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CAPITULO 1

1

y B

INTRODUCCION

Antecedentes

El Gobierno de Costa Rica obtuvo el Préstamo nimero 3205-CR con el
Banco Mundial para financiar el Proyecto Sectorial del Transporte cuyo
objetivo es la actualizacién del Plan Nacional de Transporte de Costa
Rica.

Dentro de los estudios de actualizacion se contemplaba la contratacion
de un Consuitor Individual con experiencia en elaboracién de estudios de
aeropuertos para que elaborara el Capitulo correspondiente dentro del
Plan Nacional de Transportes mencionado.

El Ministerio de Obras Publicas y Transportes a través de la Direccion
General de Planificacién invité a varios consultores internacionales con
experiencia en ese campo para la presentacion de propuestas, las
cuales se recibieron el 25 de febrero de 1994.
_Pe\{ae

Después de un proceso de seleccién y negociacién, el Ministerio de
Obras Plblicas y Transportes adjudicé el estudio al ingeniero Guillermo
Alvarez’con quien firmé un Contrato de Servicios de Consultoria en junio
de 1994, refrendado por la Contraloria General de la Republica en enero
de 1995.

Objetivos del Estudio

El objetivo fundamental fue la contratacién de un Consultor Individual
especializado en el campo del transporte aéreo que, en colaboracién con
los funcionarios de la Direccién General de Planificacién del Ministerio
de Obras Pulblicas y Transportes en todos los aspectos técnicos que
demande el desarrollo y formulacion del capitulo del Plan Nacional de
Transportes correspondiente al tema de Transporte Aéreo, llevara a
cabo el andlisis de inventarios ya realizados sobre infraestructura
aeroportuaria, la actualizacion de proyecciones de demanda y de
proyectos a ejecutar hacia el futuro, la revisién de planes maestros
anteriores, el andlisis del marco legal que regula el transporte aéreo, la
revision de las condiciones del transporte aéreo local y las
recomedaciones necesarias para que el plan se ejecute.



1.3

Actividades del Consultor

En la preparacién de los documentos motivo del contrato, el Consultor
realizé las siguientes actividades principales:

Reunién de Datos y Anélisis

Al iniciar los trabajos, se hizd una reunién de datos, informaciones y
estudios previos realizados tanto en los aeropuertos clasificados como
intemacionales ‘como en los aeropuertos locales cuya informacién
relevante incluia :

D mi | Pai

- Indices Econdmicos

- Estadisticas Industriales

- Estrategias nacionales para el desarrollo del turismo
- Plan Nacional de Desarrollo 1990 -1994

- Plan Nacional de Desarrollo 1994 -1998

- Estadisticas de poblacién, comercio y turismo

- Plan Nacional de Turismo - Proyecto Papagayo

- Perfil de Proyectos de Infraestructura

Dat eT rh

- Plan de Inversiones en Aeropuertos (5 afios)

- Estadisticas del Trafico Aéreo

- ltinerario de vuelos de pasajeros internacionales y locales

- Itinerario de vuelos de carga internacional y local

- Estadisticas del movimiento de pasajeros y carga internacional y local

- Movimiento de Aeronaves de pasajeros y carga internacional y local

- Reportes Financieros de Aviacion Civil y del MOPT

- Tarifas y Derechos Aeroportuarios por el uso de los aeropuertos e
instalaciones y servicios.

Estudios Exi

- Estudio de Fatibilidad y Seleccion de Sitio para un Nuevo Aeropuerto
Internacional en Costa Rica. Aviation Planning Services, 1993.

- Estudio para el Desarrollo de 3 Aeropuertos Internacionales de Costa
Rica, Japan International Cooperation Agency, 1992.

-Estudio Factibilidad de la Nueva Terminal de Carga y Revision del Plan
Maestro del Aeropuerto Internacional Juan Santamaria, Japan
Airport Consultants, 1988.

- Revision del Plan Maestro para el Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria, CINDE, 1990



- Plan Maestro’del Aeropuerto Internacional Juan Santamaria MOPT-
DIXON, 1977.

- Necesidades de Infraestructura Aeroportuaria para el Transporte
Doméstico, MOPT,1986.

- Plan de Mejoramiento de Aeropuertos Locales, MOPT, 1982

- Plan Preliminar de Mejoramiento de Aropuertos para el Servicio Aéreo
Nacional, MOPT 1979.

Analisis de |la Demand | Prondsti

Utilizando las informaciones recolectadas especialmente los estudios
anteriores y los datos actualizados sobre economia y transporte aéreo,
se realizaron los prondsticos para establecer en base a ellos las
instalaciones y proyectos a ejecutar hacia el futuro considerando
especialmente las instalaciones bésicas (pista, calles de rodaje, etc.), las
intalaciones de las terminales y los servicios de navegacién aérea.

Marco Legal

El Consultor conté con el soporte del Licenciado Rodolfo Monge,
especialista en transporte aéreo, quién revis6 y analiz6 los aspectos
juridicos locales que se relacionan con la materia, analizando su
aplicacion y recomendando variaciones y modificaciones. Se inelayeron
andlisis sobre convenios internacionales, tratados bilaterales y
convensiones sobre el transporte aéreo.

Aeropuertos Locales

Se le dio especial atencion al tema de los aeropuertos locales revisando
las condiciones fisicas y de operacién existentes, actualizando datos y
revisando las inversiones necesarias de acuerdo a los flujos de
demanda esperados y la importancia de cada aeropuerto.

Visitas de Campo

Paralelamente a las actividades mencionadas, el Consultor visité los
cuatro aeropuertos internacionales y los principales aeropuertos locales
con el propésito de observar y confirmar las condiciones reales
existentes.



CAPITULO 2

21

2.1.1

INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA INTERNACIONAL

Situacion Actual de los Aeropuertos

En esta seccion se describen los principales aspectos—histéricos, de
infraestructura y de condiciones generales de los Aeropuertos
Internacionales Juan Santamaria, Liberia, Limoén y Tobias Bolarios.

Aeropuerto Internacional Juan Santamaria

El  Aeropuerto Internacional Juan Santamaria esta ubicado
aproximadamente a 17 km al noroeste de la Ciudad de San José y es el
unico aeropuerto, entre los cuatro aeropuertos internacionales de Costa
Rica, con capacidad organizativa para atender vuelos de itinerario. Su
papel es fundamental no sélo para las comunicaciones aéreas nacionales
e internacionales, sino también como soporte para la politica del Gobierno
de desarrollo sotenible del comercio y el turismo.

El crecimiento del trafico aéreo internacional que se ha registrado en los
ultimos cinco afios ha sido del 15% anual para pasajeros y del 6,5% anual
para el movimiento de carga. Sin embargo y como veremos mas
adelante, muchas de las instalaciones aéreas no tienen la capacidad para
manejar las demandas del trafico aéreo actual.

Historia del Aeropuerto

El Aeropuerto Internacional Juan Santamaria fue inaugurado en el afio de
1955, con la entrada en operacién de aeronaves tipo DC-6 y Convair 340.
En el afio de 1975 se ampli6 la pista a la longitud actual de 3,012m, se
amplio la plataforma de estacionamiento de aeronaves de la terminal de
pasajeros y se construyo la calle parcial de rodaje. En el afio de 1977 se
instalaron las principales ayudas para la navegacion como el ILS, el VOR,
el radar, los sistemas de telecomunicacién aeronautica, SALS permitiendo
asi la entrada en operacion de aviones de cuerpo ancho. En 1982, se
amplio la terminal de pasajeros con la construcciéon de seis puentes de
abordaje con sus respectivas salas, tonstruyé la nueva estacion de
bomberos y a la pista se le puso una nueva capa de asfalto. En 1991 se
rehabilitaron, mediante la aplicacién de otra capa de asfalto, la pista de
aterrizaje, la calle de rodaje y las plataformas de estacionamiento.



Las Ultimas mejoras importantes al aeropuerto fueron terminadas en las
afios de 1993 con la construccion de una plataforma remota con
capacidad para dos aeronaves de cuerpo ancho y de una terminal remota
de pasajeros en 1994,

La mayoria de los estudios para el desarrollo del aeropuerto han sido
llevados a cabo en diferentes épocas por consultores extranjeros, todos
los cuales recomendaron planes maestros de desarrollo bastante
coincidentes en cuanto al desarrollo en las instalaciones del aeropuerto.
En 1977, el MOPT prepar6 el primer plan maestro con la ayuda de la
compafiia R. Dixon Speas. En este estudio se dieron las primeras
recomendaciones sobre las inversiones que deberian hacerse para la
ampliacion de la terminal internacional de pasajeros, la terminal de
pasajeros locales, las instalaciones para carga aérea, la pista de
aterrizaje, las ayudas a la navegacion, los accesos y algunas instalaciones
auxiliares. En esa oportunidad se analizé por primera vez, la posibilidad de
trasladar el aeropuerto a otro sitio. Sin embargo en ese momento los
estudios dieron como resultado que de acuerdo al nimero de operaciones
y tréfico de pasajeros previstas y a los costos del transporte terrestre por
la cercania del aeropuerto a la Ciudad de San José, lo mas conveniente
era mantener la ubicacion del aeropuerto en el sitio actual. En 1981 Ia
misma compariia consultora actualizé el estudio confirmandose muchas
de las previsiones quéﬁhabian hecho cuatro afios atras. En 1988, a raiz
del incremento que se presenté en los volumenes de la carga, el MOPT
realizé a través de la firma Japan Airport Consultants los estudios de
factibilidad para la nueva terminal de carga, incluyendo la revisén del plan
maestro. En 1991 bajo el patrocinio de CINDE, la firma BEL Ingenieria
realizé una revision del plan maestro del aeropuerto. El estudio mas
amplio y comprensivo del aeropuerto fue llevado a cabo en 1992 por la
firma Pacific Consultants International (PCl) mediante un acuerdo de
cooperacion técnica con la Agencia de Cooperacion Internacional de
Japoén (JICA). El presente informe basa la mayoria de los comentarios y
apreciaciones precisamente en ese estudio por considerarlo el mas
completo que se ha llevado a cabo y por ser el que ha adoptado la
Direccién General de Aviacion Civil (DGAC) como guia para el desarrolio
del aerpouerto. Por Gltimo en 1994 la DGAC realizo un estudio con el Ing.
Guillermo Alvarez para el disefio geométrico, la definicion y cuantificacion
de los proyectos de expansion del aeropuerto plantedos preliminarmente
por PCI. Adicionalmente a los estudios directamente relacionados con el
Aeropuerto Internacional Juan Santamaria, en 1993 la compafiia Aviation
Planning Services a través de la Agencia de Cooperacion Internacional
Canadiense (CIDA) realizd un estudio prelimininar para la posible
relocalizacion del aeropuerto.

inventario de Instalaciones
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A continuacion se resume el inventario de instalaciones del aeropuerto:

Item Descripcion
1. Informacion del Aerédromo

Ciudad/Aerédromo Alajuela/Juan Santamaria

Internacional/Nacional Internacional y Nacional

Cédigo de Referencia OACI 4D

Referencia N 09°59', W 84°12'

Distancia y ubicacion 2.3 km al Sur de la ciudad de
Alajuela

Elevacion 920m

Temperatura de Referencia 29.8°C

Declinacion Magnética 3°00' este (1990)

Horas de Servicio 24 horas

Disponibilidad Estacional Todo el afio

Autoridad Administrativa DGAC/MOPT

Transporte Disponible

Taxi, bus y automovil

2. Informacién Operacional de Aeronaves
Cobertura de vientos
- Componente de viento crusado
que no exceda 13 Kt
- Compeonente de viento crusado
que no exceda 20 Kt
Categoria Operacional
Procedimientos Establecidos

81.9%

90.1%

Aproximacion por instrumentos de precision
ILS/DME Y VOR/DME RWY 07

VOR RWY 07, ASR RWY O7

Altitud de Transicién 19,000 pies

Punto de Control de Altimetro Prevuelo Plataforma, 920 m de elevacion
3. Pista

Designacidn 07/25

Rumbo Verdadero 0701250

Dimensién 3012mx45m

Espaldones 7.5 m en cada lado

Pendiente Longitudional 1,1%

Superficie Concreto Asféltico

Resistencia Aeronaves de Disefio: B727
4. Plataforma

4.1 Plataforma Internacional
Pusestos de Aeronaves
Configuracion de Estacionamiento
Area
Superficie
Resistencia

4.2 Plataforma Nacional

6 puentes de abordaje

Nose in push-out
350mx125m

Concreto Asfaltico
Aeronaves de Diserio: B727

Puestos de aeronaves 2

Configuracion de Estacionamiento Maniobra propia
Area 7O0mx125m
Superficie Concreto Asféltico

4.3 Plataforma de Carga
Puestos de Aeronaves

2




4.4

4.5

Configuracion de Estacionamiento
Area
Superficie
Resistencia
Plataforma de mantenimiento
(Plataforma COOPESA)
Puestos de aeronaves
Configuracion de Estacionamiento
Area
Superficie
Resistencia
Plataforma Remota
Puestos de aeronaves
Configuracion de Estacionamiento
Area
Superficie
Resistencia

Maniobra propia

180mx 125 m

Concreto Asféltico
Aeronaves de Disefio; B727

6

Nose-in push-out
230mx195m

Asfalto

Aeronaves de Disefio: B727

2 (cuerpo ancho)

Nose-in push-out

200mx 150 m

Asfalto

Aeronaves de Diserio: DC 10

5. Calle de Rodasje

5.1 Calle de Rodaje-A
Configuracién Calle de rodaje de salida
Dimensién 45mx52m
Superficie Concreto Asféltico
Resistencia Aeronaves de Disefio. B727
5.2 Calle de Rodaje-B
Configuracién Calle de rodaje de salida
Dimensioén B5mx52m
Superficie Concreto Asféltico
Resistencia Aeronaves de Disefio: B727
5.3 Calle de Rodaje-C
Configuracién Calle de rodaje de salida
Dimensién 19mx52m
Superficie Concreto Asfaltico
Resistencia Aeronaves de Disefio: B727
5.4 Calle de Rodaje-D
Configuracion Calle de rodaje de salida
Dimension 18mx1,850m
Superficie Concreto Asféltico
Resistencia Aeronaves de Disefio: B727
5.5 Calle de Rodaje-E
Configuracién Calle de rodaje de coneccién entre la calle
de rodaje paralela y los hangares para
aeronaves pequeras
Dimensién 12mx230m
Superficie Concreto Asféltico
Resistencia Aeronaves de Disefio: Aviacion General
5.6 Calle de Rodaje-F
Configuracion Calle de rodaje de coneccion a los hangares
de aeronaves pequerias
Dimensién 12mx 500 m
Superficie Concreto Asféltico
Resistencia Aeronaves de Disefio: Aviacion General

6. Edificio Terminal de Pasajeros Internacionales




El tamafio del edificio es de 46 m x 280 m en el nivel de plataforma y de 24 m de altura en
la parte de la Torre de Control (6 pisos). El area total de piso es de 15,730 m2 de los
cuales 9,060 m2 estan relacionados directamente con las funciones de terminal de
pasajeros. La estructura es de concreto reforzado y con cerchas de acero en algunas

partes del techo.
6.1 Sotano
Funcioén

Dimensién

Total de area de piso
6.2 Primer piso

Funcion

Dimensién

Total del drea del piso
6.3 Segundo piso

Funcién

Dimensién

Total del érea del piso
6.4 Tercer piso

Funcién

Dimension

Total del drea del piso
6.5 Cuarto piso

Funcion

Dimension

Total del area del piso
6.6 Quinto piso

Funcién

Dimensién

Total del érea del piso

Arrivo y drea de manejo de equipaje,
oficinas de Lineas Aéreas, sala VIP, etc.
46 mx 280 m

6,360 m2

Salas de Tiqueteo, salas de abordaje, etc
46 m x 280 m
6,360 m2

Restaurante, oficinas Lineas aéreas, etc.
32mx70m
1,810 m2

Oficinas Administrativas DGAC
18mx39m
740 m2

Oficinas de Operaciones DGAC
Emx30m 6mx8m
230 m2

Torre de Control
S5mx65m
30 m2

7. Edificio Terminal de Carga
7.1 Edificio de Aduanas

Area total de piso:
7.2 Otras facilidades

8. Edificio Terminal de Pasajeros Nacionales
Area total de piso

Areas de manejo y almacenamiento y

oficinas de aduana.

3,470 m2

Almacenamiento y oficinas de Lineas Aéreas y
Agentes, estacionamiento de camiones de
carga

324 m2 (18mx 18 m)

9. Estacionamiento
Area
Capacidad

8,000 m2
324 automoviles (publico)
31 automdviles (taxi)

10.Camino de Acceso
Vias
Ancho
Superficie

Dos vias en cada direccion
7.5 m en una direccion
Concreto Asfaltico

11.Sistemas de Navegacién Aérea
Sistema de Radio Navegacion
Sistemas de Telecomunicacion

ASR/SSR, VOR/DME, NDB, ILS/LLZ, GP, MM
Comunicacion VHF aire-tierra
Comunicacion HF aire-tierra




Luces de Tierra

Sistema Meteorologico

Sistema Eléctrico de Emergencia

Luces de Aproximacion RWY 07
VASIS (RWY 07/25)

Luces de Cabecera y Fin de Pista
Luces de Borde de Pista

Luces de Borde en Calle de Rodaje
Luces Superiores en Plataforma
Faro de Aerédromo

Sensores de Observacion

Facsimil de clima

Recepcion de NOAA

HF Tierra/Tierra

Radiosonda

Generadores de Emergencia (375 KVA)

12.Servicios Publicos
Sub-estacion Eléctrica
Servicio Agua Potable

Capacidad de 500 KVA
170 ton/dia suministradas por un tubo principal
de 15 cm de diametro desde la ciudad

Servicio de Aguas Negras Tangue Septico

Sistema Telefénico 400 lineas sin cambio

Tratamiento de Desechos Sdlidos Incinerador
13.Equipo para Operaciones

Tractor remolque 2

Barredora 1

Chapeadora 6

Niveladora 1

Pintadora pavimento 1

Instalacion

Ademas de las facilidades anteriores, también existen otras instalaciones
conexas las cuales se describen a continuacion:

inins tibl

Las instalaciones para el suministro de combustible de RECOPE estan
ubicadas contiguo a la terminal de pasajeros en el lado este. El area del
terreno es de 2,580 metros cuadrados y en él se encuentran los tanques
de almacenamiento de combustible con capacidad para 150,000 galones
para Jet-1 y 9,000 para Avgas.

Bomberos

Los servicios para rescate y combate de incendios son brindados por el
Instituto Nacional de Seguros. Sus instalaciones se encuentran en un
terreno con un area de 1,500 metros cuadrados ubicado a 60 metros
hacia el noroeste de la terminal de pasajeros. Tiene un edificio principal



de dos pisos de concreto reforzado en buen estado de conservacién con
un area por piso de 700 metros cuadrados. El terreno tiene acceso
directo a la plataforma de aviones a través de una calle de 50 metros de
largo.

Meteorologia

La estacion de meteorologia y sus equipos de observacion esta ubicada
en un terreno con un area de 2,000 metros cuadrados localizado al este
de los Bomberos y al norte de las instalaciones de RECOPE.

SANSA, Mantenimiento de LACSA y Otros

Los servicios de itinerario locales son dados por la linea aérea SANSA, a
través de la terminal de pasajeros ubicada inmediatamente al oeste de
las instalaciones de RECOPE. Dentro de ese mismo edificio se
encuentran las oficinas y talleres para el mantenimiento menor de los
aviones de LACSA. Las condiciones fisicas de esta instalacion son
malas. Entre el edificio de la terminal internacional de pasajeros y las
instalaciones de COOPESA, se ubica ademas una plataforma para el
estacionamiento de aeronaves la cual.-es utilizada indistintamente por
SANSA, por LACSA y por aeronaves privadas.

Aviacion General

Los hangares que brindan servicio para Aviacion General estan ubicados
al norte de las instalaciones de COOPESA en un terreno abierto que no
esta bien definido por linderos con un area total de aproximadamente
10,620 metros cuadrados. Dentro de este terreno estan ubicados 3
hangares con un area aproximada de 750 metros cuadrados cada uno,
dentro de los cuales se encuentran las oficinas de cada comparia. Cada
hangar tiene al costado sur una plataforma de 450 metros cuadrados y
cada plataforma a su vez tiene una calle de acceso a la denominada
Calle Cinta Azul de 70 metros de largo. La separacién entre estas calles
es de 30 metros. Ambos lados de estas calles estan enzacatados y son
utilizados indistintamente para el estacionamiento de aeronaves y de
automéviles de los pasajeros de estos servicios.

COOPESA

El hangar de COOPESA que utiliza para dar mantenimiento a aeronaves,
esta ubicado a 230 metros hacia el oeste de la terminal de pasajeros. El
edificio principal estd dividido en tres éreas: el hangar central para el
mantenimiento de aeronaves, con un area de 4,020 metros cuadrados y
dos construcciones adyacentes para talleres y oficinas ubicadas a ambos



lados del hangar con un area de 3,150 metros cuadrados la del sector
este y de 2,845 metros cuadrados la del sector oeste. Hacia el sector
norte de este edificio existe un area cubierta de 1,400 metros cuadrados.

rminal Remota de Pasajer:

En un terreno dentro del recinto aeroportuario con un area de 33,000
metros cuadrados ubicado al oeste de las instalaciones de Aviacion
General a una distancia de 500 metros de la terminal internacional de
pasajeros, se encuentra una bodega industrial de 8,050 metros
cuadrados dividida en tres naves. Esta bodega fue utilizada por la
industria COOPESA AUTOMOTRIZ para el ensamblaje de automoviles,
autobuses y vagones de ferrocarril. Para aprovechar estas instalaciones
la Direccion General de Aviacion Civil acondicioné el primer tercio del
lado este como Terminal Remota para la atenciéon de vuelos fletados
(charter). Cuenta con acceso a través de la calle perimetral y con
estacionamiento de vehiculos especialmente para autobuses.

Base 2 - Seccion Aérea del Ministerio de Sequridad Publica

La Secciéon Aérea del Ministerio de Seguridad Publica, conocida como
Base 2, estd ubicada al oeste de las instalaciones de MAUCO a una
distancia de 700 metros de la terminal internacional de pasajeros. Ocupa
un terreno con un area total de 23,400 metros cuadrados en el que se
ubica un hangar de 2,160 metros cuadrados y una plataforma de
aeronaves de 4,100 metros cuadrados. El acceso de las aeronaves a
esta plataforma desde la calle principal de rodaje del aeropuerto se
realiza a traves de la calle de rodaje Eco y de la Calle Cinta Azul con una
distancia total de 420 metros. Dentro del terreno de Base 2 se encuentra
también un Club de Oficiales, una Capilla, una sastreria, dormitorios y
una cancha de balompiée.

Almaceén Fiscal Privado

En un terreno privado, conocido como la antigua curtidora y dentro del
area de influencia del recinto aeroportuario hay un almacén fiscal que
brinda servicios a la carga aérea. Esta ubicado al norte de Base 2 y al
oeste de la Terminal Remota, en un area de aproximadamente 13,500
metros cuadrados. Este almacén fiscal de depdsito tiene un area
construida de 2,880 metros cuadrados y esta previsto para construir una
zona para el manejo de la carga de 2,022 metros cuadrados.



as de Aviacién Civil

La Direccion General de Aviacién Civil cuenta con varias instalaciones
para bodegas y mantenimiento ubicadas en dos sitios diferentes dentro
del aeropuerto. El primer grupo de instalaciones esta ubicado en un
terreno al norte de los bomberos en el que se encuentra una bodega de
1,200 metros cuadrados y un pabellon de oficinas de 250 metros
cuadrados. El segundo grupo de instalaciones esta ubicado en un terreno
al oeste de la plataforma remota en el que se encuentran dos bodegas de
850 metros cuadrados cada una.

ie Ir r del Aeropuert

El Aeropuerto Juan Santamaria esta ubicado en la parte mas alta de un
terreno entre Ios rios Ciruelas y Segundo, por lo que en general se puede
decir que los terrenos aledarios al aeropuerto tienen pendiente hacia esos
dos rios.

La Ruta Nacional No.1, principal acceso del aeropuerto, pasa a lo largo
del lado norte del mismo.

Para proteger la operacion de las aeronaves, el uso de tierra en los
alrededores del aeropuerto es controlada por el Instituto de Vivienda y
Urbanismo (INVU), por la DGAC, por el Ministerio de Salud y por la
Municipalidad de Alajuela.

Los alrededores del Aeropuerto Juan Santamaria estan caracterizados por
las siguientes tres zonas;

a. Al lado norte del aeropuerto, est4d un area residencial de la
Ciudad de Alajuela, la cual es la capital de la Provincia de Alajuela.

B. En los lados sur y oeste hay zonas agricolas con pequefias
poblaciones.

C. Al lado este del Aeropuerto esta el pueblo de Rio Segundo
rodeado por pequefas zonas agricolas. Al lado sur de este pueblo
existe un drea industrial del tipo Zona Franca la cual se dedica a la
produccion de articulos de exportacion.

2.1.2 Aeropuerto internacional de Liberia -
El Aeropuerto de Liberia (Tomas Guardia) esta ubicado en la zona

noroeste del pais en la Provincia de Guanacaste, a 13 Km al ceste de la
Ciudad de Liberia y a 15 Km de la zona de playas turisticas.



Su importancia estriba en primer lugar por su ubicacién estratégica como
servidor al polo de desarrollo turistico del Golfo de Papagayo actuaimente
en construccién y en segundo lugar -g_ug; aprovechando que las
condiciones climatolégicas del area de Liberia son superiores a las de San
José en términos de intensidad de las lluvias y visibilidad, se espera que
funcione como un aeropuerto alterno al Juan Santamaria.

istori | Aeropue

El Aeropuerto de Liberia fue inaugurado en el afio 1975. Contaba con una
pista de 1,216 m de largo y 30 m de ancho, con una terminal de pasajeros
temporal y un pequefio hangar para la aviacion agricola.

En 1977, el MOPT prepard un plan maestro de desarrrollo con la ayuda de
la compaiiia R. Dixon Speas. Pero no fue sino hasta el afio de 1994 que
se terminaron los trabajos de las instalaciones de la denominada Fase 1
de ese plan. Esta consiste en la ampliacién de la pista a 2,760 metros de
longitud, la construccion de la primera etapa de la terminal de pasajeros
con su respectivo acceso terrestre, la torre de control y el edificio de
bomberos. El aeropuerto estd cerrado a la operacion internacional por
encontrarse en estos momentos en la etapa final de equipamiento.

2.1.3.2 Inventario del Aeropuerto

A continuacion se resume el inventario de instalaciones del aeropuerto:

Item Descripcién
1. Informacién del Aerédromo
Ciudad/Aerédromo Liberia/Tomas Guardia
Internacional/Nacional Internacicnal y Nacional
Cadigo de Referencia OACI 4D
Referencia N 10°36', W85°33'
Distancia desde la ciudad 13 Km al Oeste de la ciudad de Liberia
Elevacion 80m ;
Temperatura de Referencia 36°C
Declinacion Magnética 3°30 Este (1990)

Horas de Servicio
Disponibilidad Estacional
Autoridad Administrativa
Transporte Disponible

Abierto para Aviacién General en Mayo 1992
Todo el afo

DGAV/MOPT

Taxi, bus y automovil

2. Informacién Operacional de Aeronaves
Cobertura de vientos
- Componente de viento crusado
que no exceda 13 Kt
- Componente de viento crusado

87,4%
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que no exceda 20 Kt
Categoria Operacional
Procedimientos Establecidos
Altitud de Transicion
Punto de Control de Altimetro Prevuelo

95,8%

Aproximacion de no-precisién
Ninguno

19,000 pies

Plataforma, 80 m de elevacién

3. Pista
Designacién
Rumbo Verdadero
Dimensién
Espaldones
Pendiente Longitudional
Superficie
Resistencia

07125

070/250

2760mx45m

7,5 m.en cada lado

0.2%

Concreto Asfaltico

Aeronaves de Disefio: DC-10

4. Calle de Rodaje

Configuracion Una salida en angulo recto y gotas de viraje en
ambos extremos de la pista
Dimensién 278 mx23m+115mx 165m x 2
Superficie Concreto Asfaltico
Resistencia Aeronaves de Diseflo. DC-10
5. Plataforma
Puestos de Aeronaves DC-10x 1
Configuracién de Estacionamiento Maniobra propia
Area 125mx 190 m
Superficie Concreto Asféltico
Resistencia Aeronaves de Disefio: DC-10

6. Edificio Terminal de Pasajeros
Area total de piso

1,580 m2 en dos plantas

Estructura Concreto reforzado
7. Estacion de Bomberos
Area de piso 300 m2
Equipos 2 unidades en proceso de adquisicién

8. Oficina de Operaciones y Administracion

Incluida en el Edificio Terminal

9. Torre de Control

Torre Independiente, 7 niveles

10.Estacionamiento
Area
Capacidad

1,000 m2
50 automdviles

11.Camino de Acceso

Vias Una via en cada direccién
Ancho 18 m
Superficie Tratamiento Superficial
12.Sistemas de Navegacion Aérea
Sistema de Radio Navegacion VOR/DME
Sistemas de Telecomunicacién Radio comunicacién aire-tierra
Luces de Tierra PAPI (RWY 07)

Luces de Cabecera de Pista
Luces de Borde de Pista y Plataforma




Sistema Meteorologico
Sistema Eléctrico de Emergencia

Faro de Aerédromo

Sensores de Observacion
Tierra/Tierra HF

Generador de Emergencia (50KVA)

13.Servicios Publicos
Sub-estacion Eléctrica

Servicio Agua Potable

Servicio de Aguas Negras
Sistema Telefdnico

Capacidad de 25 KVA,

disefado para 500 KVA

Pozo de captacion y tanque de
almacenamiento de 300,000 litros
Tanque Séptico

Lineas Directas

de Tierr Irededor del Ae erto

El Aeropuerto de Liberia esta situado al Norte de la Peninsula de Nicoya a
13 km al oeste de la Ciudad de Liberia. La Ruta No. 21 pasa a lo largo del
lado sur del aeropuerto. ;

Dentro de la propiedad aparecen afloraciones de lastre lo cual hace
preveer , por su capacidad de soporte, que la construccion de
infraestructura se pueda llevar a cabo con relativa facilidad y economia.

El uso de tierras alrededor del Aeropuerto Internacional de Liberia esta
dedicado principaimente a la agricultura y a la ganaderia. Hay algunas
pocas casas de fincas en la zona.

2.1.3 Aeropuerto Internacional de Limén

El Aeropuerto de Limén esta situado a 2 km al sureste de la Ciudad de
Limén, sobre la costa del Mar Caribe.

Antes de 1987, fecha en que se inagurd la carretera nueva que une a las
ciudades de Limén y San José, este aeropuerto era muy utilizado para
vuelos nacionales de itinerario. Actualmente, sélo la aviacién general lo
utiliza.

El 22 de abril de 1991 el terremoto que afecté la ciudad de Limén, dafio el
pavimento de la pista en una secciéon de 800 m de largo. Este tramo
todavia esta fuera de servicio.

Historia del Aeropuerto



El Aeropuerto Internacional de Limén se inauguré en 1954 con la
construccion de una pista de 1,200 m de largo la cual se amplié a 1,400 m
y 1,800 m en 1955 y 1975 respectivamente. En esa época, la estructura
del pavimento era una mezla de arena y coral y era utilizada por
aeronaves tipo DC-3 y C-46. En 1977 la pista se asfalt6. Durante la época
que el aeropuerto era utilizado para vuelos de itinerario locales, se
atendian hasta tres vuelos diarios.

En 1981 la compaiiia R. Dixon Speas prepard un plan maestro que incluia
las posibilidades de desarrollo hasta el afio de 1995. Este plan nunca se
implement6.

Los trabajos de reparacion del pavimento de la pista dafiada por el
terremoto fueron concluidos en noviembre de 1991.

Inventari | Aer (o]

A continuacién se muestra un resumen del inventario de las instalaciones

item Descripcién
1. Informacion del Aerédromo
Ciudad/Aerddromo Limén/Limén
Internacional/Nacicnal Internacional/Nacional
Cddigo de Referencia OACI 4C
Referencia N 09°57'30"
Distancia desde |a ciudad 2 Km al Sureste de la ciudad de Limén
Elevacion 20m
Temperatura de Referencia 30,9°C
Declinacion Magnética 2°30' este (1990)
Haras de Servicio Diurno (Nocturno solo por solicitud)
Disponibilidad Estacional Todo el afo
Autoridad Administrativa DGAC/MOPT
Transporte Disponible Automdvil, taxi.

2. Informacién Operacional de Aeronaves
Cobertura de vientos
- Componente de viento crusado 92,8%
que no exceda 13 Kt
- Componente de viento crusado 99,4%
que no exceda 20 Kt

Categoria Operacional Aproximacién de no-precisién

Procedimientos Establecidos Ninguno

Altitud de Transicién 19,000 pies

Punto de Control de Altimetro Prevuelo Plataforma, 2 m de elevacién
3. Pista

Designacién 14/32

Rumbo Verdadero 144/324

Dimensién 1,800 mx30m

Espaldones 3 m en cada lado
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Pendiente Longitudional

0,.2%

Superficie Concreto Asfaltico en mal estado
Resistencia BAC1-11
4. Calle de Rodaje Ninguna
5. Plataforma
Puestos de Aeronaves BAC1-11
Configuracion de Estacionamiento Maniobra propia
Area 196 mx35m
Superficie Concreto Asféltico
Resistencia Aeronaves de Disefio: BAC1-11

6. Edificio Terminal de Pasajeros
Area total de piso
Estructura

450 m2
Blogues de concreto y madera artesonada

7. Edificio Terminal de Carga

Ninguno

8. Oficina de Operaciones y Administracion

Incluida en el Edificio Terminal

9. Torre de Control Ninguna
10.Estacionamiento
Area 150 m2
Capacidad 10 automéviles
11.Camino de Acceso
Vias Una via en cada direccion
Ancho 50m
Superficie Concreto Asfaltico
12.Sistemas de Navegacion Aérea
Sistema de Radio Navegacion D-VOR/DME
Sistemas de Telecomunicacion AFIS
Luces de Tierra RWYTIL
Luces de Borde de Pista
Faro de Aerodromo
Sensores de Observacién

Sistema Meteorolégico

Sistema Eléctrico de Emergencia

Sensores de Observacion
Tierra/Tierra HF
Generador de Emergencia (50KVA)

13.Servicios Publicos
Sub-estacion Eléctrica
Servicio Agua Potable
Servicio de Aguas Negras

Capacidad de 15 KVA
Suministrada por cafieria desde la ciudad
Tanque Séptico

Sistema Telefénico Lineas Directas
14.Estacion de Bomberos Ninguna
15.0tras Facilidades :

Equipo de Mantenimiento Ninguno

Suministro de Conbustible

Suministrado por camiones tanqueros




Vehiculos Ninguno

Uso de Tierras alrededor del Aeropuerto

El Aeropuerto de Limén esta ubicado a lo largo de la Ruta Nacional No. 36
paralelo a la linea de costa del Mar Caribe. La linea centro de la pista
esta ubicada aproximadamente a 50 metros de la playa.

Los terrenos en las inmediaciones del aeropuerto son pantanosos por lo
que su uso efectivo es muy limitado.

2.1.4 Aeropuerto Internacional Tobias Bolafios

El Aeropuerto Tobias Bolafios estd ubicado en el Distrito de Pavas
aproximadamente a 8 Km al noroeste de San José y a 11 Km al sureste
del Aeropuerto Juan Santamaria en un terreno de aproximadamente 41
Hectareas.

Este aeropuerto es la principal base para la aviacién general del pais y en
¢l se realizan la mayoria de las operaciones de vuelos privados, fletados,
turisticos y de esculeas>de aviacion. Aproximadamente el ochenta por
ciento de las aeronaves registradas de la aviacion (309 en 1994) general
de Costa Rica, son las que utilizan este aeropuerto .

Historia del Aeropuerto

Con el propésito de trasladar el Aeropuerto de la Sabana ubicado en el
Centro de la Ciudad de San José en 1969 se inicio la construccion de este
aeropuerto. Fue inaugurado en 1975 como aeropuerto internagional.

Sus instalaciones se mantienen basicamente en la condicién original de

1975 ya que sélo se han llevado a cabo pequerfios trabajos de renovacion
siendo el mas reciente en 1994 con la instalacion de luces de pista.

Inventario del Aeropuerto

A continuacién se muestra el inventario de las instalaciones del
aeropuerto:
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Item Descripcién
1. Informacion del Aerédromo
Ciudad/Aerédromo San José/Tobias Bolarios
Internacional/Nacional Internacional y Nacional
Cadigo de Referencia OACI 2B
Referencia N 09°58', W 84°09'
Distancia desde la ciudad 8 Km al Noroeste de la ciudad de San José
Elevacion 990 m

Temperatura de Referencia
Declinacién Magnética
Horas de Servicio
Disponibilidad Estacional
Autoridad Administrativa
Transporte Disponible

27.5°C

40" este (1990)

Diurno

Todo el afio
DGAC/MOPT

Taxi, automavil, autobus

2. Informacién Operacional de Aeronaves
Categoria Operacional
Procedimientos Establecidos
Punto de Control de Altimetro Prevuelo

Aproximacién de no-precision
Ninguno
Plataforma, 990 m de elevacion

3. Pista
Designacion
Rumbo Verdadero
Dimension
Espaldones
Pendiente Longitudional
Superficie

Resistencia

09/27

090/270

1,000 x19m

Ninguno

02%

Concreto Asfaltico
Aeronaves de Diseflo: C-212

4. Calle de Rodaje
4.1 Calles de Rodaje Ay B

Configuracién Calle de Rodaje Paralela

Dimensién 1,210mx6m

Superficie Concreto Asfaltico

Resistencia Aeronaves de Disefio: DC-3
4.2 Calles de RodajeCy D

Configuracion Calle de Rodaje para el érea de hangares

Dimensién 1,210mx6m

Superficie Concreto Asfaltico

Resistencia Aeronaves de Disefio. DC-3
4.3 Calle de Rodaje E

Configuracién Calle de Rodaje de Salida

Dimension 800mx6m

Superficie Concreto Asfaltico

Resistencia Aeronaves de Diserio: DC-3
4.4 Calles de Rodaje Fy G

Configuracion Calle de Rodaje de Salida

Dimensién 265mx6m

Superficie Concreto Asfaltico

Resistencia Aeronaves de Diserio: DC-3
4.5 Calles de Rodaje He |

Configuracién Calle de Rodaje de Salida

Dimensién

240mx6m




Superficie Concreto Asfaltico
Resistencia Aeronaves de Disefio: DC-3
5. Plataforma

Configuracién de Estacionamiento
Area

Superficie

Resistencia

Maniobra propia

270mx40m

Concreto Asféltico

Aeronaves de Disefio: DC-3 0 C-212

6. Edificio Terminal de Pasajeros

Area Total de piso 697 m2
Estructura Concreto Reforzado
7. Edificio Terminal de Carga Ninguno

8. Oficina de Operaciones y Administracion

Incluida en el Edificio Terminal

9, Torre de Control

80 m2 siete pisos
Estructura de concreto reforzado

10.Estacionamiento

Area 150 m2

Capacidad 10 automdviles
11.Camino de Acceso

Vias Una via en cada direccion

Ancho 50m

Superficie Concreto Asfaltico
12.Sistemas de Navegacion Aérea

Sistemas de Telecomunicacién Tierra Aire VHF

Luces de Tierra

Sistema Meteorolégico

Sistema Eléctrico de Emergencia

Luces de Borde de Pista

Luces de Plataforma

Luces de Cabecera y Fin de Pista
Faro de Aerédromo

Sensores de Observacion
Tierra/Tierra HF

Generador de Emergencia (75 KVA)

13.Servicios Publicos

Sub-estacion Eléctrica Capacidad de 100 KVA
Servicio Agua Potable Suministrada por cafieria desde la ciudad
Servicio de Aguas Negras Tangue Séptico
Sistema Telefénico Lineas directas
14.Estacion de Bomberos Ninguna
15.0tras Facilidades
Equipo de Mantenimiento Ninguno
Suministro de Combustible Estacion de combustible
Vehiculos Ninguno

Hangares

71 (privados, taxi aéreo y talleres)




la ti | r del A u
E| aeropuerto esta ubicado en una planicie a lo largo del Rio Torres.

Los alrededores del Aeropuerto Tobias Bolafios estan caracterizados por
las siguientes zonas:

- En los lados norte y oeste la propiedad del aeropuerto colinda con
el carion del Rio Torres.

- En el lado oeste, hay un area residencial de clase media alta
de densidad media.

- En el lado sur, la mayor parte de las tierras es utilizada para areas
residenciales de clase media baja de alta densidad. También hay
algunos establecimientos industriales y un hospital psiquiatrico.

- En el lado noreste existen areas residenciales en desarrollo.

- El mayor problema para este aeropuerto es que la mayoria de sus
alrededores estan ocupados por areas residenciales, lo cual crea
constantes quejas y denuncias por ruido de las aeronaves y por el
peligro de accidentes.

El nuevo Plan Director Urbano del Cantén Central de San José
promulgado por la Municipalidad de San José con el objeto de crear un
ordenamiento territorial, clasifica en su Capitulo Il Articulo 55, Seccion 5) a
la zona de Pavas cdmo un area residencial con dos zonas industriales en
la que se pretende crear un gran centro urbano polifuncional y un parque
metropolitano mejorando su accesibilidad y reubicando el Aeropuerto
Tobias Bolafos.



2.2 Analisis de la Demanda

2.2.1 Metodologia para las proyecciones de la demanda

Las proyecciones de la demanda se hicieron utilizando el método
generalizado de la curva logistica en el cual intervienen entre otras
variables las estadisticas del trafico aéreo de Costa Rica que se muestran
en los Cuadros de la 1ala6.

Para la realizacién de las proyecciones internacionales se tomaron en
consideracién las tendencias histéricas que dichas variables han
manifestado en el pasado, asi como la relacion del Producto Interno Bruto
(PIB) de Costa Rica y con el de algunos de los paises de mayor
intercambio considerados como principales areas generadoras de trafico,
divididos en cinco grandes regiones: América del Norte, América Central,
Ameérica del Sur, El Caribe y Europa,

Las proyecciones de pasajeros, carga y movimiento de aeronaves se
realizan hasta el afio 2010. En el Cuadro No. 7 se presenta el resumen de
esas proyecciones

2.2.2 Pasajeros en servicio internacional

Primero se realiz6 una proyeccioén del movimiento total de pasajeros en
servicio internacional para el total del pais. Posteriormente se realizé6 una
proyeccion especifica estimada para el aeropuerto de Liberia en base a
posibles porcentajes de la demanda total del pais, la cual fue luego
desagregada del total para determinar asi el movimiento que tendria el
aeropuerto Juan Santamaria. Ambos resultados se muestran en el
Cuadro N. 8.

Las proyecciénes son de tipo logistico mostrando razones de crecimiento
anual del 4,9 % para el periodo entre los afios 2 000 al 2 005 y de 4,2 %
entre el 2 005 y el 2 010,

También se realizaron las proyecciones de pasajeros en hora pico cuyos
resultados se muestran en el Cuadro No. 15.

2.2.3 Pasajeros en servicio doméstico

Historicamente, el volumen anual de pasajeros en vuelos domésticos ha
tenido una tendencia erratica, influenciada fundamentalmente por los
efectos de la competencia del transporte por carretera. Por esta razén, no
es factible realizar un pronéstico correlacionado con alguna variable
macro-econémica del pais. Por tanto, se asumié una tasa de crecimiento



hacia el futuro similar al crecimiento esperado del PIB entre un 3% y un
3.5% anual. Los resultados se muestran en el Cuadro No. 9. De este
cuadro vemos que para el afio de 1995 se espera una movilizacién de
84,000 pasajeros y para el afio 2010 se estiman 166,000 pasajeros en
vuelos locales.

2.2.4 Carga en servicio internacional

Para realizar esta proyeccion se estimaron los volimenes de carga de
exportacién e importacion separadamente, aplicando de nuevo una curva
logistica. Los resultados del cuadro N° 10 dan cuenta de que en el afio
1995 se movilizaran 98,193 toneladas y en el afio 2010 el volumen
ascendera a 293,957 toneladas.

2.2.5 Movimiento de aeronaves

El movimiento de aeronaves en el aeropuerto ha sido proyectado
siguiendo una clasificacion en cuatro categorias: aeronaves de pasajeros
internacionales, aeronaves de pasajeros domeésticos, cargueros
internacionales y aviacion general. El resumen de resultados se muestra
en los Cuadros No.11 y 12, En ellos apreciamds que durante el afio de
1994 se registraron un total de 55,435 movimientos anuales entre
aterrizajes y despegues, estimandose éstos en 60,785 para 1995 y 95,521
para el afio 2010. ElI movimiento mayor ocurre, légicamente, en las
aeronaves de pasajeros de servicio internacional, para lo cual se estima
que en los proximos afios habrd un promedio mayor de pasajeros por
aeronave en comparacion con el momento actual. Para este tipo de
aeronaves se presenta ademas un desglose por tipos de aeronaves
clasificadas en jumbo jet (JJ), cuerpos anchos (WB) y cuerpos angostos
(NB).

De acuerdo a lo mostrado en el Cuadro No.12, actualmente la demanda
de carga del aeropuerto se moviliza en partes muy similares entre
aeronaves cargueras puras y entre panzas de aeronaves de pasajeros y
aviones combi. Se espera que esta tendencia continde asi en el futuro.

También se realizaron las proyecciones de aeronaves en hora pico cuyos
resultados se muestran en el Cuadro No. 14. Estas proyecciones
correspondenden a un dia promedio de un mes pico y fueron realizadas
en base a las tasas de diserio diario obtenidas de los registros reales del
trafico, las cuales representan el grado de concentracion del trafico en
base al trafico anual. Estas tasas se muestran en el Cuadro No.13.



2.2.6 Carga en servicio doméstico

La carga en servicio doméstico se refiere a algunos tipos de encomiendas
que transporta la aviacion general y que, segun nuestra investigacion, se
estima en aproximadamente 300 toneladas anuales. Aunque no se
cuenta con datos actualizados al afio 1994 y tomando en consideracion la
escasa magnitud de esta carga, ésta no se ha tomado en cuenta en las

proyecciones.



CUADRO NO. 1

COSTA RICA: AEROPUERTO INTERNACIONAL JUAN SANTAMARIA

PASAJEROS TRANSPORTADOS EN LOS SERVICIOS REGULAR Y NO REGULAR

SEGUN MERCADO
1986-94
PASAJERDS TRANSPORTADOS

MERCADD @ 199
TOTAL GENERAL | 1566532 169274
AMERICA DEL NORTE M523_ 1001721
AMEFICA CENTRAL 341 40" 350764
AMERICA DEL SUR 28965 31058 3611 39375 44129 47797 74604 2504 149801
EL CARIBE 48068 52751 43496 52923 60446 55796 76333 69497 86125
EUROPA 23174 23617 24200 27585 31241 35056 72491 105358 104333
PASAJEROS ENTRANDO 314558 351099| 358446 410578 458672 519864 663616 781892 812818
AMERICA DEL NORTE 163048 188887 201713| 227269 264357 309086 400521 466636 487705
AMERICA CENTRAL 101948 108015] 104496) 121846] 124760 140558 150190 1645597 161941}
AMERICA DEL SUR 5005 16435 18837 21526 23601 4596 Frakil 62727 T0167
IELO\RIE 23364 26612 21616 26126 30392 7048 38710 35869 42046
EUROPA 11192 11050 11684 13811 15562 B576 37064 52063 50959
PASAJEROS SALENDO 329321 356811 371644 415045| 484297 531026 682338 804640 879926
AMERICA DEL NORTE 174357 196008| 213961 233397| 285287 315327 411160 478595 514016
AMERICA CENTRAL 104318 107473| 106106 12321 132749 146270 160655 176808 188823
AMERICA DEL SUR 3960 14624 7 17843 20528 23201 37473 62314 79634
'ELMBE 24704 26139 21880 26797 30054 28748 areza 33628 44079
EUROPA 119_8;2 12567 2516 13784 5679 17480 35427 53295 53374

FUENTE: DIRECCION GENERAL DE AVIACION CIVIL , DEPTO DE PLANEAMIENTO



CUADRO NO. 2

MOVILIZACION DE PASAJEROS LOCALES
E INTERNACIONALES POR EL AEROPUERTO

JUAN SANTAMARIA 1981-94

ANO TOTAL LOCALES INTERNACIONALES
1981 583310 119249 464061
1982 641545 123892 517653
1983 581137 51190 529847
1984 615464 44774 570690
1985 617474 27172 590302
1986 673591 29712 643879
1987 744468 36558 707910
1988 784710 54620 730080
1989 891846 66223 825623
1990 987870 64901 922969
1991 1074701 66283 1008418
1992 1437989 92035 1345954
1993 1684211 97679 1586532
1994 1752473 77015 1675458

FUENTE: MOPT, DIRECCION GENERAL DE AVIACION CIVIL
FUENTE: MOPT, DIRECCION GENRAL DE AVIACION CIVIL, DEPARTAMENTO DE PLANEAMIENTO




CUADRO NO. 3
PASAJEROS LOCALES TRANSPORTADOS POR COMPARNIA
DE AVIACION, POR AEROPUERTO JUAN SANTAMARIA: 1989-94

LINEA AEREA 1989 1990 1991 1992 1993 1994
TOTAL =B 66223 64901 66283 92035 97679 77015
MANUEL E. GUERRA Y TACSA — 270 312 184 208 199
TAX!I AEREO CENTROAMERICACNO S.A. — 559 871 715 1214 749
AVIONES TAXI AEREO S.A. 14835 7947 6572 15198 25640 23207
SERVICIOS AEREOS NAC. S.A. 51209 55955 54746 67824 54584 41409
AERONAVES DE COSTA RICA S.A. 179 47 106 44

LINEAS AEREAS TRANS-COSTA RICA e — — 62 15 48
VUELOS ESPECIALES TICOS SA. - 123 3377 4903

INDIGENA TALAMANQUENA aam - 299 1871 6

TRAVELAIR 112 45

AERO TAXI SAMARA 546 20863 1755
INVERSIONES 2067 S.A. 575 11112

AERO COSTA SOL SA. 2657 9611
AERO NAVES DE AMERICA 134 37

FUENTE: MOPT, DIRECCION GENERAL DE AVIACION CIVIL




CUADRO No. 4

CARGA AEREA EXPORTADA
AEROPUERTO JUAN SANTAMARIA

TONELADAS METRICAS

1985-94
ANO AMERICA AMERICA | AMERICA | EL CARIBE |EUROPA TOTAL
DEL NORTE | CENTRAL [DEL SUR

1985 11531 1.891 162 1209 802 15595
1986 15045 1.516 245 1539 1281 19626
1987 17600 1.554 152 1767 2004 23077
1988 21325 1.376 103 2132 2558 27495
1989 29112 1.507 92 1604 2910 35225
1990 35908 1.840 131 1282 2333 41494
1991 32608 1.764 203 1390 1373 37338
1992 38280 2134 233 1979 1421 44047
1993 350486 2098 291 1948 1293 40676
1994 40530 3249 412 1750 1573 47514




CUADRO No. 5

CARGA AEREA IMPORTADA
AEROPUERTO JUAN SANTAMARIA

TONELADAS METRICAS
1985-94

ANO AMERICA | AMERICA | AMERICA [ELCARIBE [ EUROPA|  TOTAL

DEL NORTE | CENTRAL | DEL SUR .

1985 8025 13880 448 235 794 11550
1986 8886 21110 368 %3 785 12519
1987 10185 2286.0 %64 546 603 13864
1988 13916 20650 171 638 541 17331
1989 18934 39200 185 800 807 24706
1990 20355 2115 368 704 24937
1991 19802 1524 233 1105 450 23574
1992 23798 1974.0 563 72 449 27505
1993 23266 2352 762 453 338 27181
1994 30883 2017 823 4% 418 34567




CUADRO No. 6

NUMERO DE OPERACIONES DE AERONAVES

AEROPUERTO JUAN SANTAMARIA

1988-94

ANO PASAJEROS CARGA PASAJEROS AVIACION

INTERNACIONAL INTERNACIONAL DOMESTICOS GENERAL
1988 11930 1.442 2872 13279
1989 11836 1.917 3076 13641
1990 14532 2198 3190 15649
1991 15180 2130 2931 16929
1992 19733 3.028 3824 18108
1993 24380 3388 3766 21276
1994 28572 3018 2788 21057




CUADRO No.T

AEROPUERTO INTERNACIONAL JUAN SANTAMARIA
RESUMEN DE LAS PROYECCIONES DE DEMANDA

DESCRIPCION 1852 1/ 1993 1/ 1934 1/ 1955 000 | zuos 2010

1 PASAJEROS

INTERNACIONAL 1345554] 1586532 1675458 3325000

DOMESTICO 9203 97679 77.015 166.000

TOTAL 1437888 1684211 1.752.473 3431000

2 CARGA

INTERNACIONAL 71550 57857 82082 253957

DOMESTICO

TOTAL 71550 67867 82082 233957

3 MOVIMIENTO AERONAVES

AERONAVES PASAJL INTERN. 19733 24380 28572 36255

AERONAVES PASAJ. DOM. 3624 3766 2.768 300

CIAS CARGUERAS 3028 3388 3018 670

AVIACION GENERAL 18108 21276 21.057 33.268

TOTAL 44893 52810 55435] 86514

4 PASAJ HORA PICO (AMBOS SENTIDOS]

INTERNACIONAL 810 %0 1160

DOMESTICO 85 85 100

TOTAL 835 1035 1260
5.MOV. AERONAVES HORA PICO (AMBOS
|_senmoos)

INTERNACIONAL 3 [ 10 i iz 13 i
| DOMESTICO 4 4 3 4 4 5 5
| _AVIACION GENERAL [] [ ] g 10 i 12

TOTAL Fil Fil Eil 24 % F] 3

& PASAJ_HORA PICO (UN SENTIDO) |

INTERNACIONAL 560 ] 40 500 555 €60 860

DOMESTICO 55 58 0 0 60 50 ]

TOTAL 635 738 30 540 625 740 540

7_MOV. AERONAVES HORA PICO (UN
SENTIDO)

INTERNACIONAL 5 7 ] 10

DOMESTICO 3 3 [

AVIACION GENERAL 3 ] 3

AL 15| 1 1 1 1 20 23]




CUADRO No. 8

PROYECCION DE PASAJEROS INTERNACIONALES ANUALES
AEROPUERTOS JUAN SANTAMARIA Y LIBERIA

MILES DE PASAJEROS

1995-2010
ANO JUAN LIBERIA
SANTAMARIA
1995 1,799 50
1996 1.730 200
1997 1.842 216
1998 1.955 232
1999 2.070 249
2000 2186 267
2001 2.302 285
2002 2.418 305
2003 2535 324
2004 2.647 344
2005 2.758 364
2006 2.870 383
2007 2.082 342
2008 3.091 421
2009 3.206 438
2010 3.325 456




CUADRO No. 9

PROYECCION DE PASAJEROS SERVICIO DOMESTICO ANUALES
AEROPUERTO JUAN SANTAMARIA

MILES DE PASAJEROS

1995-2010

ANO JUAN SANTAMARIA

1995 84
1996 90
1997 96
1998 101
1999 106
2000 112
2001 117
2002 123
2003 128
2004 133
2005 139
2006 144
2007 150
2008 155
2009 160
2010 166




CUADRO No. 10
PROYECCION CARGA SERVICIO INTERNACIONAL
AEROPUERTO JUAN SANTAMARIA

TONELADAS METRICAS
1995-2010
ANO JUAN SANTAMARIA

1995 98.193
1996 114.762
1997 131.331
1998 147.800
1999 164.469
2000 181.038
2001 195.666
2002 210.294
2003 224,922
2004 239.550
2005 254.176
2006 262.132
2007 270.088
2008 278.044
2009 286.000
2010 293.957




CUADRO No. 11

PROYECCION DEL MOVIMIENTO AERONAVES EN SERVICIO PASAJEROS

INTERNACIONALES

AEROPUERTO JUAN SANTAMARIA
1995-2010

DESCRIPCION 1994 1995 2000 2005 2010
1. PASAJEROS 1675458 1.789.000| _ 2.186.000 2.759.000 3.325.000
2. PAS/ MOV. AERONAVES 59 61 70 2 %2
3. TOTAL MOV. AERONAVES 28572 29000 31240 33655 36256
4. COMBINACION AERONAVES
A) TIPO JUMBO (JJ) = = = 2% 5%
B) AERONAVE CUERPO ANCHO (WB) 4% 0% 6% 18% 20%
C) AERONAVE CUERPO ANGOSTO (NB) %% 0% 84 % 80% %
5. MOV. AERONAVES POR
TIPO AERONAVE
A) TIPO JUMBO (JJ) = = = 673 1813
B) AERONAVE CUERPO ANCHO (WB) 1.143 2.900 4.9%8 5.058 7.251
C) AERONAVE CUERPO ANGOSTO (NB) 27.428 26.100 26282 26.924 27182
6. PORCENTAJE PAS/TIPO AERONAVE
A) TIPO JUMBO = = = 5% 5%
B) AERONAVE CUERPO ANCHO 10% 2% 2% 3% B%
AERONAVE CUERPO ANGOSTO 0% 8% 68 % 60% 50%

1/ Dalos reales

CAPACIDAD DE AVIONES JJ = 400 PDX; WB = 250 PDX; NB = 140 PDX

FACTOR DE CARGA 60 %



CUADRO No. 12

PROYECCION DEL MOVIMIENTO AERONAVES EN CARGA INTERNACIONAL

AEROPUERTO JUAN SANTAMARIA

1995-2010

DESCRIPCION 1994 1995 2000 2005 2010

1. CARGA (TON)
A) AERONAVES PASAJEROS 42.207 46.485 69.229 94.045 120.933
B) CARGUEROS 39.875 51.708 111.809 160131 172.964
C) TOTAL 82.082 98.193 161.038 254176 293.957

2. MOV. CARGAJAERONAVES (TON)
A) AERONAVES PASAJEROS 24 34 38 44 5.0
B) CARGUEROS 148 16,0 172 18,5 195

3. MOV. AERONAVES Birii ]
A) AERONAVES PASAJEROS 17.586 13.672 17.751 21.374 24199
B) CARGUEROS 2.694 3.232 6.501 8.656 8.870




CUADRO No. 13 .
TASAS DE DISENO DIARIO
AEROPUERTO JUAN SANTAMARIA

CATEGORIA DE MOVIMIENTO DE AERONAVES TASA

MOVIMIENTO DE AERONAVES PASAJEROS INTERNACIONALES 1/365
MOVIMIENTO DE AERONAVES PASAJEROS DOMESTICOS 1/280
[ MOVIMIENTO DE AERONAVES CARGUEROS INTERNACIONAL 1/300
MOVIMIENTO AVIACION GENERAL 1/365
TOTAL MOVIMIENTO AERONAVES 1/365




CUADRO No. 14
RESUMEN DE PROYECCION DEL MOVIMIENTO AERONAVES EN HORA PICO

1995-2010
n AERONAVES PASAJEROS AERONAVES CARGUEROS | AVIACION | TOTAL
DESCRIPCION ANO INTERNACIONALES PASAJEROS INTERNACIO- | GENERAL
DOMESTICOS | NALES
JJ WB NB TOTAL
MOV, 1994 — 1.143 27.428| 28572 2788 3018 21057 | 55.435
AERONAVES
ANUAL
1985 — 2.900 26.100| 29.000 4200 3232 22320| 58.752
2000 — 4.998 26.242| 31.240 5600 6501 25490 | 68.831
2005 673 6.058 26.924| 33.656 6950 8656 29200 | 78.461
2010 1.813 7.251 27.192| 36.256 8300 8670 33288 | 88514
MOV, 1954 —_ 3 75 K] 10 10 57 155
AERONAVES
DIA DISENO
1985 —_— 8 n 79 15 1 61 166
2000 -_ 13 72 85 20 22 70 197
2005 F 16 74 92 25 28 80 225
2010 ] 20 74 99 29 29 91 248
MOV. AERO- 1994 — 1 10 1 3 2 8 24
NAVES
HORA PICO
(2 SENTIDOS) 1995 — 1 10 1 4 3 ] 27
2000 - 2 10 12 4 4 10 30
2005 —_— 3 10 13 5 5 1 34
2010 1 3 10 14 5 5 12 36
MOV, 1994 _— —_ 7 7 | 2 2 5 18
AERONAVES
HORA PICO
(1 SENTIDO) 1995 —_ —_— 7 7 2 z 6 17
2000 - 1 T 8 3 3 T 21
2005 = 2 T 8 3 3 8 23
2010 1 2 T 10 4 A 9 27




CUADRO No. 15

PROYECCION DE PASAJEROS EN HORA PICO

AEROPUERTO JUAN SANTAMARIA
1995-2010

DESCRIPCION ANO INTERNACIONAL | DOMESTICO TOTAL
PASAJEROS HORA PICO 1994 755 50 815
(2 SENTIDOS)
1995 800 80 880
2000 875 80 955
2005 885 100 1085
2010 1160 100 1260
PASAJEROS HORA PICO 1994 450 40 430
(1 SENTIDO)
1995 500 40 540
2000 565 60 625
2005 680 60 740
2010 860 80 940

FACTOR DE CARGA REAL 45.7 %




CUADRO No. 16
RESUMEN DE FACILIDADES REQUERIDAS
AEROPUERTO JUAN SANTAMARIA

1995-2010
DESCRIPCION MEDIDA 1994 1995 2000 2005 2010
1. CODIGO DE 4D 4D 4D 4E 4E
REFERENCIA OACI
2. PISTA LONG. m 3012 3012 3012 3012 3012
ANCHO m 45 45 45 45 45
3. UNEA DE PISTA | LONG. m 3120 3120 3120 3120 3120
ANCHO m 150 150 300 300 300
4 CALLE DE SISTEMA m PARALELA |PARALELA |PARALELA PARALELA | PARALELA
RODAJE PARCIAL PARCIAL PARCIAL COMPLETA | COMPLETA
ANCHO m 18 23 23 23 23
5. PLATAFORMA | PUESTOS PARA | No. o JIWB:1 JIWB:2 HIWB:3 JWB:4
AERONAVES WB/NB:13 NB:15 NB:16 NB:1 NB:1
CARGA:2 CARGA:3 CARGA:4 CARGA:S CARGA.
SP:2 SP:4 SP4 SP: SP:
TOTAL 17 21 24 27 29
6. EDIFICIO INTERNACIONAL | m? 9060 9300 10500 12000 16000
TERMINAL
PASAJEROS m* 324 7500 1100 1100 1400
TOTAL mt 8384 9500 11800 14700 20700
7. EDIFICIO INTERNACIONAL |m?* 3740 7000 13000 18000 21000
TERMINAL
CARGA DOMESTICO m 0 60 70 80 100
TOTAL m 3740 8760 16170 22680 26200
8. SISTEMA NAV, ILs, ILs, ILs, ILs, ILS,
VORDME, |VORDME, |VOR/DME, VOR/DME, VOR/DME,
NDB NDB NDB NDB NDB
AEREA
9. RESCATE Y NIVEL CATEGORI |CATEGORIA [CATEGORIA |CATEGORIA CATEGORLA
PROTECCION AB 3] 8 8 B
BOMBEROS ESTACION m 600 450 450 450 450
BOMBEROS
10. FACIUDADES ENERGIA KVA 750 900 1200 1500 1900
AGUA TON/DIA 170 280 360 450 610
AEROPORTUARIA
AGUAS NEGRAS | TON/DIA - 280 360 450 610
BASURA KG/DA - 1300 2200 280C 3500
11. FACIUDADES CAPAC. TANQUE KL 600 850 1300 170 2000
SUMINISTRO AREA DEPOSITO |m* 1400 1400 9000 000 9000
COMBUSTIBLE
12. HANGAR MANT. | AREA No. B-71272 NB:3 NB:3 NB:3 NB:3
AERONAVES
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Requerimiento de Instalaciones

En esta secién se dan las necesidades de instalaciones para el
Aeropuerto Internacional Juan Santamaria usando como base las
proyecciones de demanda aérea del punto 2.2 anterior. Los
requerimentos de instalaciones se calcularon utilizando las normas y los
métodos recomendados por la Organizacién de Aviacién Civil
Internacional (OACI). En aquellos casos no cubiertos por la OACI, se
utilizaron las normas de la Federal Aviation Administration (FAA) de los
Estados Unidos y de la International Air Transport Association (IATA).
Los requerimentos de instalaciones se hicieron para el periodo
comprendido entre 1995 y 2010 con intervalos de cinco afnos.

El resumen de las facilidades requeridas para el Aeropuerto Juan
Santamaria se muestra en el Cuadro No. 18.

En el caso del aeropuerto de Liberia, por ser éste un aeropuerto que no
estd en servicio para la aviacién internacional y, como se explico
anteriormente, los pronodsticos de la demanda fueron realizados en base
a posibles porcentajes de la demanda total del pais, no se considera
apropiado calcular ahora sus necesidades de instalaciones, sino mas
bien esperar a que entre en operacion para observar su real
comportamiento y asi tener bases para su planeamiento. Sin embargo, en
el tanto que se pueda y como referencia, se incluyen algunos
requerimientos de ese aeropuerto. En todo caso se estima que las
instalaciones de la terminal existentes son aptas para atender
simultaneamente un vuelo de avién cuerpo ancho o dos vuelos de
aviones cuerpo angosto.

Para el Aeropuerto de Limdn, el prondstico de la demanda de trafico no
justifica la operacion de aviones de itinerario por lo que se considera que
este aeropuerto mantendréa su papel como aeropuerto para aviacion
general hasta el afio 2010.

Definicion de Requerimientos

Los siguientes son los requerimentos y las condiciones para cada una de
las instalaciones analizadas del Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria:



Afio Meta

Se establece como Etapa Urgente de Desarrollo el Afio 2000. Esto
significa que las propuestas de desarrollo fisico aqui planteadas seran
capaces de manejar como minimo, los volimenes de trafico esperados
para ese aiio, pero ademas deberan tener posibilidad de extender esa
capacidad mas alla de ese afio.

Pista
(1) Cadigo de Referencia del Aerédromo y Categoria Operacional
» Codigo de Referencia = 4D

La clave de referencia proporciona la relacion que existe entre las
numerosas especificaciones concernientes a las caracteristicas fisicas
de los aerédromos.

En este caso el primer elemento de la clave es el nimero 4 el cual esta
relacionado con la longitud de campo de referencia del avién que para
este caso es mayor de 1,800 metros.

El segundo elemento es la letra D la cual relaciona la envergadura de la
aeronave con el ancho exterior entre las ruedas del tren de aterrizaje
principal. En este caso la envergadura mayor es de 52 metros y el
ancho entre ruedas del4 metros lo que lo habilta para atender
aeronaves DC-10.

+ Categoria operacional = Precision Instrumentos

La categoria de operacion define las especificaciones del espacio aéreo
que deben mantenerse libres de obstaculos alrededor del aerédromo
para llevar a cabo con seguridad las operaciones de aviones. En este
caso se refiere a la aproximacion de las aeronaves en la pista principal,
la 07.

En la Tabla siguiente se muestra el codigo de referencia y la categoria
operacional del aerédromo para diferentes afios, considerando las
aeronaves més grandes que serviran en el aeropuerto. En el caso de
Liberia, alin y cuando no ha entrado en operacién, se recomienda que los
procedimientos sean por instrumentos de precision.



Cédigo de referencia del Aerédromo y Categoria Operacional

Aeropuerto Ao 1995 2000 2005 2010
Caodigo
Juan Referencia 4D 4D 4E 4E
Santamaria Cédigo
Qperacional Precision Instrumentos
Cddigo
Liberia Referencia 4D 4D 4D 4D
Cébdigo
Operacional Precision Instrumentos

Nota: Cédigo de Referencia en el Aeropuerto 4D para DC-10 y 4E para B-747
(2) Numero de Pistas

En teoria, una Unica pista con salidas apropiadas a la calle de rodaje
puede manejar de 50 a 59 operaciones aéreas por hora de acuerdo con
la FAA. Sin embargo, la capacidad de la pista cambia dependiendo de
los procedimientos en el control del trafico, la combinacion de aeronaves,
y el disefio de las salidas a la calle de rodaje.

Utilizando las condiciones actuales en el Aeropuerto Juan Santamaria, la
capacidad maxima de la pista se estima en 31 operaciones por hora lo
que equivale a aproximadamente 100,000 operaciones anuales. Como
el nimero anual proyectado de movimientos de aeronaves para el afio
2010 se estima en cerca de 78,000, una unica pista es suficiente para
hacerle frente a la demanda de trafico para ese afio.

Para el Aeropuerto de Liberia, también una unica pista es suficiente para
un periodo de tiempo considerablemente mas alla del afio 2010.

3) Ancho de la Pi

El largo necesario de la pista se calculé para aviones DC-10 y B-747
considerados como el tipo de aeronave que se supone sea el de mayor
demanda en el futuro. Los destinos de mayor frecuencia requieren los
siguientes largos de pista.




Largo Requerido de la Pista

DC-10-30 B-747-200B
Destino
Maxima Lleno de Maxima Lleno de
carga util pax. y equip. | carga util pax. y equip.
Europa
- Madrid (8,500 km) | no es factible 3,600 m no es factible 3,600 m
Norte América
- Los Angeles (4,380 km) no es factible | 3,600 m (*) | no es factible 3,600 m (*)
- Nueva York {3'555 km) 3,000 m 3,000 m (*) 3.000m 3,000 m ('}
- Miami (1,807 km) 3,000 m 3,000 m (*) 3,000 m 3,000 m (%
*): Aterrizajes con peso méaximo.
Condiciones 3022 pies de altitud, 29,8°C, sin viento, pendientes en la pista 1%, pista himeda,
alerones 15°.

Como se ve en la tabla anterior, la operacion sin escalas hacia Europa y
hacia Los Angeles requiere de una pista con una longitud mayor a los
3,000 m. Sin embargo tanto en el caso de Europa como el de Los
Angeles, el nimero de vuelos es muy poco y estas rutas generalmente
son operadas con escalas de transito en otras ciudades por lo que la
necesidad de una pista con una longitud mayor a los 3,000 m es minima.

Como referencia, el Aeropuerto de Liberia situado a 80 metros sobre el
nivel del mar, requiere de una pista mas pequefia para la misma
condicién que en el aeropuerto Juan Santamaria. Se puede decir que
una pista de 3,000 m de largo a una altitud de 920 metros es equivalente
aproximadamente a una pista de 2,600 metros de longitud a 80 metros
de altitud. Por lo tanto, la actual pista de 2,760 m del Aeropuerto de
Liberia es adecuada para las necesidades del futuro.

El ancho requerido de la pista es de 45 m con espaldones de 7.5 m en
cada lado para un aerédromo con el cédigo de referencia de 4D o 4E.
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1)  Sistema de Calle de Rodaje

Los requerimientos para la configuracién de la calle de rodaje deben ser
tales que permitan acomodar una aeronave del tipo B747 y que permitan
a la pista funcionar al méaximo y eficientemente, a fin de que absorba los
movimientos proyectados de aeronaves.

La experiencia indica que cuando los movimientos anuales de aeronaves
superan los 30,000, se requiere para una operacion segura de una calle
de rodaje paralela completa. En el caso del aeropuerto Juan Santamaria,
en 1994 tuvo 28,572 movimientos y se estiman en 29,000 para 1995, por
lo que ya se hace necesaria su construccion.

2) Ancho de la Calle de Rodaje y Distancia de Separacién

El ancho de la calle de rodaje debe ser de 23 metros para aeronaves B-
747. El ancho de los espaldones para DC-10 y para B-747 esde 7,5 my
10,5 m respectivamente de acuerdo con la OACI y la FAA. En Japén se
usan espaldones de 7,5 metros.

La distancia de separacion entre la linea centro de la pista y una calle de
rodaje paralela a una pista de instrumento debe ser de 176 m para DC-
10 y 180 m para B-747 segin OACI. La FAA establece distancias
menores de separacioén, siendo de 120 m y 135 m para DC-10 y B-747
respectivamente.

La distancia entre el eje de una calle de rodaje hasta un puesto de
estacionamiento de aeronaves y un objeto es de 42,5 metros para DC-10
y 46,5 metros para B 747.

Plataforma

1)  Numero Total de Puestos de Aeronaves

El nimero total de puestos de aeronaves por tipo de aeronave se estimé

en base a las proyecciones de movimientos de aeronaves en horas pico.
Los resultados se muestran en la tabla siguiente.



Numero de Posiciones de Aeronaves

Tipo de Tipo
Posicion de 1995 | 2000 | 2005 | 2010
Aerona
ve
Abordaje JIwsB 1 2 3 4
Internacional NB 9 10 10 10
Estadia
Noctuma NB 6 6 6 6
Cargueros WBI/NB 3 4 5 5
Nacional SP 4 4 5 5
TOTAL - 23 26 29 30
ificio de inal de Pasaj I ifici
ifici rminal de P

Las area de piso necesarias para el edificio de la terminal de pasajeros
se calcularon usando la siguiente férmula:

RTA = UA X PAX
donde, RTA: Area de piso requerido en m2
UA: Area de piso unitaria por pasajeros hora pico
PAX: Numero de pasajeros hora pico (pasajeros en un sentido x 2)

La IATA define UA = 9.3 m2 por pasajero intemacional hora pico. Para la
terminal nacional se usa UA = 5.0 m2 basado en practicas para
pequefios aeropuertos locales. Las dreas de piso necesarias hasta el
afno 2010 se muestran en la tabla siguiente.



Areas de Piso Requeridas
para el Edificio Terminal de Pasajeros

Item 1995 2000 2005 2010
Internacional 9,300 10,500 12,000 16,000
Nacional 400 600 600 800
Total 9,700 11,100 12,600 16,800
Edificio de Terminal arga

Las areas de piso necesarias para el edificio de la terminal de carga se
estimaron basandose en los volimenes de carga anuales y en la
capacidad unitaria de manejo de carga. La capacidad unitaria de manejo
de carga en los aeropuertos internacionales en Japén es de 10 a 14
toneladas de carga como promedio por metro cuadrado de piso. Para el
célculo del area de piso del edificio de la terminal de carga en el
aeropuerto Juan Santamaria se utilizaron 14 ton/m2.

Areas de Piso Requeridas
para el Edificio Terminal de Carga

Iltem 1995 2000 2005 2010
Internacional 7,000 13,000 18,000 21,000
Nacional 60 70 80 100
Total 7,060 13,070 18,080 21,100

Sistem e Nav ion Aére

Los sistemas de navegacion aérea deben de satisfacer los siguientes
requerimentos para las operaciones aéreas y para el control de trafico.

a) Sistema de Radio Navegacion

Las ayudas para la navegacion aérea requeridos para una pista de
aproximacioén de precision son VOR, DME, ILS/MLS y NDB.

La OACI ha determinado que el ILS dejara de ser un sistema de norma
para pistas de aproximacién de precision a partir del 1° de Enero de
1998, pero podra mantenerse en servicio para Aeropuertos
Internacionales hasta el 1° de Enero del afio 2000 en base a acuerdos



regionales. A partir de esa fecha, el MLS podria ser el sistema standard,
aunque en estos momentos se estan llevando a cabo estudios y
consultas entre la OACI y la FAA sobre la posibilidad de utilizar GPS
como el sistema norma )lo que podria llevar los sistemas en Ultima
instancia hacia el sistema’AAS (advanced automation system).

b) Sistema de Telecomunicacion

Para satisfacer los servicios requeridos para el control del trafico aéreo,
se debe contar con comunicaciones aire-tierra VHF/HF y con servicios
fijos aeronauticos como consolas ATC, CCU (communication control unit)
y radar.

c) Luces de Tierra

Las luces de tierra requeridas por las pistas de aproximacion de
precision, se muestran en la tabla siguiente

Luces de Tierra Requeridas por
Pistas de Precision y No-Precision

Luces de Tierra No- Precision
Precision

- Standard Approach Lighting System (ALS) . X
- Simple Approach Lighting System  (SALS) X =
- Precison Approach Path Indicator  (PAPI) X X
- Luces de Borde de Pista (RWYL) X X
- Luces de Cabecera/Fin de Pista (RWTL) X X
- Luces Wing Bar (WBAR) = X

Nota: “X” indica los items requeridos.

Ademas de lo anterior, se requiere un faro de aerédromo (ABN), luces de
borde de calle de rodaje (TWYL), luces de plataforma (AFL), luz
indicadora de la direccion del viento (WDIL) y luces de obstruccion
(OBL).

d) Sistema de Observacion Meteoroldgica

Se necesitan instrumentos para medir la velocidad y direccién del viento,
la presién atmosférica, temperatura, humedad, precipitacion, visibilidad y
la cobertura de nubes. Para operaciones de aproximacién de precision se
debe incluir el alcance visual de la pista (RVR).



También se necesitan los servicios de pronéstico del tiempo que cubran
las rutas aéreas y el area del aeropuerto.

rvicios de R e y Extincién ncendi

Los requerimentos para los servicios de rescate y extincién de incendios
se hicieron de acuerdo con las recomendaciones de la OACI. Los niveles
de proteccién necesarios en los Aeropuertos Juan Santamaria y Liberia
son de categoria 8 y categoria 7 respectivamente. Los requerimientos
para esos niveles de proteccion se muestran en la tabla siguiente.

Requerimentos de Servicios de Rescate y

Extincién de Incendios
Item Juan Santamaria Liberia
(Categoria-8) (Categoria-7)

Principal Agente Extinguidor | Funcionamiento nivel B Funcionamiento nivel B

- Agua (L) 18,200 12,100

- Descarga (L/min) 7,200 5,300
Agente Complementario Polvo Quimico Seco,CO2 | Polvo Quimico Seco, CO2

- Cantidad Kgr 900 225
Vehiculos de Rescate y de
Extincion de Incendios 3 2

Estacion de Bomberos
- Area de piso 450 m2 400 m2

La ubicacién de la estacion de bomberos debe ser tal para lograr un
tiempo de respuesta que no exceda de tres minutos hasta las cabeceras
de pista asi como para cualquier otra parte del area en movimiento. La
recomendacion de OACI dice que el tiempo de respuesta es el tiempo
cuando el primer vehiculo que responda, esté en posicién para aplicar la
espuma a un porcentaje de por lo menos el 50% de el porcentaje de
descarga especificado en la tabla anterior.

Otros Servicios

La capacidad requerida para las instalaciones de otros servicios tales
como suministro de electricidad, agua potable, disposicién de aguas




negras y basuras deben ser capaces de atender los volimenes
proyectados y de acuerdo con el consumo total del aeropuerto. Para
determinar estas capacidades y requerimientos de instalaciones se
deben hacer estudios que incluyan las posibles rutas de suministros.

lacion

También hay que considerar las siguientes instalaciones como parte de
los requerimientos del aeropuerto:

ntenimi n

Se considera que es suficiente para el mantenimiento de aeronaves
contar con un hangar con espacio para atender simultineamente 4
aeronaves de cuerpo angosto o dos aeronaves de cuerpo ancho o
combinaciones de ambas .

Aviacién Gen

Con el propésito de dimensionar las instalaciones requeridas se
realizaron entrevistas con los operadores de aviacion general y se
hicieron conteos de aeronaves y de vehiculos en diferentes dias con los
siguientes resultados:

Aeronave Tipica Clave A
Envergadura 15 metros
Numero max. Aeronaves 25
Numero max. Vehiculos 27

Base 2 Ministerio de ri Publi

Para -nuestro andlisis se traté de obtener informacion con los
funcionarios encargados de la operacion pero no se nos suministré por
“razones de seguridad nacional”.

Por lo tanto, para efectos de este estudio se consideraron las
necesidades fisicas basados en las condiciones actuales pero
mejorando el aspecto organizativo.

RECOPE

Para el suministro y el almacenamiento de combustible se establecié un
requerimiento de area de 9,000 metros cuadrados.



Mantenimiento AER! A RICA y LACSA

Se debe prooveer un area para el mantenimiento menor y la limpieza de
los aviones de ambas aerolineas.
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Plan Maestro

En esta seccion se presenta el Plan Maestro de Desarrollo Propuesto
para el Aeropuerto Internacional Juan Santamaria dividido en dos fases:

Fase 1 Desarrollo de Etapa Urgente Afio 2000
Crecimiento y utilizacion maxima de las
instalaciones existentes

Fase 2 Desarrollo a Largo Plazo Afo 2010
Mejoramiento del aeropuerto para cumplir
con normas internacionales

En las figuras siguientes se muestra el plan maestro con las fases
propuestas y con la ubicacién de cada una de las instalaciones.

Las bases para proponer el Plan Maestro fueron establecidas tomando
en consideracion las condiciones y capacidades de las instalaciones
actuales, los analisis de la demanda , los requerimientos de
instalaciones para satisfacer las necesidades futuras y sobre todo la
compatibilidad del desarmrollo con las condiciones existentes. Otro
aspecto importante que se considerd fue la secuencia de ejecucion de
cada una de las instalaciones a construir para no interrumpir la
operacion normal del aeropuerto.

Como se dijo anteriormente, todos los estudios anteriores que se han
realizado-del aeropuerto recomiendan planes maestros de desarrolio
bastante coincidentes por lo que/el plan que se presenta ahora, lo que
ha hecho es compilar,§ resumir’la tendencia légica de desarrollo lineal
hacia el oeste, partiendo de la actual terminal de pasajeros y ubicando
en su orden a pasajeros, carga, mantenimiento y aviacion general. Se
incorporé ademas a este desamollo, la definicion detallada de
reubicacién de las instalaciones que necesariamente deben ser
removidas para darle paso al desarrollo del plan maestro, en especial a
la ampliacion de la terminal de pasajeros.

Para darle congruencia y soporte al plan maestro, se dividieron las
instalaciones en dos categorias:



Instalaciones Fijas que incluye las facilidades existentes que no
estan sujetas a reubicacién tales como:

Pista de Aterrizaje

Calle de Rodaje

Terminal Actual de Pasajeros
Estacionamiento de Automéviles Norte
Plataforma Actual de Pasajeros
Plataforma Remota

Terminal Remota de Pasajeros
Almaceén Fiscal Privado

Instalaciones Nueva que incluye la construccion de nuevas
instalaciones o las ampliaciones de facilidades
existentes divididas en

Fase 1 Desarrollo de Etapa Urgente Ario 2000

Ampliacién Terminal de Pasajeros

Nuevo Estacionamiento de Automéviles

Ampliacién Plataforma Remota

Nueva Terminal de Carga

Preparacién de Terrenos para las nuevas instalaciones de la
Fase 2.

F lloal Plazo Afio 2010

Ampliacion Terminal de Pasajeros

Nueva Aviacion General

Nueva COOPESA

Nueva RECOPE

Nueva Base 2 Seguridad Publica

Nuevo Mantenimiento AERO COSTA RICA / LACSA
Nueva Estacién de Bomberos
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2.51

Politicas de Desarrollo
Aeropuerto Intemmacional Juan Santamaria

El Aeropuerto Internacional Juan Santamaria es el principal aeropuerto
de Costa Rica y su papel es fundamental no sélo para las
comunicaciones aéreas nacionales e internacionales sino como soporte
para la politica del Gobierno de desarrollo sostenible del comercio y del
turismo. Por lo tanto el establecer y sobre todo implementar politicas de
desarrollo urgentes y a largo plazo deben ser una prioridad de las
autoridades respectivas.

A este aeropuerto sin embargo hay que sedalarle deficiencias
importantes en las superficies limitadoras de obstaculos especialmente
en la superficie de aproximacién y de ascenso de la pista 25 y en la
superficie de transicion de esa misma cabecera. Esta deficiencia podria
ser mitigada por dos aspectos: la operacién real de la pista y la
construccién de una nueva pista.

Operacién Real de |a Pista:

De acuerdo a estudios realizados en los patrones de operacion de las
aeronaves, se determind que el 67 % de los aterrizajes se realizan en la
pista 07, la cual no presenta problemas de superficies limitadoras de
obstaculos en su superficie de aproximacion y el 28 % de los despegues
se realizan en la pista 25 la cual tampoco presenta problemas de
superficies limitadoras de obstaculos en su superficie de ascenso ni en
la superficie de transicién. Esta situacién, a pesar de no cumplir en un
100 % con las normas y métodos recomendados, alivia en cierta forma
la urgencia de construir una nueva pista o de inclusive gfi la posibilidad
de trasladar el aeropuerto hacia otro sitio.

ion va Pi

Para la posible construccion de una nueva pista o para su reubicacion, el
problema més serio que se presenta con la pista actual es el espacio
insuficiente del derecho de via y la topografia de sus alrededores.
Mientras que la cabecera 25 tiene obstaculos en sus superficies de
transicién y de aproximacion, la cabecera 07 cumple con las normas. Por
otro lado, la direccién prevaleciente del viento oscila entre norte-norte-
este y este-sur-este siendo los vientos mas fuertes del este-sur-este. Por
lo tanto, los problemas basicos a resolver son los obstaculos de la
cabecera 25 y la direccion de la pista.
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Para resolverlos existen dos formas de hacerlo: construir una pista
paralela al sur de la pista existente o cambiarle la direccién a la pista
actual usando como pivote la cabecera 07 y girando la direccion de la
pista hasta convertila en 11/29. La primera solucion tiene el
inconveniente de que requiere de la compra de muchas areas de terreno
y de la realizaciéon de grandes movimientos de tierra. La segunda
solucién aunque también requiere de la compra de terrenos y de
movimiento de tierras pero en mucho menor escala y costo, tiene la
ventaja de que logra en primer lugar, separar la nueva cabecera 29 de la
terminal de pasajeros existentes y de la interseccion de la carretera No.1
y en segundo lugar de mejorar la condicion de vientos.

El poder resolver el problema de la pista significa que las instalaciones
actuales del aeropuerto podrian tener una vida Util mas alla del afio 2010
siempre y cuando se implementen las fases de desarrollo propuestas
anteriromente logrando asi una utilizaciéon éptima de las instalciones
existentes. Con lo anterior, la posible reubicacién del aeropuerto no
debe ser descartada ni abandonada sino que debe ser considerada
como una politica a mas largo plazo y que requiere de mayores estudios.

Aeropuerto de Liberia

El Aeropuerto de Liberia se va a convertir en el segundo aeropuerto
internacional de Costa Rica con dos funciones estratégicas importantes:
ser el soporte del desarrollo turistico de la zona y operar como
aeropuerto alterno al Juan Santamaria, aprovechando que las
condiciones climatologicas del area de Liberia son superiores a las de
San José.

Desde esos puntos de vista los esfuerzos que actualmente se realizan
para completar los trabajos necesarios para que entre en operacion,
deben ser reforzados y completados a la mayor brevedad posible. La
politica de desarrollo a largo plazo debe estar enfocada a la ampliacion
de sus instalaciones de acuerdo con el crecimiento de la demanda del
trafico aéreo.

Aeropuerto de Limén

El Aeropuerto de Limén mantendra su papel como aeropuerto para la
aviacion general sirviendo la zona atléntica del pais y como aeropuerto
estrdgico para la seguridad nacional, siendo necesario darle
matenimiento adecuado a sus instalaciones, especialmente a la pista.



2.5.4 Aeropuerto Tobias Bolafios

El Aeropuerto Tobias Bolafios mantendra su papel como aeropuerto
para la aviacion general sirviendo al Valle Central del pais. Debido a su
cercana ubicacién con la Ciudad de San José y por estar rodeado de
desarrollos urbanisticos e industriales que hacen muy dificil su posible
expansion, algunos estudios han propuesto su reubicaciéon con dos
alternativas principales: primero reubicarlo por si solo en un nuevo
terrreno y segundo reubicarlo en el Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria.

En el primer caso no se pudo encontrar ningin terreno en el Valle.
Central que cumpliera con las condiciones basicas necesarias como un
area de terreno entre 80 y 100 hectéreas, de topografia plana con
pendiente natural no mayor del 10%, con orientacién favorable de
vientos y con disponibilidad de infraestructura vial para acceso y otros
Servicios.

En el segundo caso, si se quisiera usar la pista actual del aeropuerto, ‘el
movimiento de aeronaves adicional excederia su capacidad operativa.
Por otro lado, si se quisiera construir una nueva pista paralela que
cumpla con las normas y métodos internacionales, tendria un costo muy
alto por compra de terrenos y por costos de construccién. Si a ésto le
agregamosg lo complicado que seria adaptar una nueva pista para
aviacién general dentro del plan maestro del aeropuerto, especialmente
si se reubica la pista actual, llegames’ a la conclusion de que el
Aeropuerto Tobias Bolafios se debe mantener en su posicién actual
hasta tanto no se construya un nuevo aeropuerto internacional que
sustituya al Juan Santamaria para asi trasladar las operaciones del
Tobias Bolafios al Juan Santamaria.



2.6 Evaluacion Econémica y Financiera

2.6.1 Estimacion de Costos

La estimacion de costos es uno de los elementos basicos para los
analisis econémicos y financieros que se realizan a continuacion.

La estimacién de costos, la cual se presenta en el Cuadro No. 17, fue
hecha para el proyecto de desarrollo a corto plazo (afio 2000) dividida en
componentes de moneda extranjera y moneda local. Se incluye ademas
de los costos directos, el escalamiento, los servicios de ingenieria y los
imprevistos. El tipo de cambio utilizado fue de 177 colones por délar.

En el Cuadro No. 18 se muestra la distribucién de la inversion
durante el periodo de construccion estimado en tres afios, en el cual los
costos de moneda nacional se corregieron por el factor de conversion
correspondiente, para convertirlos de precios corrientes a precios reales
(precios sombra).

2.6.2 Operacion y Mantenimiento

Para efectos de las evaluaciones, los costos de mantenimiento de la
obras fisica se calcularon como el 1% anual del valor de la inversion y
como como el 5% del valor de los equipos. También se preparé una
estimacion del personal requerido para la operacion y sus costos la cual
se muestra en el Cuadro No. . (‘?

2.6.3 Ingresos y tarifas

Los ingresos que se obtendrian por la construccién de las nuevas
instalaciones a corto plazo provienen de la aplicacién de las tarifas por
servicios o por el uso de la infraestructura, cuyo resumen se muestran
en el Cuadro No. 19. Estas tarifas corresponden al Decreto Ejecutivo
No.24168-MOPT del 08 de mayo de 1995.

2.6.4 Evaluacion Econémica

La revision de la evaluacion econémica con los nuevos datos
actualizados en este estudio, se realizé para determinar los beneficios
para la economia nacional de las inversiones a corto plazo (afio 2000).

La evaluacion de beneficios se efectiia mediante una comparacion de la
situacion “con proyecto” y “sin proyecto”. En el caso “sin proyecto”, la
demanda se asume que permanecera igual al afio 1994. En el caso “con
proyecto” la demanda crece hasta el afio 2000 que corresponde al afio



en que se satisfacen los inversiones a corto plazo y luego la demanda se
mantiene constante hasta el afio 2010. En el cuadro No. 20 se presenta
el resumen de los volimenes de trafico. Se debe mencionar
adicionalmente que los costos de la inversién del componente nacional
se corregieron por el factor de conversién correspondiente, para
convertirlos de precios corrientes a precios reales (precios sombra).

Los beneficios econémicos que se tomaron en cuenta fueron seis:

1. Benefecios derivados de mayores facilidades de espacio para los
pasajeros extranjeros.

2. Beneficios por incremento de las ganancias externas de los visitantes
extranajeros.

3. Beneficios derivados por el incremento de ingresos de LACSA y de
AERO COSTA RICA.

4. Beneficios por ahorros en tiempo de pasajeros costarricenses.

5. Beneficios derivados de mayores facilidades de espacio para el flujo
de carga de exportacion.

6. Beneficios derivados del incremento de la demanda de empleo
durante el periodo de construccién.

En el Cuadro No. 21 se presenta un resumen del analisis econémico,
llegandose a la conclusion de que el proyecto es sumamente rentable
para la economia nacional, con flujos de beneficios netos positivos muy
altos para todos los afios de la proyeccién.

2.6.5 Evaluacion Financiera

Los resultados del andlisis finaciero se hicieron con los nuevos datos
actualizados en este estudio partiendo del trafico incremental de la
situacion “con proyecto” y “sin proyecto’, comparando los costos
financieros de inversién y mantenimiento con dos tipos de ingresos: por
incremento del flujo de pasajeros internacionales y por incremento del
flujo de carga internacional. Los resultados se muestran en el Cuadro
No. 22.



CUADRO No. 17

ESTIMACION DE COSTOS DETALLADOS PARA EL DESARROLLO

EN EL CORTO PLAZO

MILES DE COLONES
DESCRIPCION COSTOS COSTOS TOTAL
MONEDA MONEDA
EXTRANJERA | NACIONAL
OBRAS CIVILES:
MOVIMIENTO TIERRA SECTOR OESTE 116.200 75.080 191.280
DRENAJES 23.660 15.640 39.300
AMPLIACION PLATAFORMA REMOTA 497.000 318.000 815.000
CALLES Y PARGUEOD 30.100 16.650 46.750
| CARRETERA DE ACCESO 90.100 46.080 136.180
PUENTE PEATONAL 207.840 51.960 259.800
[ WISCELANEGS VARIOS 5410 2590 8.000
SUBTOTAL 970.310 526,000 1.496.310
EDIFICIOS:
TERMINAL PASAJEROS INTERNACIONALES 1.830.000 549.000 2.479.000
[ TERMINAL PASAJEROS DOMESTICOS 120.000 42,500 162.500
TERMINAL CARGA INTERNACIONAL 725.400 264.200 989.600
SUBTOTAL 2.775.400 855.700 3.631.100
SISTEMA NAVEGACION AEREA:
[ SISTEMA ATC 165.500 1.880 167.380
[ SISTEMA METEOROLOGICO 213.000 4.100 217.100
SISTEMA LUCES EN TIERRA 112.050 13,650 125.700
SUBTOTAL 490.550 19.630 510.180
FACILIDADES AEROPORTUARIAS:
AGUA 33.280 8.320 41.600
AGUAS NEGRAS 382.400 51.900 434.300
BASURA 64.200 8.200 72.400
ENERQGIA ELECTRICA 155.400 17.800 173.200
JELEFONO 32.800 16.400 49.200
SUBTOTAL 668.080 102.620 770.700
COSTO TOTAL CONSTRUCCION: 4.904.240 1.503.950 6.408.190
ESCALAMIENTO 0 639.000 £39.000
s NGENIERIA 490.424 220.110 710.534
IMPREVISTOS 245.200 150.390 395.590
COSTO TOTAL PROYECTO 5.639.864 2.513.450 8.153.314




CUADRO No. 18
DISTRIBUCION COSTO DE INVERSION
MILES DE COLONES

ANOS
DESCRIPCION 1996 1997 1998 TOTAL
COMPONENTE EXTRANJERA 255.090 2.324.635| 3.060.139 5.639.864
COMPONENTE FINANCIERO 726.310 1.024.753 762.386 2513.450
NACIONAL ECONOMICO 653.744 922369 686.217 2.262.330
TOTAL COSTO ECONOMICO 908.834 3.247.004| 3.746.356 7.902194




CUADRO NO. 19
AEROPUERTO JUAN SANTAMARIA

REGIMEN TARIFARIO VIGENTE
KG. VUELOS LOCALES VUELOS
INTERNACIONALES
COLONES DOLARES
1. TARIFAS POR ATERRIZAJE DE
AERONAVES (TON. METRICA)
DE 0 A 7500 12 0.07
DE 7501 A 15000 18 0,11
DE 15001 A 38000 19 0.12
DE 38001 A 60000 147 0.97
DE 60001 A 90000 147 0.97
DE 90001 6 MAS 147 0,97
2. DERECHOS DE APROXIMACION
(TON. METRICA)
DE 0 A 7500 18 0.11
DE 7501 A 15000 22 0,14
DE 15001 A 38000 31 0.21
DE 38001 A 60000 192 1.24
DE 60001 A 90000 382 252
DE 90001 6 MAS 800 525
3. DERECHOS POR ILUMINACION
(TON.METRICA)
DE 0 A 7500 0,44 0,01
DE 7501 A 15000 1,40 0,01
DE 15001 A 38000 4,00 0,02
DE 38001 A 60000 6,00 0,05
DE 60001 A 90000 9,00 0,07
DE 90001 6 MAS 16,00 012
4. USO DE PUENTES DE ABORDAJE
DE 38001 A 60000 54,0 0,36
DE 60001 A 90000 90,0 0,60
DE 90001 6 MAS 163,0 1,07

5. REMOLQUE DE AERNAVES EN RAMPA

$ 0.24 POR TON. METRICA

6. ESTACIONAMIENTO DE AERONAVES

SERVICIOS LOCALES ¢ 12.0 TON. METRICA

SERVICIOS INTERNACIONALES $0.10 TON. METRICA

NOTA: LOS AVIONES CARGUEROS TIENEN UN DESCUENTO DE

HASTA 3 HORAS, Y LOS DE PASAJEROS UN DESCUENTO

DE HASTA 90 MINUTOS.

7. USO DE INSTALACIONES PASAJEROS INTERNACIONALES

»800




8. DERECHOS DE SEGURIDAD

PASAJEROS EN VUELOS INTERNACIONALES $ 1.00

PASAJEROS EN VUELOS LOCALES $ 0.50

9. USO DE AREAS (TARIFA MENSUAL POR M*

A. EDIFICIO TERMINAL - SOTANO

- CONCESION COMERCIAL

1062

- LINEAS AEREAS Y ACTIV. CONEXAS

885

PRIMER NIVEL

- CONCESION COMERCIAL

1062

- LINEAS AEREAS Y ACTIV. CONEXAS

885

SEGUNDO NIVEL

- CONCESION COMERCIAL

1062

- LINEAS AEREAS Y ACTIV. CONEXAS

885

TERCER NIVEL

- CONCESION COMERCIAL

1062

- LINEAS AEREAS Y ACTIV. CONEXAS

885

CUARTO NIVEL

- CONCESION COMERCIAL

1062

- LINEAS AEREAS Y ACTIV. CONEXAS

885

B. EDIFICIOS Y HANGARES

- CONCESION COMERCIAL

1062

- LINEAS AEREAS Y ACTIV. CONEXAS

885

C. TERRENOS

- CONCESION COMERCIAL

3186

- LINEAS AEREAS Y ACTIV. CONEXAS

2124

D. TERRENOS PARA CULTIVO

2124

E. ESTACIONAMIENTO AUTOMOVILES

- CONCESION COMERCIAL

2124

F. USO DE RAMPA PARA DESPACHO AEREO

Y SUMINISTRO DE ALIMEMTOS

> 38 940.00 POR MES

G. DERECHO DE USO DE AREA PARA EXPENDIO

DE COMBUSTIBLE A VEHICULOS

» 132.75 POR My

H. USO DE MOSTRADOR PARA ATENCION DE

CADA VUELO DESPACHADO

» 354.0 POR MOSTRADOR

NOTA: EN LA PUBLICACION OFICIAL DEL REGIMEN TARIFARIO SE APLICAN OTRAS
TARIFAS PARA INSCRIPCION, REGISTRO, LICENCIAS DEPERSONAL AERONAUTICO Y
RENOVACIONES, LAS CUALES NO SEPRESENTAN EN ESTE CUADRO, POR NOSER

APLICABLES EN ESTE ANALISIS.

FUENTE: DECRETO EJECUTIVO NO. 24168-MOPT DEL 27-03-95




CUADRO Ne. 20
VOLUMEN DE TRAFICO CON PROYECTO ¥ SIN PROYECTO
{en miles)

DESCRIPGION 1992] _ 1993] 1994] 1995] 1996] 1397] 1 1993] _2000] 2001] 2002 m:ll 2004 zoosl 2006] 2007 zm' 2009 zml
CON PROYECTO.
PASAJERDS: —__I:_ f :
- INTERNACIONAL T346| 1587] 1675 70.700] 21860 21860| 21860| 21660] 71860| 21860 21860| 21860] 21860 21860] 21860
~DOMESTICO 52 ] 77 1 1] 0 [] ] 0 1] ] 1] [] ] ]
~TOTAL Ta38]  1664] 1752 [] [1] ] [] ] 0 0 0 0 0 0 [
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CUADRO No. 21
CUADRO RESUMEN DE ANALISIS ECONOMICO

IDESCRIPCION 1992] 1993] 1996] 1997] 1998[ 1999/ 2000/ 2001| 2002| 2003| 2004 2005| 2006| 2007| 2008| 2009| 2010
1. TRAFICO CON PROYECTO —
1.1 PASAJEROS
ES T46| 1s87| 1675 1798 1730| 1842| 1 Z070] 2.186] 2186 2.166] 2186 2.186] 2186] 2.186| 2.186] 2.186|
1.2 CARGA EXPORTADA a7 [F] 53 66 B1] 93] 105] 18] 133 133| 133] 133| 133 133] 1 133] 133
CIONAL
2. TRAFICO INCREMENTAL
CON PROYECTO
2.1 PASAJEROS
INTERNACIONALES ] 241|  320] 453] 384| 496] 608 724 1636] 1.746
2.2 CARGA EXPORT. |
nl el 3 18] EL) 45 71 6 86
3. TRAFICO SIN PROYECTO | I
3.1 PASAJEROS |
INTERNACIONALES u-tsl 1567] 1675 uml 1675] 1615 1675] 1675 1675] 1675
3.2 CARGA EXPORT. I
INTERNACIONAL o7 [ 57 o7 97| __e1] of 97 o7 91| 7 87 w1 o7 91| o1 @7
4_NUMERO DE EMPLEADOS 4400] 58.000] 36000
SIN ESPECIALIZACION
5. BENEFICIOS
| A PASAJERDS INCREMENTALES 901] 1.045 2035| 2171
| B. GANANCIAS MONEDA EXTRANJERA 1207] 1.400 2727| 2910
| C. BENEFICIOS LACSA 1268] 1471 2864 30%
| D.AHORROS EN TIEMPO 106] 112 153 158
| E.CARGA INCREMENTAL 334 a0z 402|402
| F. VALOR RESIDUAL 3] s8] =
EMPLEO EN CONSTRUCCION &= t'
BENEFICIO TOTAL 0 0 3] 8| 24| 3815] 4431 I ; 6181 8698
6. COSTO |__
[ A CONSTRUCCION B00] 3247| 3746 |
[ B.COSTO REEMPLAZO
| C. PERSONAL ADICIONAL 3| 3% 35 FC I I 35 ] ) EC]
[ D ADICIONAL M & E 91 91 91 91| o 91 o1
COSTO TOTAL [] 0] 764| 2.733| 3.155] 126 F 126] 126 126 126 126
7. BENEFICIO [ 0] (64)| (2.733)] B.1 [ 3889] 4305| 4852 5390) 5951| 6A477] 7003 B055| BSTZ
TIR ECONOMICA 0,
VALOR ACTUAL NETO 26215 | | | [ |




CUADRO Mo. 22
CUADRO RESUMEN DE ANALISIS FINANCIERD

IIJESI:RIPCIDM 1992] 1993 1996] 1997] 1988[ 1999] 2000[ 2001] 2002| 2003] 2004] 2005] 2006] 2007] 2008] 2003] 2010]
[V TRAFIGS COM PROVECTD |

T PAzeRGE

[ INTERNAGIONALES 1346 1587] 1675] 1799 :mul 1642| 1955| 2070] 2186| 2186] 2166| 2186 2168] 2186

(T3 CARGA EFORT.

| N TERNACIONAL 47 [F] 53; EE 1} 53 105 118 [EE] 131 133 133 133 133

& TR AL = e

| o PROTECTD 1 | |

~ET PABAIERGS

[ WYERMAGOWALEE | o aa1| 37a|  #53|  364| 43| 603| 724| 640| Ss6| 1072] 1483] 1301] 1A13] 1524] 163 174
Bl

| TERRAGIONAL [ B 18] 34| 46| 58| 1] B5| @] @] 6| 8] B6| 68| 66| 86
3 TRAFYGH SN FROVECTD

L

[ WTERGGORAES | !.m~ 1587| 75| 1675| 167S| 178 1675] T6FS| 1675| 1675 1675 1675] 1675] 1675 1675 1675 1675
L

[ INTERNACIONAL _ 5] w o 97| 97| e7| 97| o7 & a7 &7 @ @] w7 &7 &
[TwaREses = = e

[ POR IRCREUENTG BE 1.270] 1.474] 178 1881| 2086] ze6e| z478| 2674| 2870 3062
| Fasaenoa T, T

| & FoR WCAENENTO DE B3] &7 97| a7| &7 7] 97 87| & a7
LA

[ YOTALINGRESOS ] 0] V33| 1E71| 1775| 1878] 2164] 2360] 2575| 2771 2967] 3160
B

[ K CORE TRGCION 981| 3348 382

| PERSONAL ADVIGNAL 1 ) I ) ) ] ) 1 ) )
[ & DGO UL T 9 s s m| 93| @3] 83 s3] @3] &3] @3] 93
[ COSTOTOTAL [ O] 6es| zevg| 3218| 132 13| 13| t%| 32| 3| 3| 13| 32| 13| @] 1%
& GANANGA NETA [] [1] 1 21 1.221] 1.439] 1E43] 1847] 2052 2248] 2443] 2633] 2835| d0z8
TIR FINANC. 0158626593

VALOR ACTUAL NETO 7594



CAPITULO 3

INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA LOCAL

3.1

3.2

Situacion actual de los aeropuertos

En esta seccién se describen los principales aspectos de infraestructura y las
condiciones generales de los aeropuertos locales

Inventario de Instalaciones

De acuerdo a los registros de la Direccién General de Aviacién Civil, existen
104 aeropuertos en todo el territorio nacional autorizados para operar vuelos
de servicio doméstico, incluyendo entre ellos a los 4 aeropuertos
internacionales: Juan Santamaria, Tobias Bolafios, Tomas Guardia y Limén.
Del total de aeropuertos registrados 33 se encuentran en terrenos propiedad
del Estado y el resto en propiedad de particulares. A excepcion de los
aeropuertos internacionales mencionados, la mayoria de los aeropuertos
locales tienen pistas con longitudes que varian entre 600 y 1 000 metros, con
anchos entre 10 y 15 metros. Los aeropuertos con longitudes de pista
mayores a los 1 000 metros son Carrillo, Golfito, Guapiles, La Managua
(Quepos), Los Chiles, Palmar Sur y Chacarita que en este momento esta
cerrado. Del total de los aeropuertos, 37 tienen superficie de asfalto o
concreto, 47 de lastre o grava y el resto de zacate. Unicamente los
aeropuertos Juan Santamaria y Tomas Guardia cuentan con instrumentos
adecuados de navegacion aérea y torres de control. El aeropuerto Tobias
Bolafios tiene torre de control y recientemente le fue instalado un sistema de
luces laterales de pista.

En general, los aeropuertos cuya pista es asfaltada se encuentran en buenas
condiciones de operacion. Sin embargo la mayoria de los aeropuertos con
pistas de superficie de lastre o grava necesitan una mejora y es posible que
algunos con mayor numero de operaciones y movilizacién de pasajeros
necesite ser asfaltado, como se vera mas adelante. Por otro lado, la mayoria
carece de una caseta de servicio o de instalaciones adecuadas para los
pasajeros y para las lineas aéreas que los operan. Finalmente en algunos
pocos aeropuertos se requiere una mejora en sus cercas perimetrales.

Excluyendo a los aeropuertos clasificados como internacionales, actualmente
hay 49 pequerios aeropuertos en el territorio nacional en los que se puede
prestar servicio Sin embargo, la mayor demanda se presenta en 16
aeropuertos que tienen una movilizacion de més de 1 000 pasajeros por afio.

La flota aérea para prestar el servicio aeronautico doméstico esta constituida
por 309 aeronaves, de las cuales 231 son monomotores, 64 bimotores y 14
de otra categoria. A la vez, de ese total de aeronaves, 129 son privadas, 102
para labores de fumigacion, 61 de tipo comercial, 14 de escuelas de aviacion
y 3 para otro tipo de servicio. Destaca el hecho de la existencia de 20
empresas de fumigacion aérea registradas, con 102 aeronaves que operan en
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3.4

diferentes aeropuertos del territorio nacional, sin embargo, son 5 las
empresas que predominan en el mercado.

Estudios realizados

En el pasado se han realizado fundamentalmente tres estudios formales
referentes a la situacién de los aeropuertos de servicio doméstico que son:

a- Plan Maestro de Aeropuertos Locales.
Edwards and Kelcey y BEL Ingenieria
Octubre, 1981.

b- Plan Nacional de Transportes.
Direccion General de Planificacion, MOPT y SYSTAN International Inc..
Noviembre 1981

c- Prioridades de Inversion en los Aeropuertos Locales.
Direccioén General de Planificacion y
Direccién General de Aviacion Civil, MOPT
Octubre, 1987.

Fundamentalmente estos estudios han tenido como propésito el analisis de la
situacion existente de la infraestructura aeroportuaria, asi como el andlisis de
diferentes variables como la demanda, la poblacién servida, los servicios
prestados y otros. Tuvieron como abjetivo\fin@>recomendar las mejoras que
deberiann realizarse, el monto de las inversiones y el orden de prioridad de
las mismas.

Analisis de la Demanda

La movilizacion de pasajeros en vuelos locales ha tenido muchos altibajos en
el pasado ocasionados principalmente por la competencia del transporte por
carretera. Esta situacion se presentd fundamentalmente en la década de los
afios 70 y a principios de la década siguiente hasta el afio 1984.

Sin embargo, a partir del afio 1985 se inicia primero un periodo de
estabilizacién y luego de crecimiento, debido principalmente a que el
incremento del kilometraje de carreteras llegé al limite a partir del cual la
necesidad del transporte aéreo toma importancia ya sea para atender lugares
especificos que tienen relevancia por razones de distancia, por actividad
econémica que se desarrolla en algunas comunidades especificas, por
emergencias, por economia de tiempo o por tratarse de lugares de reconocido
interés turistico.

En el Cuadro N° 4 se presentan las cifras de movilizacién de pasajeros en
vuelos locales, tanto por el Aeropuerto Internacional Juan Santamaria, como
por el Aeropuerto Tobias Bolafios. En el Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria se notan una tasas de crecimiento geométrica anuales muy
variables entre 9% al 49% entre los afios 1985 y 1994. Sin embargo en este



mismo aeropuerto también se nota una pequefia disminucién en el afio 1990
debida fundamentalmente a las menores operaciones de la empresa Aviones
Taxi Aéreo S.A., con un incremento posterior en los afios 1991, 1992 y 1993,
para tener una nueva declinacién en el afio 1994, debido en este caso, a una
disminucién del nimero de pasajeros movilizados en algunos aeropuertos,
principaimente en Golfito. EI nimero de pasajeros transportados por el
Aeropuerto Tobias Bolaflos tiene un comportamiento de crecimiento
sostenido, con un alto crecimiento en el periodo 1989 -1993 a una tasa del 23
_%. En el afio 1994, a pesar de que el nimero de pasajeros aumenta, la tasa
de crecimiento es menor en comparacion con los afios anteriores.

Del total de pasajeros movilizados en servicio doméstico, por lo menos hasta
el afo 1994, las estadisticas dan cuenta de que la Empresa Servicios Aéreos
Nacionales S.A. (SANSA) acapara el mayor mercado con una participaciéon
del 32% del total de pasajeros, seguida por la empresa Travel Air con un 22%
y luego Aviones Taxi Aéreo S.A. con un 19%. Estas tres empresas en
conjunto representan las tres cuartas partes del mercado.

La empresa SANSA viene operando en el mercado desde setiembre del afio
1979, cuenta con dos aeronaves Aviocar y un Séneca Il de su propiedad y
actualmente presta servicio a los siguientes aeropuertos: Golfito, Quepos,
Puerto Jiménez, Coto 47, Palmar Sur, Tamarindo, Tambor, Carrillo, Nosara,
Liberia y Barra de Colorado.

La empresa Travel Air inicié operaciones en diciembre de 1991, transportando
fundamentalmente pasajeros de nacionalidad extranjera a lugares de interés
turistico, mediante convenios suscritos con agencias de viaje y operadores de
turismo receptivo. Esta empresa realiza la movilizacién de pasajeros con dos
aeronaves lIslander de 9 plazas y dos aeronaves Trilander de 16 plazas, las
cuales son arrendadas. Presta servicio a los siguientes aeropuertos: Barra de
Colorado, Tortuguero, Palmar Sur, Golfito, Puerto Jiménez, Tamarindo,
Liberia, Tambor, Carrilo y Nosara.

La empresa Aviones Taxi Aéreo S. A. tiene 22 afios de operar en el mercado,
cuenta con un total de 10 aeronaves de los tipo Twin Otter, Navajo y Azteca
con capacidades de 18, 7 y 5 pasajeros. No opera con itinerario fijo a ningin
aeropuerto, sino que sus vuelos son especiales contratados por los clientes,
tanto en el territorio nacional como fuera del pais.

Los vuelos no regulares internos en Costa Rica, se iniciaron basicamente a
mediados de la década de los afios 70, como una respuesta a la necesidad
de trasladarse en forma rapida a lugares en donde habia un desarrollo
agricola, agroindustrial, o por razones de emergencia y turisticos. Con el
transcurrir del tiempo este tipo de vuelos fue adquiriendo cierta relevancia y
ha venido a llenar un vacio que presenta el transporte regular.

En el momento actual existen registradas 12 empresas que realizan vuelos no
regulares, predominando aeronaves pequefias tipo Cessna C-206 y C-310.
Estas empresas realizan principalmente vuelos no regulares a unos 15
lugares en el territorio nacional, siendo los mas representativos: Barra del
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Colorado, Quepos, Golfito, Barra de Parismina, Puerto Jiménez, Liberia,
Nosara, Carrillo, Tambor y Limén.

La base de operaciones para los vuelos no regulares locales la constituyen
tanto el Aeropuerto Tobias Bolafios como el Juan Santamaria, abarcando el
primer aeropuerto el 39% de la movilizacién y el segundo el 61%. En el afio
1988 el total de operaciones en vuelos no regulares en ambos aeropuertos
fue de 13 664, pasando a 24 510 en 1992 y a 24 474 en 1994,

En cuanto a pasajeros, la movilizacion fue de 20 736 en 1988, 49 173 en 1992
y 57 891 en 1994. Un aspecto interesante de resaltar es el hecho de que el
indice de ocupacién se ha venido incrementando al pasar de 1.52 pasajeros
por vuelo no regular en 1988, a 2.01 en 1992 y a 2.37 en 1994, lo que da un
indicio de la necesidad de utilizar aeronaves de mayor capacidad en el futuro,
si las tendencias continian en este sentido.

En el Cuadro N° 9 se muestra la proyeccién del nimero de pasajeros que se
movilizarian en los principales aeropuertos de servicio doméstico, utilizando
como metodologia las caracteristicas propias de cada zona servida. En
términos generales, actualmente se movilizan cerca de 130 000 pasajeros
anuales, esperandose que en el afio 2 000 esa cifra sea de unos 160 000
pasajeros.

Proyectos y Planes

Proyectos en ejecucion

En el momento de la preparacion de este informe, no se encuentra en
proceso ninguna inversion en alguno de los aeropuertos de servicio
doméstico.

Planes futuros y priorizacién

A fin de establecer un programa de inversiones en aeropuertos locales, es
necesario realizar un andlisis de un conjunto de variables que han incidido y
afectaran en el futuro a esta modalidad de transporte, entre las cuales se
citan el comportamiento de la economia nacional y regional, la disponibilidad
de equipo de vuelo, los tiempos de viaje y la competitividad con el transporte
por carretera, el desarrollo del turismo y otros aspectos que afectan esta
actividad.

Ha sido notorio en el pasado ver como una serie de aeropuertos han perdido
relevancia y por el contrario, otros han tenido un gran auge como
consecuencia principalmente de la construccion de centros turisticos. Otra
caracteristica es que los vuelos regulares especialmente de las empresas
SANSA y Travel Air se han concentrado en unos pocos aeropuertos y la
modalidad de viaje en vuelos no regulares o vuelos especiales ha tomado
mucha importancia en los Gltimos afios.



De acuerdo a las estadisticas que se presentan en el Cuadro N° 9, son
practicamente 17 aeropuertos los que han tenido una demanda de mas de
1000 pasajeros por afio. Sin embargo, si eliminamos al aeropuerto de Liberia
por tener un programa de inversiones especifico en razén del desarrollo
turistico del Golfo de Papagayo, quedarian 16 aeropuertos importantes, los
cuales podrian ser susceptibles a incluirse en un programa de inversiones.

Para realizar la seleccién de los aeropuertos se ha tomado como premisa
basica a aquellos que en el momento actual tienen un movimiento de mas de
1 000 pasajeros anuales. La priorizacion de estos aeropuertos para
incorporarlos en un programa de inversiones se elabord siguiendo la misma
metodologia que se aplicd en el estudio del afio 1987 denominado
"Prioridades de inversion en aeropuertos locales". Esta metodologia de
priorizacion consiste en la asignacion de un peso especifico a nueve tipos de
variables que son:

- servicio social y salud que presta el aeropuerto

- poblacién en la zona de influencia

- ubicaciodn estratégica

- restricciones al acceso vial

- ahorro en tiempo de viaje en comparacion con otra

modalidad de transporte

- pasajeros movilizados actualmente y expectativas a futuro

- viajes de negocios

- turismo y

- fumigacion.

En el Cuadro N° 11 aparece la calificacion de cada variable con un puntaje
preliminar de 0 (cero) a 5§ (cinco). Luego se pondera este puntaje con los
pesos especificos que se muestran en el Cuadro N° 12, para finaimente
obtener la priorizacion en cuanto a inversiones que requieren los 16
aeropuertos todo lo cual se muestra en los Cuadros N° 13 y 14. De aqui se
obtiene el siguiente orden de importancia:

- Barra del Colorado

- Quepos

- Golffito

- Tortuguero

- Tamarindo

- Tambor

- Carrillo

- Puerto Jiménez

- Coto 47

- Parismina

- Palmar Sur

- Nosara

- Punta Banco o Tiskita

- Uvita

- Carate y

- Palo Arco



El siguiente paso consistié en determinar para cada uno de estos
aeropuertos, cuales serian las inversiones necesarias a realizar, lo cual se
determiné mediante un diagndstico de cada uno de ellos y del resultado de
conversacion con las compafiias usuarias de los mismos. El Cuadro N° 15
presenta las necesidades de cada uno de ellos y en el Cuadro N° 17 se
presenta el monto de las inversiones requeridas.

Ademas de los aeropuertos antes mencionados y que se encuentran activos,
las empresas y personas entrevistadas manifestaron que sera necesario
pensar en un futuro en tres zonas donde deberia existir servicio aéreo por el
auge, sobre todo turistico y de desarrollo regional, que son: Jacd, Muelle de
San Carlos (o Florencia) y Puerto Viejo (o Cahuita). Se menciona también que
Marenco en la zona sur, deberia ser habilitado nuevamente.

Adicionalmente, debe mencionarse que la empresa Travel Air ha realizado
solicitudes a las autoridades aeronduticas y posiblemente inicie vuelos en
1995 a dos aeropuertos: Punta Islita (al sur de Carrillo) y Rancho Humo (cerca
del nuevo Puente del Rio Tempisque). Estos aeropuertos seran utilizados
eminentemente para fines turisticos.

En cuanto a las ayudas a la navegacion aérea se menciona la necesidad de
contar con un VOR en el Paso de La Palma y otro en Quepos.



Cuadro N°1

AERODRONOS PARA SERVICID DOMESTICO

ELEVAC | |
| LARGO  |ANCHD | S.N.M. |CLASE |
HOMBRE PROPIEDAD PROVINCIA | CANTON | DISTRITO . 2 [l SUP. AVION CRITICOD !
| AERDDANAS SOCIEDAD AGROINDUSTRIAL |PUNTARENAS [PARRITA  [UNION 750,00 112,00 2,00 |COMCRE|B.N. CESNA 310 |
| ABAOP. PLAYA CALETAS  |ABROP. PLAYA CALETAS S.A.|BUANACASTE|NANDAYURE |BEJUCO 650,00 [12.,00 2,00 ILAST.IIN.T. HASTA £.500 LBS |
| ALTAM,DE S.CARLOS (1] |ALTAMIRA ALAJUELA |SN CARLDS |ABUAS ZARC.| 900,00 120,00 | &9.00 |[IACATE|.N. HASTA 5.500 LBS |
| ANUERI [2] ESTADO LINON TALAMANCA |BRATS] 800,00 112,00 | 65,00 ITACATEIN.T.206 |
| ARAHJUED CIA, TUNIT §.A, PUNTAREKAS |NTS D ORD |NIRAMAR 800.00 112,00 5.00 [LASTRE|M.T. HASTA 3.500 LBS |
| ATIRROD HACIENDA ATIRRD CARTAG0  |TURRIALBA |LA SUITA 750,00 110.00 | 590,00 |LASTRE[N.T. HASTA 3.600 LBS |
| BABILONIA (1] CIA,GANAD . BANAN, BABILONIA|LINON T0UIRRES |GERMANI 500,00 110,00 | 180.00 |LASTRE|N.T. HASTA 3.500 LBS
| BRRRA DE PARISMINA ESTADO LINON SIQUIRRES [SIQUIRRES 100,00 112,00 2,00 IASFALT|B.K,CESHA 310
| BARRA DE TORTUGUERD ESTADD LINON POCOCI COLORADO 800,00 112,00 2.00 |ASFALT|TRISLAKDER
| BARRA DEL COLORADD ESTADO LINON PoOCOCI COLORADD  |1,000.00 112.00 2.00 |ASFALTIB.T.DC-3
| BATARM [2] ESTADD LINON HATINA TRAN 800,00 112,00 | 10,00 |ASFALT|B.N.CESKA 310
| BREMEN HACIENDA BREMEM LINON SIQUIRRES |POCORA 700,00 112,00 | 31.00 |ZACATE|N.T. HASTA 3.400 LBS
| BUENDS AIRES ESTADD PUNTARENAS|B, AIRES |PRINERD 30.00 110,00 | 370.00 |CONCRE|B.M.CESKA PIPER
| CABO_VELAS TORIL S.A, BUANACASTE | SANTA CRUZ|27 DE ABRIL|1,000.00 |10.00 5.00 |ASFALTIB.N. HASTA 5.500 LBS
| CARATE ESTADD PUNTARENASIBOLFITD  |P. JINENEI 00.00 110.00 2.00 |GRAVA |, T.CESNA 180
| CARRILLO INVERSIOKES bb S.A GUANACASTE INICOYA SAMARA 1,200.00 120,00 2.00 |LASTRE|DCY |
| CARRITAL (1] RID SECO 5.A GUAKACASTE [LIBERTA  |GUARDIA 800, 00 12,00 | 150.00 |LASTRE[N.T. ST& 3.600 LBS
| CHACARITA ESTADO PUNTARENAS | PUNTARENAS |CHACARITA  |1,500.00 {23.00 2.00 |ASFALT|B.T.DC-3
| CIRUELAS CIA. GAMAD.EL CORTES 5.A, |GUAMACASTE[LIBERIA  [LIBERIA 850.00 [15.00 | 110.00 |GRAVA [K.T. HASTA 3.600 LBS
| COBAMD (1) 500,00 (12,00 | 160,00 |GRAVA [M.T, HASTA 3.400 LBS
I CODELA CORRUGADOS DEL ATLANTICO |LIMON SIQUIRRES |GUACIND 50,00 115,00 | 110.00 LASTRE|B.N. HASTA 12,500 LBS
| COTO 4 CIA BANAWERA C.R, PUNTARENAS | CORREDORES | NELTY 4000,00 120.00 8.00 |ASFALT]B.N.DC-3 HASTA 25,500
| DESCANSO DE POCOSOL ALIMENTOS GUARDIA ALAJUELA |LOS CHILES|POCOSOL 00,00 115,00 | 32,00 |IACATE|CESNA 206
| BIECIOCHO ClA. ABROSUR S.A. PUNTARENAS | 0SA PALKAR SUR 00.00 [10.00 6.00 |GRAVA_IM.T, Hﬁsm 3.600 LBS |
| DON DIEGO LINON TALAMANCA |BRATSI 00.00 110,00 | 49.00 GRAV-1[M.T. HASTA 3.500 LBS |
| DRAKE ESTADD PUNTARENAS | 0S4 SIERPE 00,00 115,00 9.00 |IACATEIN.T.206 |
| EL ERRHEH LINON SIQUIRRES |CARMEN 1,000.00 112,00 | 18.00 |COMCRE|B.N. HASTA 5,500 LBS |
| EL_CEl GANADERA EL CE HEREDIA  |SARAPIGUI |PTO VIEJD 800,00 112.00 9.65 |IACATE|CESKA 208 |
| €57, BIUL HARENCO [1] ESTM:IEIN llﬂL. IlﬁRENCU PUNTARENAS |0SA 600,00 115,00 | 10,00 |GRAV-Z[N.T. HASTA 3.600 LBS |
| ESTERILLOS ESTADD PUNTAREHAS |PARRITA  |UNICO 800,00 [13.00 5,00 |BRAV-1IM.T, HASTA 3.400 LBS |
| ESTERIII ﬁIUL 1 FIKCﬂ ESTERU ﬁIUL PUNTARENAS | 0SA PALMAR 800,00 |12.00 6.00 [GRAVA |B.N. HASTA 5.000 LBS |
| FIHCA A BANAKERA C.R PUNTARENAS |GOLFITO  |RI0 CLARD [1,000.00 [15.00 | 11,00 [GRAVA |B.N. HASTA 5.700 L8§ |
| FINCA IJEL[ 145 ﬁSRﬂSUR 5.A PUNTARENAS | 054 PT0 CORTES | "€00,00 ]10.00 8.00 |COMCRE|B.N. HASTA 3.700 LBS |
| FIMCA DIEL [1) CI4 GANADERA C.R. PUNTARENAS | 0SA PALNAR SUR [1,000.00 |20,00 B.00 [LASTRE[B.N. DC-3 HASTA 25.000]
| GOLFITO ESTADD PUNTARENAS |GOLFITO  |GOLFITO 1,400.00 120,00 5.00 |ASFALT|B.H, HASTA DC-3 |
| GUAPILES f"] ESTADD LINON POCOCT GUAPILES  |1,100.00 [10.00 | 25.00 |COMCRE|B.T. HASTADC-3 25,500 |
| GUATUSD { ESTADD ALAJUELA  [GUATUSO  [SAM RAFREL | 750,00 |10.00 | 50.00 |IACATE|N.T. HASTA 3.600 LBS |
| HACIEN.LA SUERTE (1]  |FINCA SUARES 5.A LINOH PoCOCI CARIARI 1,000.00 110,00 | 150.00 |GRAVA |B.M. HASTA 5.500 LBS |
| HACIENDA R, GRANDE ANTON SEIOLE HEREDIA  ISARAPIQUI |PTO VIEJO 700,00 115,00 | 350,00 |ZACATE|B.K. HASTA 5.500 LBS
| HACIENDA RID CUARTD HACIENDA RI0 CUARTO HEREDIA  SARAPIOUI |PTO VIEJD |1,000,00 12,00 | 60.00 [LAST-7|B.M. HASTA 5.500 LBS
| HELIBAMCOSTA BANCO DE COSTA RICA SHN JOSE [CENTRAL  |CATEDRAL
| HOMUHA HOYT C. MURPHY ALAJUELA  |SAN CARLDS|CUTRIS £50,00 [15.00 | 200,00 |IACATE|CESKA-PIPER 3,500 LBS |
| IMPERID [1] 750,00 113,00 | 10.00 |GRAVA |X.T. HASTA 3.500 LBS |
| INTL. LINON ESTADD LINON LINON LINON 1,800.00 130.00 2.00 |ASFALT|RAC 111 |
INTL.JURN SAMTAMARIA  |ESTADO ALAJUELA [ALAJUELA [RID SEGUNDO|3,012,00 [43,00 | 951,00 |ASFALT|BOING 747 |
ISLITA HOTEL HDA PUNTA ISLITA EUMH\E#STE HANDAYURE |BEJUCO 800,00 112,00 2,00 [GRAVA |M.T. HASTA 3.800 LBS |
J.M BERTEWSIP.BI[1] ASOC. AMIGOS PLAYA BLANCA|PUNT| 5105A RINCON 950,00 112,00 2,00 [GRAVA |B.N, CESNA 310 |
LA CUEVA BALDIOSEDA ROJAS Y HNOS Hﬁlhthil! LIBERIA  |C. DULCES 750,00 110,00 | 70,00 |LASTRE|NM.T. HASTA 3.500 LBS |
LA FLOR OPERACIONES GANADERAS S.A|GUANACASTE|LIBERIA  |GUARDIA 950.00 110,00 | 955.00 |ASFALT|B.M. HASTA 5.000 LBS |
LA GARROBA AGRICOLA LA EBARROBA ALAJUELA |GUATUSD  |BUEKA VISTA| 725,00 |15.00 | 90.00 |IACATE|N.T. HASTA J.500 LBS |
LA BUIKEA RGRICULH LA BUIKEA GUANACASTE IZMIR[%LO FILADELFIA | 730,00 [10.00 | 10.00 |IACATE|B.M. HASTA 5.700 LBS |
LA LIGIA GANRDERA INTL. PUNTARENAS |PARR PARRITA 800,00 112,00 5.00 |GRAVA |B.M. HASTA 5,700 LBS |
LA MANAGUA [DUEPDS) ESTADO PUNTARENAS | AGUIRRI QUEPOS ,100,00 112,00 | 26.00 |ASFALT|B.T.DC-3 HASTA 25,500
LA PIEDRA PACIFIC., LAND, CORP, GUANACASTE BHEMES CUARTO 800,00 115,00 | 25.00 |LASTRE|B.M. HASTA 5.200 LBS |
LA ROCA FINCA LA ROCA BUANACASTE | CARAS UNICO 700,00 112,00 | 20,00 |TACATE|N.T.HASTA 3.800 LBS |
LA YOLAHDA GANRDERA LA YOLAKDA PUNTARENAS |GARABITO [JACO 830.00 [14.00 4.00 ILASTRE|B.M, HASTA 5.400 LBS
LA TAMPORA GANADERA DOS QUEBRADAS . |BUANACASTE|SEGUNDD  |TERCERD 850,00 12,00 | 100,00 |LASTRE|N.T. HASTA 3.400 LBS |
LA Z0PILOTA GANRDERIA SAN GERONIND S.|GUANACASTE|LIBERIA  [LIBERIA 700,00 |15.00 | 12.00 |LASTRE|B.N. KASTA 5.200 LBS |
LAS LOMAS INVER, LAS LOMAS LINITADA|LINON SIGUIRRES |FLORIDA 430,00 112,00 | 404,00 |ZACATE|N.T. CESNA 180 |
LAUREL ESTADD PUNTARENAS |CORREDORES LA CUESTA |1,000.00 120,00 | 20.00 |GRAVA [B.T. HASTA 5.500 LBS |
L0S CHILES (2] ESTADO AJUELA |LOS CHILES|LOS CHILES |1,300.00 |15.00 | 40.00 |ASFALT|B.T.DC-3 HASTA 25.500 |
MOJICA ABRICOLA SUPERIOR LTOA  |GUANACASTE |CARAS UNICO 800,00 112,00 | 70,00 [LASTRE|B.X, HASTA 5,000 LBS |
MOWTE ALTO 51] HACIENDA MONTE ALTO LTDA, |BUANACASTE |NANDAYURE |CARNONA 700,00 112,00 | 20,00 |GRAVA |M.T. HASTA 3.500 LBS |
MOWTELINAR [1 MOMTELINAR UNTARENAS |BARABITO |JACO 600,00 110.00 | 10,00 |ZACATE|M.T. HASTA 3.500 LBS |
HURCIELAGO SOCIEDAD MWURCIELAGO GUANACASTE LA CRUI  [DUAJINIOUIL| 900,00 [12,00 | 20.00 |GRAV.I|B.N. HASTA 5,500 LBS |
NICDYA ESTADD ANACASTE [NICOYA KICOYA 500,00 [12.00 | 120,00 |LASTRE|B.T.DC-3 HASTA 25.500 |
NOSARA ESTADD BUANACASTE INICOYA KOSARA 1,000,00 |18.,00 | 10,00 |ASFALTIDC-3 |
PALMAR SUR ESTADD PUNTARENAS | DSA PALKAR 1,400,00 123,00 | 15,00 |ASFALTIB.T.DC-3 HASTA 25,500 |
PALO ARCO HACIENDA PALO ARCO GUANACASTE | NANDAYURE |BEJUCO 1,000.00 117,00 | 32,00 |ASFALT|DC-3 HASTA 25,500 LBS |
FANDORA STANDAR FRUIT COMPANY LINON TALAMANCA |CAHUITA §00.00 |12.00 | 30,00 |CONCRE|B.K. HASTA 5.700 LBS |
PASO CANDAS [1] ESTADD PUNTARENAS | CORREDORES | CANOAS 00,00 115,00 | 115.00 |GRAVA |N.T. HASTA 3.600 LBS |
FELON NUEVD PELON DE LA BAJURA GURNACASTE|LIBERTA ILIBERIA 750,00 110,00 | 15,00 |CONCR-|M.T. HASTA 1.500 LBS |
PERAS BLANCAS CIA, PERAS BLA GURNACASTE | SAKTA CRUZ)27 DE ABRIL| 800,00 |12.00 | 30.00 |LASTRE|B.N. HASTA 5.400 LBS !




AERODRONOS PARA SERVICIO DOMESTICD

| ELEVAC

| LARGD  |ANCHO | S.N.N. |CLASE

L NOMBRE PROPIEDAD PROVINCIA | CANTON | DISTRITD [ ] [] ] SUP. AVION CRITICO

| PORTALON [1) INVERSIONES LA PALMA PUNTARENAS | ABUIRRE SAVEBRE 1,000.00 114,00 2.00 |GRAV-1|B.N. CESNA 310

| PUERTO JIMENEI ESTADD PUNTARENAS|GOLFITD  |P. JIMEMEL 800,00 112,00 2,00 |GRAVA |B.T. HASTA 5.700 LBS
| PUNTA BAKCD PETER ASPINALL PUNTARENAS |BOLFITD BOLFITO 600,00 114.00 5,00 |IACATE|M.T. HASTA 3.800 LBS
| QUEBRADA ATUL FINCA PEJE VIEJOD LTDA ALAJUELA |SAN CARLDS|FLORENCIA 800,00 [12.00 | 60.00 |LASTRE|B.N. HASTA 5.500 LBS
| RANCHD DEL MAR [1] CIA. TOCORD INTL, PUNTARENAS [GOLFITO  [BOLFITO 500,00 |14.00 7.00 |GRAVA |B.M. HASTA 5.600 LBS
| RANCHO NUEVD CIA. GANADERA INTL. PUNTARENAS [PARRITA UNICD 600,00 |10.00 13, TRCATEIM.T. HASTA 3.500 LBS
| R10 FRID STANDAR FRUIT COMPANY HEREDIA  |SARAPIOUI |RID FRID 800,00 [12.00 | 110,00 |CONCRE|DC-3 HASTA 23.500

| ROXANA ROXANA FRANS LINON POCOCI ROXANA 800.00 112,00 | 95.00 |COMCRE|B.M. HASTA 5.700 LBS
| SALANA STOM FORESTAL S.A. PUNTARENAS | DSA RINCON 950,00 |15.00 10.00 |LASTRE|M.T. HASTA 3.500 LBS
| SAN ABUSTIN HACIENDA SAN ABUSTIN PUNTARENAS | PUNTARENAS | CHONES 700,00 {12.00 | 20.00 |LASTRE|M.T. HASTA 3.400 LBS
| SAN ALBERTO CIA. BANANERA ATLANTICA |LIMON SIBUIRRES |SIQUIRRES |1,000,00 112,00 | 27.00 |ASFALT|B.M. HASTA 5.700 LBS
| SAN CRISTOBAL FIKCA ALBERGONCA ALAJUELA |SAN CARLOS|LA FORTUNA | 750.00 [12.00 | 79.00 |IACATE|B.K. HASTA 5.400 LBS
| SAH ISIDRO ESTADD SAN JOSE |P, TELEDDM|SAN ISIDRO | 850,00 [12,00 | &640.00 |ASFALT[B.T. HASTA 5,500 LBS
| SAN JOADUIN ABANGAR GERMAM VARGAS DIEGD N.SEV|GUAMACASTE |ABANGARES |COLORADD 750,00 [12.00 | 30,00 |LASTRE|M.T. HASTA 3.400 LBS
| SAN PEDRO BANDECD LIMON POCOCI CARIARI 900.00 112,00 | &0.00 |COMCREIB.M. HASTA 5.500 LBS
| SAN VITO ESTADD PUNTARENAS|COTO BRUS |SAN VITO 1,000,00 |12.00 | 984,00 |ASFALT|B.T.DC-3 HASTA 25,500
| SANTA CLARA CIA,DESARROLLO STA CLARA |LIMON POCOCI ROXANA 950,00 112,00 | 75,00 |ASFALT|B.N, HASTA 35.700 LBS
| SENTA FE COMPARIA GAMAD, EL SANTD |SAM JOSE |P. IELEDON|GEMERAL 900,00 15,00 | 408,00 |LASTRE|B.M., CESNA 310

| SANTA MARIA (GUACINO) |FINCA SNTA NARIA LINON GUACIND  |RIO JIMENEZ|1,000.00 [12,00 | 10,00 |ASFALT|B.N. HASTA 5.000 LBS
| SARAPTOUI NONTE ORE S.A. HEREDIA  |SARAPIOUI |PTO VIEID 900,00 |10.00 | 50,00 |ASFALT|B.N. HASTA 5.200 LBS
| SHIRDLES ESTADD LINKON TALAMAKCA |BRATSI 750,00 112,00 | 49,00 |GRAVA |M.T. HASTA 3.600 LBS
| SIRENA [2] ESTADOD PUNTARENAS |GOLFITO [P, JINENEZ | 450,00 [12.00 8,00 |IACATE(N.T,206 HASTAS,000LBS
| SIXAOLA Elg ESTADD LIMON TALAMANCA |S1XADLA W00 |12.00 8.00 |ASFALTIB.T. HASTA 5.500 LBS
| THABOGA (NUEVD) CARERA BEBEDERD 5.A BUANACASTE |CARAS UNICO 500,00 112,00 | 33.00 |GRAVA |B.M. HASTA 5.000 LBS
| TALOLINGA AGRODESARR. IND.DEL PACIF|GUAMACASTE [MICOYA SAN ANTOKIO| 750.00 |14.00 10,00 |LASTRE|CESKA-PIPER 5.500 LBS
| TANARINDO ESTAI GUANACASTE |SANTA CRUZ|CARTABENA 900,00 115,00 | 13.00 [ASFALT|B.T.DC-3 HASTA 25.3500
| TAKBOR PIEDRA AMARILLA S.A. PUNTAREMAS | PUNTAREMAS | COBAND 700,00 |12.00 5,00 [BRAVA [N.T. HASTA 3.600 LBS
| TICABAN TICA FRUTERA S.A LINON POCOCI CARIARIT 800.00 110,00 | 75.00 |ASFALT|B.M. HASTA 5.500 LBS
| TOBIAS BOLANOS ESTADO SAM JOSE |SAN JOSE |PAVAS 1,000.00 |20.00 | 985.00 |ASFALT|B.T.DC-3 HASTA 25.500
| TOMAS GUARDIA ESTADO GUANACASTE|LIBERTA  |LIBERIA 2,700,00 145,00 | 80,00 |ASFALT|DC-10

Il UPALA [1) ESTADD ALAJUELA  |UPALA UPALA 1,000,00 [15.00 | 56,00 |ASFALT|B.T.DC-3 HASTA 25.500
KOTA: [1] = Cerrado [2] = Cuenta con equipo de Radio.

FUENTE: Dpto. de Infraestructura Aerondutica, Direccitn Beneral De Aviacion Civil, MOPT,



Cuadro N°2
FLOTA DE SERVICO AEREO SEGUN TIPO DE SERVICIO

POR TIPO DE AVION

Sgéggcgg Monomotor Bimotor Otros [1] Total
Comercial 28 30 3 61
Escuela 14 - - 14
Fumigacién 96 - 6 102
Gno.de C.R. - 1 -

Privado 93 31 5 129
Taxi Aéreo - 2 - 2
TOTAL 231 64 14 309

NOTA: [1] Incluye Monoglanoa.Halicépteros.Planeadores v
otros no especificados

FUENTE: Legal Regis%ro Aerondutico, Dierccién General de
Aviacién Civil, MOPT



Cuadro N°3

EMPRESAS DE FUMIGACION AEREA ESTABLECIDAS

EN COSTA RICA, SEGUN NUMERO DE AVIONES

1995

Empresa Aérea de Fumigacidn

NO

de Aviones

Aerofumigacién Centroamericana S.A.

Aerofumigadora del Pacifico Sur Limitada

Aerotransportes de Occidente S.A.

Aerozipas Ltda.

Agroservicios Helicépteros de Coeta Rica S.A

Alpa Fumigacidén Ltda.

Arof. Pacifico Sur Ltda.

Arofumigacidén Centroamericana

Arrocera La Gilda Ltda.

Aviacién Agricola S.A.

Bananera Finca Uno

Caribbean Americas Ltda.

Compafiia Ganadera Internacional

El Pelén de la Bajura Ltda.

Fravanco

Fumigadora y Transpor. A.Costarricense 5.A.

Instituto Nacional de Seguros

Inversiones Lutz S.A.

Leén Portela Liopez

HHH&NNP‘H(\J@HHHWU(AH‘Q‘Q

Servicio Nacional de Helicédpteroes S.R.L.

b
o

JTOTAL

102

FUENTE: ggpto. Legal v Registro Aerondutico,

reccién General de Aviacién Civil, MOPT.




.Cuadro N°4
NOVILIZACION DE PASAJEROS LOCALES
POR LOS AEROPUERTOS JUAN SANTAMARIA

Y TOBIAS BOLANOS
1985-1994

A\D  JUAN SANTAMARIA  TOBIAS BOLAROS  TOTAL

1985  21m2 mn
1986 29712 29712
1987 36558 13952 Jesie
1988 34620 14954 69574
1989 66223 28418 86633
1998 a4l 24821 86248
1991 &6283 25236 91519
1992 92035 38418 138453
1993 97679 46498 14477
1994 778145 Jes47 127862

FUENTE: DIRECCION GENERAL DE AVIACION CIVIL

Cuadro N°5
PASAJERDS LOCALES TRANSPORTADOS POR EL AEROPUERTO
JUAN SANTAMARIA SEGUN LINEA AEREA

1994
CONPANIA PASAJERDS
SANSA 41409
AVIONES TAXI AERED S.A. 23207
AERD COSTA SOL S.A. 9611
AERD TAXI SAMARA 1755
TAXI AERED CENTROAMERICANO S.A. 149
MANUEL E. BUERRA Y TACSA 199
AERO NAVES DE AMERICA 37
LINEAS AEREAS TRANS COSTA RICA 48

TOTAL 770815



© Cuadro N°6

PASAJEROS LOCALES ‘TRANSPORTADOS A TRAVES DE L08
AEROPUERTOS “JUAN" SANTAMARIA™Y TOBIAS BOLA\OS

A9

COXPANIA

AERD COSTA SOL 8.0,
AEROVIAS ISLA DEL COCO'S.A,
AERONAVES DE ANERICA S, A,

AERD TAIT SANARA 8.4,

AERD TURISTICAS DE ANERICA
AVIONES TAXI AERED 8.4,

HELT JET

LINEAS AEREAS TRANS COSTA RICA
NANUEL €, BUERRA Y TACSA

AERD PECUARTA KUY LINDA S.A,
SAETA

SANSA

TAXT AERO CENTROANERICANO S.A,
TRAVEL AIR

YIAJES ESPECIALES AEREOS S.A, .

PASAJEROS

TOTAL

127878

FUENTE: DIRECCION GENERAL DE AVIACION CIVIL



LINEAS AEREAS
TOTAL

QUEPOS

TAMBOK

GOLFITO
TAMARINDO
TORTUGOEKO
PALMAR
CARRILLO

BARRA COLORADO
OTROS AEROPUERTOS (¥)
PUERTO JIMENEZ
COTO 47

NOSARA

PALO ARCO
LIBERIA

CARATE
PARISMINA
PUNTA BANCO
UVITA ,(BAHIA)

(=) OTROS AEROPUERTOS

FUENTE: FORMULARIOS TRAFICO DE ORIGEN Y DESTIRO

INCLUYE

DIRECCION GENERAL DE AVIACION CIVIL

Cuadro N°7
PASAJEROS TRANSPORTADOS EN SERVICIOS REGULAR Y NO REGULAR LOCAL
EN OTROS AEROPUERTOS DE MAYOR UTILIZACTON

1990 - 1994

PASAJEROS

1990 1901
87,884 91,488
19,548 23,825
2,018 1,707
21,238 16,786
6,017 6,047
8,368 7,708
2,299 3,893
2,625 3,104
4,569 5,623
8,611 8,831
10,308 8,331
3,686 2,135
1,458 1,149
245 1,121

' TRANSPORTADOS

1992 1993 1954
130.453 144,177 128.713
33,432 30,857 27,763
10,239 22,377 20,989
21,034 20,045 13,614
13,420 15,216 13,100
6,688 10,605 9,972
5,114 6,405 7,321
5,612 6,538 6,788
9,579 6,396 6,161
10,420 12,889 4,646
4,627

9,208 7,343 4,576
3,059 2,550 1,838
1,706

1,527

1.499

2,837 2,771 1,374
1,232

213 187

EL RESTO DE AERODROMOS DEL PAIS



Cuadro N°8

DIFERENTES TIPOS DE VUELOS

AEROPUERTOS

JUAN SANTAMARIA, TOBIAS BOLANOS

LIMON Y TOMAS GUARDIA
ANQO 1994

TIPOS' DE VUELO J.STAMARIA T.BOLANOS  LIMON T.GUARDIA  TOTALES

TOTALES 55435 40257 1850 2417 99959
REGULAR INT. 28572 6 28578
CARGA INT. 3018 3018
REGULAR LOCAL 2788 5210 30 8028
SERV. ESPECIAL 11396 13078 240 728 25440
FUMIGACION 18 171 229 375 793
PRIVADA 558 5358 188 74 6178
SOCIEDADES 4261 10638 852 678 16429
ESCUELAS 138 3841 16 52 4047
GOBIERNO DE C.R. 1468 228 142 148 1986
MAT . EXTRANJERA 3218 1733 183 326 5463

FUENTE

CUADROS RESUMEN

DPTO. PLANEAMIENTO
DIRECCION GRAL. AVIACION

CIVIL



Cuadro N°9
PASRJEROS TRANSPORTADOS EN SERVICIOS REGULAR Y NO REGULAR LOCAL
EN OTRDS AEROPUERTOS DE MAYOR UTILIZACION

1990 - 1994
PASARJERODS TRASPORTADDS
Lineas hereas 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Duepos 19,548 | 23,625 ii.iSI lﬂ.ﬂg?au.E?.?$3 28,121 | 28,484 | 28,851 | 29,224 | 29,801 | 29,982
Tanbor 2,006 | 1,707 | 10,239 | 22,377 | 20,969 | 21,592 | 22,233 | 22,893 | 23,573 | 24,273 | 24,954
Bolfito 21,238 | 16,795 | 21,034 | 20,045 | 13,614 | 14,515 | 15,476 | 16,500 | 17,593 | 18,758 | 19,999
Tamarando S,007 | 6,947 | 13,420 | 15,206 | 13,100 | 13,543 | 14,000 | 14,474 | 14,963 | 15,489 | 15,992
Tortuguero 5,366 | 7,703 6,388 | 10,505 9,972 | 10,036 | 10,302 | 10,471 | 10,642 | 10,817 | 10,994
Palsar 2,299 | 3,893 S,L04 | 8,405 1,32 1,943 8,618 9,350 | 10,146 | 11,008 | 11,944
Carrillo 2,625 | 3,104 5,612 | 6,53 6,788 7,115 1,457 1,815 8,191 8,585 B,9%8
Barra del Colorado 4,569 | 5,323 9,579 | 6,39 by161 6,435 8,720 1,019 1,330 7,656 7,996
Otros Aeropuertos (1) 8,611 | 8,831 | 10,420 | 12,889 4,648 4,974 5,326 3,703 6,106 6,538 7,000
Puerto Jinéne: 0 0 0 0 4,027 4,802 5,045 5,268 5,501 5,74 3,998
Coto 47 10,306 | 8,33 9,206 | 7,343 4,376 4,644 4,712 4,782 4,853 4,925 4,998
IHosara 3,586 | 2,733 3,059 | 2,350 1,838 1,93 2,036 2,14 2,25 2,375 2,500
Pale Arco 0 0 0 0 1,706 1,13 1,120 1,728 1,73 1,142 1,749
Liberia 0 0 0 0 1,527 1,51 1,534 1,538 1,542 1,545 1,549
Carate 0 0 0 ] 1,499 1,507 1,516 1,524 1,512 1,541 1,549
Parisaina 1,458 | 1,149 2,37 | 2,11 1,374 1,394 1,413 1,435 1,497 1,478 1,300
Punta Banco 0 0 0 0 1,232 1,243 1,24 1,265 1276 1,208 1,299
Uvita (Bahia) 43 | 1,121 23 18 20 260 306 360 4 500 589
TOTAL B7,884 | 91,466 | 130,453 |144,177 | 128,933 | 133,431 | 138,156 | 143,122 | 148,345 | 153,842 | 159,631

HOTA: Otros aeropuertos,incluye el resto de aerodromos del pais.

FUENTE: Forsulario Trdfico de Origen y Destinoj Direccidn General de Aviacion Civil, NOPT,

De 1995 al afo 2000 proyeccidn efectuada por el Consultor,




Cuadro N*10
AEROPUERTOS DE SERVICIO DOMESTICO

Y SU RELACION CON ALGUNAS VARIABLES

Aeropuertos A B C ] E F
Juepos 13,098 {Comercial Carretera vy Aereo| 27,763.0 [Turistico  |Agricela
Tambor 3,196 |Turistico Carretera y Aereo| 20,969.0 |Turistico

Bolfito 3,754 Comercial, Turistico y Seguridad|Carretera v Aereo| 13,614.0 {Turistico |Cosercial
Tanarindo 4,286 |Turistico Carretera vy Aereo| 13,100.0 [Turistico
Tortuguero | 1,319 |Ecoturismo hereo y Maritiso | 9,972.0 |Ecoturissc
Coto 47 3,443 |Comercial y Sequridad Carretera y Aereo| 4,576.0 Cosercial
Carrillo 1,703 [Turistico Carretera y Aerec| 6,788.0 [Turistico
Sirena 823 |Turistico fAereo §00.0 |Ecoturismo |
Jinénez 6,750 |Comercial, Turistico y Sequridad|Carretera y Aereo| 4.627.0 |Turistico iGanau. y Comerc
Palmar 18,020 |Comercial, Turistico y SequridadiCarretera y Aereoc| 7,321.0 icnlerczai
B.del Coloradol 600 |Ecoturismo y Sequridad Carretera y Aereo| 6,161.0 |Turistico
Parismina 500 |Turistico y Sequridad Rereo y Maritiso | 1,374.0 |Turistico
Nosara 1,000 |Turistico Carretera y Rereo| 1,B38.0 |Turistico
Uvita 850 |Comercial y Ecoturismo hereo 600,0 |Turistico
Drake 850 |Ecoturismo Aereo y Maritimo 800.0 |Ecoturisso
Tiskita 500 |Ecoturiseo fereo y Maritiso 800.0 IEcoturismo
Narenco 400 |Ecoturisao fereo y Maritiso 600.0 |Ecoturisso
Carate 400 |Ecoturisso Rereo 1499 |Ecoturismo
JFUTUROS AEROPUERTOS
Jaco 4,608 |Comercial y Turistico Carretera 2,300.0 |Turistico
Muelle 10.604 |Comercial,Ecoturiseo y Sequridad|Carretera 1,500.0 Cosercial
Cahuita 4,000 [Comercial y Turistico Carretera 3,000.0 |Turistico

A) Poblacidn en la zona de influencia ineediata
B) Si el aeropuerto se ubica en una zona estratégica dentro del territorio nacional

C) 51 existen coso competencia otros medios de transporte

D) Trifico de pasajeros 1994
E) Si da servicio 2 una zona turistica
F) Si el aeropuerto es importante en servicios de coeunicacidn a una 2ona agricola cercana




Cuadro N"11
CALIPICACION DB CADA CATEGORIA DE AEROPUERTO

CALIFICACION DEL CRITERIO

ABROPUERTO

a) Social b) Pobla- c) Ubicacion d) Vialidad e) tiempo f) Pasajeros g) Hegocios h) Turismo i) Fumi-

y Salud cion estratgica restringida ahorrado novilizados gacion

Golfito [} ) [} 0 4 5 4 [} 0
Quepos 1 3 ) 0 3 5 4 § 4
Coto 47 3 1 3 0 [ 4 4 1 ]
Puerto Jimnez 2 1 1 1 5 { ] i 0
Barra del Colorad 1 0 5 § 5 H ] 5 0
Tanarindo ) 1 1 1 { § 1 5 1
Tortuguero 1 0 1 § 5 5 1 5 0
 Taabor 1 1 0 3 { 5 2 § 0
Parisnina 1 0 1 § 5 3 1 [ 0
Carrillo 1 0 1 1 4 § 1 5 0
Carate 1 0 0 § 5 3 1 1 0
Nosara 2 0 1 1 5 i 1 [ 0
Palmar Sur ) ] 0 0 ] 5 2 1 [
Palo Arco 1 0 0 1 3 2 1 1 ]
Punta Bamco (Tisk 1 0 1 i 3 1 1 4 0

vita 1 0 1 1 i 1 1 { 0




~Cuadro N°12

PORCENTAJES RELATIVOS DE PESO
POR ASPECTD TOMADO EN CONSIDERACION

ASPECTO PORCENTAJE
A. SERVICIOS SOCIAL Y SALUD 8.54
B. POBLACION EN LA IDNA DE INFLUENCIA 8.54
C. UBICACION ESTRATEBICA 12.85
D. ACCESO VIAL RESTRINGIDO 9.4
E. TIENPD AHORRADD 9.44
F. PASAJEROS MOVILIZADOS 13.07
6. VIAJES DE NEGOCIOS 3.6
H. TURISHO 19.28
I. FUMIGACION 13.24

TOTAL lee

"



Cuadro N°13

CALIPICACION DE CADA CATEGORIA DE AEROPUIRY0

CALIPICACION DEL CRITERIO

AZROPUERTO a) Social b) Pobla- ¢) Ubicacin d) Vialidad o) Yiempo ) Pasajeros g Megocios B) Turisso i) Fumi-
7 Salud cion  estratgica restringida  ahorrado  movilizades gacion TOTAL

Golfito .16 17.08 S1d 0 .76 65.35 0.4 1n.12 0 305.27
Quepos 17.08 15.62 5.1 0 8.3 65.35 174 96.4 52.96  331.83
Coto 47 25.62 17.08 38.55 0 .76 51.28 0.4 19,28 39.717  252.69
Puerto Jimnez 17.08 17.08 5.7 18.88 1.2 52,28 15.8 57.84 0 252.86
Barra del Colorad 17.08 0 64.25 1.1 1.2 65,35 16.8 96.4 0 354.28
tararindo 17.08 8.5 12,85 §.44 31.76 65.35 11.2 9.4 1.1 171.86
Tortuguere 17.08 0 12.85 1.2 1.2 65.35 5.6 96.4 0 291,68
Tanbor 17.08 8.54 0 1.1 3.7 65.35 1.2 96.4 0 264.65
Parismina 17.08 0 12.85 .1 1.1 .2 11.1 n.1u 0 251.86
Carrille 17.08 0 12.85 18.88 .76 65.35 11.2 96.4 0 259.52
Carate 17.08 0 ] 1.2 1.1 1w 5.6 19.28 0 175.57
Rosara 17.08 0 12.85 18.88 1.1 nau 5.6 1.1 0 217.5¢
Palmar Sur 17.08 15.62 ] 0 8.3 65.35 1.1 19.28 51.96  219.81
Palo Arco 17.08 0 0 18.88 nn 26.14 5.6 19.28 .11 155.m2
Punta Banco (lisk 17.08 0 5.1 8.3 1®.1 26.14 5.6 7.1 0 208.28
Uvita 17.08 0 12.85 18.88 .76 .14 5.6 n.an 0 195.43




Cuadro N“14
PUNTAJE FINAL OBTENIDO POR CADA AEROPUERTO

AEROPUERTO PUNTAJE TOTAL
Barra del Colorado 354,28
Quepos 333.83
Bolfito 385.27
Tortuguero 291.68
Tasarindo 271.86
Tasbor 264,65
Carrillo 259,52
Puerto Jiménez 252.86
Coto 47 252,49
Parisaina 251.86
Palear Sur 219.81
Nosara 217.94
Punta Banco (Tiskita) 208.28
Uvita 195.43
Carate 175.57

Palo Arco 135.82




Cuadro N°15
T1P0 DE TRABAJO A REALIIAR EX CADA AZROPUERTO

AMPLIAR AMPLIAR CONSTROIR NEJORAR HEJORAR REPARAR
AEROPUEETO ARCEO  LARGO PISTA ASPALTAR  RELASTREO CASETA CERCAS IRS?. BXISTERTES PISTA
Barra del Colorado 1
Quepos 1 I I
Golfito I
Tortuguero I
tanarindo I
tanbor 1
Carrillo I I
Puerto Jimnez I I
Coto 47 I
Parismina 1 I
Palmar Sur
Fosara I
Punta Banco (Tiskita) I I
Ovita I
Carate 1 1
palo Arco I I




Cuadro N°16

COSTOS UNITARIOS DE ALFALTADO Y MEJORAMIENTO

DEL LASTRE DE PISTAS DE ATERRIZAJE
Y COSTOS DE CONSTRUCCION DE CASETA

Tipo de Espesor Tipo de Costo Unitario
Estructura cm Material ¢/m*
Sub base 30 Lastre 500
Base 25 Asfalto 650
T.5:B. [1] - - 350
Caseta - Block 25,000

FUENTE : Dpto. de Costos, MOPT.
NOTA: 1. = Tratamiento Superficial Bituminoso.




CAPITULO 4

41

OPERACION Y ADMINISTRACION
Aspectos organizativos actuales

Una serie de circunstancias, entre las cuales se citan la
promulgacién de la Ley General de Aviacion Civil, la creacién del
Consejo Técnico de Aviacién Civil, la captacién directa de recursos
a través de este ente, la asignacién cada vez menor de recursos
provenientes del presupuesto nacional via MOPT, el crecimiento
cada vez mayor del SubSector Transporte Aéreo en el servicio
nacional e internacional, asi como las necesidades propias de los
usuarios y el crecimiento natural de los entes del Estado, han venido
conformando con el tiempo lo que hoy en dia es la Direccion General
de Aviacién Civil, como entidad encargada de la regulacién y el
control del transporte aéreo, pero a la vez, administradora de las
obras de infraestructura que financia el propio Consejo.

Todo esto ha conducido a lo que hoy en dia es la Direccién General
de Aviacién Civil y el Consejo, contandose actualmente con 424
funcionarios y trece Departamentos, con los problemas inherentes de
un ente estatal que ha crecido mucho en el corto plazo.

Como aspectos relevantes que se pueden citar en la organizacion
actual se destacan los siguientes: a. En general un alto crecimiento
en el nimero de funcionarios; b. Diferencias salariales entre grupos
de funcionarios de la misma Direccién General, lo que ha creado un
clima de discordia e inconformidad; c. Alto indice de viajes de
funcionarios al exterior; d. Bajo aprovechamiento de los programas
de capacitacién y adiestramiento; e. Conflicto ocasional por la
aparente dualidad de mando Consejo versus Direccién General; f.
Ademés de las unidades staff como Auditoria, Asesoria Legal y dos
Comisiones, la actual Direccibn General tiene bajo su
responsabilidad trece Departamentos operativos y administrativos,
lo que ha inducido a un crecimiento horizontal poco conveniente, ya
que una organizacién de este tipo demanda mucho tiempo del
Director y Subdirector, en detrimento del espacio que debe quedar
para las labores de planificacién, coordinacién, seguimiento y
evaluacién de un verdadero programa de trabajo; g. Divorcio entre
las politicas a nivel macro que ha definido el MOPT y las que sigue
el Consejo y la Direccién General de Aviacion Civil.



En el pasado inmediato, por lo menos se han realizado tres
diferentes estudios de organizacién en el drea de Aviacién Civil,
siendo el mas reciente el de CICAP del afio 1993, y otras
orientaciones dadas por OACI en un tiempo anterior, sin embargo
son muy pocas las recomendaciones

emanadas de los estudios las que se han puesto en practica. ~

No hace mucho tiempo se pensé y hasta existe un proyecto de ley
para crear on Organo o Instituto Auténomo en el campo de la
Aviacién Civil.

Como parte del programa de Reforma del Estado, actualmente se ha
conformado una Comisién mixta con participacion del Ministerio de
Reforma del Estado, y a la vez, se ha contratado un Consultor
independiente para estudiar y buscar soluciones viables en los
aspectos de reestructuracién que requiere Aviacion Civil.

Independientemente de las recomendaciones de los estudios
anteriores o las conclusiones a que se liegue en la actual Comision,
pareciera necesario tomar algunas acciones en reducir o racionalizar
el recurso humano actual, buscar una mejor coordinacién en la
definicion de politicas, promover los programas de capacitacion y
adiestramiento, deslindar claramente las funciones del Consejo y de
la Direccién, aglutinar el nimero de unidades operativas y
administrativas por funciones similares creando un nimero menor de
Departamentos, Unidades o Divisiones, y finalmente, fortalecer la
labor de planificacién como unidad staff en la organizacion.



4.2

SITUACION FINANCIERA.,

De acuerdo a lo estipulado en la Ley General de Aviacidn Civil, el Consejo
Técnico de Aviacién Civil, es el organo facultado para percibir ingresos por los
diferentes servicios aeronduticos, y a la vez, es el encargado de construir,
mejorar y mantener los aeropuertos nacionales.

Con el objeto de hacer un breve anélisis de la situacién Financiera del Consejo
Técnico de Aviacién Civilen este aparte se destacan los aspectos mas
importantes relacionados con el subsector Transporte aéreo.

En primer lugar se analizan los ingresos provenientes de actividades
aeronduticas, y que se encuentran intimamente relacionados con las actividades
de aterrizaje y que a la vez constituyen cargos a los usuarios. Entre estos se
tienen:

- Derechos por Servicio de aproximacion.

- Derechos por Servicio de aterrizaje.

- Derechos por Servicio de lluminacién pista
- Derechos por Servicio VASI.

- Derechos de uso de terminal Aérea.

- Uso del Puente Telescdpico.

En segundo lugar estan los ingresos no aeronduticos, que se obtienen
directamente de las actividades no relacionadas con las operaciones de las
aeronaves, 0 sea que son ingresos que provienen del trafico de pasajeros y de
administracién de los terrenos e instalaciones y servicios del aeropuerto
propiamente.

Entre estos ingresos estan:

- Alquiler de locales

- Alquiler de terrenos

- Venta de timbres y tarjeta de viajero
- Derechos de inscripcién.

- Otros ingresos

En el cuadro N°1, se muestra el total de los ingresos por cargos a los usuarios,
relacionandolos con el total de ingresos corrientes no tributarios, para el periodo
1988-1994. Los mayores porcentajes corresponden a los derechos de uso de
la terminal aérea y derechos de aproximacion.

En el cuadro N° 2, se presentan los ingresos y egresos correspondientes al
periodo 1988-1994, con su participacién porcentual.

Los ingresos se subdividen en ingresos corrientes no tributarios, otros ingresos
no tributarios transferencias corrientes en ejercicio, transferencias corrientes de
ejercicios anteriores y utilidades en cambio de activos. Estos ingresos
corresponden al Consejo Técnico de Aviacién Civil, y no se incluyen los del
Presupuesto Nacional.



4.2.1.

4.2.2,

INGRESOS

El cuadro N° 2, refleja el Estado de fluctuaciones Patrimoniales (ingresos y
egresos) del Consejo Técnico de Aviacién Civil.

El total de ingresos corrientes fue 1988 es de ¢ 211.7 millones y pasa a ¢ 2
034.9 en millones 1994. Este incremento se debe principalmente al rubro de la
cuenta de ingresos corrientes no tributarios, correspondientes a derechos de
aproximacion, derechos de aterrizaje, uso de puentes telescopicos, derecho de
uso de la Terminal Aérea y otros.

La participacion porcentual de los ingresos corrientes no tributarios (cuadro N°2)
alcanza un 85.3% en 1988, llegando a su nivel méas alto en 1994 con un 95.7%.

Ademas hay otros ingresos menores, tales como los transferencias corrientes en
ejercicio, que en 1991 alcanza el 11.7% del total de ingresos.

En el cuadro N°3, se presenta un detalle de los ingresos corrientes no tributarios,
con sus respectivos porcentajes, para el periodo 1988-1994.

El total de ingresos corrientes no tributarios es de ¢180.6 millones en 1988 y
asciende a ¢ 1 947.1 millones en 1994.

Las subcuentas que generaron mayores ingresos son: Derecho de uso de
Terminal Aérea, con un porcentaje de participacion de un 37.5% en 1988 y pasa
aun 24.7% en 1994;los derechos de aproximacion con un 17.1% en 1988, pasa
aun 26.1% en 1994 y los derechos de aterrizaje con un 13.4% en 1988 y pasa
aun 9% en 1994.

EGRESOS

Los cuadros N° 2y 4 reflejan el desglose de los egresos del periodo 1988-1994.
En el afio 1988 los egresos alcanzaron ¢173,4 millones, constituyéndose en un
81.9% del total de ingresos, y para 1994 el total de egresos asciende a ¢907.5
millones con una participacion de un 44.6% del total de ingresos.

Los egresos se clasifican en servicios personales, servicios no personales,
materiales y suministros, gastos por depreciacién de mobiliario, desembolsos
financieros, gastos por depreciacién edificaciones, transferencias corrientes y
pérdida en venta de activos.

Es importante destacar, que al observar el Balance de Situacion a diciembre
1894, se nota que las Inversiones transitorias son bastante elevadas, ascienden
a ¢ 2 014 millones. Dichas inversiones consisten en inversiones de titulos a
plazos, en el Sistema Bancario Nacional.



En conclusién, se puede decir que la situacién financiera del Consejo Técnico
de Aviacion Civil en el afio 1994, muestra razonablemente una situacién
economica favorable, mejor que la del afio 1993. Es importante acotar que el
Consejo ha venido ajustando las tarifas por servicios en el tiempo, siendo la méas
reciente la publicada en mayo de 1995.

Parese conveniente considerar , que parte de las inversiones transitorias se
inviertan en modemizar las instalaciones del edificio Terminal del aeropuerto
Internacional Juan Santamaria y otras obras de infraestructura aeroportuaria
nacional, modificando las restricciones en los niveles del gasto publico.



EOPT: CONSEJD IEEIIU] E ﬂlﬂ:lﬂ CIvIL
INSRESDS FOR CARSD A LOS USUARIDS EN RELACION INSRES0S CORRIENTES MO TRIBUTARICS
[EX lE% El%ﬁil

FPERIODD
Ingresos por cargos # los osuarics 1968 1 I 1 1950 1 1591 1 159592 1 w1 1594 1
— - — — —
Tluninacidn pista 2,B14.B 1.6 3, M0 0.9 40851 0.8 52015 0.9 6,942 0.% 0.8 0. o 0.7
Servicios vasi 153.8 0.1 16.3 [ 3] 0.0 = 13 = 0.0 = 0. = 0.0
Derecho de aterrizaj 24358 13 Je.hBh 103 AS,437.4 9.2 73,5354 10,9 115,35 116 IST,NA.9 10, .2
Derecho de uso ters. der &7,815.5 38 110,183 310 10,7865 7.5 138,579.4  20.6 23,0417 237 372,62 M. .1
Jerecho de estacionan 2,815,1 L3 S 47 15,123 55 15,0850 2.6 26,3862 2.7 31,500.4 2.1
Derecho de aprorisacide 30.965.9  U7.1  B7,054.0  PA.6 0233616 IN.9 1B7,BU7.8  26.0 315,M5.3 3.7 49, 59,2035 2.2
wente telescopico 16,420 9.2 M0N0 IL2 455056 10.0 BA,0ALE 1.6 127.BSE.T 12.B 108,959 &9 4254 A9
Total cargas wsuaries 125,145, B8.7 28,715.2 BO.Y 3E2,284.5 W3 511,289.3  Te.l B40,137.6 4.4 1,125,B55.5 7R3 1,432,%66.0 TLY
Total imgreses corr. no tributarics 160,603.9 100.0 354,588.0 100.0 4547355  100.0 A70,B20.2 100.0 995.800.0 100.0 1,336,991.1 100.0 §,547,122.4 10.0
P— —
FUENTE: Dep. de Estudics Econtmicos, MOFT,
TURDRD N*2
MOPT: COMSEJD TECWICO DE AVIACION CIVIL
[ESTADD B€ FLUCTUACIONES PATRINONIALES
[EN RILES DE COLONES)
FERTIODOD
Detalle 1988 1 I 1 1990 1 15 T 1992 1 1993 1 1 1
Ingreses
1- I‘ﬂu corrientes no tributarios |".H5 ‘ B3.3 9.6 eLED .3 5.4 1,536,991.) .4 1,947,102.5 L8]
2- Dtros ingrescs no tributaries 1.9 Ll 46,5 0.9 [ - 0.0 = [ 1]
3= ferencias corrientes en ejercicio :'e ‘!HJ 5.8 LI #e 11T 3 9,488 3.6 B1.ET 43
4= Transt. corrientes ejerc. anteriores  6,705.5 .9 0.0 &78.2 0.1 0.l = 0.8 = 0.0
- Utilidades en casbio ce actives 1e.z 01 0.0 = 0.0 0.0 = 0.0 - 0.0
Total Ingresos 21,789.2 1000 1000 7653265 100 1 6.0 100.0 2,034,946.2 100.0
E
&= Servicios nr;:::?: 75,803.8 3.7 4.1 143084 .3 e e ng 163 M3,800.8 19,8
- Servitios ae personales 45,7481 2.7 5.6 35,998 1.3 8,380 1.5 b.b A S ]
B- Materiales v s Lres |, 353.5 130 9.6 TRIILE 4.9 13,1752 Ly 3.4 81,6012 a1
- Bastos por deorec., ecbil. eq. de ofc. 4,517.0 2.2 L1 B.760.0 oy 6,825.7 [ 2] 0.7 B, le5.8 [N
10~ Deseatolsos finuscirss 16,0 (A ] 0.0 iTe.% [ 51 1,211.8 0l .o 53,4300 0l
11= EBastes por feprec. mdificaciones 2,925.0 L4 1.0 5,710.3 &7 71033 0.9 1.1 12,3882 1.1
12+ Transfereacias corrientes 18,472.0 &7 5.7 0.5 45 B3L,M8T7 &l 3.7 197,081 .7
13- Pardida en veata de activos 1.8 o3 0.0 E 0.0 - (X] 0.0 = 0.0
Tetal Egresos 1738806 BL.Y 215,990.3 55.8 779.7%0.0 .7 M3 0.6 59,927 38,7 550,126.8 0B 907,593 Wi
18 Flutuacicoes patriscaiales b LH 18,1 171,684.2 0.7 20.BE2.0 483 45591 94 BT Bb1.B 1,076,322.8 6,2 1,127,3%.% 5.4

_—
FUENTE: DEP. DE ESTUDIDS ECOND®ICOS, MOPT 19¥4,



CURDRD N* 3
WCPTCONSEND TECNICD DE AvIRCION CIVIL
DETALLE DE [NSRESES

1988-1594
IMILES DE COLOWES)
Ingresos corrientes no tributaries 1588 198 1 19%0 : § 1991 1 1992 1 1993 1594
= — — == e
Ihll!? de local !g 1, ?’g% 1 . i%g;t% E I1.876.8 3. s 48, 120.8 A3 49,108 '!:
er It 1 A ] - 238, . - g W 8 » g
o -"“" i ' e 00 o - o B 2,750 ABL0E .
lmmlh ﬂ Bl|ll u i l,ui.l . &1L 83 q 10.281.5 11,6801 o
Servicies vasi X - 3 - . X - - X
Jereches de scalrador 0 = 0 3 o o B1.9%b.5 4,650.4
lguiler de terrencs X 10,4387 8 12.331.8 o o 29,419.2 33,756, 5
Jerecho de aterrizaje 45,4374 o 7554 0. 1. 157, 200.9 o Im‘ﬂ.”
erecho de uso de terainal aerma 140,786.4  78.46 136,579.4 0. 5. 82 n. 533.0
berechos de transcripeitn 9918 B 1,860.7 .. . l.ﬂ:.! M 5,783
perechos de estacionaniento ¥ 19,1268.3 N 19,048.0 o o 31,5704 . 38,8512
Jerechos de aprorinacits 0 125,361,695 1616179 2. I.68 448,493 509,203.3
uente telescopicos 0 M50 10 B, 041.E 12,1 12. 106,295.9 24,2574
‘Itl g carne = o = X g BS0.4 b4 &
ntereses s/dep. o g' — H;I}l.! mg = }},;ﬁ; 1., 9.9;?3 o = = o
RTRIES 5/ bosos, lmo tra » 3 g . B . X .| . A
ﬂ&lﬂlﬂ s/titulos 48,4 ™. 8 Ihﬂ.? . 78,838 11, T3 o 210,810.5 . kb, 295.8 g
anrnn s/titales in mm«m PLARO - = . = .00 10, TELZ o = X 25074 . - .|
o6t s/bonos estabilidad eseetaria L6 T3.3 B §17.0 ., = . 3.64.0 A = 00 1.0 v
iferencia por tise castiaric .42.7 L1 h 1,173 3 73004 . L1T.5 . 7.8 .00 .8 h
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4.3 Participacion del sector privado

La participacién del sector privado en las actividades operativas y de
prestacién de servicios en la aerondutica civil en el pais, se limita a
la explotacién de hangares y talleres, arrendamiento de algunas
adreas que son propias para las aerolineas nacionales e
internacionales, explotacién de restaurantes, asi como servicios en
tierra y despacho aéreo.

En comparacién con otros paises, pareciera que la participacion del
sector privado es escasa.

Sin embargo, hacia futuro, y pensando en las limitaciones de
recursos presupuestarios para futuras ampliaciones o construcciones
nuevas, pareciera que la aplicacién de la Ley General de Concesion
de Obra Publica constituye una herramienta que debe aprovecharse
adecuadamente, no solamente en el area de infraestructura al
servicio a las aeronaves y los pasajeros, sino también en lo que a
carga aérea se refiere. Actuaimente se esté pensando y se realizan
estudios para concesionar carreteras o tramos de carreteras
importantes (General Cafias, Bernardo Soto y otras), el Puente
sobre el Rio Tempisque y la Terminal Granelera de Caldera, sin
embargo, es perfectamente factible la posibilidad de concesionar
futuras ampliaciones del Aeropuerto Internacional Juan Santamaria
asi como cualquier nuevo aeropuerto que se plane hacia futuro.
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5.1.1

MARCO LEGAL

INTRODUCCION GENERAL

El presente Capitulo pretende comentar y analizar la normativa legal que
regula el transporte aéreo a nivel nacional e intemacional. Dicho
conjunto normativo esté integrado por los Convenios Multilaterales y
Bilaterales, Ley General de Aviacion Civil No 5150 del 14 de mayo de
1973 y sus reformas y la Reglamentacién complementaria (Reglamentos
de Otorgamiento de Certificados de Explotacion, Operacién de
Aeronaves Civiles, Del Aire, Aerédromos, Licencias del Personal Técnico
Aeronautico, de Vuelos Especiales, Comisién Médica Aeronautica, de
Aviacién Agricola, Administrativos de los Aeropuertos Intemacionales,
etc). Esta reglamentacién deriva fundamentaimente de la regulacion
establecida por el Convenio sobre Aviacidon Civil Internacional y la Ley
General de Aviacion Civil que constituye su fuente, por lo que
Gnicamente se citara la misma.

El andlisis consistiré en sefialar la normativa juridica aplicable en Costa
Rica, tanto para los servicios aéreos intemacionales como para los
servicios aéreos nacionales y explicar los aspectos mas relevantes de tal
legislacion, sugiriendo altemativas de reformas que pudieran mejorar el
conjunto normativo en esta materia.

Debido a la amplitud del tema, el estudio se centrara en las normas que
se consideran fundamentales en la prestacion del servicio publico de
transporte aéreo, considerando paralelamente los servicios o actividades
conexas a la aviacion, la estructura organizativa y sus fuentes de
ingreso.

Jerarquia de las Fuentes Normativas

De conformidad con nuestra Carta Fundamental, articulos nameros 7,
105, 121, 140 y el articulo nimero 6 de la Ley General de Administracion
Publica No 6227 se define la

jerarquia de las fuentes normativas escritas aplicables, siendo éstas la
Constitucién Politica, los Tratados Internacionales, las leyes y actos con
valor de ley, los decretos que reglamentan las leyes y los restantes
reglamentos y los actos administrativos.



Las Fuentes normativas no escritas estan constituidas por la
jurisprudencia, la costumbre y los principios generales del Derecho.

Este conjunto de fuentes (escritas y no escritas) constituyen el Bloque de
Legalidad y en materia de Derecho Publico constituyen bajo el parametro
del Principio de Legalidad el &mbito de accién del Estado.

. Organizacién de la Aviacion Civil en Costa Rica

Conforme a la Ley de Creacién del Ministerio de Obras Publicas y
Transportes No 4786 del 5 de julio de 1971, corresponde a este
Ministerio la administracion de los servicios de transporte.

La Ley General de Aviacion Civil en el articulo 2 dispone que la
regulacion de la aviacion civil sera ejercida por el Poder Ejecutivo,
actuando por medio del Consejo Técnico de Aviacion Civil y de la
Direccién General de Aviacién Civil, ambos dependientes del Ministerio
precitado.

. Procedimiento de incorporacion a la legislacion costarricense de

Convenios Intemacionales

De conformidad con la Ley General de Aviacion Civil No 5150 del 14 de
mayo de 1973 y sus reformas, en su articulo 10 pamrafo lll se establece
entre otras atribuciones del Consejo Técnico de Aviacion Civil como
érgano técnico en materia aerondutica, vertir criterio sobre la
concertacion, adhesion, aprobacién de Tratados Intemacionales en la
materia.

Por otra parte, con fundamento en el articulo 121 inciso 4 de la
Constitucion Politica, corresponde exclusivamente a la Asamblea
Legislativa aprobar o improbar los convenios intemacionales que
atribuyan o transfieran detemminadas competencias a un ordenamiento
juridico comunitario,

En este orden de ideas, Costa Rica ha suscrito diversos Convenios
Internacionales para la promocién, unificacién y segura prestacién de
servicios en materia de aerondutica, entre los que se enumeran los
siguientes:



5.2

5.21

Convenios Multilaterales

Los Convenios Multilaterales constituyen un ordenamiento juridico
comunitario, tendiente al establecimiento de normas unitarias para la
regulacion de materias especificas y uniformidad en el tratamiento de las
mismas.

A continuacion se enumeran y explican los Convenios Multilaterales
aprobados por nuestro pais:

Protocolo relativo al Texto Auténtico Trilingue del Convenio para la
unificacién de ciertas reglas relativas al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional (Chicago 1944), aprobado por la Ley No 4447 publicada en
La Gaceta No 240 del 22 de octubre de 1969.

Se crea un Organismo que se denominard Organizacion de Aviacion
Civil Internacional (OACI), compuesto de una Asamblea, un Consejo, y
demas organos que se estimen

necesarios. Teniendo como fines y objetivos desarrollar los principios y
técnicas de la navegacion aérea intemacional y fomentar la organizacion
y el desenvolvimiento del transporte aéreo internacional, para:

- Lograr el desarrolio seguro y ordenado de la aviacién civil intemacional
en todo el mundo;

- Fomentar las técnicas de disefio y manejo de aeronaves para fines
pacificos;

- Estimular el desarrollo de aerovias, aeropuertos e instalaciones y
servicios de navegacion aérea para la aviacion civil internacional;

- Satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo respecto a un
transporte aéreo seguro, regular, eficaz y econémico;

- Evitar el despilfaro econémico producido por una competencia
excesiva;

- Asegurar que se respeten plenamente los derechos de los Estados
Contratantes y que cada uno de ellos tenga oportunidad equitativa de
explotar empresas de transporte aéreo intemacional;

- Evitar discriminacién entre Estados Contratantes;

- Promover la seguridad de vuelo en la navegacion aérea intemacional;



- Promover, en general el desarrollo de la aeronautica civil internacional
en todos sus aspectos.

Se reconoce que los Estados Contratantes tendrén soberania plena y
exclusiva en el espacio aéreo sobre su territorio, se incluyen las aguas
terrestres y territoriales.

El Convenio se aplica a las aeronaves civiles y no a las aeronaves del
Estado, entendiéndose por éstas Ultimas, las militares, de Aduanas y
Policia.

Ninguna aeronave de Estado o de una Parte Contratante podra volar o
aterrizar en otro sin autorizacion.

Las aeronaves de los ofros Estados Contratantes no empleadas en
servicios interacionales regulares podran sobrevolar otro sin escalas o
hacer escalas con fines no comerciales, sin necesidad de permiso previo
y a reserva de que se exija aterrizaje. Si se efectua por remuneracion, el
Estado del embarque o desembarque podré establecer las
reglamentaciones que estime convenientes.

Los servicios aéreos intemacionales regulares podran explotarse sobre
el territorio de un Estado con el permiso de éste.

Cada Estado Contratante tiene derecho a negar a las aeronaves de
otros Estados el permiso de embarcar en su territorio pasajeros, carga y
correo para transportarios remuneradamente a otro punto de su territorio
(servicios de cabotaje).

Se prohibe volar sobre temitorio de otro Estado sin piloto, salvo
autorizacion de dicho Estado y garantizando evitar peligro a las
aeronaves civiles.

Cada Estado Contratante puede establecer zonas restringidas de
operacion sobre su territorio por necesidad militar o seguridad publica, o
excepcionalmente prohibir los vuelos sobre su territorio temporalmente,
pudiendo exigir que la aeronave aterrice inmediatamente donde lo
disponga el Estado prohibisor.

Los Estados Contratantes deberan respetar las leyes y reglamentos de
otro Estado mientras se encuentra en éste Gltimo.

En alta mar se aplicaran las reglas del Convenio.



Cada Estado debera tomar todas las medidas necesarias para impedir la
propagacion de enfermedades, consultando las medidas sanitarias
aplicables.

Todo aeropuerto abierto para la operacion de sus aeronaves lo estara
también con los otros servicios para

el uso de los Estados Contratantes y con paridad en el costo de éstos
ultimos, debiendo publicar y comunicar a la Organizaciéon de Aviacion
Civil Inteacional (OACI) estos derechos.

Ningun Estado puede imponer gravamenes por el derecho de transito,
entrada o salida de cualquier aeronave de un Estado Contratante, las
personas o bienes a bordo.

Las autoridades de cada Estado Contratante podran inspeccionar sin
ocasionar demoras innecesarias, las aeronaves de los demas Estados y
examinar documentos.

Las aeronaves tienen la nacionalidad del Estado donde estén
matriculadas y ninguna aeronave podra tener doble matriculacion,
pudiendo ser cambiada la misma de un Estado a otro de acuerdo con
sus leyes y reglamentos.

Toda aeronave operada intemacionalmente debe llevar las marcas de
nacionalidad y matricula.

Cada Estado suministrara a peticién de otro Estado o de la Organizacién
de Aviacién Civil Intemacional, informacién sobre la propiedad y control
de las aeronaves matriculadas.

Cada Estado se compromete a simplificar tramites, sobre todo en cuanto
a leyes de inmigracion, sanidad, aduana y despacho.

Las aeronaves en vuelo hacia, desde o a través del territorio de otro
Estado se admitiran libres de derechos, salvo las reglamentaciones
aduaneras. El combustible, aceite, repuestos, etc, se admitiran libres de
impuestos si la aeronave las llevaba al llegar a otro Estado. Esto no se
aplica a los objetos descargados.

Los Estados se comprometen a colaborar en situaciones de emergencia.
En caso de que una aeronave sufra un accidente en territorio de otro

Estado, éste ultimo abrira una encuesta sobre las circunstancias en que
ocurmio, ajustandose en lo posible a los procedimientos de la OACI.



No podra establecerse reclamacién o embargo alguno contra el
propietario u operador ni a ingerencia alguna por razén de considerar
que la construccién, mecanismo o piezas de la aeronave infringen los
derechos de alguna patente en el temitorio al que llegé la aeronave.
Iguaimente se aplicard lo anterior al almacenamiento de piezas y
repuestos en otro Estado.

Cada Estado Contratante se compromete a proveer en su temitorio las
instalaciones y servicios necesarios para facilitar la navegacion aérea.

Toda aeronave de un Estado Contratante que se emplee en la
navegacion aérea intemacional debera portar lo siguiente:

- Certificado de matricula

- Certificado de aeronavegabilidad

- Las licencias apropiadas para cada miembro de la tripulacién

- Diario de a bordo, que asentara datos relativos a la aeronave, la
tripulacién y cada viaje

- Si tiene aparatos de radio, la licencia de la estaciéon de radio de la
aeronave

- Si lleva pasajeros, sus nombres, lugares de embarque y destino

- Si transporta carga, un manifiesto y declaraciones detalladas de la
carga

Las aeronaves que se empleen en la navegacion internacional no podran
transportar municiones de guerra en o sobre el territorio de un Estado,
excepto con su consentimiento.

Cada Estado puede reglamentar o prohibir el transporte de articulos,
siempre que no impongan restricciones que obstaculicen el empleo de
los aparatos necesarios para la operacion.

Asimismo, cada Estado puede prohibir o reglamentar el uso de aparatos
fotograficos en las aeronaves que vuelen en su territorio.

Cada Estado Contratante se compromete a lograr la mayor

uniformidad posible en las reglamentaciones, normas, procedimientos y
organizacion relativos a las aeronaves, personal, aerovias y servicios
auxiliares.



Cualquier Estado que discrepe con alguna nomma o procedimiento
internacional debera notificario a la OACI.

Toda aeronave o pieza de ésta, respecto de la que exista una norma de
aeronavegabilidad o de comportamiento de vuelo que se deje de cumplir
al momento de su certificacion, debe anotarse al certificado de
aeronavegabilidad o adherido a éste el detalle de porqué deja de cumplir
dicha noma y ninguna aeronave o licencia de personal que tenga
anotaciones en este sentido podran participar en la navegacién
internacional, sin permiso del Estado o Estados donde entren.

La matriculacién o empleo de tales aeronaves o piezas certificadas, en
un Estado que no sea en el que se certificaron originalmente queda a
discrecion del Estado en que se importen las aeronaves o la pieza.

Se establece la prevision de incorporar al texto del Convenio la adopcién
de normas y métodos recomendados internacionales, designandolos
como anexos y notificar a todos los Estados contratantes las medidas
adoptadas.

En este orden de ideas puede establecerse que en la actualidad se han
efectuado dieciocho anexos al texto del Convenio, que se refieren a los
siguientes aspectos:

Anexo No 1. Referente a las normas y métodos recomendados
relativos al otorgamiento de licencias al personal técnico, mediante
las cuales se garantiza que los pilotos y demas personal de a bordo y de
tierra posee la competencia, pericia y formacién necesaria para el
desempefio de las actividades aeronauticas. En los Manuales de
instruccién se proporcionan a los Estados directrices acerca de la
amplitud y profundidad de los programas docentes.

Anexo No 2. Relativo a un conjunto de normas intemacionales que
constituyen el reglamento del aire. Contiene las normas elaboradas por
la OACI que comprenden las reglas generales, reglas de vuelo visual y
de vuelo

por instrumentos, que se aplican sin excepcién sobre alta mar asi como
también sobre los territorios nacionales, en la medida que no estén en
pugna con las reglas del Estado sobrevolado. El piloto al mando de la
aeronave es responsable del cumplimiento del reglamento del aire.



Anexo No 3. Referido al tema de los servicios meteorolégicos para
la navegacion aérea internacional, su finalidad consiste en contribuir a
la seguridad, regularidad, eficiencia de la navegacion aérea.

Para ello se proporciona al explotador, miembros de las tripulaciones de
vuelo, dependencias de los servicios de transito aéreo y de los de
busqueda y salvamento,

administraciones aeroportuarias y demas partes interesadas la
informacién metereolégica necesaria. Generalmente en los aerddromos
internacionales, una oficina metereologica proporciona informacién a los
usuarios aeronauticos.

Anexo No 4. El mundo aerondutico por su propio caracter no esta
sujeto a limites geograficos, exige mapas distintos de los utilizados por el
transporte de superficie. El anexo No 4 referido a las cartas
aeronauticas, confeccionadas segun las nommas aceptadas por la
OACI, contribuyen al movimiento seguro y eficiente del transito aéreo.

Anexo No 5. Se refiere a un sistema comun de mediciones o sistema
interacional de unidades que es el patrén fundamental de la aviacion
civil.

Anexo No 6. Esta destinado a obtener la mayor normalizacion posible
de las operaciones de las aeronaves de transporte aéreo
internacional uniformizando criterios operacionales. Las normas
aceptadas por los Estados se refieren a las operaciones de las
aeronaves, a sus limites operacionales, el equipo de comunicaciones y
de navegacién, al mantenimiento, documentos de vuelo,
responsabilidades del personal de vuelo y a la seguridad de vuelo.

Anexo No 7. Trata el tema de las marcas de nacionalidad y
matricula de las aeronaves. En él se fijan los procedimientos que
deben seguir los Estados Contratantes de la OACI para elegir sus
marcas de nacionalidad entre los simbolos de nacionalidad incluidos en
los distintivos de llamada por radio y contiene las normas sobre el uso de
letras, nUmeros y otros simbolos graficos de las marcas de nacionalidad
y matricula y determina el emplazamiento de los caracteres en los
diferentes tipos de vehiculos volantes, tales como las aeronaves mas
ligeras que el aire y las mas pesadas que el aire.

Ademas dispone que todas las aeronaves deben matricularse y se
incluye un modelo de certificado para uso de los Estados Contratantes.

Anexo No 8. Referente a la aeronavegabilidad o condicién de volar de
la aeronave. En aras de la seguridad, toda aeronave debe contar con el
correspondiente certificado de aeronavegabilidad que atestigue su



condicién de ser operada. El anexo No 8 consta de cuatro partes, la
primera se refiere a las definiciones, en la segunda los procedimientos
administrativos para la expedicion del certificado de aeronavegabilidad y
la determinacion del mantenimiento de la aeronavegabilidad, en la
tercera parte figuran los requisitos técnicos para la certificacion de los
nuevos modelos de avidn, y la cuarta parte trata de los helicopteros.

Anexo No 9. Se refiere al tema de la facilitacion de los tramites en
ambos extremos del vuelo. Contiene disposiciones relativas a la
agilizacion de la llegada y salida de aeronaves, pasajeros, carga y otros
articulos en los aeropuertos internacionales, desinsectacion de
aeronaves, errores de la documentacién, facilitacion de la blisqueda y
salvamento, investigacion de accidentes y rescate de victimas, vuelos de
socorro durante las catastrofes naturales y la aplicacion del reglamento
internacional de sanidad.

Anexo No 10. Relativo al tema de las Telecomunicaciones
aeronauticas. La aviacion civil intemacional recurre a dos categorias
de telecomunicaciones: el servicio fijo aeronautico (AFS) entre puntos
terrestres y el servicio movil aeronautico SMA entre las aeronaves en
vuelo y los puntos terrestres. El SMA facilita a las aeronaves en vuelo la
informacién necesaria para efectuar vuelos seguros recurriendo a las
comunicaciones orales y a los datos digitales. Un elemento importante
de la AFS es la red de telecomunicaciones fijas aeronauticas (AFTN).
Dentro de la AFTN, todos los puntos terrestres importantes, tales como
aeropuertos, centros de control de transito aéreo, oficinas
metereolégicas, etc estan enlazados de manera que presten sus
servicios a las aeronaves en todas las fases del vuelo.

Anexo No 11. Este anexo define los servicios de control de transito
aéreo y especifica cudles son las normas y métodos recomendados de
caracter mundial a ellos aplicables. El objetivo primordial del control de
transito aéreo es impedir que se produzcan colisiones entre las
aeronaves, sea en el rodaje en el area de maniobras, en el despegue, el
aterrizaje, en ruta o en el circuito de espera en el aerédromo de destino.
El anexo se ocupa también de los medios necesarios para conseguir un
transito aéreo expedito y ordenado y de proporcionar asesoria e
informacién para la realizacion segura y eficiente de los vuelos, y del
servicio de alerta para las aeronaves en peligro.

Anexo No 12. La bisqueda y salvamento se basa en el conocimiento
0 suposicion de que una persona esta en peligro y puede ayudarsela.
Para satisfacer la necesidad de ubicar rapidamente a los sobrevivientes
de los accidentes de aviacién, se han incorporado en el anexo No 12 de
la OACI sobre busqueda y salvamento (SAR) normas y métodos
recomendados de aceptacion intemacional.



El anexo complementado por las dos partes del Manual de busqueda y
salvamento, que se refieren a la organizacion y a los procedimientos,
contiene las disposiciones que se aplican al establecimiento,
mantenimiento y funcionamiento de los servicios de busqueda y
salvamento de los Estados contratantes de la OACI, tanto en sus
territorios como sobre alta mar.

Anexo No 13. Referente a la investigacion de accidentes de
aviacion, cuyo objetivo primordial es la prevencion de accidentes e
incidentes mediante el establecimiento de las normas fundamentales de
la investigacion apropiada de los accidentes de aviacion. El anexo
contempla aspectos tales como las definiciones, aplicacion vy
generalidades, tales como el objetivo de la investigacion, disposiciones
sobre la proteccién de las pruebas, la responsabilidad del Estado del
suceso en cuanto a la custodia y traslado de la aeronave y la forma en
que este Estado debe tramitar las solicitudes de los Estados de
matricula, del explotador y de fabricacién.

La investigacién comprendera la reunidn, el registro y analisis de toda la
informacién pertinente de que se disponga, si es posible, se determinara
la causa o causas, se redactara el informe final y cuando proceda, se
formularan recomendaciones sobre seguridad. Cuando sea posible se
visitara el lugar del accidente, se examinaran los restos de la aeronave y
se tomaran declaraciones a los testigos.

Anexo No 14. Atinente al tema de los aerédromos. En el mismo se
tratan variados temas o detalles técnicos, que comprenden la
planificacién de aeropuertos y helipuertos, detalles como el tiempo que
deben tardar en entrar en servicio las fuentes secundarias de energia
eléctrica,

aspectos de ingenieria civil y de iluminacién, la provision de los mas
modernos equipos de salvamento y extincién de incendios y los mas
sencillos para reducir el peligro que representan las aves en los
aeropuertos.

Anexo No 15. Sobre servicios de informacién aeronautica. En él se
especifica que la informaciéon debe ser concisa, suministrarse en un
formato utilizable y abarcar toda la cuestion que se aparte de la norma
pertinente al tramo siguiente de la ruta recorrida.

Anexo No 16. Este anexo trata de las formas de proteccién del medio
ambiente contra los efectos del ruido y de las emisiones de los motores
de las aeronaves.

El objetivo de la OACI es mejorar la seguridad de la aviacion haciendo
que los Estados sean mas conscientes de la importancia de los factores



humanos en las operaciones de la aviacidn civil y se interesen mas por
ellos.

Anexo No 17. Consiste en el establecimiento de normas para la
seguridad de la aviacion y proteccién de la misma contra actos de
interferencia ilicita y apoderamiento ilicito de aeronaves, cuyo
objetivo es el establecimiento de las bases del programa de la OACI de
la seguridad de la aviacién civil y salvaguardar la aviacién civil y sus
instalaciones y servicios contra los actos de interferencia ilicita.

Anexo No 18. En él se especifican las normas y métodos
recomendados generales que se han de seguir para poder
transportar y manipular sin riesgo mercancias peligrosas.

Estas disposiciones deben actualizarse con frecuencia, a medida que
surgen novedades en las industrias quimica, de fabricacién y de
embalajes.

5.2.1.a Aprobacion del Protocolo relativo a una enmienda al Convenio sobre
Aviacién Civil Internacional. Aprobado por Ley No 2525, publicada en La
Gaceta No 47 del 27 de febrero de 1960.

En el Protocolo se acordd que un Estado cuyo gobierno se recomiende
por parte de las Naciones Unidas que sea excluido de organismos
internacionales o lo excluya ésta, deje automaticamente de ser miembro
de la OACI.

Asimismo que la Asamblea de la OACI se retina cada tres afnos en vez
de cada afio y que el nimero requerido dentro del seno del Consejo para
el traslado temporal de la Sede de la OACI, sea de las tres quintas
partes del total de los Estados Contratantes.

5.2.1.b Ratificacion del Protocolo relativo a una enmienda al Convenio sobre
Aviacién Civil Internacional. Aprobado por Ley No 3105 publicada en La
Gaceta No 82 del 10 de abril de 1963.

En este Protocolo se acorddé aumentar el nimero de Miembros del
Consejo de la OACI de veintiuno a veintisiete y fij6 en cincuenta y seis el
numero de Estados Contratantes.

5.2.1.c Protocolo relativo a una enmienda al articulo 56 del Convenio sobre
aviacién civil intemacional, firmado en Viena el 7 de julio de 1971.
Aprobado por Ley No 5269, publicada en La Gaceta No 148 del 9 de
agosto de 1973.



Este Protocolo acordé aumentar el nimero de Miembros de la Comision
de Aeronavegacion de doce a quince y fij6 en ochenta el nimero de
Estados Contratantes.

5.2.1.d Protocolo relativo a una enmienda al Convenio sobre Aviacion Civil
Intemacional, firmado en New York el 12 de marzo de 1971. Aprobado
por Ley No 5297 publicada en La Gaceta No 161 del 29 de agosto de
1973.

En este Protocolo se acordé aumentar el nimero de Miembros del
Consejo de la OACI a treinta.

5.2.2 Convenio para la unificacién de ciertas normas relativas al transporte
aéreo internacional "Convenio de Varsovia", suscrito el 12 de octubre de
1829 y del Protocolo de La Haya del 28 de setiembre de 1955.
Aprobacion conjunta efectuada por Ley No 4462, publicada en La
Gaceta No 258 del 13 de noviembre de 1969

5.2.2.a Convenio de Varsovia

Su régimen de aplicacién se refiere al transporte aéreo intemacional de
pasajeros, equipajes y mercancias, efectuado contra remuneracion o no
en una aeronave, por una empresa de transporte aéreo, debiendo existir
una escala intermedia en territorio de las Partes Contratantes.

El Convenio se aplica a los transportes estatales y de otras personas
juridicas de Derecho Publico. Se exceptian de su aplicacién los
Convenios Postales Intemacionales.

El transporte puede efectuarse o ejecutarse por varios porteadores por
via aérea sucesivamente y se considera para los efectos del Convenio
como transporte Unico si ha sido considerado como tal por las Partes
Contratantes como una sola operacion.

Entre las obligaciones que dicho Convenio establece, se sefiala la de
expedir un pasaje en el transporte de viajeros y talén de equipaje para el
viajero y otro talén de equipaje para el porteador. El extravio o pérdida
del billete no afectan la existencia y validez del contrato, no asi las
responsabilidades.

El porteador de mercancias tiene derecho de pedir al expedidor la
relacion y entrega de la carta de porte aéreo y el expedidor el derecho de
pedir la aceptacion.

El expedidor es responsable de la exactitud de las indicaciones y
declaraciones de la mercancia que suscriba en la carta de porte aéreo y



quedan a su cargo las responsabilidades por los dafios surgidos por
indicaciones y declaraciones irregulares.

El expedidor puede disponer de la mercancia siempre que no perjudique
al porteador ni a los otros expedidores, con la obligacién de reembolsar.

Si el porteador no exige al expedidor la exhibicion de la carta de porte
aéreo, seré responsable del perjuicio que pudiere resultar al poseedor de
la carta de porte aéreo.

En tesis de principio, el destinatario tiene derecho a solicitar del
porteador la carta de porte aéreo y la mercancia contra el pago del
importe de los créditos y las condiciones del transporte contenidas en la
carta de porte.

El porteador debe avisar al destinatario de la llegada de la mercancia. Si
el porteador extravia la mercancia, el destinatario puede hacer valer los
derechos provenientes del contrato de transporte.

El expedidor esta obligado a suministrar los informes y a unir a la carta
de porte aéreo, los documentos necesarios para cumplir con las
formalidades de Aduanas, Consumos y Policia y no esta obligado a
saber si son documentos exactos o suficientes.

Responsabilidad del porteador

El porteador es responsable del dafio ocasionado en caso de muerte,
herida o lesion si se produce a bordo de la aeronave o en curso del
embarque o desembarque, igualmente responde por el dafio,
destruccion, pérdida o averia del equipo facturado o mercancias cuando
el hecho se produzca durante el transporte aéreo (estén a cargo del
porteador) y si fue necesario transporte maritimo, terrestre o fluvial.

Si el porteador prueba que la persona lesionada fue causante o
contribuyd, esto servird para que el Tribunal descarte o atenie la
responsabilidad del porteador.

Se establecen los montos de coberturas en francos como
responsabilidad indemnizatoria por el transporte de pasajeros, equipaje
facturado, mercancias por kilogramo, salvo convenio en contrario y
objetos del viajero.

Las clausulas que exoneran de responsabilidad al porteador o sefialan
un limite inferior a lo previsto en el Convenio, seran nulas conforme a sus
términos.



La recepcién del equipaje y mercaderia sin protesta por el destinatario
presumen su aceptacion, salvo reclamo en los tres dias siguientes en el
caso de equipaje y siete dias para mercancias. No debiendo exceder de
catorce dias los términos precitados.

La accién de responsabilidad la ejercitara el demandante en el territorio
de una de las Partes. Se establece un plazo de caducidad de dos afios
a partir de la fecha en que debid llegar la aeronave o se efectud la
detencion del transporte para cualquier reclamacion.

En los casos de transportes sucesivos, cada porteador se sometera a las
reglas del Convenio y se recurrird contra el porteador que efectud el
transporte en el curso del cual se produjo el accidente o retraso, salvo
que el

primer porteador aseguro la responsabilidad para todo el viaje.

Si se trata de equipaje o mercancias, el expedidor tendra recurso contra
el primer porteador o el destinatario que tenga derecho a la entrega
contra el Ultimo.

Dichos expedidores seran solidariamente responsables contra el
expedidor y destinatario.

En caso de transportes combinados en cuanto a la naturaleza del mismo,
se aplica unicamente el Convenio al transporte aéreo.

Para el transporte de mercancias se admitiran clausulas de arbitraje

5.2.2.b Protocolo de La Haya

El Protocolo de La Haya introduce algunas modificaciones entre las que
se cuentan el establecimiento necesariamente de una escala en el
territorio de otro Estado para que sea aplicable el Convenio.

Adicionalmente, se requiere que el transportista ponga su firma antes del
embarque de la mercancia a bordo de la aeronave. Asimismo la firma
del porteador puede ser reemplazada por un sello.

Se modifican los requisitos que debe contener la carta de porte aéreo y
establece que podré expedirse una carta de porte aéreo negociable.

Se incrementan los montos de indemnizacién por responsabilidad del
transportista respecto de cada pasajero, y se exonera de responsabilidad
al porteador por pérdida o dario resultante de la naturaleza o vicio propio
de las mercancias.



La limitacion de responsabilidad del transportista no opera si se prueba
que el dafo es resultado de una accidén u omision del transportista o de
sus dependientes, con intencion de causar el dafio o con temeridad.

5.2.2.c Protocolo de Guatemala que modifica el Convenio para la unificacion de

53

ciertas reglas relativas al transporte aéreo intemacional, firmado en
Varsovia el 12 de octubre de 1929, modificado por el Protocolo de La
Haya de 28 de setiembre de 1955. Aprobacién Legislativa efectuada por
Ley No 5103 publicada en La Gaceta No 223 del 23 de noviembre de
1972.

En el mismo se exonera de responsabilidad al transportista si se produce
muerte o lesién y ésta se debe exclusivamente al estado de salud del
pasajero, asi como el dafio se debe en el caso de equipaje a la
naturaleza o vicio propio del mismo.

El término equipaje significa tanto el facturado como los objetos que lleve
el pasajero.

En el transporte de pasajeros, equipaje o mercancias, se exonera de
responsabilidad al transportista si se prueba que él o sus dependientes
tomaron las medidas necesarias para evitar el dafio o que les fue
imposible tomarlas.

Si quien pide indemnizacién ha causado o contribuido a producir el dafio,
se exonera total o parcialmente de responsabilidad al transportista si lo
prueba.

Este Protocolo incrementa los montos indemnizatorios y prevé el
establecimiento de reclamaciones de indole procesal en cuanto a costas
y arreglos extrajudiciales con el transportista.

Estatuto de la Comisién Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) y
Reglamento Interno de la Comision. Aprobados por Ley No 6311 del 10
de enero de 1979, publicada en La Gacsta No 36 del 20 de febrero de
1979.

La integran lo paises de América del Sur, Centroamérica, Panama,
México y los Estados del Caribe.

Es un Organismo de caracter consultivo y sus conclusiones,
recomendaciones y resoluciones estaran sujetas a la aprobacion de cada
uno de los Estados.



5.4

La Comisién tiene por objeto proveer a las Autoridades de aviacion civil
de los Estados miembros una estructura para discutir y plantear todas
las medidas pra la cooperacién y coordinacion de las actividades de
aviacion civil.

Entre las finalidades que tiene la Comision se encuentran las siguientes:

- Propiciar y apoyar la coordinacion y cooperacion entre los Estados de
la Regién, para el desarrolio ordenado y mejor utilizacién del
transporte aéreo dentro, hacia y desde Latinoamérica.

- Efectuar estudios econémicos sobre el transporte aéreo en la Region.
- Promover el intercambio de informacién estadistica entre los Estados

- Alentar la aplicacion de las normas y métodos recomendados de la
OACI en materia de facilitacién y proponer las medidas suplementarias
para lograr un desarrolio més acelerado de la facilitacién en el
movimiento de pasajeros, carga y correo dentro de la Region.

- Propiciar acuerdos entre los Estados de la Regién que contribuyan a la
mejor ejecucion de los planes regionales de la OACI.

- Propiciar acuerdos para la instruccion del personal en todas las
especialidades de la aviacion civil.

- Propiciar acuerdos colectivos de cooperacion técnica en Latinoamérica
en el campo de la aviacion civil para la mejor utilizacion de los recursos
disponibles, particularmente los provistos dentro de la estructura del
Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo.

Convenio para la represién del apoderamiento ilicito de aeronaves.
Aprobado por Ley No 4759, publicada en La Gaceta No 106 del 20 de
mayo de 1971.

Dicho Convenio pretende establecer medidas de cooperacion entre los
Estados para asegurar la eficaz represion de delitos cometidos por el
apoderamiento ilicito de aeronaves.

Se considerara cometido el ilicito toda persona que mediante violencia,
se apodere de la aeronave, ejerza el control de la misma o intente
cometer cualquiera de tales actos o sea complice de la persona que
cometa o intente cometer cualquiera de tales actos.
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En el texto del mismo se establece que cada Estado tomara las mgdidas
necesarias para establecer la jurisdiccion sobre el delito en los siguientes
casos, sin excluir la aplicacién de las leyes nacionales:

- Si el delito se comete a bordo de una aeronave matriculada en tal
Estado.

- Si la aeronave en la que se cometi6 el delito, aterriza en su teritorio
con el presunto delincuente todavia a bordo.

- Si el delito se comete a bordo de una aeronave dada en arrendamiento
sin tripulacién a una persona que en tal Estado tenga su oficina principal
o residencia permanente.

Los Estados Contratantes procurardan la detencion del delincuente
investigando los hechos, debiendo notificar al Estado de matricula de la
aeronave e indicara si procede ejercer su jurisdiccion.

En caso de que no proceda la extradicion, el Estado lo juzgara de
conformidad con la legislacién aplicable de tal Estado.

Los Estados Contratantes se comprometen a incluir la tipificacion del
delito en los Tratados de Extradicion que suscriban, pudiendo considerar
como base para la misma el presente Convenio.

A los fines de extradicién, se considera que el delito se cometié no sdlo
en el lugar donde ocurrié sino también en el temitorio de los Estados
obligados a establecer su jurisdiccion, conforme a los casos precitados.

Los Estados Contratantes se prestaran la mayor ayuda posible en lo que
respecta a todo proceso penal relativo al delito, sin perjuicio de los
Tratados sobre la materia.

Cada Estado Contratante notificard lo antes posible al Consejo de la
OACI todo lo relativo a las circunstancias y medidas tomadas sobre el
delito.

Convenio sobre las infracciones y ciertos otros actos cometidos a bordo
de aeronaves, firmado en Tokio el 14 de setiembre de 1963. Aprobado
por Ley No 5067 del 30 de junio de 1972, publicada en La Gaceta No
184 del 28 de setiembre de 1972.

Dicho Convenio se aplica a las infracciones cometidas a las leyes
penales y actos que sean o no infracciones, pongan en peligro la
seguridad de la aeronave o de las personas o bienes en la misma, el
orden y disciplina a bordo.



Asimismo, se aplicara a las infracciones y actos ejecutados por una
persona a bordo de cualquier aeronave en un Estado Contratante
mientras se halle en vuelo , en la superficie de alta mar o cualquier otra
zona situada fuera del territorio de un Estado.

El estado de matricula de la aeronave sera competente para conocer de
las infracciones y actos cometidos a bordo.

Cada Estado contratante deberad tomar las medidas necesarias para
establecere su jurisdiccion como estado de matricula sobre las
infracciones cometidas a bordo de las aeronaves matriculadas en tal
Estado.

El Estado contratante que no sea el de matricula podra ejercer su
jurisdiccién penal en los siguientes casos:

a) La infraccion produce efectos en el territorio de tal Estado.

b) La infraccién ha sido cometida por o contra un nacional de tal Estado
0 una persona que tenga su residencia permanente en el mismo.

¢) La infraccién afecta a la seguridad de tal Estado;

d) La infraccién constituye una violacién de los reglamentos sobre vuelo
o maniobra de las aeronaves, vigentes en tal Estado; y

e) Cuando sea necesario ejercer la jurisdiccién para cumplir las
obligaciones de tal Estado de conformidad con un acuerdo intemnacional
multilateral.

Cuando el comandante de una aeronave tenga razones fundadas para
creer que una persona ha cometido 0 cometera una infraccion, podra
imponer las medidas razonables coercitivas que Sean necesarias,
pudiendo exigir o autorizar la ayuda de los demas miembros de la
tripulacién, o solicitar la de los pasajeros sin responsabilidad alguna para
ellos.

El comandante de la aeronave podra entregar la persona a las
autoridades del Estado en que aterrice la aeronave si se ha cometido a
bordo una infraccién que constituya ilicito de acuerdo con las leyes
penales del Estado de matricula de ésta, entregando las pruebas que
tuviere.

Todo Estado Contratante se compromete a dar el Debido Proceso a la
persona aprehendida y a notificar al Estado de matricula de la aeronave.



5.6

La infracciones cometidas a bordo de aeronaves matriculadas en un
Estado Contratante seran consideradas para los fines de extradicion
como si se hubieran cometido no sélo en el lugar de comision sino en el
territorio del Estado de matricula de la aeronave.

Las disposiciones del Convenio no se interpretaran en el sentido de crear
una obligacién de extraditar.

Convenio sobre la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la
aviacion civil de Montreal, 23 de setiembre de 1971. Aprobado por Ley
No 5299 publicada en La Gaceta No 166 del 5 de setiembre de 1973.

Para los efectos de dicho Convenio, se considera como delito toda
persona que ilicita o intencionalmente realice contra una persona a bordo
de una aeronave en vuelo, actos de violencia que constituyen peligro
para la seguridad de la aeronave o que destruya una aeronave en
servicio o le cause dafios que la incapaciten para el vuelo o constituyen
peligro para la seguridad de la aeronave en vuelo, coloque en una
aeronave en servicio un artefacto o sustancia capaz de destruir la
aeronave o causarle dafos que la incapaciten para el vuelo o constituyan
peligro para la seguridad de la aeronave en vuelo, destruyan o dafien las
instalaciones o servicios de la navegacién aérea o perturbe su
funcionamiento, o comunique a sabiendas informes falsos poniendo en
peligro la seguridad de una aeronave en vuelo o toda persona que
cometa ilicitos 0 sea complice de la persona que los cometa o intente
cometerios.

Cada Estado Contratante tomara las medidas necesarias para
establecer su jurisdiccion sobre los delitos en los siguientes casos:

a)Si el delito se comete en el temritorio de tal Estado.

b)Si el delito se comete contra o a bordo de una aeronave matriculada en
tal Estado.

c) Si la aeronave a bordo de la que se cometa el delito aterriza en su
territorio con el presunto delincuente todavia a bordo.

d) Si el delito se comete contra 0 a bordo de una-aeronave dada en
arrendamiento sin tripulaciéon a una persona que en tal Estado tenga su
oficina principal o de no tener tal oficina, su residencia.

Se asegura el Debido Proceso al presunto delincuente por parte del
Estado en cuyo territorio se encuentre.



5.7

Convenios Bilaterales

Los Convenios Bilaterales se suscriben entre dos Estados con la
finalidad de regular y establecer la normativa aplicable, bajo ciertas
condiciones para la prestacidn de un servicio.

5.7.a Aprobacién del Convenio sobre Transporte Aéreo entre el Gobiemo de la

Republica de Costa Rica y el Gobiemo de Espafia suscrito el 01 de
noviembre de 1979, aprobado por Ley No 6618 publicada en La Gaceta
No 175 del 11 de setiembre de 1981.

El Convenio regula los servicios aéreos regulares de pasajeros y carga
entre ambos paises, los que se prestaran en las siguientes rutas:

Ruta Costarricense

Puntos en Costa Rica, via puntos intermedios a Madrid y puntos mas alla
en ambas direcciones.

Ruta Espafiola

Puntos en Espafia, via puntos intermedios a San José y puntos mas alla
en ambas direcciones.

5.7.b Aprobacién del Acuerdo de Transporte Aéreo entre el Gobierno de Costa

Rica y el Gobiemo de Estados Unidos de América, por Ley No 6878,
publicada en La Gaceta No 170 del 8 de setiembre de 1983.

Este Convenio regula los servicios aéreos regulares y no regulares de
pasajeros y carga entre ambos paises, los que se prestaran en las
siguientes rutas:

a) Rutas Costamricenses

Desde Costa Rica via puntos intermedios, a San Juan, Miami y tres
puntos adicionales dentro del temitorio de Estados Unidos y tres puntos
mas alla en el Canada.

b) Rutas Estadounidenses

Desde Estados Unidos via puntos intermedios, a Costa Rica y puntos
mas alla.



5.8

5.8.a

Por medio del presente Acuerdo los Gobiemos definieron basicmante la
organizacién para el establecimiento de los servicios aéreos regulares y
ademas los lineamientos para los servicios de vuelos especiales.

Los fines que se proponen son el fomento de un sistema de transporte
muy abierto, en cuanto a propiciar la sana competencia y bajos precios
con un minimo de interferencia y reglamentaciones gubemamentales y a
la vez alta seguridad en dicho transporte.

Conclusiones y recomendaciones
Sobre los Convenios Multilaterales

De conformidad con lo expuesto, Costa Rica no ha aprobado la totalidad
de los Convenios de Derecho Aéreo Internacional y Protocolos conexos.

Para la preparacién de la mayoria de los Convenios Multilaterales
suscritos, ha tenido una participacién vital la Organizacién de Aviacion
Civil Internacional (OACI).

Dicha Organizacion Internacional persigue importante finalidades
tendientes a la regulacién de todas las areas de la aviacion y uniformizar
la normativa a nivel global sobre esta materia.

Es conveniente que las Autoridades competentes de nuestro pais
realicen esfuerzos conjuntos para aprobar los siguientes Convenios
Multilaterales:

Protocolos que modifican los siguientes articulos del Convenio sobre
Aviacién Civil Intemacional

- Protocolos de Montreal No 1, 2, 3, y 4 y Protocolo de enmienda
(Clausula final).

- Articulos 3 bis, 45, 48 a), 49 e), 50 a), 56, 61,83y 93 bis

- Protocolo que modifica el Convenio sobre dafios causados a terceros
en la superficie por aeronaves extranjeras, fimado en Roma el 7 de
octubre de 1952 (Montreal, Canada 23 de setiembre de 1978).

- Convenio complementario del Convenio de Varsovia para la unificacion
de ciertas reglas relativas al transporte aéreo intemacional realizado por
quien nosea el transportista contractual. (Guadalajara, México 18 de
setiembre de 1961).
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- Protocolo para la represién de actos ilicitos de violencia en los
aeropuertos que presten servicio a la aviacion civil internacional,
complementario del Convenio para la represién de actos ilicitos contra la
seguridad de la aviacion civil, hecho en Montreal el 23 de setiembre de
1971 (Montreal, Canada 24 de febrero de 1988).

- Convenio sobre la marcacién de explosivos plasticos para los fines de
deteccion (Montreal, Canada del 1 de marzo de 1991).

Con la aprobacién de lo anterior, se logrard actualizar la legislacion
aplicable en Costa Rica en materia de aviacion civil que se utiliza
internacionalmente.

Asimismo, es de vital importancia, incorporar o actualizar a la legislacion
costarricense, con los dieciocho anexos al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional y las modificaciones que éstos han tenido.

Sobre el particular, debe puntualizarse que el mecanismo apropiado para
la incorporacién o actualizacion de la legislacién nacional de los mismos,
consiste en la promulgacién o modificacion de Decretos Ejecutivos, en
vitud de que con fundamento en la nomativa Constitucional
Costarricense, el articulo 121 inciso 4 establece en lo conducente que
los protocolos de inferior rango o derivados de Convenios o Tratados
Internacionales, no requeriran aprobacién legislativa si éstos autorizan tal
derivacion.

Sobre los Convenios Bilaterales

Durante varios afios, Costa Rica ha utilizado para el otorgamiento de
derechos de trafico para las lineas aéreas costarricenses y extranjeras
en servicios intemacionales, la figura juridica del Certificado de
explotacion, definida en la Ley General de Aviacion Civil.

A la fecha, los tnicos Convenios bilaterales de transporte aéreo vigentes
son los aptes indicados, y se encuentran en tramite de cumplimiento de
la normativa Constitucional para su entrada en vigencia, los siguientes:

a) Convenio Bilateral de Transporte Aéreo entre las Republicas de
Costa Rica y los Estados Unidos Mexicanos.

b) Convenio Bilateral de Transporte Aéreo entre las Replblicas de Costa
Rica y los Paises Bajos.
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c) Convenio Bilateral de Transporte Aéreo suscrito entre las Republicas
de Costa Rica y Venezuela.

d) Convenio Bilateral de Transporte Aéreo suscrito entre las Republicas
de Costa Rica y Bolivia.

Del estudio de la legislacién en esta materia, no se puede apreciar una
definicién clara de cuél es la politca aérea que ha sustentado el
Gobiemo de Costa Rica, por lo que es conveniente establecer una
politica derea integral, considerando el sector turistico, la participacion de
lineas aéreas nacionales y extranjeras y la infraestructura aeroportuana
necesaria para la eficiente prestacién de los servicios.

A partir del establecimiento de esta politica aérea, se define cual es el
instrumento juridico méas apropiado para lograr los objetivos que se
persiguen, a saber. los Convenios Multilaterales o Bilaterales y los
Certificados de Explotacion.

Normativa contemplada en la Ley General de Aviacién Civil.

La normativa legal aplicable en el transporte aéreo esta comprendida en
los Convenios Intemacionales, la Ley General de Aviacién Civil y su
reglamentacion conexa.

La actual Ley General de Aviacion Civil fue promulgada en el afio 1973 y
de esa fecha a la actualidad se le han efectuado reformas a los articulos
nameros 5, 6, 8, 10, 11, 18, 20, 44, 91, 95, 108, 114, 145, 146, 157, 163,
166, 179, 184, 186, 187, 219, 220, 223, 225, 226, 248, 257, 267, 268,
269, 274, 306 y 314.

La orientacion de dicha legislacién, refleja un posicion muy activa del
Estado en la regulacion de la aviacion civil.

La Ley de cita contempla en el Capitulo | del Titulo | sobre Disposiciones
Generales que la regulacion de la aviacion civil sera ejercida por el Poder
Ejecutivo actuando por intermedio del Consejo Técnico y la Direccién
General de Aviacion Civil, ambos dependientes del Ministerio de Obras
Pulblicas y Transportes.

Entendiéndose como aviacioén civil el conjunto de actividades directa o
indirectamente vinculadas con el empleo de aeronaves.

El Capitulo segundo del Titulo | que trata del Consejo Técnico de
Aviacion Civil regula lo relativo a los requisitos para ser miembro asi
como las competencias de dicho érgano, dentro de las cuales se pueden
citar como mas relevantes las siguientes:



- Otorgamiento de certificados de explotacion para servicios de
transporte aéreo nacional e intemacional, aviacién agricola, talleres de
mantenimiento de aeronaves, escuelas para la ensefianza aeronautica, y
actividades conexas tales como servicios de mantenimiento de linea de
aeronaves, servicios de despacho aéreo, expendio de combustible,
servicio de avituallamiento a las aeronaves, etc.

- Aprobacién de tarifas para los diferentes servicios.

- Autorizaciones para el funcionamiento de aerédromos y aeropuertos y
la concesion de espacios dentro de éstos.

- La iniciativa en la reglamentacion de la materia aeronautica.

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

- Nombrar cuando lo considere oportuno una Comision de investigacion
de accidentes.

- Establecer, modificar y cancelar rutas aéreas en el territorio nacional.

El Capitulo lll contiene la prevision del otorgamiento de permisos
provisionales de operacion y las causales de cancelacion de éstos, asi
como de los certificados de explotacién y el procedimiento legal a seguir
para tal finalidad. Particularmente el articulo 14 sefala que iniciado el
procedimiento de cancelacion, el Consejo Técnico podra suspender
provisionalmente la actividad de la empresa cuestionada mientras define
su situacién juridica.

El Capitulo IV referente a la Direccién General de Aviacion Civil, regula lo
relativo a las atribuciones de la Direccién General y a los requisitos para
ser su titular.

Entre las competencias mas trascendentales de dicho Organo se pueden
enumerar las siguientes:

- Velar por el estricto cumplimiento de la Ley General de Aviacién Civil,
sus reglamentos y los Tratados o Convenios Internacionales sobre
aviacion civil.



- Otorgar, refrendar, revalidar, convalidar, suspender o cancelar licencias
y certificados de aptitud del personal técnico y llevar el registro de éstos.

- Otorgar, refrendar, revalidar, suspender y cancelar matriculas y
certificados de aeronavegabilidad de las aeronaves nacionales.

- Supervisar la construccién de aerédromos y aeropuertos, sean publicos
o particulares, fijando sus condiciones técnicas de funcionamiento.

- Fiscalizar los aerédromos y aeropuertos nacionales o particulares y
administrar mediante la creacién del organismo correspondiente,
aquéllos.

- Autorizar las construcciones, instalaciones y plantaciones en zonas de
servidumbre aeronautica.

- Autorizar las construcciones de hangares, talleres, oficinas, o
instalaciones dentro de los aerédromos o aeropuertos.

- Fiscalizar los planes de estudio y funcionamiento de los
establecimientos civiles de ensefianza aeronautica.

- Examinar, calificar la documentacién, disponer la inspeccién y prueba
de aeronaves civiles, motores, instrumentos y accesorios.

- Investigar los accidentes aéreos que ocurran en el pais.
- Velar por la seguridad de navegacion y el transporte aéreo.

- Requisitos relativos al otorgamiento, revalidacion, convalidacion,
suspension o cancelacién de licencias al personal técnico aeronautico.

El Titulo Il del Capitulo | establece las disposiciones generales para la
circulacién aérea, disponiendo la normativa aplicable en el espacio aéreo
costarricense para el despegue, circulacion y aterizaje de aeronaves
civiles y los actos que se regulan de acuerdo con ese ambito de accion.

El Titulo Il del Capitulo Il regula lo relativo al Registro Aeronautico
Costarricense, las funciones de éste y los actos juridicos susceptibles de
inscripcién registral.

La Seccion | del Capitulo lll, se refiere a la clasificacion de las aeronaves
costarricenses y las modalidades de servicios a que se destinan.

La Seccion Il del Capitulo Ill, regula a las marcas distintivas de la
nacionalidad y matricula, las formalidades para adquirir, modificar,



cancelar la nacionalidad o la matricula de una aeronave civil
costarricense.

La Seccién Il del Capitulo Il dispone la regulacién de los certificados de
aeronavegabilidad, el érgano competente para otorgarios, y la prevision
del reconocimiento o convalidacion de los mismos.

La Seccion IV del Capitulo Il regula lo referente a las limitaciones para la
operacién de aeronaves de acuerdo con los documentos técnicos
relacionados, la restriccion en las personas y los objetos a transportar.

La Seccién V del Capitulo Ill se refiere a la regulacién de la inspeccion,
mantenimiento y reparacién de las aeronaves.

La Seccion IV sobre el personal aerondutico regula lo relativo a la
integracién, licencias y certificados de aptitud del personal de vuelo y de
tierra, los temas objeto de reglamentacion por parte del Poder Ejecutivo
en esta materia y las funciones del comandante al mando de una
aeronave.

El Capitulo IV en relacién con el trénsito aéreo, norma lo referente a las
obligaciones que debe cumplir una aeronave nacional o extranjera que
aterriza de un vuelo procedente del exterior, los documentos que debe
portar toda aeronave civil que vuele sobre el territorio nacional, la
obligacién de obtener autorizacién de la Direccion General de Aviacion
Civil para los propietarios de aeronaves que las lleven al extranjero
temporalmente o por exportacién y los deberes de los propietarios u
operadores de aeronaves que deseen volar sobre el termitorio
costarricense, la prohibicién de operar sobre

zonas declaradas prohibidas por el Gobiemo Costarricense, previsiones
en cuanto a rutas o pemisos especiales para la realizacién de vuelos
sobre regiones inaccesibles y sin facilidades de navegacion aérea y el
procedimiento en situaciones de emergencia, la regulacion del aviso
previo para las aeronaves extranjeras que ingresen al pais, los vuelos
acrobaticos o maniobras peligrosas.

El Capitulo V Seccion | relacionado con los aerédromos y aeropuertos
regula la sujecién al control, inspeccion y vigilancia de éstos por parte de
la Direccién General, la clasificacién, las autorizaciones y restricciones
para su operacion, los requisitos para que un aeropuerto tenga el
caracter de intemacional, los érganos que constituyen la autoridad
superior y administrativa y las condiciones para otorgar concesiones de
espacio dentro de ellos.

El Capitulo VI sobre las operaciones, regula las obligaciones de los
propietarios de aerddromos particulares, restricciones de construccion y



el deber de someter a la autorizacion previa por parte de la Direccion
General las mismas, asi como los casos de cancelacion o restriccién de
operacion en los aerédromos.

El Capitulo | del Titulo |l sobre los servicios aéreos establece la
clasificacion de los servicios aéreos, sus modalidades y caracteristicas.

El Capitulo Il sobre la Aviaciébn Agricola define esta modalidad de
servicio y sus finalidades especificas.

El Capitulo lll referente a la aviacién particular, regula lo relativo a la
definicién de este tipo de actividad, caracteristicas y condiciones.

El Capitulo IV contiene la regulacién de la operacién de vuelos
especiales, estableciendo que para el otorgamiento de certificados de
explotacion en esta modalidad de servicio deberan cumplirse los
requisitos de ley, la prohibicion de establecer itinerarios ni venta de
boletos, asi como la previsiéon de un reglamento para dichos servicios.

El Capitulo V regula lo relativo a los requisitos para el establecimiento de
clubes aéreos, escuelas de aviacién, fabricas y talleres aeronduticos.

El Capitulo V1 sobre los servicios auxiliares para la navegacién aérea
define cuales son estos servicios, las competencias y medidas que debe
adoptar la Direccién y el Consejo Técnico de Aviacion Civil en esta
matenia.

El Capitulo VIl referente a los incidentes y accidentes establece la
prevision de la Comision investigadora y sus funciones, el deber de los
propietarios, pilotos y operadores de denunciar a la Direccion General los
incidentes y accidentes que sufran, el deber de las empresas de
transporte aéreo de proporcionar informes precisos acerca de las
aeronaves accidentadas o perdidas y las medidas a tomar por parte de la
Direccion General.

El Capitulo VIl referente a los Certificados de explotacion, contiene lo
relativo al requerimiento de un Certificado de explotacién otorgado por el
Consejo Técnico de Aviacion Civil para la explotacién de cualquier
servicio aéreo, con la aprobacién del Poder Ejecutivo para los servicios
aéreos intemacionales. Asi-

mismo se establecen los requisitos necesarios para su otorgamiento y el
procedimiento legal correspondiente, los criterios para dar preferencia a
un solicitante en caso de gestiones concurrentes de un servicio, los
certificados tipo cuando existan en el pais fébricas de modelos
determinados de aeronaves Yy los requisitos necesarios para operar una
vez que se confirié el respectivo Certificado de explotacion.



En el Capitulo IX sobre las tarifas se regula lo relativo a la competencia
del Consejo Técnico para la aprobacion de tarifas en materia de servicios
aéreos, los criterios de determinacién y lo concemiente a las tarifas, rutas
o derechos aplicables a los servicios aeroportuarios brindados por el
Estado y aplicados por via reglamentaria.

El Titulo IV Capitulo | se refiere a disposiciones de caracter general
sobre las empresas de transporte aéreo, la regulacion de las
obligaciones de las empresas de transporte aéreo local con la Autoridad
Aeronautica y la distribucién del capital accionario para la explotacién del
servicio pretendido, los documentos que debe portar una aeronave que
aterrice en el territorio nacional, y los requisitos previos que debe aportar
el comandante de una aeronave a las autoridades de previo a iniciar el
vuelo.

El Capitulo Il del Titulo IV define el contrato de transporte, las
regulaciones de dicho transporte, los documentos empleados y sus
requisitos, los derechos y obligaciones del porteador y del cargador.

El Capitulo lll del Titulo IV se refiere a las regulaciones existentes para
los contratos de arendamiento y fletamento, como figuras juridicas para
la utilizaciéon de aeronaves.

El Capitulo IV relativo a las rebajas y franquicias se refiere al transporte
gratuito de funcionarios de la Direccion General de Aviacién Civil.
Asimismo, a las exenciones que podra otorgar el Poder Ejecutivo en
favor de empresas dedicadas a la actividad aeronautica.

El Capitulo V concemiente al transporte postal, regula lo relativo a los
mecanismos por medio de los cuales el Estado otorgara contratos para
los servicios de transporte de correo aéreo.

En el Capitulo |, Titulo V se define como se conceptia al propietario de
una aeronave y los medios de transferencia, venta, prescripcion y otros
de la propiedad de éstas.

El Capitulo Il sobre los embargos y prendas establece qué aeronaves
son susceptibles del gravamen prendario y los mecanismos y privilegios
de anotacién del embargo.

El Capitulo 1l relativo al abandono y pérdida de aeronaves establece los
casos y procedimiento a seguir para la declaratoria y destino de
aeronaves abandonadas y perdidas.
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El Titulo VI Capitulo | sobre la responsabilidad civil se define la normativa
aplicable en materia de responsabilidad, tipos de ésta y limites de las
indemnizaciones.

Las Secciones I, Il y IV del Titulo VI, Capitulo | prevén la
responsabilidad por dafios a pasajeros y tripulantes, indemnizaciones por
retrasos en el transporte y por dafios a terceros en la superficie territorial,
asi como los respectivos montos indemnizatorios.

La Seccién V del referido Titulo VI, Capitulo | se refiere al deber del
porteador de indemnizar los dafios y perjuicios resultantes de la pérdida,
destruccion, averia o retraso de la carga o el equipaje facturado y de
mano, asi como los criterios para indenmizar y los periodos de
prescripcion para establecer las reclamaciones correspondientes.

El Capitulo Il sobre las infracciones y penas, tipifica las conductas de los
propietarios, operadores o tripulantes, que se consideran infracciones de
la legislacién aerondutica y los montos de las multas aplicables en cada
caso.

El Titulo VIl atinente a las disposiciones finales regula normativa
referente a incompatibilidades de los miembros del Consejo Técnico para
intervenir en la resolucion de asuntos que competan al cargo por razon
de parentesco, procedimientos para las investigaciones y levantamiento
de la informacion de éstas, procedimiento para la recepcién de pruebas,
fundamentacion técnica y juridica de las resoluciones del Consejo
Técnico y la Direccién General de Aviacion Civil, vigencia de estos actos,
plazos y recursos contra las resoluciones y actos dictados por ambos
érganos y el mecanismo del recurso jerarquico impropio para las
resoluciones dictadas por aquél.

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

De la normativa antes analizada se puede apreciar que es un conjunto
de legislacién que regula los diferentes aspectos de la aviacion civil,
desde su estructura organizativa hasta los aspectos técnicos, tarifarios,
responsabilidad de los intervinientes en el transporte, los seguros que
cubren los dafios y retrasos en la ejecucion del contrato de transporte y
tipos de servicios.

Del analisis de dicha legislacién se concluye la conveniencia de
actualizar la misma, adecuandola a las necesidades imperantes. Para tal
finalidad, son posibles dos altemnativas, ya sea la modificacion parcial del
texto legal o una reforma integral, siendo el segundo el més conveniente
segun criterio de esta Consultoria.



Sin perjuicio de lo anterior y lo que se desarrollara posteriormente, se
sugieren las siguientes modificaciones:

En el Capitulo Il del Consejo Técnico de Aviacién Civil, con la reforma
que se efectud al mismo por Ley No 7051 del 30 de octubre de 1986 se
establece que los miembros del Consejo podréan ser técnicos
aeronauticos o profesionales en Derecho, Ingenieria o Administracion.

En esta reforma al haberse insertado la "0", se ha interpretado que todos
o la mayoria de los directores de ese Organo pueden pertenecer a la
misma especialidad profesional, lo cual varia sustancialmente el articulo
original de la Ley promulgada en 1973. Lo conveniente es mantener el
texto original y que el Consejo esté integrado por un grupo
interdisciplinario con amplia participacion de los técnicos aeronauticos.

En el mismo Capitulo lo relativo a las atribuciones del Consejo Técnico
de Aviacion Civil, se considera que deben ser revisadas y procurar que
algunas de ellas sean atribuciones de la Direccién General de Aviacion
Civil con la finalidad de expeditar asuntos que por la indole de la materia
requieren de un tramite agil.

En el Capitulo Ill, que trata los permisos provisionales y la limitacién de
dos periodos de tres meses para su otorgamiento, no toman en
consideracion  particularidades de ciertos  servicios  aéreos
intemacionales; nacionales y otras modalidades de servicios que
requieren un plazo interlocutorio mas amplio para que la Administracion
concluya la instruccién y otorgamiento de los certificados de explotacion
solicitados.

En el Capitulo I, Titulo Il relacionado con el Registro Aerondutico
Costarricense debe establecerse que por la funcién que realiza es
procedente integrario al conjunto de registros publicos pertenecientes al
Ministerio de Justicia.

En el Capitulo V, Seccion | De los aeropuertos, se sugiere que en la
regulacién de la longitud de los aerédromos privados, se elimine la
restriccion de los mil metros de la pista de atermizaje, considerando que
los desarrollos turisticos particularmente en las zonas costeras del pais
han incrementado el tréfico aéreo local y existe interés de la iniciativa
privada en desarrollar aerédromos con mas longitud de pista para
movilizar los turistas con aviones de mayor capacidad.

En el Titulo lll De los servicios aéreos, es conveniente eliminar la
categoria de vuelos especiales, considerando que ésta es una especie



del género de servicios no regulares, por lo que debe replantearse en
toda la Ley la anterior consideracion.

En el Capitulo VIl De los Certificados de explotacion, es pertinente
establecer la distincion de los Certificados de explotacién de servicios
aéreos nacionales regulares y no regulares y los servicios aéreos
internacionales regulares y no regulares, considerando que en materia
nacional para la prestacion de éstos debe tomarse en cuenta la demanda
y necesidad de los mismos y en los servicios internacionales como
criterio prevaleciente el Principio de Reciprocidad.

Adicionalmente se sugiere modificar en la Ley de marras, que por
Economia Procesal se debe tener como incorporado dentro de la gestion
de renovacién de Certificados de explotacién, los requisitos que
conserven su validez o inmodificabilidad y hayan sido aportados en la
gestién de otorgamiento de Certificado de explotacién original o la
prorroga anterior al mismo. La evaluacion de la gestion debe orientarse
preferentemente a constatar la verificacion de la eficiente prestacion del
servicio o actividad por parte de la empresa.

Es conveniente la inclusion de un Capitulo en la Ley que regule los
requisitos relativos al otorgamiento de certificados de explotacion para la
prestacion de actividades o servicios conexos a la aviacion (despacho
aéreo, avituallamiento de aeronaves, expendio de combustible, etc).

En relacién con el Capitulo IX que trata el tema tarifario, al existir una
Institucién especializada en la aprobaciéon de tarifas para servicios
publicos, a saber el Servicio Nacional de Electricidad (SNE), es
conveniente que sea esta Institucion la que estudie, determine y apruebe
las tarifas para los diferentes servicios. Lo anterior beneficiara al ser una
Institucién especializada en la materia y evitara duplicidad de funciones
en la Administracion Puablica. Adicionalmente, se sugiere que el SNE
consulte previamente al Consejo Técnico de Aviacion Civil antes de
registrar, aprobar o variar una tarifa en los servicios antes mencionados.

Asi mismo, en relacion con las tarifas, rentas o derechos aplicables a
toda clase de servicios y facilidades aeroportuarias propiedad del
Estado, suministradas directamente por delegacion de este y
administradas por la Direcciéon General de Aviacién Civil, es conveniente
que las mismas sean aprobadas por el SNE a propuesta del Consejo
Técnico de Aviacidon Civil. Lo anterior sin perjuicio de que en la Ley se
deben precisar los parametros para la fijacion de dichas tarifas.

En relacién al Titulo IV, Capitulo lll referente al fletamento y
arrendamiento, ambas figuras juridicas relacionadas con la operacién de
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aeronaves, deben revisarse a la luz de la doctrina juridica imperante en
esta materia.

En el Titulo VI relativo a la responsabilidad, infracciones y penas debe
revisarse la tipificacion de las conductas, asi como los montos por
responsabilidades, infracciones y penas de conformidad con los
Convenios Interacionales y nacionalmente por la pérdida del valor de la
moneda.

CONSIDERACIONES FINALES

Para establecer la verdadera dimension de la normativa legal que se
aplica en la aviacién civil, es conveniente sefialar que en esta actividad
tan especializada, la

Organizacién Intemacional de Aviacién Civil como organismo técnico se
encarga de precisar las necesidades y requerimientos apropiados para el
desarrollo ordenado, amonico y seguro de la actividad. Los paises
miembros de la Organizacién deben incorporar en la legislacion nacional,
los Convenios Internacionales anteriormente analizados.

Si los paises aplicaran estrictamente esta normativa, los aspectos
técnicos de la aviacion civil estarian actualizados y con niveles
estandares aceptados mundialmente, la probleméatica estriba en la
dificultad que han tenido las naciones para incorporar en su legislacion
intema esta normativa.

El problema mas relevante para la aplicacion de dicha legislacion, reside
en la rotacién y falta de capacitacién de personal que le permita conocer
y aplicar la misma.

Ademads de lo anterior, resulta indispensable definir el tipo de
organizacién responsable de dirigir la actividad aeronautica.

Existen paises donde la aviacién civil es competencia de un Ministerio
del aire; en otros como Institucion auténoma; como dependencias de los
Ministerios de Obras Publicas y Transportes y en algunos la actividad
esta disgregada, siendo dirigida por un ente la tarea de otorgamiento de
certificados de explotacion; la regulacién técnica de la actividad a cargo
de una Institucién distinta y por ultimo la administracién y construccion de
aeropuertos encargado a otra entidad.

En Costa Rica, como se ha sefialado con anterioridad, los Organos
encargados de administrar la aviacion civil son el Consejo y la Direccion
General de Aviacion Civil, el primero como un 6rgano de maxima



desconcentracion adscrito al Ministerio de Obras Publicas y Transportes
con patrimonio y personeria juridica propia.

Con la promulgacion de la Ley General de Aviacién Civil actual que data
de 1973, se definieron mas adecuadamente las competencias y
funciones de ambos Organos.

Se establecid que el Consejo Técnico seria el ente definidor de las
politicas en materia de aviacion civi y el responsable de la
administracion de los recursos que se generaran de la actividad
aeronautica.

La Direccién General de Aviacién Civil es de conformidad con la Ley de
cita, el 6rgano ejecutor de las politicas dictadas por el Consejo y el
regulador de la actividad técnica.

Desde la fecha de promulgacién de la actual Ley General de Aviacion
Civil, han transcurrido mas de veinte afios. En este periodo, el mundo se
ha acercado a una globalizacién, se exige que las instituciones sean mas
eficientes y los Estados no pueden destinar todos los recursos
necesarios para desarrollar la infraestructura que se requiere en esta
actividad.

En los ultimos afos, se han desarrollado esfuerzos para

resolver lo anterior, encontrando proyectos de ley y legislacion aprobada
en ese sentido, asi tenemos:

la Ley de Concesion de Obra Publica, cuya finalidad es permitir que el
sector privado coadyuve con el Estado para desarrollar la infraestructura
requerida en los diferentes transportes. Una vez que se logre aplicar
esta legislacién, se podra acelerar la resolucién de los problemas de
congestionamiento y modemizacién que enfrentan los principales
aeropuertos del pais.

En este orden de ideas, se present6 a la Asamblea Legislativa en el afio
1992 el Proyecto de Ley sobre el Consejo Técnico de Aeropuertos,
teniendo como antecedentes lo siguiente:

A raiz del ingreso a Costa Rica del sefior Rafael Caro Quintero en
circunstancias irregulares, evidenciando la inadecuada organizacion de
nuestros aeropuertos, fundamentados principalmente en la ausencia de
una estructura coordinadora que diera unidad al accionar administrativo
de todos los Organos Publicos que concurren, sin tener ingerencia en las
competencias especificas de éstos.

El proyecto pretende solucionar la situacién planteada por medio de la
creacién y accién de tres entes, a saber. El Consejo Técnico de



Aeropuertos, la Direccion General de Aeropuertos y la Policia Especial
de Aeropuertos.

Esta Ley crea el Consejo Técnico de Aeropuertos en forma permanente,
adscrito al Ministerio de la Presidencia y formado por cinco miembros en
ejercicio durante cuatro afios, para encargarse de la administracion,
organizacién, control, seguridad y vigilancia de los aeropuertos.

Establece las politicas generales, asi como la coordinacién a nivel
intemo con los organos pulblicos y externamente con instituciones
relacionadas, determina y ordena medidas correctivas, dicta reglamentos
y directrices de administracién, vela por el cumplimiento de leyes y
disposiciones normativas y promueve acuerdos operativos y de
asistencia técnica.

Se crea ademas una Direccién que sera el érgano ejecutivo del Consejo
y tendra un Director General de Aeropuertos como maxima autoridad
administrativa, quien por lo tanto se encargara de velar que en cada uno
de los aeropuertos del pais se pongan en practica las politicas generales
y las directrices particulares dispuestas por el Consejo.

Sera un cuerpo de control y vigilancia encargado del cumplimiento de las
disposiciones legales en cuanto al ingreso y permanencia en actividades
intemas en los aeropuertos.

Tendra una Policia que dependerd de la Direccién General de
Aeropuertos, competente en todos los aeropuertos de la Republica y
contard con la colaboracién de autoridades de policia cuando se
requiera.

Decreto Ejecutivo No 21906 MP-MOPT-SP-G-H-S COME-TUR Sobre
la Comisién Interministerial del Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria y la Autoridad Aeroportuaria Unica, publicado en La
Gaceta No 76 del 22 de abril de 1993.

Los fundamentos para la regulacion establecida por dicho Decreto esta
constituido por lo siguiente:

La necesidad de coordinar las acciones de Instituciones Estatales y
empresas privadas e el Aeropuerto Internacional Juan Santamaria para
adaptarse a las nuevas exigencias.

Los servicios aeroportuarios son determinantes en la economia de un
pais.



Es obligacién del Poder Ejecutivo vigilar por el buen funcionamiento de
los servicios y dependencias administrativas.

La Comisién Interministerial del Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria

Se crea dicha Comisién con la finalidad de que tenga a su cargo la
elaboracion de las politicas generales de funcionamiento, relativas a los
servicios por parte de los Ministerios involucrados en la Terminal Aérea.

La misma se integra por Ministros o sus representantes de las siguientes
carteras: Turismo, Ministerio de Hacienda, Comercio Exterior,
Agricultura y Ganaderia, Salud y el Ministerio de la Presidencia si se
requiriera.

La Autoridad Aeroportuaria Unica

Se designa dicha Autoridad en la persona del Administrador del
Aeropuerto  Intenacional Juan Santamaria, quien tendrd Ia
responsabilidad de lograr un funcionamiento mas eficiente de los
servicios de ese Aeropuerto.

Los deberes y atribuciones de esta Autoridad ademés de las propias de
Administrador de la Terminal son:

-Reordenamiento organizativo para la prestacion de los servicios en
todos los entes del Aeropuerto (plblicos y privados).

- Vigilar, coordinar y presentar soluciones para el cumplimiento de las
funciones de las dependencias tanto en las labores individuales como en
las coordinadas.

- Supervisar y dirigir las dependencias de los Ministerios en cuanto a
coordinacion y en las areas que puedan afectar servicios al pablico.

- Evaluar los procedimientos para prevenir los actos irregulares.

- Coordinar con la Comision la ejecucién de lo que ésta determine e
informando sobre sus resultados.

Por otra parte, se determiné que fuera instruido todo el personal para el
acatamiento de lo dispuesto por la Autoridad Unica, debiendo revisarse
todos los aspectos de coordinacién y reglamentacién intema de
funcionamiento de todos los servicios que se prestan para el
establecimiento de programas de mutua cooperacion para mayor
eficiencia en el control y manejo de los mismos.



Tanto el proyecto de ley citado como el Decreto Ejecutivo analizado
anteriormente, tienden a procurar soluciones a una problematica
especifica de la aviacién civil "la seguridad”, sin considerar que el tema
de la aeronautica encierra una serie de actividades que deben estar
integradas, a saber:

- Transporte aéreo

- Administracién aeroportuaria

- Seguridad aeroportuaria

- Facilitacién

- Construccion de aeropuertos y aerddromos
- Certificacion técnica de empresas aéreas

- Captacién y administracion de ingresos

Por lo anterior, lo correcto es definir prioritariamente si la aviacién civil en
Costa Rica en todas sus actividades debe ser dirigida por una sola
institucién, la naturaleza juridica de ésta, su régimen, etc.

Costa Rica tiene una area de cincuenta mil kilémetros cuadrados, cuatro
aeropuertos intemacionales y aproximadamente treinta y cinco
aerédromos del Estado.

La tendencia ha sido en la estructura organizativa del Estado
costarricense que cuando en una actividad una instituciéon no satisface
plenamente la finalidad para la que ha sido creada, el constituir
instituciones que realicen parte de las que realizaba la otra.

A nuestro juicio, lo anterior es un error, lo que procede considerando las
dimensiones del termitorio nacional, el nimero de aeropuertos y de
operaciones, es plantear una reforma integral a la Ley General de
Aviacion Civil, considerando las propuestas parciales sugeridas y
manteniendo una Unica institucion que administre la aviacién civil en su
totalidad en nuestro pais.

El perfil de la institucién debe ser auténomo, el Consejo Directivo debe
ser un definidor de politicas, con funciones técnicas estrictamente
aeronauticas y las actividades comerciales deben privatizarse.-/



CAPITULO 6

6.1

6.2

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Conclusiones

En cada uno de los capitulos analizados, se dieron las recomendaciones
necesarias para mejorar las condiciones existentes, tanto de
instalaciones como legales, de los aeropuertos internacionales y locales
con el propdsito de acondicionarlos para cumplir con la denominada
etapa de desarrollo urgente del afio 2000, abriendo ademas la
posibilidad de extender sus capacidades mas alla de ese afio.

Sin embargo se debe resaltar que de los andlisis efectuados en el
desarrollo de este estudio se concluy6é que de los cuatro aeropuertos
internacionales de Costa Rica el Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria es el que requiere de urgente atencién.

Por ser éste el principal aeropuerto intenacional de Costa Rica, sobre él
recae la responsabilidad de contribuir al desarrollo de la industria
turistica del pais, de contribuir a incrementar las oportunidades de
negocios y comercio, de atraer y mejoras las inversiones extranjeras, de
generar oportunidades de trabajo y sobre todo de garantizar la seguridad
de la navegacion aérea.

Recomendaciones

Se recomienda implementar urgentemente todas y cada una de las
recomendaciones que se mencionaron en los capitulos respectivos, las
cuales en algunos casos son la puesta en ejecucién de obras fisica y en
otros la realizacién de estudios complementarios especiaimente en los
aspectos legales, para que el pais pueda volver a contar con un sistema
actualizado y eficiente de transporte aéreo.



	1.  Introducción
	2.  Infraestructura aeroportuaria internacional
	3.  Infraestructura aeroportuaria local
	4.  Operación y  administración
	5.  Marco legal
	6.  Conclusiones y recomendaciones

