto Juan Santamaria y el Rio Poas.

¢ Rehabilitacion y mejoramiento de la Carretera Bernardo Soto (tramo Rio Poas -
San Ramon).

La realidad es que este proyecto ha avanzado muy poco durante estos afios. En mayo
de 2006 se suspendid la obra debido a los atrasos en las expropiaciones y
reubicaciones. En noviembre de 2008, el costo de la carretera se encarecia en 100
millones de USD por los atrasos y por el reajuste en el valor de los materiales de
construccion. Un afio mas tarde, la construccién de la via se dividié en dos tramos por
la falta de fondos. Durante el afio 2010, segun un comunicado del CNC, “se estan
revisando diferentes propuestas de financiamiento del proyecto y analizando las
posibles implicaciones que éstas tendrian en el contrato. Las nuevas propuestas
buscan dar bancabilidad al proyecto puesto que la reciente crisis afectd las
posibilidades que se tenian y los financiadores solicitaron nuevas condiciones para
disminuir el riesgo. La Administracion debe negociar estas condiciones ya que algunas
son desventajosas para el pais, como los Ingresos Minimos Garantizados que se
solicitan”.

Lo cierto es que numerosos retrasos con las expropiaciones y reubicaciones han
mantenido el proyecto paralizado practicamente desde su inicio.

Sector Privado en el desarrollo infraestructural Participacion Sector Privado

Octubre de 2010



(( COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA

INECO

2.2.3 Sector portuario

2.2.3.1 Puerto Limén - Moin

Limén-Moin es el principal puerto de Costa Rica moviendo actualmente mas del 85%
de las exportaciones del pais. Durante el ano 2010 se ha abierto el proceso para la
concesion de ambos muelles. Si bien, en el mes de agosto, se presentaron problemas
con los trabajadores portuarios y la junta directiva del sindicato, opuesta a la concesion
de los puertos a operadores privados.

Segun el “Plan Maestro Portuario de Costa Rica 2010-2030 para la Costa Caribe”, se
pretende desarrollar la actividad portuaria de los muelles de Limén y Moin a través de
tres concesiones:

- Inversion -
Concesiodn Canon S Inicio
inicial

Concesion de

obra publica —

Terminal 33 afios 5% 950 M$ 2012
contenedores

Moin

Concesion de

instalaciones 25 afios 15% 250 M$ 2011
actuales

Concesion

Puerto Limén a 25 afnos 15% 50 M$ 2017
partir de 2016

Fuente: Plan Maestro Portuario

Informes del Banco Mundial sobre la competitividad en Costa Rica proponian este
modelo de negocio para el puerto Limon-Moin. Los informes recomiendan desarrollar
una nueva estructura organizativa para el puerto, aunque también se reconoce que la
dificultad politica de la medida puede ser amplia. “El modelo de organizacion portuaria
es inadecuado, la escasa participacién del sector privado y la debilidad institucional
han sido identificados como los factores que contribuyen a debilitar el desempefio
logistico del pais”, se describe desde el propio Banco Mundial.

2.2.3.2 Megapuerto de Transferencia del Atlantico

Se trata de un proyecto propuesto por iniciativa privada y que actualmente se
considera potencial de ser llevado a cabo mediante la herramienta de concesién.

El proyecto propone la construccién y operacion de una terminal de trasbordo de
contenedores en la costa Atlantica de Costa Rica. Los componentes esenciales son
una terminal de trasbordo de contenedores construida usando material dragado del
lecho marino, formando un canal de acceso y un area de giro de profundidad suficiente
para permitir el acceso de los barcos mas grandes actualmente en operacién. La
terminal estara ubicada en su totalidad en tierras ganadas al mar evitandose la
adquisicion o expropiacion de tierras.
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El proponente, Americas Gateway Development Corporation (AMEGA) Ltda., solicitd
un periodo de concesidon de 50 afos, lo cual sera revisado durante la etapa de
proposicion.

Segun comunica el CNC, el proponente ha desarrollado los estudios de prefactibilidad
que sustentan razonablemente los aspectos técnico, legal, financiero y ambiental.
JAPDEVA y CNC han externado su interés en que el proponente continde con la
elaboracion de los estudios de factibilidad. SETENA ha emitido la respectiva
aprobacién ambiental preliminar, indicando los términos de referencia que deberan ser
cubiertos con la elaboracion del Estudio de Impacto Ambiental.
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2.3 Conclusiones

Del analisis de los diferentes proyectos infraestructurales sometidos a contratos de
concesion o con capacidad potencial para ello, se pueden obtener las siguientes
consideraciones:

e Libre participacidon. Los concursos publicos para la concesién o los proyectos
de iniciativa privada no cuentan con restricciones para las companias
extranjeras.

e Proceso publico. Considerado un principio fundamental del sistema de
contratacion. Se considera que todos los proyectos se han regido por un
proceso publico y transparente, lo que favorece el desarrollo de nuevos
contratos de participacién privada.

e Diferentes entes publicos involucrados. Dentro del proceso de concesion, el
propio CNC debe coordinarse con diferentes entes reguladores, como son:
Contraloria General de la Republica, ARESEP, SUGEF-SUGEVAL, SETENA
Defensoria de los Habitantes y Reguladores Sectoriales. Ello puede derivar en
una falta de coordinacion y, por ende, en una dilatacién de los plazos en ciertas
etapas que conforman el proceso global de concesién.

e Unico oferente. En los proyectos analizados destaca el hecho de que tan solo
se haya presentado una Unica empresa oferente. Ello supone una falta de
competencia durante el concurso de licitacion y, por tanto, una menor
capacidad por parte del Estado de obtener propuestas mas valiosas tanto
técnica como econdémicamente.

o Plazos largos. El proceso completo para la concesién de la carretera San José
— Caldera supuso un tiempo aproximado de 10 afos. Se considera que este
intervalo de tiempo es excesivo, mas aun teniendo en cuenta que la obra a
realizar constaba de 76,8 Km de carretera.

e Poca experiencia en la ejecuciéon de los contratos de concesion.
Practicamente en todos los proyectos analizados se advierten ciertos
problemas con las empresas adjudicatarias. La falta de experiencia es
seguramente una de las principales causas de ello. Se destaca el caso del
Corredor San José — San Ramoén, donde practicamente desde el inicio del
contrato se paralizé la obra debido a retrasos importantes en el proceso de
expropiacion.

e Elevado tiempo de expropiacion. En este caso se destaca nuevamente el
proyecto de la carretera San José — San Ramon, donde el proceso de
expropiacién y reubicacion se prolonga desde hace 4 afios.
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|3 MODELOS DE GESTION AEROPORTUARIA |

Modelos de gestion aeroportuaria

1. Introduccion
2. América

3., Europa

4% Asia

5. El principal modelo en Sudamerica:
Concesion
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3.1 Introduccidn

El analisis de los modelos organizativos de aeropuertos a nivel mundial muestra una
gran diversidad de organismos dedicados a la gestidén aeroportuaria. Estos pueden ser
estatales, empresas publicas, privadas, consorcios de empresas, etc.

Con respecto a la propiedad de los aeropuertos, cabe sefalar que mayoritariamente
son de propiedad publica, bien sea del gobierno central (Alemania, Francia, Portugal,
Italia, Espafia) o de administraciones locales (Holanda, Estados Unidos), aunque
existen algunos casos de propiedad privada, como es el caso de algunos aeropuertos
del Reino Unido, Austria, Dinamarca.

En cuanto a la gestién de los aeropuertos no existe un modelo fijo. Estos son
consecuencia de la historia y la arquitectura politico-administrativa de cada pais. Sin
embargo, hay una evolucion clara, detectable practicamente en todo el mundo, desde
modelos de gestion directa por parte de la administracion hacia modelos de gestion
mediante sociedades mercantiles con grados variables de propiedad y control privado.
Razones de tipo econdmico, tecnolégico y politico estan justificando este cambio
estructural en la gestion aeroportuaria.

Tendencias Generales Implicaciones

Detonantes

Necesidades de
autofinanclacién
p
Presién

haclala
rentablilidad

Fuente: AENA

Se pueden distinguir varios modelos diferentes, con la caracteristica de que en un solo
pais pueden encontrarse aeropuertos gestionados por varios de ellos.
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e Propiedad y gestion publica

e Propiedad y gestién publica con orientacion comercial
e Propiedad y gestion regional

e Propiedad publica y gestion privada

e Propiedad y gestion privada

Propiedad y gestion publica: es el modelo mas tradicional. La propiedad y gestion
del aeropuerto pertenece a un departamento de Aviacién Civil bajo la supervision del
Ministerio de Transporte, de Defensa o similar.

Propiedad y gestion publica con orientacién comercial: este modelo persigue
mejorar la autonomia de gestion y financiacion del aeropuerto, facilitando el acceso a
los mercados de capitales. Compafias como “Israeli Airports Authority”, AENA o
INFRAERO siguen este modelo.

El aeropuerto de Schipol (Amsterdam), es una variante de este modelo, ya que la
propiedad no es del gobierno, sino que éste posee el 76% del capital, mientras que un
22% esta en manos de la ciudad de Amsterdam y el resto pertenece a la ciudad de
Rotterdam.

Propiedad y gestién regional: es una alternativa a la propiedad y gestion publica, se
busca promocionar el desarrollo de aeropuertos regionales, por tanto, la propiedad se
encuentra en manos de entidades locales o regionales. Este modelo ha sido utilizado
en EEUU (excepto en los aeropuertos de Washington) y en el Reino Unido (excepto
los aeropuertos de BAA). Presenta dos importantes caracteristicas:

0 La gestion de la mayoria de sus actividades se contratan al sector privado.

o0 La financiacion de los proyectos de infraestructuras se hace mediante dos
fuentes, primero se recurre a los ingresos no aeronauticos obtenidos por el
aeropuerto y el resto, que no haya podido financiarse con estos ingresos,
se cobra a las companias aéreas que operan en el aeropuerto. A cambio,
las compafiias obtienen el control operacional del aeropuerto y el derecho
de aprobar todos los programas de inversion.

Propiedad publica y gestién privada: dentro de este modelo se distinguen varias
formulas:

e Joint Ventures: el Aeropuerto es gestionado como una empresa privada, aunque la
autonomia de gestion y financiera es limitada y bajo supervision del ministerio de
Transporte. (Aeropuerto de Kansai).

¢ Venta Parcial/Mayoritaria: el gobierno reduce su accionariado parcial o mayoritario
y se vende directamente a entidades locales, regionales o privadas. Este modelo
generalmente tiene la finalidad de obtener fondos privados para financiar la futura
expansioén del aeropuerto.
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En el Reino Unido el gobierno redujo en gran medida su capital
entregandolo a empresas privadas (BAA).

En el aeropuerto de Zurich el Estado sigue manteniendo la propiedad,
aunque la gestion la lleva una compania privada que pertenece en un 50%
al Cantén de Zurich y en otro 50% al sector privado.

En el aeropuerto de Viena el Estado mantiene el 48% del accionariado.

En Dinamarca el Estado vendié el 25% del aeropuerto de Copenhague a
entidades privadas.

Contratos de Gestion: la gestion de los aeropuertos se contrata, en su totalidad, a
un operador especializado por un periodo de tiempo determinado, bajo
determinadas condiciones de mantenimiento e inversion en infraestructuras.

0 Aeropuertos de Camerun: compafia creada por el gobierno de Camerun

que opera en 7 de los 14 aeropuertos del pais por un periodo de 15 afos.
La propiedad de esta companiia estd en manos de Aeropuertos de Paris y
el gobierno de Camerun.

Concesiones: el gobierno cede mediante una concesién o franquicia a una firma
privada la financiacién, construccién o modernizacion de unas instalaciones por un
determinado periodo de tiempo, terminado este plazo, la gestion vuelve a pasar al
gobierno. El operador obtiene los ingresos y asume el riesgo de explotacion.

o En el Aeropuerto de “El Dorado” en Bogota, el gobierno colombiano cedié la

construccion y mantenimiento de una segunda pista de aterrizaje a
empresas privadas por un plazo de 20 afos.

En febrero de 1998, el Gobierno argentino otorgd una concesion al
consorcio “Aeropuertos Argentina 2000” para el control de 33 aeropuertos.
El periodo de la concesidén se establecié en 30 afos, con una posible
ampliacion de 10 afios mas. Aeropuertos Argentina 2000 tiene el derecho
de cobrar algunas tasas aerondauticas por un periodo de 5 afios, mientras
que la cantidad anual a pagar al gobierno argentino se establece en
171.121 millones USD, ademas se le exige que cumpla con unas
inversiones en los aeropuertos por valor de 2.1 millones USD.

El control de los aeropuertos en Australia era de la Corporacion Federal de
Aeropuertos, aunque actualmente han sido concesionados por un periodo
de 50 afios con opcion a 49 afios mas.

Dentro de este modelo de propiedad y gestion, existe la opcion de que el
operador privado obtenga también la propiedad de las instalaciones, como
medida para garantizar créditos bancarios. El tercer terminal del aeropuerto de
Toronto’s Lester B. Pearson, se ha construido siguiendo este modelo.

El alquiler de la concesién es otra alternativa de este modelo. En este caso, el
Estado concede una concesién sobre unas instalaciones a una empresa
privada que se encarga de construir y explotar dichas instalaciones, aunque la
diferencia radica en que la propiedad sigue siendo del Estado y el operador
paga una renta al gobierno. Se ha utilizado en el Aeropuerto “La Chinita” en
Maracaibo (Venezuela) en 1993, aunque este contrato de concesion no llegd a
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cumplirse debido a un incumplimiento contractual del operador y a cambios en
la situacion politica.

Propiedad y gestion privada: el ejemplo mas claro de este tipo de modelo de
propiedad y gestién esta en los aeropuertos operados por la compafia BAA en el
Reino Unido. En 1987 el gobierno decidié emitir 500 millones de acciones a un precio
de suscripcion de 2.40 £ cada una. El gobierno sélo mantuvo una pequena parte y
reservo el 25% del capital para los empleados. Para evitar la concentracién de capital,
la participacién individual se limité al 15%, la participacién de capital extranjero
también se limité al 10%. Al final, la participacion privada en la compafia BAA fue del
95%.

Otro ejemplo es el aeropuerto de Belfast, en este caso el mecanismo utilizado por el
gobierno fue una oferta publica de acciones.
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3.2 América

El modelo dominante, en paises Latinoamericanos, es el modelo de propiedad publica
y gestidn publica o privada a través de concesion, en cualquiera de sus variantes. El
sistema de concesiones parece suficiente para proporcionar a los gobiernos fondos
necesarios para los programas de expansion de sus aeropuertos. Al mismo tiempo, le
permite mantener su propiedad y recuperar sus instalaciones al final de la concesion.
Cualquier proceso de concesion, sin embargo, es muy complejo y costoso. Pueden
pasar varios afios desde que comienza el proceso, con la realizacion de estudios
econdmicos y técnicos, hasta que el contrato de concesion esta adjudicado. Ademas,
es necesaria la total transparencia de concesién a empresas privadas.

Se muestra en la siguiente ilustracion el mapa de concesiones de la region
latinoamericana.

Méxi Baham 1
éxico 35 Honduras 4 ahamas
Jamaica 1
Cuba
i __i'_ﬂm’“” Dominicana 9
Micaragua Antillas Hol. 1
Costa Rica 2 | ___ gesw™Sgeizge Bapands
Colombia 10
Ee
Ecuador 2
Brasil
Pera 13
Bolivia 3
- ¥
Chile 7 Chile Uruguay 2

Argentina 34

Fuente: Elaboracion propia
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El sistema de concesién en Argentina presenta importantes diferencias respecto al
resto de paises de Sudamérica, pues es una unica empresa la que gestiona la gran
mayoria de los aeropuertos.

Argentina 2000 S.A. es la compania privada encargada de la explotacion,
administracion y funcionamiento de un conjunto de 33 aeropuertos del pais durante un
periodo de 30 afos, prorrogable por otros 10 afios. Se trata de un consorcio
compuesto por Grupo Corporacion América (89%), SEA (10%) y RIVA (1%).

La compafiia comprometio inversiones por valor de 2.200 millones de délares.

Desde el inicio de la concesion ha habido numerosas diferencias, conflictos y reclamos
mutuos entre la empresa privada y el Estado argentino por incumplimientos en el pago
del canon. AA2000 gener6 una deuda de 180,9 millones de USD. Se renegocio el
contrato de concesién, donde se estipula que el Estado podra cobrarse la deuda a
través de obligaciones negociables convertibles a acciones referidas de la sociedad, lo
que permitiria la entrada del Estado en la propia compafilia con un 15% de
participacion. También se rebajaba el canon, pasando de 171 a 80 millones de pesos
anuales.

Posteriormente, tras el cambio de gobierno en el pais se anulé la citada renegociacion.
Se abrié un proceso para disponer la caducidad del contrato original en el caso de
posibles incumplimientos. Si se llegase a esta situacion se podra convocar una nueva
licitacion para la administracién y explotacion de los aeropuertos.

Los problemas comentados anteriormente se deben principalmente a la crisis
econdmica por la que, de forma muy severa, ha pasado el pais, la devaluaciéon de la
moneda y las interferencias politicas.

El sistema de gestion en Chile se caracteriza por concesiones parciales con plazos
cortos, donde generalmente sélo se incluye el edificio Terminal. Esta principalmente
basado en contratos de BOT (Build Operate Transfer), donde el objetivo es la
financiaciéon de una inversion definida con anterioridad. Se destaca también una
regulacion simple que ha generado renegociacion de condiciones.

Durante la década de los 90 el Estado chileno se percatdé de importantes pérdidas de
competitividad por carencia de infraestructuras. Sin embargo, los recursos publicos
eran insuficientes para hacer frente a la demanda de infraestructuras. Frente a ello se
decidi6 adecuar las leyes sustantivas, las estructuras organizativas, las normas
presupuestarias etc. con el fin de establecer y asegurar una relacion estable entre el
sector publico y el privado. El objetivo era implementar el concepto de “pago por uso
de infraestructura”, para lo cual, capitales privados financiarian la infraestructura
deficitaria, la que al ser econdmicamente rentable permitiria recuperar su inversion a
través del cobro de tarifas.

El principal aeropuerto del pais, Aeropuerto Internacional Arturo Merino Benitez, se
encuentra gestionado, desde el afo 1998, por la sociedad SCL Terminal Aéreo
Santiago S.A. Sociedad Concesionaria. El plazo de la concesion es de 15 afos,
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prorrogable en 78 meses mas. El monto de inversién en la oferta técnica alcanzaba el
valor de 175.545.348 USD. De las actuaciones a llevar acabo se destacan: ampliacién
de 65.000 m? del edificio Terminal internacional de pasajeros, construccién de una
torre de control, 75.000 m? de plataforma de aeronaves, 29.000 m? de calles de rodaje,
construccion de un nuevo edificio de control para el servicio agricola y ganadero
(SAG).

Actualmente, se puede decir que el sistema en Chile funciona correctamente,
alcanzandose los objetivos planteados por el gobierno respecto a la alianza publico-
privada.

INFRAERO es la Empresa Brasileira de Infra-Estructura Aeroportuaria. Es una
empresa publica vinculada al Ministerio de Defensa, responsable de la administracion
de 66 aeropuertos y de 79 agrupaciones y unidades de apoyo a la navegacion aérea.
Estas agrupaciones realizan servicios de telecomunicaciones, control de trafico aéreo,
meteorologia y proteccion al vuelo en el espacio aéreo brasilefio.

Con sede en Brasil, INFRAERO esta dividida en siete centros de negocios
aeroportuarios, situados en los aeropuertos internacionales de Belem, Brasilia,
Manaus, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro y Sao Paulo.

INFRAERO se autofinancia con el cobro de tarifas a los usuarios del transporte aéreo,
sin necesidad de recurrir a financiacion estatal.

INFRAERO concentra el 97% de trafico regular brasilefio.

La mision de INFRAERO es la de atender a las necesidades de la sociedad relativas a
sistemas, productos y servicios de infraestructura aeroportuaria y aeronautica,
primando la calidad, la competitividad y la rentabilidad.

La politica aeroportuaria de Colombia define la necesidad de vincular capital privado
en las grandes obras de infraestructuras, entregando en concesion los principales
aeropuertos del pais. Segun la Ley 105 de 1993, la Aeronautica Civil puede celebrar
contratos de administracion, concesion o similares sobre los aeropuertos de propiedad
del Fondo Aeronautico Nacional, con entidades especializadas o con asociaciones
regionales en las cuales la participacién estatal no puede superar el 50%.

En Colombia el contrato de concesién se ha utilizado en los aeropuertos de Ernesto
Cortizzos (Barranquilla), Rafael Nufiez (Cartagena), Cali, las pistas del aeropuerto el
Dorado de Bogota D.C. etc. Este proceso se ha dado a través de dos generaciones de
concesiones, la primera de las cuales plante6é diversos problemas respecto a la
claridad de inversiones requeridas, limitacion de ofertas, contraprestaciones mal
valoradas etc.

La contraprestaciéon se divide en una parte fija (la mitad en délares indexados al IPC
de USA y la otra mitad en pesos colombianos indexados con el IPC de Colombia) y
una variable (lo ofertado por el concesionario, como un porcentaje de los ingresos
brutos totales).
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En cuanto al compromiso de inversion es obligatorio el cumplimiento de niveles de
servicio y superficie segun lo requiera la demanda. No se especifican importes ni
calidades de construccion. Debe realizarse un Plan Maestro (incluye un Plan de
Inversiones) el cual es revisado (periodo minimo quinquenalmente) y aprobado por el
Supervisor (UAEAC).

En el principal aeropuerto del pais, El Dorado, coexisten dos concesiones relacionadas
con la operacion del aeropuerto, lo que ha generado ciertos problemas. Respecto a la
operacion del aeropuerto, intervienen tres entes con responsabilidad definidas:

¢ Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil: Responsable del Control de
Trafico Aéreo y operacion de las pistas del aeropuerto.

e OPAIN S.A.: Responsable de la administracion, operacion, explotacion comercial,
mantenimiento, modernizacién y expansién en las areas que le han sido
concesionadas.

e CODAD S.A.: Responsable de la construccion y mantenimiento de la pista sur y
mantenimiento de la pista norte y las calles de rodaje.

El grupo colombiano-suizo OPAIN ofrecié a la Aeronautica Civil el 46,16% de los
ingresos brutos obtenidos durante la concesion. Se comprometié a realizar una
inversion de 650 millones de USD durante los primeros cinco anos.

El Aeropuerto Internacional de Tocumen es la terminal aérea de mayor importancia en
el pais. En funcion de la ley No.23 del 29 de enero de 2003, que dicta el Marco
Regulatorio para la administracion de los aeropuertos y aerédromos de Panama, se
constituyo la sociedad anénima “Aeropuerto Internacional de Tocumen, S.A.”, siendo
el Estado el propietario del 100% de las acciones. Dicha empresa es la responsable de
la administracion del aeropuerto en cuestion.

La organizaciéon Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA), fundada en 1964, opera 58
aeropuertos. Se trata de un organismo publico descentralizado, con personalidad
juridica y patrimonio propio, encargado de impulsar el desarrollo de aeropuertos
mediante su operacién, construccion, suministro de combustibles y administracion.
Todas estas acciones son coordinadas a través de sus areas de Finanzas,
Administracion, Juridico y Comunicacién Social.

Ante la necesidad de modernizar los aeropuertos del pais, se decidio la apertura a la
inversion privada, para ello se crearon cuatro unidades de negocio para la
administracion de 35 aeropuertos de la red aeroportuaria nacional que opera (que no
requerian subsidios para su operacion). La privatizacién se esta realizando mediante
la enajenacién de acciones representativas del capital social de cada una de las
sociedades controladoras de cada uno de los grupos aeroportuarios.

Los 35 aeropuertos mexicanos fueron divididos en cuatro grupos para concesionarlos
a distintos operadores internacionales.
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Cada una de las cuatro sociedades controladoras de un grupo son propietarias de una
o varias sociedades concesionarias de los aeropuertos respectivos y de una sociedad
de servicios del grupo de referencia.

Se realiza un pago inicial al gobierno bajo un marco regulatorio de fijacion del ingreso
maximo e inversién actualizadas cada cinco afios mediante aplicaciéon de férmula en
funcioén de ingresos, costes, inversién, IPC, tasa de descuento etc.

Basicamente se trata de un sistema concesional a 50 afios, con inicio en PPP y
posterior colocacion de la participacion gubernamental (85%) en el mercado de valores
mexicano y NYSE.

El resto de aeropuertos sigue en propiedad del Estado y gestionado por ASA como
una red de aeropuertos.

3.2.7 Estados Unidos

Los aeropuertos norteamericanos son, en general, de propiedad publica, ya sean del
gobierno central, de los estados, de los condados o de las ciudades. La gestidn de los
mismos la realiza normalmente un organismo publico regional, el cual esta dirigido por
un consejo (board).

Los aeropuertos son gestionados conjuntamente entre administracion y compafiias
aéreas. Estos acuerdos de gestion quedan plasmados en contratos: “Airports use
agreements”, donde se detallan condiciones de uso del aeropuerto y de las
instalaciones terminales por las companias aéreas, asi como los pagos anuales por
dicho contrato. Existen dos modelos de contrato:

¢ Residual: Companias aéreas deben pagar los costes netos de gestién

¢ Compensatorio: Cargos basados en recuperacion de costes asignados a las
instalaciones o servicios que las compafiias aéreas ocupan o usan

3.2.8 Canada

El Gobierno de Canada aprobd en 1994 la llamada “National Airports Policy” (NAP),
basada en un modelo conocido como “comercializacion”, que auna los beneficios del
sector privado con las obligaciones del sector publico. Bajo esta legislaciéon, el
Gobierno Federal mantienen sus funciones de propietario y érgano regulador en los 26
mayores aeropuertos del pais, pero transfiere la funcién de operador por un plazo de
60 afos a unas entidades denominadas “Canadian Airport Authorities” (CAAS).

Las CAAs son responsables de la gestidon operativa y financiera, con capacidad para
desarrollar infraestructuras e instalaciones adecuadas a las necesidades de sus
clientes y de sus comunidades locales. Funcionan bajo principios de coste-€ficacia,
ajustando sus tarifas y niveles de servicio en el marco de un plan de negocios
apropiado.

Todos aquellos aeropuertos de menos de 200.000 pasajeros anuales durante tres

afos consecutivos se consideran aeropuertos regionales/locales a no ser que
proporcione servicios a la capital nacional o alguna capital provincial o territorial. Los
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propietarios de estos aeropuertos son las provincias, los organismos locales o incluso
inversores privados.
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3.3 Europa

3.3.1 Espafa

El caso de Espafia es un modelo singular en Europa. Se trata de un modelo
aeroportuario en red completamente integrada, donde la propiedad y la gestion
pertenecen al Estado.

La Entidad Publica Empresarial Aena (Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea) es
la encargada de la administracion del sistema aeroportuario, asi como del sistema de
navegacion aérea.

Esta tiene personalidad juridica propia e independiente de la del Estado, plena
capacidad juridica, publica y privada, y patrimonio propio. Asimismo, esta adscrito al
Ministerio de Fomento, el cual, de acuerdo con el mandato que establezca el
Gobierno, fija sus directrices de actuacion, aprueba el plan anual de objetivos, efectla
el seguimiento de su actividad y ejerce, sin perjuicio de otras competencias, el control
de eficacia, de acuerdo con la normativa vigente. Actualmente, dicha entidad gestiona
47 aeropuertos espafioles, ademas de otros 27 en ocho paises diferentes, a través de
su filial Aena Internacional.

Actualmente se esta estudiando por parte del Gobierno un nuevo modelo de gestion,
donde exista la posibilidad de dar entrada al capital privado.

Durante los ultimos afios, han sido diversos los proyectos iniciados con la pretension
de construir aeropuertos privados. Sin embargo, la actual situacion econémica mundial
ha perjudicado en cierta medida la financiacion de dichos proyectos, augurando un
futuro incierto sobre dichos propdsitos.

3.3.2 Alemania

Los aeropuertos son propiedad de la administracion publica, pero no forman parte de
ella, sino que se han constituido sociedades de responsabilidad limitada o sociedades
anoénimas independientes que los gestionan.

El gobierno Federal tiene participacion en los aeropuertos considerados de interés
nacional. Algunas de estas sociedades estan dando entrada al capital privado, en
algun caso el porcentaje de parte privada es superior a la parte publica.

Se pueden distinguir en la actualidad varios tipos de aeropuertos dependiendo de la
propiedad de la compania gestora del mismo:

e Compaiias parcialmente privatizadas: existen varios aeropuertos gestionados por
companias de este tipo, entre los que se encuentran el aeropuerto de Disseldorf,
el de Hamburgo y el de Frankfurt.

e Aeropuertos gestionados por companiias que son propiedad de las
administraciones locales con participacién del Estado: dentro de esta clase se
destacan los aeropuertos de Munich y de Berlin.
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e Aeropuertos gestionados por companiias que son propiedad de las
administraciones locales: la mayoria de los pequefios aeropuertos tiene este tipo
de propiedad.

Los aeropuertos son propiedad del Estado, gestionados en régimen de concesion por
entidades auténomas, bien operadas por una empresa independiente de capital
publico, como es el caso de los Aeropuertos de Paris (ADP), o bien por las Camaras
de Comercio Locales (estas ultimas han pasado la gestion de alguno de sus
aeropuertos a compafias privadas).

e La compafia Aeropuertos de Paris (ADP). En el afio 2005 se convirtié en sociedad
mercantil, a la que fueron transferidos los terrenos e infraestructuras. Se abrié un
proceso de privatizaciéon, que permite una participacion privada de cerca del 35%
(contando el 2,4% de capital en manos del personal). Esta empresa se encarga de
gestionar los aeropuertos y aerédromos que estén situados en un radio de 50 Km
de Paris, lo que incluye los dos grandes aeropuertos (Orly y Roissy/Charles de
Gaulle).

e ADP es también uno de los principales asesores mundiales en cuestiones de
arquitectura aeroportuaria e ingenieria (aeropuerto de Shanghai, Manila, Abu
Dhabi, etc.), también interviene en la explotacion aeroportuaria y asesoria (Beijing
Capital International Airport) y como prestador de servicios aeroportuarios, a través
de su filial Alyzia Airport Service en los aeropuertos franceses de Tolosa, Lyon y
Nantes.

o Aeropuertos gestionados por las camaras de comercio locales: La mayoria de los
aeropuertos franceses, a excepcién de los situados en los alrededores de Paris,
estdn gestionados por las camaras de comercio locales, como pueden ser:
Aeropuerto de Toulouse, Bordeaux, Estrasburgo, Lyon-Saint Exupéry etc.

o Aeropuertos gestionados por empresas privadas: Aeropuerto de Europort,
Aeropuerto de Angers-Marcé.

Los aeropuertos franceses han formado una organizacion L'UCCEGA (1938) que
agrupa 118 miembros que explotan 150 aeropuertos en Francia y en ultra-mar. Sus
miembros son principalmente las Camaras de Comercio e Industria, pero también hay
un 20% de establecimientos publicos (ADP, Bale-mulhouse), colectivos locales,
sindicatos y empresas privadas. L'UCCEGA representa los intereses de sus miembros
frente a las asambleas parlamentarias y los poderes publicos, las companias aéreas y
los proveedores. A esta asociacion se le consulta sobre los proyectos de ley y
reglamentos que traten sobre la organizacién y explotacion del transporte aéreo. Tiene
participacién en el capital de compafias aéreas francesas (fundamentalmente Air
France).

Las competencias en regulacion aeroportuaria se hallan completamente en manos del
Gobierno del Reino Unido. Hay que sefalar que la autoridad aeroportuaria britanica no
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s6lo debe autorizar el establecimiento de aeropuertos y actia como ente regulador,
sino que fija los niveles maximos de las tasas a percibir en los de mayor importancia.

La gestion de los aeropuertos se privatizé practicamente en su totalidad a partir del
afo 1986. Es de senalar que en el Reino Unido no sdlo se ha privatizado la titularidad
y gestion de los aeropuertos, sino que también se ha liberalizado la parte de los
servicios de navegacion aérea correspondientes a la aproximacién y control en ruta,
siendo el unico pais de los analizados en que se ha introducido la privatizacion en este
campo.

La propiedad y gestion de los aeropuertos britanicos tiene varias férmulas, entre las
que se destacan las siguientes:

¢ Grandes empresas privadas que gestionan varios aeropuertos:

El ejemplo mas importante es el de la BAA (British Aviation Authority), empresa
privatizada en 1987 mediante su salida a bolsa. Actualmente, la empresa es
propietaria y operadora de seis aeropuertos en el Reino Unido, entre los que se
encuentran dos de los grandes aeropuertos de Londres: Heathrow y Stansted
(hasta hace poco tiempo también contaba con el aeropuerto de Gatwick),
ademas de los aeropuertos de Edimburgo, Glasgow, Aberdeen y Southampton.
La estrategia reciente de la compania es enfocar su interés en los aeropuertos
del Reino Unido. Siguiendo esta politica, recientemente se ha comunicado la
venta de su participacion en el Aeropuerto Internacional de Napoles (ltalia) a
una entidad controlada por F2i SGR, un fondo italiano de infraestructuras, por
150 millones de euros. Ademas, durante los ultimos cuatro afios se ha
desprendido del aeropuerto de Budapest y de los australianos.

Otra empresa es TBI (Abertis-Aena Internacional), que comprende un total de
ocho aeropuertos internacionales, los cuales gestiona en régimen de propiedad
0 concesion. Estos aeropuertos se encuentran repartidos en Reino Unido
(London Luton Airport, Cardiff, Belfast Internacional), Suecia (Stockholm
Skavsta), Bolivia (La Paz, Santa Cruz y Cochabamba) y Estados Unidos
(Orlando Sanford). Asimismo, mantiene contratos de gestién total o parcial en
cinco aeropuertos de Estados Unidos.

o Empresas que son de propiedad publica y gestionan varios aeropuertos:

Aeropuertos propiedad de autoridades locales: funcionando como una empresa
privada. Se trata del aeropuerto de Manchester, del cual es propietario la
companiia Manchester Airport PLC (propiedad del ayuntamiento de Manchester
y de los otros nueve ayuntamientos del distrito Greater Manchester). La
compafiia ha ido creciendo con la compra de otros aeropuertos como el
Humberside International en 1999 y la compra en 2001 de dos aeropuertos
mas (East Midlands y el de Bournemouth), con lo que se ha colocado como el
segundo mayor operador de aeropuertos en el Reino Unido.

e Empresas cuya propiedad es semipublica, estando participada por autoridades
locales y empresas privadas.

El aeropuerto de Birmingham es propiedad y esta gestionado por BIA
(Birmingham International Airport). Esta compafiia es propiedad de las
autoridades locales de West Midlands, del consorcio Natwest Equity Partners y
de los propios empleados.

e Pequenas companias privadas que gestionan un sélo aeropuerto.
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o El aeropuerto de Southend en Londres fue privatizado en 1994 y arrendado
durante 150 anos a la compafia London Southend Airport.

o El aeropuerto regional de Liverpool es propiedad en su totalidad de Peel
Airports, empresa subsidiaria del Holding britanico Peels, encargada de
realizar los planes de expansion del aeropuerto asi como de la operacion
del mismo.

3.3.5 lIrlanda

La propiedad y gestion de los aeropuertos irlandeses tiene dos férmulas diferentes,
una para los aeropuertos principales y otra para los de pequefio tamario:

e La propiedad y gestion de los principales aeropuertos irlandeses (Dublin, Shannon,
Cork) recae en Air Rianta, que es una compafia publica de responsabilidad
limitada. Es una empresa lider en ventas duty-free y que posee participacion en los
aeropuertos de Birmingham y Dusseldorf, ademas de una cadena de hoteles.

o Elresto de aeropuertos irlandeses son de pequefio tamafo y estan controlados por
el Estado o por las autoridades locales, pero no como una red. Es el caso de los
aeropuertos regionales de Waterford, Sligo, Galway, Kerry County, Knock y
Casement.

3.3.6 Suecia

La gestion de los aeropuertos se realiza desde la Luftfartsverket (LFV), que es la
Aviacion Civil Sueca.

La actuacion de LFV se divide en tres unidades de negocio:

¢ Unidad de negocio de seguridad. Los niveles de seguridad en vuelo en Suecia son,
al menos, tan altos como lo de cualquier pais con el mismo nivel de desarrollo del
trafico aéreo. Se encarga de hacer la regulacion en materia de seguridad, controlar
las negligencias y dar servicios de asistencia.

¢ Unidad de negocio sectorial. Su labor es ejercer la autoridad del gobierno y la
politica de trafico aéreo para la aviacion civil conjuntamente. Dentro de esta area
se realiza la politica de transporte aéreo, se dan los permisos, se realizan los
planes de defensa civil y emergencia y se elaboran las mejoras medioambientales.

e Unidad de negocio de Produccion. Se encarga de controlar las infraestructuras de
los aeropuertos y las infraestructuras de los servicios de navegacion aérea,
también controla los servicios de handling terrestre y comerciales.

LFV tiene participacion en otras empresas y ha formado el LFV Holding AB que
controla entre otros el 100% de LFV Airport Center AB.

La financiacion de LFV proviene en dos tercios de las tasas de trafico y un tercio de los
ingresos comerciales de los aeropuertos. Las tasas de trafico suecas son inferiores a
las de otros grandes aeropuertos europeos. Entre un 10% y un 20% del precio del
billete doméstico y entre un 4% y un 5% del precio del billete internacional son para
LFV.
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La divisién de aeropuertos de LFV gestiona diecinueve aeropuertos suecos, catorce de
trafico civil y 5 bases aéreas. Esta gestionado desde cuatro divisiones: Stockholm,
Landvetter, Sturup y la division de aeropuertos regionales. Existen en total 44 bases
aéreas con trafico regular y otras 2 con trafico estacional.

Por Decreto Ley 404/98 del 18 de Diciembre la empresa publica Aeroportos e
Navegacao Aérea ANA, EP, se dividi6é en dos: ANA — Aeroportos de Portugal, S.A. y la
Empresa Publica de Navegagao Aérea NAV, EP.

Los aeropuertos son propiedad del Estado y ANA controla, opera y desarrolla los
aeropuertos mas importantes del pais: Lisboa, Porto, Faro, Ponta Delgada, Santa
Maria, Horta y Flores, asi como todas las nuevas infraestructuras aeroportuarias que
el Gobierno determine. Para el Aeropuerto de Beja se ha constituido una sociedad
mixta especifica en la que el Estado participa con un 82,5% y los municipios con un
10%; cuenta con una participacion empresarial reducida, del 2,5%.

Hasta 1960 todos los aeropuertos pertenecian y eran gestionados por el Ministerio de
Transporte. Desde entonces, la gestidén y propiedad de algunos de los aeropuertos se
ha cedido, mediante mecanismos de concesién. Estas concesiones pueden abarcar la
totalidad del aeropuerto o Unicamente el edificio terminal y los servicios al pasajero.
Los gestores aeroportuarios son sociedades publicas o mixtas con un alto grado de
participacion privada, como en el caso de Roma donde alcanza el 95,8%, o casi
simbdlica, como en Milan donde no llega al 1%. En todos los casos, la participacion
publica se basa en los entes locales.

e Aeropuertos de Roma (ADR) es la empresa que opera los aeropuertos de Roma
Fiumicino-Leonardo Da Vinci y Ciampino, con una concesion hasta el afio 2044.

Estaba controlada en un 51.2% por el Instituto per la Riconstruzione Industriale
(IRI), propiedad del Gobierno lItaliano, pero se vendi6 toda la participaciéon al
consorcio Leonardo, que posteriormente compré la parte de los accionistas
minoritarios hasta conseguir un 93.55% de la sociedad ADR.

El consorcio Leonardo esta formado por cuatro compafias italianas
controladas por el grupo Gemina, cuya base esta en Milan.

Dicho consorcio desempefia un papel importante dentro del sector de la
privatizacion de aeropuertos. El grupo quiere construir una red italiana de
aeropuertos y organizar una estrategia de privatizacion conjunta con
companias incluyendo al operador del aeropuerto de Milan (SEA).

o Aeropuertos de Milan. Estan operados por SEA (Societa Esercizi Aeroportuali),
que es una alianza de autoridades locales de Milan que cotiza en bolsa. Controla
los aeropuertos de Linate y Malpensa.

En 1962, el Estado le dio una concesién para la gestion de los aeropuertos
hasta el afio 2022. También participa con un 10% en la sociedad Aeropuertos
Argentinos 2000 S.A. que tiene una concesion para la gestion de 33
aeropuertos estatales argentinos.
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La compaiia tiene libre acceso a préstamos comerciales normales y a
préstamos de las autoridades locales. Para la construccion del aeropuerto de
Malpensa, el Estado contribuy6 con subvenciones para financiar el 20% de las
inversiones necesarias. SEA financio el 80% restante con fondos propios,
endeudamiento a medio y largo plazo e incremento del capital.

o Aeropuerto de Florencia. El aeropuerto Amerigo Vespucci de Florencia esta
gestionado por Aeroporto di Firenze (AdF SpA) que es una concesion del
Ministerio de transporte y Navegacion Italiana. Su mision es desarrollar el trafico de
pasajeros y de carga realizando los servicios de handling para las aerolineas,
gestionar las actividades comerciales dedicadas al pasajero e invertir en el
desarrollo y mantenimiento de las infraestructuras aeroportuarias.

e Aeropuerto de Pisa. La Societa Aeroporto Toscano SpA (Sat) es la compafiia que
gestiona el aeropuerto de Pisa Galilei. Su responsabilidad incluye la administracién
del aeropuerto, la programacion y financiacion del desarrollo global del mismo,
respetar el trafico aéreo, las infraestructuras y los servicios de atencion a los
pasajeros.

e Aeropuerto internacional de Napoles. Gestionado por GESAC SpA, fue el primer
aeropuerto italiano en privatizar su gestion cuando en 1997 BAA Italia consiguid
ser el mayor accionista. BAA ltalia es propiedad de BAA plc que es la compafiia
inglesa que gestiona los principales aeropuertos del Reino Unido. Recientemente
se ha comunicado la venta de la participacion de BAA a una entidad controlada por
F2i SGR, un fondo italiano de infraestructuras.

e Aeropuerto de Ancona Falconara. Esta operado por la empresa Aerdorica S.p.A.
que es propiedad en un 60% de autoridades locales y en un 40% de empresas
privadas de la zona.

Los aeropuertos en Holanda estan gestionados por sociedades de responsabilidad
limitada de capital mayoritariamente publico, con autonomia financiera pero con un
Consejo de Administracion publico.

e Schiphol Group es un grupo que controla los aeropuertos mas importantes del
pais, es propietario del aeropuerto de Schiphol en Amsterdam.

Es el operador del aeropuerto de Rotterdam por acuerdo con el propietario
(Autoridad Municipal de Rotterdam). También es propietario del aeropuerto de
Lelystad y posee el 51% del aeropuerto de Eindhoven (el resto de la propiedad
pertenece en un 24.5% a la Provincia de North Brabant y el otro 24.5% a la
Ciudad de Eindhoven).

e Aeropuerto de Maastrich Aachen. Esta gestionado por autoridades locales. La
empresa que gestiona el aeropuerto esta participada por ciudades de tres paises:
Maastrich (Holanda), Torengen (Bélgica) y Aachen (Alemania).
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3.3.10 Suiza

Existen tres aeropuertos nacionales, diez aerédromos regionales ademas de cuatro
aerdodromos militares de uso civil y otros siete aerédromos militares.

e El aeropuerto de Zurich estd operado por la compafia Unique, propiedad del
Canton de Zurich, de la ciudad de Zurich y de manos privadas.

e EuroAirport Basel-Mulhouse-Freiburg es una compafila de derecho publico
controlada por el derecho internacional domiciliada en Francia que gestiona el
EuroAirport. Es el Unico aeropuerto completamente bi-nacional del mundo.

e Ginebra Internacional. La empresa Geneva International Airport (AlG) es un
establecimiento publico independiente tras el acuerdo adoptado por el Gran
Consejo de la Republica y el Cantén de Génova el 1 de enero de 1994 y funciona
como una sociedad limitada con un modelo econdmico mixto, es decir, que debera
proteger no solo sus propios intereses, sino también los del Estado de Geneva,
propietario del aeropuerto, aunque con autonomia financiera.

e Los aerddromos regionales funcionan en régimen de concesién de explotacion y
se les confiere estatus de aeropuerto, excepto el aerédromo de St Gallen-
Altenrhein que mantiene un estatus de campo de vuelo.

3.3.11 Austria

Los aeropuertos austriacos son de propiedad principalmente publica, aunque se ha
comenzado la privatizacion de alguno de ellos.

Aeropuertos privatizados parcialmente. La compania Flughafen Wien propietaria y
operadora del aeropuerto de Viena, es una sociedad andénima que cotiza en bolsa, su
accionariado esta formado por: la Ciudad de Viena, la Region de la Baja Austria, por
los propios empleados y un 50% privado.

Aeropuertos de propiedad publica:

e El aeropuerto de Graz es propiedad en un 50% del Gobierno austriaco, en un 25%
del Land Stelermark y en otro 25% del Estado de Graz.

e El aeropuerto de Klagenfurt es propiedad en un 60% del Gobierno austriaco
Austria, en un 20% del condado de Carinthia y en un 20% de la capital de Carinthia
Klagenfurt.

e El aeropuerto de Linz es propiedad en un 40% del Gobierno austriaco, en un 30%
de la provincia de Upper Austria y en otro 30% de la Ciudad de Linz.

e El Aeropuerto de Salzburgo es propiedad del gobierno austriaco, de la Ciudad de
Salzburgo y del Gobierno Regional de Salzburgo.

e El aeropuerto de Innsbruck también es de propiedad municipal y del Gobierno
austriaco.
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3.3.12 Dinamarca

La funcién normativa del gobierno central en los aeropuertos daneses se limita a las
tarifas de pasajeros y de aterrizaje. Ambas son reguladas por ley y sélo pueden
incrementarse en caso de subir los costes.

Dinamarca posee un gran aeropuerto internacional Copenhagen Airport y siete
aeropuertos domésticos.

e La compafia Kobenhavns Lufthavne es propietaria y opera los aeropuertos de
Copenhagen, Kastrup International y el pequeno aeropuerto de Roskilde. Esta
compafiia cotiza en bolsa y es propiedad en del Estado, de manos privadas y de
los propios empleados (ATP).

o El aeropuerto de Billund es propiedad y esta operado por una sociedad limitada de
capital privado, Billund Airport Ltd. Los propietarios son la cooperativa del condado
de Vejle y las autoridades locales de Vejle, Kolding, Grindsted, Billund y Give.

e El resto de los aeropuertos daneses estan controlados por el Estado a través de
pequefas empresas, como por ejemplo el aeropuerto de Aalborg (lo opera la
compania Aalborg Airport a.m.b.a), los aeropuertos de Bornholm y Vagar en la
Islas Feroe (operados directamente por la Administracion de Aviacién Civil
Danesa).

3.3.13 Bélgica

Historicamente, la Régie des Voies Aériennes, agencia dependiente del Ministerio de
Transportes era la encargada de la gestion del espacio aéreo belga y del aeropuerto
de Bruselas hasta que en 1987 el gobierno cre6 BATC como empresa publica de
responsabilidad limitada, encargada de la construccion y gestion de un nuevo terminal,
aparcamientos y hoteles. La Régie des Voies Aériennes conservo un 47,5% del capital
de BATC.

Este reparto ocasion6 problemas porque se enfrentaba la légica del sector publico a la
del sector privado. El gobierno belga promulgé una ley para racionalizar el sector. Los
puntos principales eran:

e Creacion de “Brussels International Airport Company” (BIAC), que asumiria las
competencias de BATC mas los servicios operativos del aeropuerto, como joint-
venture entre el sector privado y el sector publico. Empezé a funcionar en 1998. El
Estado posee la mayor parte de las acciones

e Creacion de Belgocontrol (control del trafico aéreo), 100% publico
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3.4 Asia

3.4.1 Japon

En 1965 el gobierno japonés promulgé una Ley para la creacion de la autoridad
aeroportuaria llamada “New Tokyo International Airport Authority” (NTIAA), con el
encargo de construir y gestionar un segundo aeropuerto en el area de Tokio (Narita).
La NTIAA es propiedad del gobierno japonés y tanto su presidente como su auditor,
son nombrados por el Ministro de Transportes, que supervisa la entidad y, en caso
necesario, aprueba directrices de funcionamiento.

El Aeropuerto de Osaka (Kansai) fue inaugurado en 1994, tiene la peculiaridad de
estar ubicado en una isla artificial. La compania Kansai International Airport Co. Ltd.
(KIAC), fue la encargada de su construccion y posterior gestién de las instalaciones
aeroportuarias, asi como del acceso ferroviario a la isla. La Ley exige que un minimo
del 50% de las acciones de KIAC permanezca en poder del gobierno japonés. En la
actualidad, esta participaciéon es de dos tercios. El resto se distribuye entre los
gobiernos locales y empresas privadas.
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3.5 El principal modelo en Sudamérica: Concesion

3.5.1 Caracteristicas

Como ya se ha comentado anteriormente, el sistema dominante de gestion
aeroportuaria en Sudamérica es el modelo de concesion. El Estado cede a una
empresa la construccion y gestion del aeropuerto o parte de éste (generalmente el
edificio Terminal). A cambio la empresa paga un canon al Estado (contraprestacion).
La propiedad del aeropuerto sigue siendo del Estado y, al final de la concesion, toda la
infraestructura se revierte nuevamente a éste.

El Estado generalmente decide la concesién de un aeropuerto debido a la necesidad
de realizar una obra importante, de forma relativamente inmediata, que permita
favorecer el desarrollo del aeropuerto, y como consecuencia de no poderse hacer
cargo del coste.

En general las empresas son completamente privadas. Estas se encargan de llevar a
cabo la financiacion y ejecucién de las obras necesarias, recuperando su inversion
mediante el cobro de las tasas e ingresos no aeronauticos.

El periodo mas representativo de concesién se encuentra entre 15 y 30 afos, siendo
lo mas habitual entre 20 y 25 afos. Sin embargo, suele plantearse una posible
ampliacion del periodo del contrato.

En algunos aeropuertos el canon establecido es fijo, en otros se establece por
porcentajes (pueden ser sobre ingresos brutos) y en otros coexisten un canon fijo y
variable. En ciertos casos, parte del canon que se debe al Estado se devuelve a la
empresa privada, con el fin de asegurar un minimo de inversion en el aeropuerto.

En ciertos contratos analizados, el pliego de condiciones para el concurso de
concesion establece unos margenes de aplicacion de tarifas. En la propia oferta la
empresa puede establecer las tasas que pretende aplicar.

Cuando se trata de aeropuertos pequefios, se realizan concesiones conjuntas; una
empresa adquiere la concesion para gestionar varios aeropuertos a la vez.

3.5.2 Consideraciones

Para llevar a cabo la concesion de un aeropuerto se debe tener en cuenta, a fin de
evitar diversos errores detectados, los siguientes puntos:

e Considerar que la infraestructura aeroportuaria esta principalmente orientada a
la atencién de los requerimientos operativos de aeronaves y usuarios. Por lo
tanto, dichos requerimientos no deben verse indebidamente afectados por
actividades comerciales.

e Elaborar inicialmente un Plan Maestro con el fin de conocer con precision las
infraestructuras e inversiones necesarias en el aeropuerto. Se deben
establecer revisiones periddicas del Plan contemplando los diversos escenarios
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que se puedan presentar. Estos planes deben considerar prioritariamente el
coste-beneficio de las inversiones.

e En la medida de lo posible, el Estado debe evitar los subsidios cruzados a
aquellos aeropuertos deficitarios, debido a que esto distorsiona las tarifas
aeroportuarias cobradas a los usuarios y puede tener un efecto negativo en el
crecimiento de la actividad aeronautica.

o El sistema de concesiones se debe basar en que, tanto el Estado como el
sector privado, asuman los riesgos que a cada uno le compete en el desarrollo
de los proyectos aeroportuarios.

e Se deben definir indicadores de eficiencia y efectividad para medir la calidad
del servicio prestado por el concesionario, los cuales deben ser faciimente
cuantificables. Estos indicadores deberan servir como incentivos econdémicos
para que el concesionario de forma permanente esté buscando mejorar la
calidad del servicio y reducir los costes operativos. El sistema de incentivos por
eficiencia y efectividad puede basarse en recompensas, en penalidades o una
combinacion de ambas.

e EIl Estado debe tener en cuenta los documentos que la OACI ha promulgado en
materia aeroportuaria, siendo los principales:

0 Manual de planificacion de aeropuertos (Doc. 9184)
o0 Manual de servicios de los aeropuertos (Doc. 9137)
0 Manual sobre los aspectos econdmicos de los aeropuertos (Doc. 9562)

0 Manual sobre los aspectos econdémicos de los servicios de navegacion
aérea (Doc. 9161)

o Politicas de la OACI sobre derechos aeroportuarios y por servicios de
navegacion aérea (Doc. 9082)

o0 Privatizacion en el suministro de aeropuertos y servicios de navegacion
aérea (Sir. 284)

e EIl contrato entre el Estado y las entidades privadas que explotan servicios
aeroportuarios debe ser motivo de una licitacién abierta, donde se establezcan
y se conozcan por todos los interesados, con absoluta transparencia, las
condiciones requeridas, férmulas de evaluacion y criterios utilizados para la
adjudicacion del contrato.

e Definir el contrato de concesidon de manera equilibrada, de tal forma que los
derechos, potestades y discrecionalidad del Estado (regulacion técnica,
regulacion econdmica, servicios de aduanas, migratorios, policiales, de control
aéreo etc.) no limiten indebidamente la actividad del operador aeroportuario.

e El pliego de condiciones debe dejar absolutamente claro todos los aspectos

que regulan la concesion, a fin de evitar futuros conflictos entre la empresa y el
Estado.
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e Con el fin de favorecer la competencia en el proceso de adjudicacion de la
concesion, se debe mantener un amplio margen en la configuracién de las
empresas que puedan acudir a la oferta. Cuantas menos restricciones se fijen
en el pliego de condiciones al tipo de empresa (sociedad andnima, con caracter
100% privado, mixta, nacional, internacional etc.) mas posibilidades hay de que
se presenten un mayor numero de companias, lo que favorece la competencia
y puede repercutir en mejores condiciones recaudatorias para el Estado y de
inversion para el aeropuerto.

o EIl pliego de condiciones debe establecer valores monetarios minimos de
inversién y canon.

e Debido a la dinamica del sector aeronautico, parece adecuado establecer
canones basados principalmente en porcentajes y no en cuotas fijas.
Igualmente, puede ser necesario la revision del plazo y rentabilidad de la
concesion.

e Las inversiones necesarias a corto plazo deben estar completamente
identificadas y la empresa debe llevarlas a cabo con prioridad.

e Los organismos publicos deben revisar de forma periddica las inversiones y, en
general, todas las cuentas de la empresa adjudicada de la concesion, con el fin
de evitar posibles impagos, a través de procedimientos auditables.

e EIl éxito de una concesidén no consiste en recibir ofertas atractivas, sino en una

estructuracion que asegure la viabilidad y ofrezca flexibilidad para adaptarse a
los cambios en el escenario.
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4 FUENTES DE FINANCIACION EN EL SECTOR AEROPORTUARIO

Fuentes de financiacion en el sector

aeroportuario

1. Introduccidén

2. Fuentes de financiacion
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4.1 Introduccion

La participacion privada en sectores / servicios tradicionalmente de propiedad y
gestion publica viene motivada principalmente por dos causas:

o Necesidad de buscar fuentes de financiacion alternativas para acometer las
inversiones previstas.

e Necesidad de contar con el conocimiento y habilidades de gestion del sector
privado.

En el caso concreto de los aeropuertos, se ha detectado una tendencia en los ultimos
afos en la que la industria aeroportuaria estda pasando de ser una rama de la
Administracién a convertirse en un negocio dinamico y comercialmente dirigido con
importantes necesidades de capital.

El fuerte crecimiento del trafico aéreo, que en el caso de Costa Rica a supuesto doblar
el numero de pasajeros en los 7 ultimos afos, obliga a la ampliaciéon de la capacidad
aeroportuaria. En muchos casos estas ampliaciones consisten en dotar de nuevas
pistas o edificios terminales a los aeropuertos existentes, pero también pueden
implicar la construccion de nuevos aeropuertos, si asi lo exige la demanda de trafico
aéreo y las necesidades de movilidad de la sociedad. Ademas, en algunos casos las
inversiones pueden venir motivadas por la necesidad de adaptar las infraestructuras a
la normativa internacional (OACI) de manera que se garantice la seguridad y
continuidad de las operaciones.

Evolucion del trafico de pasajeros de Costa Rica
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Para poder llevar a cabo estas ampliaciones se requieren cuantiosas inversiones, por
lo que se hace esencial captar financiacién y acceder a los mercados en las mejores
condiciones posibles.

La participacion privada en la explotacion del servicio publico de aeropuertos no tiene
porque verse de una manera global, sino que puede limitarse a una parte fisica del
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aeropuerto (Ej. Edificio Terminal) o a servicios concretos (Ej. Tiendas, aparcamiento,

etc.).

Modelo de actividades de negocio de un Aeropuerto

* Prevision de demanda

* Investigacion y analisis de
mercado

» Analisis de Competidores

* Servicio al cliente

* Desarrollo de productos

* Mix de servicios y
planificacién de
infraestructuras

= Asignacion de Slots
= Disefio y Mantenimiento de

= Operaciones del lado tierra
= Gestion de la seguridad

= Gestidn de la tesoreria

= Contabilidad financiera

= Presupuestacién

= Auditoria interna

instalaciones

= Coordinar operaciones en embarque

(pista, maniobras en rampa, repostaje,
fingers)

= Control de operaciones de facturacion
= Informacion de vuelos

= Mantenimiento de pistas de aterrizaje
= Limpiezay Mantenimiento

= Enlace con los Servicios de

Emergencia

= Enlace con aduanas y policia

= Red de telecomunicaciones

= Back-up de servicio

= Soporte/mant. de otras infraestructuras

* Gestién y promocién de = Compras
Infraestructuras = Investigacion de accidentes
= Gestidn de las propiedades
= Gestidn legal/ riesgos
DESARROLLO GESTION DEL
DE PRODUCTOS| AEROPUERTO

GESTION DE
TERMINALES

= Gestidn de los acuerdos con las
aerolineas

= Relacion con compaiiias aereas

= Relacién con Controladores
Réreos

= Gestidn de las Concesiones

= Gestidn de otros Contratos

GESTION
COMERCIAL

| GESTION DE RECURSOS .-

= Desarrollo de sistemas

= Planificacion de sistemas

= Operativa y apoyo de sistemas

= Gestion de la informacion & reporting

SISTEMAS DE INFORMACION

ESTRATEGIA DE NEGOCIO Y DESARROLLO

= Desarrollo de la estrategia

= Planificacién y desarrollo de escenarios

= Previsién financiera

= Previsién econdmicatapoyo estadistico

= Evaluacidn de inversiones

= Desarrollo y planificacién de recursos
= Gestion de empleados

= Formacidn del personal

= Gestion del desempeiio

= Relacién con ente regulador

= Politica aérea
= Aspectos legales
= Relaciones piiblicas

Fuente: Elaboracion propia

Por lo tanto, ademas de existir la posibilidad de la participacidén de la iniciativa privada
de manera global en un aeropuerto, en torno a la explotacién de aeropuertos hay
multiples servicios y/o actividades que pueden ser objeto de participacion parcial. Para
su identificacion se debe trabajar sobre:

Identificar las actividades nucleo del negocio, esencial y no esencial, que se
realizan por el gestor aeroportuario.

Estudiar los costes y las necesidades de capital y recursos humanos de cada
una de las actividades.

Identificar el modelo actual de control, gestién y ejecucién de la actividad
desarrolladas por el gestor y compararlo con las referencias del mercado.

Determinar la conveniencia o no de abrir a la participacion privada cada una de
las actividades o parte de una actividad y establecer en su caso el nuevo
modelo de explotacion.
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4.2 Fuentes de financiacion

Independientemente del modelo de explotacion, los aeropuertos deben buscar fuentes
de financiacién para poder llevar a cabo sus proyectos de mejora y ampliacion muy
intensivos en capital.

De manera general, los aeropuertos pueden recurrir a mecanismos internos de
financiacién (superavit procedente de la explotacidén) o externos:

e Mercado de crédito
e Mercado de valores

e Mercado de capital

Mecanismos generales de financiacién de inversiones en aeropuertos

INTERNOS

Superavit procedente de la explotacidon aeroportuaria

EXTERNOS

Ayudas del gobierno

Préstamos institucionales internacionales (International Bank for Reconstruction and
Development - IBRD)

P.P.P. (Cooperacion — Publico — Privada)

B.O.T. (Proyectos de Construir — Explotar — Revertir)

Emisiones de bonos

Financiacion con capital propio mediante la emisibn de nuevas acciones o
ampliaciones de capital (publicas o privadas)

Créditos Préstamos sindicados de un grupo de prestamistas

Créditos y Préstamos comerciales de un unico prestamista

Créditos renovables

Cuando se quiere acceder a fuentes de financiacion externas, se hace esencial poder
demostrar que la actividad del aeropuerto va a ser capaz de generar los suficientes
recursos para pagar los intereses y devolver el capital prestado o generar una
rentabilidad para el inversor que haga atractiva esta inversion frente a otras
oportunidades.

Para poder evaluar el potencial de un aeropuerto es esencial disponer de un Plan de
Negocio, de manera que el actual gestor conozca la capacidad futura del aeropuerto
de generar recursos, considerando la actividad actual del aeropuerto y proponiendo la
creacion de valor mediante la implantaciéon y desarrollo de nuevas actividades o
negocios. Ademas, el Plan de Negocios es una herramienta que permite el acceso a
fuentes de financiacion y atraer a la iniciativa privada.
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5 ALTERNATIVAS DEL MODELO DE EXPLOTACION AEROPORTUARIA
DE COSTA RICA

Alternativas del modelo de explotacion

aeroportuaria de Costa Rica

1. Aeropuertos de Costa Rica

2. Alternativas del modelo de explotacién
aeroportuaria de Costa Rica
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Durante el desarrollo del presente Proyecto se ha llevado a cabo el anélisis de un total
de 41 aeropuertos de Costa Rica, 4 de los cuales cuentan con la propiedad de ser
internacionales. Del total de aeropuertos estudiados, 34 son de propiedad publica,
estando gestionados por la DGAC, entre los que se encuentran los internacionales.

Del analisis del conjunto de aeropuertos se desprende la existencia de ciertos
aerodromos de caracter privado con funciones turisticas y de trabajos aéreos,
principalmente de fumigacion. Este ultimo caso se presenta Unicamente en la region
del Atlantico, con los aerédromos de Pandora, Sixaola y, en parte, Bataan. En la zona
Pacifico Norte se ubican tres aerédromos de propiedad privada dedicados al trafico
comercial de pasajeros. En el caso de la regién Norte, tan solo se encuentra un
aerédromo en tales condiciones. Por otro lado, la region Centro comprende el
aerodromo turistico de Quepos, donde la propiedad de la pista es de caracter publico
mientras que el resto del recinto aeroportuario es de caracter privado.

Ciertos de estos aerddromos privados existentes cuentan con gran relevancia para el
transporte comercial de pasajeros, principalmente en la region del Pacifico Norte.
Tanto el mantenimiento como el desarrollo de dichas instalaciones no se encuentran
bajo el control directo de la DGAC. Ello supone una liberaciéon de carga financiera para
el organismo publico, sin embargo, se presentan otra serie de inconvenientes a los
cuales la normativa vigente no proporciona una solucion optima. Es el caso de la
adaptacion de los referidos aerédromos privados a la normativa OACI, el
mantenimiento de las instalaciones etc.

Respecto a los aeropuertos internacionales, estos son de propiedad publica, si bien,
Juan Santamaria y Liberia cuentan con participacion de capital privado mediante
contratos de concesion.

Segun se expone en el Report R1 del presente Proyecto, el régimen tarifario
aeroportuario sélo se aplica en los cuatro aeropuertos internacionales, por lo que las
operaciones en aerédromos locales quedan exentas de cualquier pago.

Los derechos aeronauticos por el uso de aeropuertos (aterrizaje, estacionamiento,
seguridad, aproximacién) cuentan con tarifas diferentes segun se trate del Aeropuerto
Juan Santamaria o de los otros tres aeropuertos internacionales.

De lo anteriormente expuesto se desprende que el conjunto de aerdédromos locales de
propiedad publica no cuentan con un sistema de autofinanciacion. Todas las
inversiones econdmicas en ellos realizados tienen su origen en los presupuestos del
Estado. Ello, sin duda alguna, impone ciertas limitaciones a la capacidad de actuacion
en las infraestructuras, pudiéndose retrasar el desarrollo del sector aeroportuario
costarricense.

Igualmente, los administradores de aerddromos privados cuentan con limitaciones a su

capacidad de financiacién, repercutiendo su falta de ingresos en la baja inversion en
las infraestructuras.
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5.2 Alternativas del modelo de explotaciéon aeroportuaria de Costa Rica

Tras el analisis del marco normativo y de la estructura institucional del sector aéreo
costarricense, desarrollado en el Report R1 del presente Proyecto, y una vez
planteadas las actuaciones necesarias en el conjunto de aeropuertos, se pueden
estudiar las diversas alternativas sobre el modelo de explotacién con la finalidad de
identificar aquella que facilite en mayor medida el plan de implementacion.

Para prosperar en el desarrollo del sector aeroportuario del pais, se deben atender los
siguientes aspectos, considerados pilares para la optimizacion del modelo de
explotacion en Costa Rica:

¢ Nuevo modelo de gestién encaminado a la autofinanciaciéon de gran parte de
los aeropuertos, incluidos los de caracter local.

e Fuentes de financiacion para hacer frente a las inversiones necesarias. El plan
de actuacion junto con su coste econdémico, desarrollados en el Report R5 y
R6, estiman unas necesidades de inversion en aeropuertos locales en mas de
60 millones de USD (mas de 80 con los programas transversales de
mantenimiento y otros). Ademas, deben tenerse en cuenta las actuaciones en
los aeropuertos internacionales que deben ser financiadas por el Estado.

Como se ha descrito en el Capitulo 3 del presente documento, existe gran diversidad
de modelos de gestion aeroportuaria, aunque en la actualidad son predominantes
aquellos en los que, en alguna medida, participa el capital privado.

En términos generales, los modelos de gestion se pueden clasificar en:

e Gestion publica
e Gestion mixta
o Gestion privada

Cada una de estas modalidades cuenta con una serie de ventajas e inconvenientes.
Se frata, por tanto, de buscar el modelo éptimo para la realidad de la Republica de
Costa Rica, una vez analizado y comprendido el conjunto del sector en este pais.

Gestion publica

Actualmente, los dos principales aeropuertos del pais, Juan Santamaria y Daniel
Oduber, se encuentran gestionados mediante contratos de concesion/gestion
interesada, por lo que, ya en cierta medida se ha incorporado el capital privado al
modelo de gestion aeroportuaria. No obstante, el resto de aeropuertos publicos del
pais se encuentran bajo la administracion del Estado.

Este modelo de gestion publica cuenta con el principal inconveniente de que sea el
propio Estado el que deba aportar el capital necesario para llevar a cabo todas las
actuaciones contempladas. Segun calculos estimados (Report R6), el conjunto de
actuaciones propuestas en este proyecto suponen una inversion de 60 millones de
USD en aerédromos locales de caracter publico, a lo que hay que sumar los costes de
mantenimiento. Ello permite pensar que existe la posibilidad de retrasar el desarrollo
aeroportuario y, por ende, del conjunto del pais.
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De entre los inconvenientes que presenta este modelo para el caso de Costa Rica, se
encuentra la incapacidad de recurrir al conocimiento del sector privado. El conjunto de
aerddromos locales, algunos de los cuales cuenta con un importante trafico de
pasajeros, permanecen exentos del pago de tasas, no desarrollan actividades
comerciales, en definitiva, no generan ningun tipo de ingreso. El conocimiento del
sector privado en este sentido, puede facilitar el conseguir una red de aerédromos
autosuficientes.

También debe mencionarse la rigidez por la que, generalmente, se caracteriza la
Administracién publica, con baja capacidad de iniciativa y frecuente ineficiencia en la
gestion de recursos.

Con el modelo de gestién publica quizas se puedan atender mas las necesidades de la
sociedad, ya que, por lo general, no se busca unicamente el beneficio econémico, sino
también el interés colectivo, la integracion y cohesion social etc. Este aspecto, en el
caso de Costa Rica adquiere gran importancia, ya que son muy numerosos los
municipios que, debido a la orografia o a la falta de desarrollo, no se encuentran bien
comunicados, siendo necesario el disponer de aerédromos cuyo trafico es
practicamente nulo, pero que en caso necesario cumplen con su objetivo fundamental.

Gestidon mixtay privada

En el caso de los modelos de gestién tanto mixta como privada, debe contemplarse
paralelamente el tipo de propiedad, publico o privado, de los aeropuertos.

La propiedad privada es un modelo poco utilizado en todo el mundo, pues con ello no
se garantiza el control publico de los activos. Sin un control adecuado, el propietario
podria no encaminar la estrategia conjuntamente con el resto de infraestructuras del
pais o con las necesidades globales de éste. Este caso se puede presentar
actualmente en ciertos aerdédromos de trafico comercial ubicados en la region del
Pacifico Norte.

Por el contrario, con la propiedad en manos del Estado, se puede garantizar, en mayor
medida, el control publico de los activos y de la inversidon publica, ademas de
garantizar el desarrollo del proyecto.

Para la inclusion del capital privado en el modelo de gestidén aeroportuaria, se haria
necesario una separacion de las funciones que actualmente concentra la DGAC,
siendo recomendable la division de éstas en Servicios de Navegacion Aérea,
Regulador y Operador.

Los modelos de gestion privada o mixta cuentan con serias dificultades de
implantacion en la Republica de Costa Rica, principalmente debido a la falta de
experiencia. Los proyectos actuales de concesién, no sélo a nivel aeroportuario, si no
en el conjunto de las infraestructuras, presentan tres problemas bdsicos: unico
oferente, tiempos muy elevados y dificultades en la implantacion por motivos de
expropiacién, controversias etc.

En el caso de la gestion mixta, ésta solo puede implantarse en aquellos aeropuertos o
agrupacion de aeropuertos donde pueda obtenerse un cierto beneficio econémico por
el conjunto de los servicios de explotacion. En este ultimo caso, el beneficio
econdmico debe plantearse sobre el conjunto global, por o que pueden incluirse bajo
la gestion una serie de aerddromos deficitarios. En este sentido, Costa Rica cuenta
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con la tipologia de emergencia/seguridad, con cuyos aerédromos no es posible
obtener beneficios monetarios pero cuya existencia es del todo necesaria. También
hay otros aeropuertos locales de trafico comercial que puede que no lleguen a ser
autosuficientes.

En el caso de la gestion completamente privada, las empresas interesadas solo
aceptaran competencias sobre aquellos aeropuertos que sean econdmicamente
rentables, no podra plantearse, por tanto, para un conjunto de aeropuertos en los que
algunos de ellos sean deficitarios. Puede pensarse en la introduccion de ciertas
clausulas en los contratos de privatizacion para imponer dicha medida, sin embargo,
ello, presumiblemente, limitara la flexibilidad del mercado y podra conducir a una serie
de controversias. Es por ello que, en este caso, el Estado debera quedarse con la
gestion de todas aquellas infraestructuras que sean consideradas necesarias pero que
no tengan capacidad de ser autosuficientes. Por otro lado, se considera primordial que
sea el propio Estado quien mantenga no solo la titularidad, sino también el control
operativo sobre los aerédromos incluidos dentro de la tipologia de
emergencia/seguridad.

Uno de los inconvenientes para la incorporacién del capital privado es la falta actual de
un sistema global de tarifas. Ilgualmente, la inexistencia de Planes de Negocio para
cada aeropuerto supone una dificultad afadida. Sin dichos Planes, actualmente no se
puede conocer la capacidad para generar ingresos de cada aeropuerto, por lo que
dificilmente se puede prever el interés del sector privado por entrar en la gestion de los
mismos.

Es posible que entre los inconvenientes para establecer un modelo de participacion
privada, se encuentre el hecho de que los dos principales aeropuertos estén
gestionados por la herramienta de concesion. Dichos contratos finalizan en el afio
2025 (Juan Santamaria) y 2029 (Daniel Oduber), no viéndose, a priori, la justificacion
necesaria para no respetar dichos contratos. Se trata de los aeropuertos que cuentan
con mayor capacidad para generar ingresos, por lo que también son los mas atractivos
para el capital privado. En este caso debe analizarse el interés de las empresas
concesionarias de entrar a gestionar, a través de una Sociedad mixta o
completamente privada, un mayor numero porcentaje del sector. Igualmente, debe
analizarse la posibilidad de atraer capital privado con el resto de aeropuertos del pais.

Debe mencionarse que segun la normativa actual de la Republica, tan solo los
aeropuertos internacionales pueden recurrir al modelo de gestion mediante concesion.
Dependiendo del modelo que se desee aplicar en el pais, podria ser necesaria la
adaptacion de dicha normativa a la nueva realidad.

Con la incorporacién del capital privado se obtienen una serie de beneficios entre los
que se destacan: evitar la rigidez de la Administracién publica, con escasa capacidad
de iniciativa e ineficiencia en la gestion de recursos; se aporta mayor flexibilidad y
capacidad de adecuacién a circunstancias cambiantes; mayor autonomia econdmica,
financiera y administrativa. Por lo general, cuanto mayor sea el caracter de
privatizacion del sector, mayores valores de eficiencia se consiguen en los aspectos
anteriormente referidos.

Pero, sin duda alguna, el principal interés por incorporar el capital privado en el modelo
de gestién aeroportuaria es la necesidad de inversién. Prescindiendo del modelo de
gestion publica, el pais puede enfrentarse con mayor éxito a los numerosos proyectos
de desarrollo planteados para el conjunto de aeropuertos. Como se ha mencionado
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anteriormente, la inversién necesaria en aerédromos locales para su desarrollo futuro
(Report R6), constituye una cifra importante que, en el caso de ser asumida
unicamente por el Estado, puede lastrar la consecucion de los objetivos ultimos.
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‘ 6 POSIBLE DESARROLLO DEL MODELO DE EXPLOTACION ‘

Posible Desarrollo del modelo de explotacion

1. Posible desarrollo del modelo de
explotacion

2. Aeropuertos bajo responsabilidad de la
nueva Sociedad Administradora

3. Cuadro resumen
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6.1 Posible desarrollo del modelo de explotacién

El Consejo Técnico de Aviacion Civil y la Direccién General de Aviacion Civil, adscritos
al Ministerio de Obras Publicas y Transportes, constituyen los drganos competentes en
todo lo referente a la regulacion y control de la Aviacion Civil.

En los aerédromos y aeropuertos civiles, la autoridad superior en lo que concierne al
régimen interno respectivo es ejercida por el CETAC y su administracion esta a cargo
de la DGAC.

Asimismo, la DGAC ostenta competencias tanto de regulador/ inspector como de
gestor y prestador de servicios. Uno de los principios de la OACI es que exista una
separacion manifiesta entre la autoridad y la responsabilidad del organismo explotador
y la autoridad normativa del Estado. Dicha separacién tiende a suponer una serie de
beneficios:

Fortalecimiento del papel regulador de la DGAC.

Ordenada gestion aeronautica y aeroportuaria.

Adecuada regulacion del sector.

Garantiza la independencia de la DGAC en la aplicabilidad de las normas.
Cumplimiento de normativa internacional.

Mejora de la situacion financiera para el organismo explotador.

En el caso de que se decida la entrada de capital privado debe ordenarse el sector
aeronautico y fortalecer la actividad de la DGAC. En efecto, se debiera tender a
eliminar, o al menos separar claramente, el doble rol que ésta sustenta, regulador y
operador de aeropuertos y de navegacion aérea, para de esta manera, reforzar su
caracter regulador.

Para ello, se ordenaria las funciones actuales, separando y traspasando aquellas que
no guarden relacion con la regulacion y supervisién, a saber:

¢ Unidad responsable de la regulacién, ordenacion y administracién del sector.

DGAC en puridad.

e Unidad responsable del Servicio Nacional de Navegacion Aérea.

¢ Unidad responsable de la Administracién de Aeropuertos Publicos.
Debido a la reestructuracién de los entes aeronauticos, los ingresos generados por las
tasas de navegacion aérea iran a parar al ente responsable del Servicio Nacional de
Navegacion Aérea. De tal forma que la DGAC dispondra para su financiamiento, entre
otras, de las siguientes fuentes de recursos:

e Las transferencias consignadas en los Presupuesto Generales del Estado.

e Los ingresos propios que reciba como contraprestacion por las actividades que

pueda realizar, en virtud de contratos, convenios o disposicion legal, para otras
entidades publicas, privadas o personas fisicas.
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¢ Los rendimientos de los bienes y valores que constituyan su patrimonio.

e Los ingresos obtenidos por la liquidacién de precios publicos y tarifas derivados
de la realizacién de sus actividades, asi como los provenientes de tasas
afectadas al ente regulador, como pueden ser las derivadas por emision de
licencias, certificados, inspecciones, etc.

e El producto de las sanciones que se recauden.

El ente Administracién de Aeropuertos Publicos adquiriria la gestién de todos
los aeropuertos publicos estatales, mas aquellos otros de nueva construccién y
de caracter publico.

Posteriormente, se debe iniciar un proceso de analisis que concluya con la definicion
de un listado de aeropuertos que deban permanecer bajo la responsabilidad del
ente publico de Administracién de Aeropuertos. En este sentido, puede ser
necesario que el ente publico se desprenda de diversos aerédromos y/o incorpore
algunos otros actualmente de caracter privado. En el Apartado 6.2 se desarrolla un
analisis con la finalidad de establecer cuales, del conjunto de aeropuertos estudiados,
deben quedar englobados dentro del ente publico propuesto.

Finalizada esta etapa, el ente Administraciéon de Aeropuertos Publicos podria
transformarse en una Sociedad Publica de Administracién aeroportuaria, bajo
cuya competencia se encuentren Unicamente los aeropuertos identificados para ello.
El principal motivo de este ultimo proceso es la adjudicacion a dicha sociedad de
instrumentos mas apropiados para la actividad econémica y empresarial.

Creada la Sociedad publica, se deberan establecer las medidas necesarias para que
los aeropuertos bajo su responsabilidad generen unos ingresos acorde a su volumen
de trafico, aplicando una estructura de tarifas completa y coherente con los servicios
prestados. Asimismo, debe contemplarse la obtencidon de ingresos no aeronauticos.
Para concretar estas medidas se recomienda elaborar los Planes de Negocio de los
aeropuertos de manera que se recojan las actuaciones que permitirian incrementar los
ingresos de estos aeropuertos.

Ademas, y en funcién de las necesidades de inversion, debera ser el Estado quien
afronte la financiacion de las inversiones requeridas para el buen funcionamiento de
los aeropuertos. Con objeto de reducir la carga sobre las arcas del Estado, existen
diversas posibilidades de incorporar la iniciativa privada a la explotacion de estos
aeropuertos.

Mediante la cooperacion publico-privada (PPP: Public-Private Partnership) se podria
alcanzar la cuantia necesaria para financiar las obras de ampliacién y mejora. En este
caso la inversion privada buscara obtener un retorno por lo que es esencial disponer
de Planes de Negocio realistas para los aeropuertos de manera que permitan atraer
inversores privados.

Para articular esta cooperacién entre el Estado y los potenciales inversores privados
se podria transformar la Sociedad Publica de Administracién aeroportuaria en
una empresa mixta en la que el capital privado tuviera una parte de las acciones v,
por tanto, de la capacidad de gestién. En este caso se establecerian unas sinergias y
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economias de escala dentro de la red que permitirian mantener todos los aeropuertos
abiertos independientemente de su atractivo para el inversor privado. La dificultad
radica en hacer atractiva la oportunidad para los inversores privados de manera que la
generacion de recursos global de la red permita el retorno esperado por ellos.

Existe otra modalidad que permitiria la participacién de la iniciativa privada en los
aeropuertos que consistiria en constituir sociedades mixtas por agrupaciones de
aeropuertos. En este caso seria factible la participacion en aquellos aeropuertos mas
rentables o que implicaran sinergias con otros negocios o industrias locales, de
manera que inversores con otros intereses dentro del area de influencia del aeropuerto
pudieran considerarlo una herramienta para mejorar el funcionamiento de sus
negocios.
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6.2 Aeropuertos bajo responsabilidad de la nueva Sociedad
Administradora

En este apartado se trata de analizar cudles de los aeropuertos estudiados en el
presente Proyecto podrian quedar gestionados bajo la responsabilidad de la nueva
Sociedad administradora. Para ello, se deben tener en cuenta aspectos tales como la
capacidad de generar ingresos, atraer capital privado, aportacion y contribucion en
términos de accesibilidad, conectividad, cohesion social y vertebracion territorial etc.

Segun la tipologia aeroportuaria propuesta (Report R5) se distinguen cuatro clases de
aeropuertos:

e Internacionales

e Trafico comercial de pasajeros

e Aviacion General y Trabajos aéreos
e Emergencia/Seguridad

Dada las caracteristicas intrinsecas de cada aeropuerto o grupo de aeropuertos que
constituyen el sistema aeroportuario costarricense, se analizan individualmente en los
proximos apartados la idoneidad de cada uno de estos para quedar gestionados por la
nueva Sociedad administradora.

6.2.1 Aeropuertos Internacionales

Se trata de los principales aeropuertos del pais, tanto por el desempefio de una
actividad destacada, como por la capacidad de generar trafico o por su incidencia en la
ordenacioén del transporte aéreo.

Se considera que tanto el aeropuerto Juan Santamaria como el Daniel Oduber Quirés
deben mantener sus contratos de concesién durante el tiempo establecido. En el caso
del Juan Santamaria, si se decidiese la construccion de un nuevo aeropuerto,
deberian estudiarse las diversas posibilidades de gestion, teniendo en cuenta la
capacidad financiera del Estado, la inversion necesaria etc.

Respecto al Aeropuerto Tobias Bolafios, actualmente operado por la DGAC, puede ser
apropiado que se incluya dentro de la nueva Sociedad Administradora, otorgando a
ésta un mayor valor que permitira atraer capital privado.

Especial interés puede abarcar el nuevo aeropuerto internacional del Pacifico Sur, ya
que su construccion implica un volumen de inversion importante (segun Plan Maestro,
las fases A y B suponen 50 millones de USD). Por ello, se desarrolla el Capitulo 7 de
este documento, donde se describen diversas opciones para financiar dicha obra y
llevar a cabo su gestion.
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6.2.2 Aeropuertos paratrafico comercial de pasajeros

Dada la especial finalidad de este conjunto de aeropuertos, debe existir un control
publico que permita garantizar el objetivo propuesto. Ademas, se deben buscar
fuentes de financiacion que aseguren la participacion publica pero que, en cierta
medida, puedan atraer capital privado. El objetivo es que el sistema de aerdédromos
locales de trafico comercial se autofinancie.

En primer lugar, se deben establecer las medidas necesarias para que estos
aeropuertos generen unos ingresos acorde a su volumen de trafico, aplicando, como
se ha comentado anteriormente, una estructura de tasas completa y coherente con los
servicios prestados. Asimismo, debe contemplarse la obtencidon de ingresos no
aeronauticos para lo que, nuevamente, se recomienda la elaboracion de los Planes de
Negocio.

Segun se ha mencionado anteriormente, el pais cuenta con una serie de aerédromos
privados con gran importancia para el trafico comercial. En estos también se deben
llevar a cabo las actuaciones propuestas en el Report R5 con la finalidad de cumplir la
normativa OACI e impulsar el desarrollo del transporte aéreo en Costa Rica.

Para la consecucion de dichos objetivos, se deben establecer los mecanismos legales
necesarios que permitan asegurar la adaptacion de dichos aerédromos a la normativa
OACI. Dentro de estos mecanismos, deben contemplarse sistemas de compensacion
econdmica que permita a los propietarios recuperar las inversiones, mediante el cobro
de tasas a los pasajeros y a las aeronaves por el uso de las infraestructuras
aeroportuarias.

Acompafiando a estos mecanismos legales, la DGAC, como regulador del sector
aéreo, debera definir unos procedimientos de vigilancia del estado de las
infraestructuras, ligadas a un plan de mantenimiento de las mismas.

Todos los operadores privados que quieran operar deberan aceptar las condiciones
impuestas, y en caso de que no sea asi, la DGAC debera tomar una de las acciones
que se proponen a continuacion:

e Busqueda de un nuevo emplazamiento que se adecue a las necesidades del
aerodromo definido.

e Traspaso de la infraestructura privada a la nueva Sociedad Administradora.
Adecuacion de las instalaciones.

En algunas ocasiones no sera viable la primera opcion debido a la propia orografia del
terreno. En tal caso, debe plantearse el proceso de traspaso, para lo que habra que
tener en cuenta que durante esta evolucion el transporte aéreo debe continuar
funcionando de manera segura.

Cuando las opciones con nuevos emplazamientos sean viables, se debera evaluar
tanto el desembolso econdmico de ambas opciones, como las posibilidades de
desarrollo futuro de los emplazamientos.
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Actualmente, la DGAC cuenta entre su propiedad con una serie de aerédromos
dedicados a la aviacion general y, principalmente, a los trabajos aéreos de fumigacion.
Algunos de estos aerédromos son exclusivamente utilizados por compafias privadas,
sin embargo, otros también desempefian un papel importante como asistencia de
emergencias y seguridad. El desarrollo propuesto para los aerédromos englobados en
esta tipologia busca adaptar las infraestructuras a la normativa OACI, suponiendo ello
un importante esfuerzo econémico.

En la actualidad, las compafias privadas que operan en los aerédromos de trabajos
aéreos no hacen frente a ningun tipo de coste, permaneciendo exentas del pago de
tarifa alguna.

Se considera oportuno que el ente Administracion de aeropuertos publicos se
desprenda de este conjunto de aerédromos. No obstante, debe estudiarse la
posibilidad de excluir de esta operacion aquellos aerédromos que desempefien un
papel relevante en cuanto a la asistencia de emergencias y seguridad publica.

En cualquiera de los casos, se deben establecer los mecanismos legales necesarios
que permitan el cumplimiento de la normativa por parte de todas y cada una de las
infraestructuras aeroportuarias englobadas en esta tipologia. En el caso de que el
conjunto de aerédromos llegue a privatizarse, y para todos aquellos aerédromos que
en la actualidad se encuentran gestionados por compahias privadas, se debe
establecer la normativa necesaria para llevar a cabo las actuaciones propuestas en el
Proyecto y facilitar la consecucion de los objetivos ultimos.

También debe definirse el uso de cada uno de los aerédromos, ya que aun siendo de
propiedad privada, pueden mantenerse abiertos a aeronaves no comerciales y no
relacionadas con las empresas gestoras. En tal caso, cada sociedad administradora
podra imponer un sistema tarifario, el cual debera ser de conocimiento publico.

La principal razén para la existencia de este grupo de aerédromos es de tipo social y
no econémico por lo que se debe descartar una participacién mayoritaria del capital
privado.

A priori no se puede establecer ningun tipo de medida para que los aerédromos
incluidos en esta tipologia generen ingresos, pues el Unico trafico permitido es el de
los servicios de emergencia y seguridad.

Se considera que debido a la funcionalidad de los aerédromos en cuestion y a su
escaso atractivo para la inversion privada, el conjunto de infraestructuras englobadas
en esta tipologia deben quedar gestionadas bajo la nueva Sociedad Administradora.

No obstante, se debe plantear el recurrir a la participacion de las Administraciones y
Gobiernos Locales, lo que supondria compartir gastos de construcciéon y
mantenimiento. Se persigue con ello que este conjunto de aerédromos no limite
excesivamente la capacidad de atraer capital privado de la nueva Sociedad
Administradora.
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6.3 Cuadro resumen

Se expone a continuacidon un cuadro resumen sobre la situacion actual y la estrategia
propuesta en relacion a la administracion de los aeropuertos costarricenses. Se
incluyen, igualmente, aquellos aeropuertos contemplados para nueva construccion.

% JUAN SANTAMARIA DGAC Concesién
o
= <Z’: DANIEL ODUBER DGAC Concesién
i O
D0 . - Sociedad
o
3 <Z( TOBIAS BOLANOS DGAC Administradora
x o
Wm0
<E NUEVO AEROPUERTO L.
P SUR - Concesion
Sociedad
= NOSARA DGAC Administradora
04 =
o Sociedad
z e BEAC Administradora
O .
(@) . Privado/ S.
o TAMBOR Privado Administradora
O .
X TAMARINDO Privado A dP”.V ado/ S.
— ministradora
(@)
9 ISLITA Privado Privado
24
CARRILLO Privado - Cierre
GUATUSO DGAC - Cierre
w LOS CHILES DGAC Sociedad
E Administradora
o) .
> UPALA DGAC Sociedad
> Administradora
O q
0 MURCIELAGO DGAC S sl
|6|:J Administradora
ARENAL / LA FORTUNA Privado Privado/ S.
Administradora
SAN CARLOS } Sociedad Nueva
Administradora construccién

Participaciéon Sector Privado -75 - Alternativa recomendada

Octubre de 2010



‘ﬁ) COMPREHENSIVE PLAN FOR MODERNIZATION OF NETWORK OF AIRPORTS IN COSTA RICA -

INECO

Sociedad

8 QUEPOS DGAC Administradora
l—
=
3] UVITA DGAC - Cierre
& CHACARITA DGAC - Cierre
8 ESTERILLOS DGAC - Cierre
o
JACO-PLAYA HERMOSA - Sociedad Nueva
Administradora construccion
- Sociedad
LIMON DGAC Administradora
BARRA DE PARISMINA DGAC Sociedad
Administradora
BARRA DE Sociedad
TORTUGUERO DGAC Administradora
BARRA DEL COLORADO DGAC Sociedad
Administradora
Sociedad
g AlLLEIR] Lkt Administradora
=
=z
é BATAAN DGAC Privado Enajenacion
<
z
‘©
e GUAPILES DGAC - Cierre
o
PANDORA Privado Privado
SIXAOLA Privado Privado
SHIROLES DGAC Sociedad

Administradora

Sociedad Nueva

ATLANTICO SUR - Administradora construccion
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Sociedad
CARATE DGAC Administradora
Sociedad
DRAKE DGAC Administradora
Sociedad
GOLFITO DGAC Administradora
Sociedad
PALMAR SUR DGAC Administradora
> 3 Sociedad
= PUERTO JIMENEZ DGAC Administradora
2 .
o SAN ISIDRO DGAC Sociedad
= Administradora
< .
S Sociedad
; SIRENA DGAC Administradora
'
o BUENOS AIRES DGAC Privado Enajenacién
@
Sociedad
SAN VITO DGAC Administradora
Sociedad
COTO 47 DGAC Administradora
COTO 63 DGAC - Cierre
PLAYA BLANCA DGAC - Cierre
LAUREL DGAC Privado Enajenacion
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‘ 7 AEROPUERTO INTERNACIONAL DEL PACIFICO SUR ‘

Aeropuerto Internacional del Pacifico Sur

1. Aeropuerto Internacionalidel Pacifico Sur

2. Fuentes de financiacion
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7.1 Aeropuerto Internacional del Pacifico Sur

Se trata de la construccién y puesta en explotacion de un nuevo aeropuerto de
caracter regional y eminentemente turistico, sin perder de vista el perfil de puerta de
entrada al pais.

En si mismo, el proyecto requerira de una elevada inversion (segun Plan Maestro, las
fases A y B suman un presupuesto de 50 millones de USD) pero la importancia del
nuevo aeropuerto radica en su utilizacion para el desarrollo turistico del area del
Pacifico Sur, con el consiguiente beneficio socio-econémico para la regién y el pais.
No obstante, debe tenerse en cuenta que los terrenos identificados por la DGAC, vy
valorados positivamente, pertenecen al Estado, siendo el titular de los mismos el
Instituto de Desarrollo Agrario (IDA).
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7.2 Fuentes de financiacion

7.2.1 Fuentes de financiacion

Las fuentes de financiacion de este ambicioso proyecto pueden ser publicas (Gobierno
central y/o regional-local), privadas o mixtas.

En el primero de los casos, el aeropuerto quedaria gestionado por la nueva Sociedad
Administradora, la cual se supone que no conseguiria atraer capital privado, por lo que
seria el Estado, con o sin colaboracion de las Administraciones publicas regionales-
locales, quien desembolsaria la inversion necesaria para la construccion y explotacion
del aeropuerto.

La segunda opcion supondria ceder la iniciativa a los inversores privados. En este
caso la figura que parece ser mas adecuada para llevar a cabo el proyecto es una
BOT (Proyectos de Construir — Explotar — Revertir) que supone la concesién a una
empresa privada, con o sin intereses econdmicos en la regién, para que en los
terrenos cedidos por el Estado construya el nuevo aeropuerto (de acuerdo a los
requisitos establecidos), explote durante un periodo de tiempo el aeropuerto (con unos
requisitos minimos de calidad de servicio) con lo que recuperara su inversion y
obtendra una rentabilidad, y revierta los activos al final del periodo de concesion al
Estado para que esté continue explotando los activos en propio o vuelva a
concesionarlos. En este caso, y en funcion de los riesgos previstos por el potencial
concesionario, se deberan fijar: el plazo de concesion, los requisitos de inversion
iniciales y durante la vida del proyecto, las condiciones de explotacion (tarifas, calidad
de servicio, etc.), y la participacion/ retorno para el Estado (canon fijo y/o variable,
subvenciones al volumen de trafico, etc.).

Por ultimo, seria posible aplicando el principio de Paternariado Publico-Privado,
constituir una empresa mixta publico-privada (ésta puede ser la nueva Sociedad
Administradora que también engloba otros aeropuertos del pais o una sociedad
exclusiva para este aeropuerto) que llevara a cabo el proyecto contribuyendo a su
financiacién tanto las administraciones publicas como agentes privados interesados.
Esta opcion es especialmente interesante cuando los riesgos previstos en el proyecto
son demasiado elevados para que un inversor privado los asuma en solitario y/o el
Estado esté interesado en mantener cierta influencia sobre la gestion.

Destacar aqui la herramienta financiera denominada “Project Finance”, especialmente
si se contempla la participacion del Estado.

Las principales caracteristicas de esta herramienta financiera son:
e Aplicable a proyectos que sean intensivo en capital y a largo plazo, y con
capacidad de generar flujos de caja, es decir, dinero para pagar los intereses y

amortizar el capital prestado.

e EIl proyecto y sus activos deben ser identificables y separables de otras
actividades de los promotores/socios.
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e Los activos y pasivos se contabilizan fuera del balance de los socios.

¢ La financiacion para llevar a cabo el proyecto se obtiene sin la garantia de los
promotores.

e Generalmente estan asociados a un alto endeudamiento o apalancamiento
financiero.

El “Project Finance” surge como una solucion cuando los recursos necesarios superan
los de los promotores, permitiendo diversificar el riesgo que no serian capaces de
soportar los promotores y abordar inversiones cuantiosas sin afectar la posicion
financiera de estos. Ademas, se debe dar la circunstancia de existir clientes fijos e
inversores dispuestos. Es una herramienta tipicamente utilizada en proyectos de
infraestructuras, refinerias, plantas de energia, etc. donde se crea una sociedad
vehiculo para ese proyecto concreto.

Ventajas e inconvenientes del Project Finance
Ventajas Inconvenientes
Obtencion de fondos sin necesidad de recurso = Disefio de operacion complejo

Permite incrementar la capacidad de Necesita especialistas diversos
endeudamiento

Mantiene la calidad crediticia de los socios Elevados costes de consultoria (1-2%)

Comparte y transfiere riesgos Solo compensa para proyectos con
elevadas inversiones

Puede contabilizar fuera del balance de los

socios

No se comprometen otros negocios

El disefio de la operacion es altamente complejo con un numero elevado de

participantes. Las principales fases son:

e Fase 1. Andlisis de viabilidad técnica y econdmico-financiera del nuevo
aeropuerto.

e Fase 2. Analisis de riesgos que afecta al proyecto (identificacién, valoracién,
mecanismos de mitigacion y seguros).

e Fase 3. Disefio financiero-juridico de la operacion.

e Fase 4. Instrumentacion y formacién de los acuerdos.
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Esquema general de participante en un Project Finance
CONTRATO

CONTRATO

CONTRATO COMPROMISO

DE SUMINISTRO DE COMPRA DE POSIBLE RECURSO ELABORACION
GESTION ARGO PLAZO PRODUCTO LIMITADO DE
' SUBINFORMES

OPERADORES SUMINISTRADOR
DE MATERIAS socIos ASESOR
NEGOCIO PRIMAS PROMOTORES LEGAL
DEL PROYECTO { }
DEUDA AA
CLIENTES SUBORDINADA ($) KE ESTUDIO
CAPITAL () INGENIERIA
Ay
SOCIEDAD VEHICULO DEL 4\3 EVALUACION DEL
IMPACTO
P ROYECTO AMBIENTAL

AGO
INSTALACIONES ($)

INSTALACIONES

Sz

\ OTROS ASESORES
| (ESTUDIOS DE MERCADO,

INTERESES (3)

DEUDA
COBERTURA PRINCIPAL ($)
DE RIESGOS 1

CONSTRUCTORES ENTIDADES SUMINEOS"J
COMPARNIAS DE SUMINISTRADORES
FINANCIERAS 4 L,
SEGUROS DE LAS (SINDICACION)
INSTALACIONES ASESOR

FINANCIERO

CONTRATO
CONSTRUCCIO
SIN RIESGO

CONTRATOS
SEGUROS

CONTRATQ
PRESTAMO

ELABORACION
MEMORANDUM

Fuente: IE Business School

En el caso de la construccion de un nuevo aeropuerto, independientemente de si el
promotor es publico, privado o mixto, la utilizacion de esta herramienta pueda facilitar
notablemente su financiacion.

La principal conclusion que se puede extraer es que el nuevo aeropuerto puede ser un
proyecto rentable en si mismo por lo que, en principio, la iniciativa privada estaria
dispuesta a participar. Por otro lado, el objetivo ultimo del Estado es desarrollar una
region del pais por los beneficios que generaria el turismo en su area de influencia, y
no el aeropuerto en si mismo como medio de mejorar la movilidad del pais.

En este caso, y en funcién de la capacidad del Estado para financiar el proyecto, seria
deseable que el Estado liderara un “Project Finance”, si se dan las condiciones
necesarias, 0 en caso contrario cediera la iniciativa a la inversion privada
estableciendo los adecuados mecanismos de control.

7.2.2 Concesion

No se ha detectado ningun aeropuerto sudamericano gestionado a través de una
concesion con unas caracteristicas similares al aeropuerto Internacional del Pacifico
Sur. Todos los casos analizados se tratan de aeropuertos construidos y gestionados
por el Estado durante un periodo de tiempo, con una demanda, estadistica etc.
definidas. En base a esos datos se detecta la necesidad de realizar ampliaciones o
nuevas infraestructuras y, es por ello, que se recurre a la concesion.
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Si hay algunos aeropuertos edificados desde su origen a través de una concesion
privada, sin embargo, se trata de construir un aeropuerto nuevo, préximo a otro ya
existente que por sus diversas caracteristicas se encuentra impedido su crecimiento.
Se trata de sustituir un aeropuerto por otro, dandose por hecho que al menos
mantendra el mismo trafico ya definido y catalogado.

7.2.3 Riesgos

Se debe ser consecuente con que una operacion de estas caracteristicas presenta
incertidumbre respecto a los resultados futuros, incluyendo la posibilidad de pérdidas
importantes. Por ello, se debe llevar a cabo un analisis y gestion del riesgo, por el cual
éste debe ser identificado, evaluado, aceptado, controlado, mitigado, optimizado y
comunicado. A continuacion, se exponen los principales riesgos detectados a los que
se enfrentaria la concesion del aeropuerto en cuestion.

e Las empresas que acudan a una posible oferta seran extranjeras.

e Al no existir en el pais ningun aeropuerto de similares caracteristicas ubicado
en la regién del Pacifico Sur, no se cuentan con datos exactos de trafico y
demanda. Este hecho permite intuir que habrd muy poca competencia de
empresas que acudan a la oferta.

e Existe un riesgo de mercado. Se pueden presentar variaciones no previstas de
demanda etc.

e El desarrollo comercial del nuevo aeropuerto esta completamente ligado a la
evolucion turistica de la zona.

e Las empresas interesadas también se enfrentan a un riesgo legal.

e La forma de financiacion de la empresa adjudicada puede llevar implicito los
riesgos financieros de mercado, crédito, operativo etc.

La siguiente tabla recoge los riesgos a los que se enfrentan tanto el gobierno como las
entidades en el sistema de gestidén aeroportuaria.

e Sistema tarifario vinculado al trafico
¢ Inversiones vinculadas a la demanda

. ¢ Reequilibrio frente a evolucién
Trafico \/ \/ \/
anormal
¢ Reequilibrio frente a cambios en
competencia
Tarifas \/ \/ \/ \/ » Sistema tarifario claro y estable
Inversion:
« Actuaciones y Precio \/ \/ \/ ¢ Vinculacion a la demanda (PM)
\/ \/ \/ \/ » Definicion detallada de actuaciones a
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e Terrenos corto plazo
¢ Hallazgos, e Definicién de niveles de servicio y
Descubrimientos estandares realistas

e Cambios Normativos
o Actuaciones

¢ Responsabilidad limitada a un monto
¢ Reequilibrio financiero

2L <2
2 2
<L <2
2L <2

Extraordinarias

¢ Responsabilidad de medios y
Seguridad \/ \/ \/ \/ coordinacion, pero no de resultado
¢ Limitar alcance
¢ Responsabilidad de vigencia
Regulatorio, Ambiental y \/ \/ \/ \/ . Reequilibrio financiero frente a
Tributario cambios
e Claridad en las obligaciones
e Estructura financiera realista
Financiacion \/ \/ \/ . gl;e:;::ltt;r valor del proyecto como
e Concesionario solvente y experto
o Regulador independiente
e Supervision técnica independiente y
Supervision NEY NEY acordada
e Mecanismos justos y agiles de
desbloqueo
o Cooperacion de la autoridad
Cartera \/ \/ \/ aeronautica frente a incumplimiento de
las aerolineas
¢ Pasivo laboral conocido y limitado
Laboral \/ \/ \/ e Solucion para plantilla existentes

¢ Continuidad, si es posible, del

Otros \/ \/ \/ sewid?

¢ Mecanismos de equilibrio para
situaciones no previstas

Como se puede observar, el sistema de gestion mediante concesion privada presenta
importantes riesgos para el Estado. Sin embargo, las entidades privadas también se
enfrentan a un significativo riesgo, lo que puede concluir en una desfavorable
operacion, donde no se presente competencia alguna en las ofertas de licitacion
abierta. Es por ello, que si se desease aplicar este modelo para el nuevo aeropuerto,
las entidades publicas deberian realizar ciertas acciones, encaminadas a facilitar la
inversion privada. Igualmente, deben tenerse en cuenta las consideraciones expuestas
anteriormente. A continuacion, se comentan posibles acciones.

El terreno abarcado por el aeropuerto debe ser propiedad del Estado, sin coste alguno
para la empresa privada. En este caso, la DGAC ha detectado unos terrenos propicios
para las nuevas infraestructuras de las que es titular el IDA.
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Dentro del pliego, el aspecto referido a propuestas econdémicas no deberia limitar las
posibilidades de financiacién. Sin embargo, se pueden establecer preferencias para
aquellos sistemas de financiacion que reduzcan el riesgo, sin ser esto motivo
preferente para la anulaciéon de propuesta alguna.

Con la finalidad de minimizar el riesgo para las empresas, podria garantizarse una
parte del retorno, a través del trafico de garantia.
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