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OBJETIVO 

En este trabajo se presenta un modelo económico-financiero para un aeropuerto, el cual busCa 
determinar la factibilidad económica para construir un nuevo aeropuerto, cancelando el actual. 
a partir de un proceso de concesión por un cierto lapso que permita aumentar las inversiones y 
cubrir todos los gastos de administración, operación y mantenimiento, y utilidades. 

INTRODUCCIÓN 

Los aeropuertos SOn entidades con un nlto nivel de inversión inicial y un elevado costo de 
mantcnimÍ';nto, como consecuencia del crecimiento y desarrollo de la tecnología en el dise~o. 
construcción y operación de los aviones modemos. 

El aumento en la demanda y la necesidad de mantener el nivel de servicio a las usuarios. 
ocasiona que se requieran de ampliaciones posteriores. a fin de satisfacer los incrementos y 
modificaciones de las instalaciones aeroportuarias. 

E~ta situación que se presenta constantemente ha evidenciado la conveniencia de cambiar las 
estructuras tradicionales en la planeación de los aeropuertos, sosteniendo el concepto 
soslayado por muchos anos, de que los aeropuertos deben alcanzar una rentabilidad, que 
permita su autosúficicncia económica; es decir, que los ingresos cubran al menos los egresos, 
por lo que además de una mayor complejidad de los proyectos y estudios técnicos, es 
necesario determinar previamente la factibilidad económica· financiera del proyecto. 

Al respecto es pertinente mencionar que en la mayoria de los países, no todos los aeropuertos 
alcanzan la autosuficiencia en forma directa; sin embargo, deben construirse por los beneficios 
indirectos que generan por razones de integración poUtica, económica, social, entre otros. 

Por otro lado, también debe considerarse que aun bajo un punto de vista económico. Jos 
aeropuertos no se construyen como una operación de negocio, sino como infraestructura del 
transporte aéreo. 

Los gobicmos 'tienen serias restricciones para atender los requisitos de los aeropuertos 
modernos, corno' consecuencia de la disponibilidad limitada de recursos, y la rigidez 
administrativa inherente a cualquier gobierno. 

Se ha propuesto como una de las mejores opciones, permitir la intervención de la iniciativa 
privada en mayor porcentaje. no solamente como concesionarios en aeropuertos y 
arn:ndatarios, sino también en la planeación. financiamiento, proyecto, construcción y 
operación de aeropuertos, aportando su experiencia y sobre todo con capital de riesgo. 

El otorgamiento de una concesión de aeropuerto a la inicialiva privada presenta grandes 
ventajas, no obstan.te. conlkva desventajas para el gohierno y riesgos para el concesionario. 
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Por tanto, el análisis y la asignación de la concesión requiere de un proceso cuidadoso y 
detallado, debido a la complejidad de su estructura,asl como de una aportación importante de 
recursos. 

El cambio de mentalidad y de estructuración de planeación implica la aplicación adelantada de 
metodologlas que faciliten la obtención de los resultados buscados. 

El método que pennite detenninar la rentabilidad de un proyecto como de un aeropuerto, es el 
de realizar un modelo económico-financiero que a partir de suponer los ingresos y los egresos, 
detennina la rentabilidad, basándose en los Indices financieros aceptados en la práctica. 
El desarrollo de modelos económico-financieros requiere de la obtención de infromación muy 
extensa y la generación de pronósticos de demanda, 

En cualquier caso, los modelos obligan a suponer ciertas condiciones y dependiendo de su 
detalle presentan también restricciones y limitaciones. 

Asl, la interpretación de los resullados siempre deberá realizarse tomando en Cuenta las 
premisas y las limitaciones del estudio. 

El trabajo se desarrolló a partir de la infonnación disponible, la cual no fue completa. 
elaborando los pronósticos de las demandas con base en las cuales se hicieron estimados de 105 
ingreiOs y egresos. 

El modelo que se presenta debe tomarse como referencial para efectos de la toma de 
decisiones, y no en fonna comparativa con modelos competitivos en el proceso de evaluación 
y selección de las proposiciones de los interesados en la concesión, desde un punto de vista 
financiero, por lo tanto, el modelo elaborado presenta a propósito. restricdones y limitaciones 
de origen. 

Aún bajo las condiciones anteriores, los resultados obtenidos permiten contar con una 
metodologla que evalúe con anticipación la rentabilidad del proyecto. El caiO ealudiado 
muestra que dicho proyecto e5 viable. 

El contenido temAlico de la tesis comprende cuatro capitulas. 

En el capitulo I se describe la problemática mundial aeroportuaria donde se define la función 
principal de los aeropuertos y la necesidad de manejarlos como empresas rentables. 

En el capItulo 11 se presentan los conceptos generales de las concesiones como un medio de la 
estnlcturaciÓn de los aeropuertos para su plancüción, proyección, construcción, operación y 
financiamiento, a fin de cumplir el objetivo de hacerlos rentables, involucrando a la iniciativa 
privada. 

El capítulo 111 comprende todo el estudio y ímálisis de 11I problcmáticll que se presenta en la 
cOllstrucción y operación de un IIUCVO aeropuerto; a partir del mapa conceptual se plantean las 
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diferentes opciones para la solución viable. tomando en cuenta las concesiones. Este mapa 
conceptual se elaboró considerando las variables que puedan modificar los modelos 
económico-financieros en los que se basa esta tesis. 

El capitulo IV contempla el desarrollo del modelo económico-financiero, para lo cual se tuvo 
que realizar los pronósticos de demanda, el análisis de flota, los supuestos ingresos 
aeronáutico y no aeronáuticos y los egresos, a partir de los pronósticos, para detemlinar el 
flujo de efectivo que se tomó en cuenta a fin de determinar la rentabilidad del proyecto. 

Los dos últimos capítulos son parte medular del trabajo de tesis, en virtud de que la 
investigación documenta! realizada, además con la experiencia de campo, me permitió tener 
una visión más general y profunda de la magnitud de la problemática de cualquier pais, para 
responder a las demandas nacionales e internacionales en el transporte aéreo, y a su vez, 
oplimi7M los recursos económicos y humanos en la planeación, proyección. construcción. 
operación y mantenimiento, y financiamiento de los aeropuertos, así como dar un apoyo 
técnico referencial en la toma de decisiones. 
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CAPÍTULO I 

PllOIlLEMÁTlCA MUNDIAL AEROPORTUARIA 

Introducción 

Los aeropuertos son complejas estructuras industriales, ya que fungen como enlace en el 
Intercambio entre el tran'porte aéreo y el tran'porte de superficie de pasajeros y carga. 
Por razones históricas, legales o comerciales, las actividades dentro de un aeropuerto varían de 
un país a otro, y en ocasiones entre aeropuertos de un mismo pais. Así, el aeropuerto puede 
ser rentable por sus propias actividades, mientras que en otros, sólo puede cubrir parte de sus 
gastos y tiene que ser subsidiado por el gobierno. 

Un aeropuerto es esencialmente .un conjunto de pistas y edificios en los que se manejan los 
pasajeros o la carga de un avión. En el mundo, la mayona de las autoridades aeroportuarias 
son propietarios y administradores de pistas. tenninales e instalaciones asociadas como las 
calles de rodaje y los estacionamientos en platafonna para los aviones. 

Bajo el techo general del aeropuerto, se provee una amplia gama de servicios que pueden ser 
divididos en tres grupos distintos: operacionales esenciales, control de (r'nslto aéreo, y 
.ctivldadel comerciales. Si se hace un análisis de cómo tratan l!stos servicios los distintos 
aeropuertos, es posible juzgar, tanto la variedad de servicios que tienen lugar en el aeropuerto, 
como el nivel al que llegan los propietarios y administradores en el control de estas 
actividades. 

1.1 Problemática 

En muchos pal.es, habitualmente el Departamento de Aviación Civil que es parte del 
Ministerio de Transportes o algunas veces del Ministerio de Defensa, opera todos o la mayoría 
de 105 aeropuertos del pafs. y a menudo, también será responsable de los servicios 
relacionados, como el control del tránsito aéreo o los servicios meteorológicos. Sin embargo, 
habrá ¡¡Igunos abiertos al uso militar y civil que pueden pertenecer a las autoridades militares, 
yen ocasiones son dirigidos por ellos. 

Algunos gobicmos federales, estatales o municipales, aunque mantienen la propiedad de sus. 
acropucrto5, han pensado que podrfa ser mejor controlarlos y operarlos con cierta autonomia. 
Esta autonomía se ha logrado, estableciendo entldadel aeroportuaria. con la función 
exclusiva de dirigir uno o más' aeropuertos. La reglamentación legal de la entidad 
ac[()portuaria varian de un pals a otro; sín embargo, su objetivo general es crear una 
administración con mayor profesionalismo, capaz de emprender e implantar planes a largo 
plazo. mientras que, el control ccnlral o regional ,,,ólo será ejercitado para pollticas especificas. 

\ 
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En algunos casos, como los aeropuertos municipales más grandes del Reino Unido y de 
Escocia, la forma legal de la autoridad aeroportuaria puede ser una compaMa privada, y en 
otros casos, los aeropuertos son propiedad de uno (' más gobiernos regionales o municipales. 

Las autoridades aeroportuarias en Estados Unidos han sido una forma común de dirección de 
aeropuertos desde hace tiempo, pero solamente han sido ampliamente adoptadas en otros 
lugares durante los últimos quince ailos. Este tipo de autoridades no sólo se formó a un nivel 
nacional o regional para operar varios aeropuertos, sino también a nivel local para dirigir 
aeropuertos individuales. 

La función principal de un aeropuerto es la de proveer UDa Interfase entre el avión y los 
pasajeros y la carga (incluido el correo) que están siendo transportados. De esta manera, puede 
medirse el rendimiento en términos del número de operaciones (entiéndase como operaciones 
un aterril.aje o un despegue) o el número de pasajeros o carga embarcados o desembarcados, 
pero cada una de estas medidas de rendimiento está relacionada principalmente ,con sólo una 
parte de las actividades y las instalaciones de un aeropuerto. 

Pistas, calles de rodaje. e instalaciones asociadas están relacionadas con el número de 
operaciones aeronáuticas, mientras que el lamafJo y la naturaleza de los servicios de los 
edificios dependen del número de pasajeros o del volumen de carga que se maneje. 

1.2 Rentabilidad de un aeropuerto 

El Indlee de rendimiento es importante para medir los Ingresos y el potencial de 
generacl6n de beneficios de un aeropuerto, por tanto, se podria hacer una elección entre 
medidas del rendimiento de un aeropuerto con relación a la importancia económica relativa. en 
función de costos y beneficios del mismo. En el lado aeronáutico, un paso lógico es excluir 
IOdo el tránsito aéreo no comercial como los vuelos de entrenamiento, ya que éstos generan 
P9cas ganancias o ninguna en proporción a su número. Esto significaría medir el rendimiento 
de la pista dc un aeropuerto en términos de movimientos dc transporte aéreo comercial Air 
Transport Movcments (A TM). 

Si se consideran los 40 aeropuertos más grandes del mundo, en número de operaciones 
comerciales (excluyendo aviación general), es claro el dominio de la industria aeroportuaria de 
Estados Unidos. En 1997, de estos primeros 40 aeropuertos, 33 son de Estados Unidos, dos de 
Canadá, y cinco son europeos. Sin embargo, los movimientos de transporte aéreo cOIll\.:rcial 
(ATMs) no permiten una relación directa sobre el potencial de rentabilidad e ingresos de un 
aeropueno, ya que muchos de los ingresos y de los costos se generan por los servicios no 
aeronáuticos que dependen del plan de negocio de pasajeros y carga. 

Fn 1 997 Estado~ Unidos también ocupó los primeros lugares en términos de p'lsajl!ros 
procesados, aunque con índices no tan altos C0l110 cualldo se consideraba 10s ATt-.'1s 
('urnercialc:s. De los 40 aeropuertos de mayor movillliento, 24, incluyendo los Cu:Hro 

principales, cSlan en Nortcamérica, ocho son europeos, mientras que siete son asiáticos; cahl! 
sellal'lr que no hay ningún aeropuerto ¡¡fricano o sudullll!ricano reprcsl!l1tado. (Vease tabla 1). 
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AEROPUERTO NUMERO DE PASAJEROS 
Chicago 69'154,528 
Allanta 62'885,282 
Los Angeles 57'974,559 
Dallas/Ft Worth 57'335,669 
Londres (LHR) 46'598,715 
Tokio (HND) 46'598,715 
San Francisco 38'560,085 
Frankfurt 38'097,201 
Seúl 34'441,726 
Miami 33 '504,579 
Dcnvcr 32'296,174 
París (CDO) 31'426,879 
Nueva York (JFK) 31'155,411 
Dctroit 30'610,993 
Las Vegas 30'459,965 
Phocnix 30'411,852 
Hong Kong 29'542,590 
Ncwark 29'107,459 
Minneápolis 28'771,750 --París (ORY) 27'333,472 
Sn Louis 27'274,846 
Amstcrdam 27'262,044 
Houston 26'460,192 
Doston 25 '134,826 
Seanlc 24 '324,596 
Toranto 24'259,268 
Londres (LOW) 24'106,098 
1I0nolulu 23'635,904 
Orlando 23'587,773 
Tokio (NRT) 23 '460,599 
Singapur 23 '129,802 
Bangkok 22'910,nS 
Roma 22'707,725 
Charlone 21'849,879 
Madrid 21 '452,235 
Salt Lake Cily 21 '088,4 78 
Nueva York (LGA) 20'699,126 
Pittshurgh 20'533,660 
Sydncy 20'237,381 

I Filadelfia 1 'n 17,221J .. , , orJ./ .~" , .MI/m,' .\MIII/ln 1/9 ... ) 

Tabla I 
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Los aeropuert6s europeos y asiáticos figuran entre los más altos en numero de pasajeros 
procesados respecto al número de opera~iones. En otras palabras. esto quiere decir que. se 
necesitan menos aviones en estos aeropuertos para manejar un numero dado de pasajeros que 
en los aeropuertos de Estados Unidos; esto es debido a que se utilizan aviones más grandes. 
especialmente en los aeropuertos asiáticos, y además con factores carga-pasajeros más altos. 

Por 10 anterior, el predominio de los aeropuertos de Norteamérica es menor, con sólo 18 entre 
los cuarenta primeros. Esto reneja la situación tierra adentro de muchos aeropuertos 
americanos y la existencia de buenas comunicaciones terrestres, especialmente por carrelera. 
Contrariamente. el transporte por superficie en Asia es relativamente pobre y muchos 
transportes de carga internacionales tienen que cruzar el mar, donde la ventaja en velocidad del 
transporte aéreo es patente. Mas aun, los países del este de Asia son exportadores de productos 

. de alto peso volumétrico y alto valor, que tienden a ser transportados por avión. 

Como resultado, el lugar de algunos aeropuertos asiáticos Como centros de carga. es mucho 
más importante que su lugar en la lista elaborada por el número de pasajeros. Esto es 
particularmente cierto en aeropuertos como Tokio, Hong Kong, Singapur, Seúl, Taipei y 
Bangkok. Siete de los cuarenta primeros aeropuertos en función de la carga están en la región 
de Asia/Australia y todos, excepto uno, están a orillas del Pacifico. Entre los aeropuertos 
europeos el de Francfort destaca como centro de carga principal, mientras que otros ocho se 
encuentran entre los cuarenta primeros. 

1.2.1 Costos y beneficios 

Considerando el rendimiento sólo por el número de pasajeros, es evidente que los costos y 
beneficios asociados con diferentes tipos de pasajeros varían consideráblemente. El ejemplo 
más notable ea la diferencia entre pasajeros nacionales e internacionales. Los costos por 
unidad tienden a ser mayores para 105 pasajeros internacionales, ya que este tipo de viajes 
requiere más espacio disponible en los edificios para aduanas, sanidad, inmigración. entre 
otro~, y el pasajero internacional está más tiempo en la tenninal. Inversamente, también 
producen más beneficios, ya que el pasajero intcm:1cional tiende a gastar más dinero en las 
áreas comerciales y el Co~lo del boleto por pasajero tiende a ser más alto. 

Los pasajeros en transito son otra situación compleja, sobre todo si el tránsito es entre dos 
Yuelo~ intcmacionales. Esto significarla que todos los costos y beneficios asociados con estos 
pa,'iajcrn~ SC darlan en la parte del aeropuerto relacionada con el aire. Una complejidad más es 
que un pasajeru en tránsito se cuenta dos veces en las estadísticas del tráfico del aeropuerto, 
pero deberfa ser cunsiderado sólo una vez, cuando se tiellen en cuenta aspectos como la 
cap:lcidad, gasto peT rápita en artículos libres de impuestos. entre otros. 

1.0 ideal scría <lue diferentes tipos de pasajeros se ponderarán, dándoles una valoración distinta 
en relaciÓn él los costos 4UC imponen en el aeropuerto. En la práctica muy pocos aeropuertos 
son capaces de estahlecer una aproxilllilción de los costos por manejar distintos tipos de 
P:¡S¡IjL'ros, especi. :Illcnle, porque Iwy diferentes tipos de costos a repartir. Sin embargo. la 
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BAA ha llevado a cabo varios estudios con objeto de ayudar a los aeropuenos para establecer 
sus tarifas. 

Desde principios de la década de los ochenta la BAA ha calculado las tarifas por pasajero, 
basándose en modelos de costos marginales que han aplicado en el desarrollo del cuano 
edificio de Heathrow y del none de Gatwick, evaluando los costos asociados con cuatro tipos 
diferentes de pasajeros: los nacionales, los europeos, los norteamericanos y otros. 

También, la BAA diferenció entre los costos relacionados con el tránsito en horas punta y su 
costo, ya que la capacidad adicional necesaria para las horas punta, también incrementa los 
costos. Los pasajeros en horas de menor movimiento pueden ser acomodados dentro de las 
instalaciones ya existentes, siendo los costos totales menores. Valorando los costos asociados 
con los pasajeros nacionales como 100, la BAA descubrió que los costos relacionados con 
otros tipos de pasajeros variaban entre 250 y 300 en horas punta, y aproximadamente la mitad 
a otras horas. Esto refuerza la opinión de que el pasajero no es una medida de rentabilidad 
homogénea. Los aeropuertos necesitan hacer algo más si quieren desarrollar una mctodologia 
para repanir sus costos entre diferentes tipos de pasajeros. 

La necesidad de dar con una medida eslándar de renlablIldad que combine pasajeros y carga 
oblig6 desde sus comienl.Qs a la industria de las compai\ias aéreas a convertir a los pasajeros 
en equivalencia en peso, como toneladas de pasajeros o la tonelada de pasajero por kilómetro. 
Se asumió que un pasajero (SO kg.) Y su equipaje (20 kg.) pesaban un total de 100 kg. Así, 10 
pasajeros sumaban una tonelada. La razÓn que habla detrás era que un avión s6lo podia llevar 
cierta carga 'Y que el pasajero y su equipaje podlan ser directamente sustituidos por el peso en 
carga. Los pa.'iajeros y su equipaje: se consideran ahora más ligeros. La mayoría de las 
cOr1lpa~las aéreas usan la cifra de 90 kg., asl que 11.111 pasajeros equivalen a una tonelada. 

1.3 Unidades WLU 

La Organi/.ación de Aviación Civil Internacional (OACI) empicó la relación original 10:1 (10 
pasajeros igual a una tonelada) para producir su unidad de tráfico como una combinaci~n de 
pasajeros y carga. Una unidad de tráfico de OACI es 1000 pasajeros o 100 toneladas de carga. 
Como e. diOcil puntuali7.ar, pareció más fácil usar al pasajero como la unidad bislca d. 
producllvidad. Por esta razón, la Politécnica Central de Londres, en sus I,;studios 
aeroportuario desde principios de la década de los '70s ha usado la unidad de carga en peso 
(WLU) que es equivalente a un pasajero de temlinal Ó 100 kg. de carga o correo. Esto 
mantiene la relación original de 10:1 que se usa entre las compañlas aéreas y que ha sido 
'IInpliilInCntc: adoptada por muchas autoridades aeroportuarias. 

Mientras que este indicador fue lógico para las compai'lÍas aéreas porque estaba basado en 
pc~o, que era crítica para la c¡¡rga de los aviones, su relevancia para los aeropuertos fue menos 
significativa. La WLU. para Jos aeropuertos, es más bien un método arbitrario dc juntar su 
productividad en pasajeros y carga. porque el mismo peso cn pasajeros y carga no requiere los 
mismos medios en términos Ilsicos o financieros, y tampoco generan los mismos ingresos, 
St:ria necesaria ulla iilve~tigación muy detallada para estahlcccr. en tcnninos de medios 
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aeroportuarios el equivalente en carga de un pasajero. Mientras tanto, la unidad carga ('o 
peso, nos proporciona un método razonable para juzgar la productividad total de los 
aeropuertos, 

Clasificar los 40 aeropuertos más grandes del mundo por su número de unidades carga en 
peso, produce un mejor juicio de su tamaño relativo que las otras medidas empleadas hasta 
ahora, Cuando se comparan estos 40 aeropuertos en número de pasajeros procesados. y en 
unidades WLU, existe poca diferencia en la lista de los aeropuertos incluidos. Los cambios 
son más bien en su posiCión, pero no son dramáticos. Los aeropuertos europeos, pero más 
especialmente los asiáticos ascienden dos o tres lugares, reflejando así su mayor impacto por 
la carga. Ningún aeropuerto africano o sudamericano consigue entrar en la lista de los 40 
principales. 

Lo ideal seria combinar operaciones aeronáuticas, medidas de tráfico y medida carga en peso, 
en una sola unidad combinada y equilibrada de productividaJ, basada en los costos relativos 
de despachar aviones, pasajeros o carga. El problema es que para la mayoría de los 
aeropuertos es dificil separar los costos producidos por estas tres áreas de actividad, por lo que 
hasta el momentu no se ha encontrado una medida satisfactoria. Sin embargo, si observamos 
los ingresos percibidos por cada una de estas tres actividades es evidente que fuera de Estados 
Unidos, las ganancias basadas en los propios aviones (tarifas de aterrizaje y estacionamiento) 
son en casi todos los casos menores que la mitad de los ingresos totales captados, 10 que es 
más, en muchos aeropuertos el porcentaje de ingresos aeronáuticos procedentes de cobros por 
pasajero na venido creciendo, mientras que el elemento del ingreso basado en el peso del avión 
se ha venido reduciendo. 
La mayoria de los ingresos restantes proceden de fuentes relacionadas con las instalaciones y 
servicios dentro y ruera de los edilicios de pasajeros o carga; es decir. una medida de 
productividad basada en una combinación de los pasajeros y la carga despachada, es que 
proporciona un mejor Indicador del potencial de generación de Ingresos, que una medida 
basada en operaciones aeronáuticas o en el peso total de los aviones despachados. Así, si se 
quiere utilizar una única medida de productividad. la unidad carga en peso (aparte de sus 
de~cicncias), .. ría la más apropiada. Aunque sólo mide los pasajeros y la carga despachada. 
es también un indicador indirecto del número total de aviones que son necesarios para mover 
csa carga o ese númcro de pasajeros. 
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CAPiTULO 11 

CONCEPTOS GENERALES DE LAS CONCESIONES 

2.1 Definición 

Por definición, la concesión es un privilegio o derecho que se obtiene para la explotación de 
un servicio o un bien, la cual puede ser otorgado por el estado o por un operador. 

Para el propósito de esta tesis, puede decirse que la concesión se origina a partir de que la 
administraci6n de un aeropuerto determine que un cierto servicio lo puede ofrecer a través de 
un especialista al que se le va a concesionar dicho servicio a ·cambio de darlo al usuario con 
un bajo nivel de servicio, ofreciéndolo ella misma. 

En este sentido, el aeropuel1o se beneficia al reducir su planta de personal y el concesionario 
seleccionado. le paga una cierta cantidad mensual/anual por el derecho de aprovechar las 
ventajas que el aeropuerto ofrece para su negocio. 

El monto pactado por el disfrute de la concesión puede ser una renta en [unción de la 
superficie y la ubicaci6n del local, un porcentaje por ventas, o una combinación de ambos . 

Por su parte, el concesionario está obligado a proporcionar el servicio cumpliendo los 
requisitos de calidad, seguridad, precio, san Idad, decoración y atención, para la plena 
satisracción de 105 usuarios; por cIJo, cobrar la prestación del servicio en el marco de sus 
conceptos de mercadotecnia, para incluirlo dentro del mercado en 'condiciones adecuadas de: 
rentabilidad, aprovechando as! las caracterfsticas de los usuarios como son: su variedad. el 
número importante de ellos, su poder adquisitivo, y su nivel económico. 

2.2 Origen de las concesiones 

Las concesiones en los aeropuertos son lan antiguas como ellos mismos y las primeras 
concesiones oficiales otorgadas datan a partir de los 20's, para careterías o restaurantes en los 
aeropuertos de Croydon, Londres; Le Bourget, París; y Tcmpclhof, Berlín. 

El incremento del transporte aéreo quc se cmpcl.ó a presentar a fines de la década de los 20's 
en la primera mitad de lo~ JO's, contempló la extensión del concepto de la concesión a otros 
servicios e iwtalacioncs de los aeropuertos, llegándose a la situaciórl de analizar las \'cnlnjlls y 
dl'H'cnlaja~ tÍ" los lIlodelos de propiedad de los aeropuertos, íJceptándose CdlllO uno úe los 
principios que deberán reconOCerse como una utilidad púhlica, este csd el caso <.k· los E. U.A. 

Esta identificildón fue significativa, ya que se planteó antes de la segunda guerra mundial, b 
que indudablemente ocasionó que hasta 1944 se ronnara la Org.mización de Aviación Civil 
Inlcnl<H.:ional (OACI). Los argumentos principales para reconOCer como ulla utilidad pública a 
Ins .u:ropw:r10S, se debe a que están ahicrtos a servicios cOlllercialr.!s sin discriminación. por 1(1 
que ufrecen servit.:ios quc son peculianllcntc escnciales para el bienestar púhlico, y por laJlll1, 
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penniten que su desarrollo sea un catalizador para los negocios y el crcclllllcnto dc la 
industria. Por su parte. racilitan que el transporte aéreo genere incrementos al vi.llor ;lgrcgadll 
Je los servicios. y el volumen de su comercio. 

El aeropuerto puede atraer nuevas industrias, y es un ractor rundamental para retener a las 
existentes; asimismo, ofrece el acceso al sistema de transporte aéreo del país, y pCrl1lilC 
generar un efecto multiplicador en la economía local; sin embargo, por su n.lluralc/.i.1 CS\Ú 
sujeta a probables competencias inadecuadas, considerando que: 

• El servicio eS altamente inestable requiriéndose un proceso de producción organiziJdo pan. 
atender demandas máximas. Algunos servicios inclusive deben mantenerse disponibles en 
fonTl3 continua, aun bajo condiciones de demanda nula, 

• El costo del capital nomlalmente es alto y la relación de ingresos a ínvc:rsiollcs es 
rrecuentemente bajo, 

• Dentro de una programación correcta, la construcción y el equipamiento dcben realizarsc Crl 

romla adelantada para su uso inmediato, 
• El factor de ocupación de I()s servicios está sujeto a grandes Ouc1l1ac;ones. 
• El aeropuerto, al mismo tiempo presenta, tendencias monopólicas que se derivan de un 

numero limitado de probables sitios para construir aeropuertos por espacios aéreos y 
terrcstres, insuficientes a una proximidad adecuada a la comunidad. AdclT1:1."i, !.:on 
rrecuencia la demanda de transporte y la distribución de las zonas generadoras y receptoras 
de p;lsajc no justifica la operación de más de un aeropuerto, En muchos Casos, los 
ac:ropucr1os se encuentran aislados de otros servicios para los usuarios, y por tanto, se 
convierten en centros de atracción unicos, 

Corno consecuencia, los usuarios reprcsentan un mercado cautivo con poca o ninguna otra 
opción. 

~.) C.aracterí:.ticJ!) de las concesiones 

l.ll~ aCHlpuc.:nos si bien cumplen con las caracteristicas generales de una utilidad publi",:! 
!oImiLlre:. a l;u 4uc se presentan para carreteras, fl~rrocarriles o inclusive en la distribución dt: 
:Igua pOlah\c; se diferencian en cuanto al cobro de los scrviciob publicos dentro del i:il!ropueno. 
nlc:ho~ ~er\'icios no dehcn proporcionarse parcial o totalmente a costa de la población, por 10 
yue I,l~ usuarios dchcn pagar por estos scrvicio5. con el propó!'ilO de tcm:r una adrnillistrdciúll 
rt.:IlLtbk quc p(.·rrnita la autosuficiencia flllancicra. 

Fn 1:s aCluolhd;J(j c:..i:.lc un rcconocimiemo 14;'cilo del concepto de u\ilidad publica aplicado a tJ 
lona aer0náUlica. en particular sólo lerrcstre, en la cual ~i !Oc acepla que las larifab (Jt-b("fl 
b"'~:J.rloC' en Ins costos; cSlas no debcn ser con el fin de obtener utilidades. sino únicoum:lllc 
~'uhnr lo~ b:t~IO~ de uperación )' manlenimiento. sin (.·fccluar d(."prcclac.:illfles pUf la invcr:'lóll l.'!} 

l'lll.-lTcno. ror consid(';rarsC' como un aClivo no dc:prcciable. 

Par;¡ I.~:-'\()~ dC'('I('l~. lJ 1.0na Ht'ronautica It"fTcstre eSI';' rl:prc~I:!1t",da pur: la:. plSla~. <':dlk'~ de 
~,,\b),·. rlald(omla~. ayud;¡,~ \·isua\c!c.. drl,.·n~Jt al:f(ln~ulicu. ccrca.Uus y pueI1.<.t~. rTo.lI)J~ {.h: 
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pcnniten que su desarrollo sea un catalizador para los negocios y el crecimiento de la 
industria. Por Su parte:, facilitan que el transporte aéreo genere incrementos al valor agregado 
de los servicios, y el volumen de su comercio. 

El aeropuerto puede atraer nuevas industrias, y es un factor fundamental para retener a las 
existentes; asimismo. ofrece el acceso al sistema de transporte aéreo del país. y pcnllitc 
generar un efecto multiplicador en la economía local; sin embargo, por su naturaleza está 
sujeta a probables competencias inadecuadas. considerando que: 

• El servicio es altamente inestable requiriéndose un proceso de producción organizado para 
atender demandas máximas. Algunos servicios inclusive deben mantenerse disponibles en 
fonna continua, aun bajo condiciones de demanda nula. 

• El costo del capital nonnalmente es alto y la relación de ingresos a inversiones es 
frecuentemente bajo. 

• Dentro de una programación correcta, la construcción y el equipamiento deben realizarse en 
forma adelantada para su uso inmediato. 

• El factor de ocupación de los servicios está sujeto a grandes nut.:tuacioncs. 
• El aeropuerto, al mismo tiempo presenta, tendencias monopólicas que Se derivan de un 

número limitado de probables sitios para construir aeropuertos por espacios aéreos y 
tcnestres, insuficientes a una proximidad adecuada a la comunidad. Además, con 
frecuencia la demanda de transporte y la distribución de las zonas generadoras y receptoras 
de pasaje no justifica la operación de más de un aeropuerto. En muchos casos, los 
aeropuertos se encuentran aislados de otros servicios para los usuarios, y por tanto, se 
t.:onvierten en centros de atracción únicos. 

Como consecuencia, los usuarios representan un mercado cautivo con poca o ninguna otra 

opl.:ión. 

2.3 Características de las concesiones 

Los aeropuertos si bien cumplen con las características generales de una utilidad pública 
similares a las que sc prcscntan para carreteras, ferrocarriles o inclusive en la distribución de 
agua potahlc; se diferencian en cuanto al cobro de los servicios públicos dentro del aeropuerto. 
Dichos servicios no dehen proporcionarse parcial o totalmente a costa de la pobladón, por lo 
que.: los usuarios deben pagar por estos servicios con el propósito de tenC'r ulla administración 
renlable qllC permita la autosulicicncia financiera. 

En la actLJ<Jlid~d existe un reconocimiento tácito del conct.:pto de utilidad públit.:a apliL:ado ~I la 
IIHlil ilCrOn:lutica. cn panicular sólo terrestre. en la cual si Se acepta que las tarifas debcn 
ha!'iaJ'sc cn los costoS; éstas no dchen ser con el fin de obtener utilidades. sino lIniCatllt.:ntc 
(uhrir los gastos de operación y malllenimicnto, sin efectuar depreciaciones por la ill\'crsi01l en 
el terreno. por considerarse como un activo no dt.:'pn:t.:iablr.:. 

Para estos erectos. la zoníl lH.'runÁulicll terrestre está representada por: las pistas. calles dt.: 
roda.ic, plataformas, ayudas .... isuales, drt.:rwjc <H.:ron:'¡ut;co, et.:Tci¡dllS y puertas, li'i¡!lj,ls dI..' 
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seguridad, y caminos de servicio. No se incluyen a las radio-ayudas por considerarse como 
parte del control de tránsito. aéreo, ya que con frecuencia siguen operando bajo la 
responsabilidad dcl Gobierno o mediante una entidad pública o privada especializada. 

Las diferencias entre la propiedad y operación gubernamental en cualquier fonna y la 
operación privada de los aeropuertos, tiene muchos años de estudiarse bajo diferentes 
escenarios de desarrollo del transporte a~reo en diversas regiones y paises del mundo. 
buscando encontrar la opción más conveniente de solución. 

La propiedad de un aeropuerto puede ser independiente de la operación de sus servicios o la de 
todo el aeropuerto, siendo posible contemplar que se tienen valÍas fonnas de propiedad. 

• Propiedad pública mediante el Estado en fonna directa. 
• Propiedad pública mediante autoridades especificas. 
• Propiedad mixta, dividida entre los sectores público y privado. 
• Propiedad del sector privado para uso público como particular. o para uso exclusivo como 

aeropuerto pri vado. 

En la actualidad, de ninguna manera, puede decirse que se tiene una solución universal 
aceptada; no obstante. que desde hace varios ailos se presenta una corriente a nivel mundial 
para aceptar una mayor intervención del capital privado en la operación de los aeropuertos, la 
cual se basa en factores pollticos y económicos de los gobiernos. 

En los a/¡os recientes, se observa una tendencia mundial en el sentido de que los aeropuertos 
operados por entidades autónomas renejan una mayor rentabilidad; no obstante, que la 
mayeria de los 1,146 aeropuertos registrados en los Planes de Navegación Aérea de la OACI 
operan con pérdidas. 

Como rcset"la histórica de la operación de los aeropuertos puede decirse qu..:: desde los años 
previos a la segunda guerra mundial, se observaron ciertas características en la operación 
gubernamental de los aeropuertos, entre las más destacadas se encuentran: 

• Las entidades gubernamentales que operaron los aeropuertos públicos fueron un apoyo a las 
ncccsidíldcs de transporte aéreo y al comercio de la población. 

• La cumunidad se benefició de las facilidades y los equipamientos en un tiempo menor, 
aunque la experiencia ha mostrado que las condiciones de operación se deterioraban por 
deficiencias de mantenimiento. 

• La comunidad pagó por los beneficios directos, asl como por los indirectos. 
• Los paB0!i de los costos de la operación se haclan con base en la capacidad de pagos y no de 

los costos Ante esta solución fue subsidiado indirectamente por la población, gcnerando 
un crecimiento anificial a mediano plazo. 

Como consecuencia, surge la inquietud de plantearse si la población debiera seguir 
subsicJiando las operaciones cn los aeropuertos o éstos debieran ya de convenirse en entidades 
comerciales autónomas, llegándOSe! a considerar la posibilidad de que aquellos que no sean 
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3utosulicientes debieran ser clausurados. 

Esta última situación. si bien aceptable dentro de un punto de vista eminentemente económico, 
pocos paises en el mundo pueden soslayar el hecho de que el transporte aéreo complementa o 
incluso substituye: a una infraestructura deficiente o inexistente al medio terrestre en sus 
modos carretero o ferroviario, convirtiendo a los aeropuertos en factores fundamentales de 
integración territorial, económica, o de identificación poblacional de una región con el resto 
del pals aun con el extranjero, 

Al hacer un estudio de las condiciones actuales a fines de la década de los 90's, no deja dc 
llamar la atención el hecho de: que varias de las caracteristicas mencionadas, aún subsisten y 
continúan generando debates, adcmAs de frccu~ntes confusiones en la toma de las decisiones. 

Uno de los primeros objetivos. de los aeropuertos como parte de lá infraestructura 'del 
transporte aéreo, es proporcionar facilidades adecuadas para su funcionamiento correcto, en 
función de las necesidades y particularidades de transporte de la comunidad atendida, y al 
mismo tiempo, debe ser satisfactoria su operación, tanto desde el punto de vista de costos, 
como de los servicios prestados, 

2.3.1 Arrendamiento y concesión 

Así en la planeaclón y operación de aeropuertos, es indispensable tomar en cuenta que éstos 
deben ser adecuados para brindar los servicios de transporte aéreo actuales y futuros, de la 
comunidad atendida, condición necesaria que no debe ser negociada, dependiendo únicamente 
de los niveles de servicio que se adopten como aceptables para ofrecer una capacidad adecuada 
dentro de parámetros de costOI y de ergonomla, y deben atraer nuevos beneficios dc negocios 
a la región. Asimismo, debe estar disel'iado y proyectado para la administración y operacióll de 
sus instalaciones, facilitando su desarrollo, y debe haber sido proyectado, eon5truldo, y 
OnllOclado, de modo tal que, dentro de las caractcdslicas de sus demandas se obtenga un nivel 
de rentahilidad que le permita alcanzar la auto5unclc:ncia, y en todo caso, no representar una 
carga adicional o excesiva a los usuarios y/o a los contribuyentes, facilitando la creación de 
polos de desarrollo, y a su vc,/" convertirse en uno de ellos. 

Una concesión se origina cuando a la administración del aeropuerto ve la convcniencia de 
ofrecer un servicio a los usuarios a través de un especialista, en lugar de hacerlo por sí misma. 

En el estudio y análisis de las opciones de la concesión es necesario plantear la direrencia entre 
;uIIJel1;ls relativas al olorgamiento de la prestaci6n de servicios, y las que se refieren a la 
a:-.i~naci6n de secciones completas, o de todo el aeropuerto. En ambos, se considera 4UC c1 
otorgamiento de la concesión se realiza mediante un proceso cuidadoso de sclccdón. 

E.\isle difercncia entre arrcndlllllll'nto y cOlIl'cslón. El arrendamiento rcpresell(¡¡ el alquikr de 
una cierta zona por un interesado, par;1 la atención exclusiva de sus usuarios. El ílrTt.'/HJOItario 
!lO está sujcto por el aeropuerto ti ulla selección técnica ni dc c;¡lidud, y por tunto, no 1.'$ 

fl • .'spollsabk del scrvicio prcstado; CII call1bio, si debc coordinar)' prolllO\'lT qUl' c.:':-\Il' :-\\,.';1 
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ofrecido a ple.na satisfacción de los usuarios. En su caso, las cualidades del servicio estarán 
sujetas a verificación y control por otras, instancias gubernamentales y/o de gremios. 

Algunos ejemplos clásicos de arrendamientos pueden ser: 

• Espacio de las aerollneas para documentación de pasajeros, manejo de equipajes, oficinas, 
salones de atención a pasajeros, bodegas, entre otros. 

• Oficinas de dependencias gubernamentales. Sanidad, aduana, migración, seguridad 
internacional y contra drogas o annas, turismo, entre otros. 

• Hangares y talleres de mantenimiento y servicio de aeronaves comerciales o privadas. 
• Espacio para empresas rentadoras de automóviles. 
• Espacios para anuncios de empresas o productos. 
• Espacios para empresas consolidadoras de carga. 

En las concesiones, los interesados están sujetos a un proceso de selección para demostrar su 
capacidad técnica. operativa. y financiera, de manera que, el aeropuerto garantice un servicio 
adecuado a la misma administración y/o a los usuarios. 

Algunos ejemplos de servicios a concesionarios son: 

• Servicios de estudios, proyectos y/o asesorfas para el aeropuerto. 
• Cafeterías, restaurantes, bares. 
• Servicios de limpie7.a y mantenimiento en oficinas y/o áreas públicas. 
• Servicios en las plataforma.li, cuando éstos no son exclusivos de una o de un grupo de 

aerolíneas. 
• Almacenarniento'y distribución de combustibles de aviación. 
• Hotel, cuando sólo se tiene uno. 
• Operación comercial de secciones del aeropuerto. 
• Operación de la totalidad del aeropuerto. 

En los ejemplos anteriores no se ha incluido la venta de espacios o locales, ya que implica una 
situación de priV3Ií7..ación, lo cual será tratado más adelante. 

Por dí rcrentcs ra:l.Ones, los gobiernos de muchos paises están considerando promover en mayor 
medida, la intervención de la iniciativa privada dentro de múltiples posibilidades que se estan 
experimentando. 

De acuerdo con las características políticas de los gobiernos, en principio se busca que las 
concesiones/privatizaciones se realicen partiendo del reconocimiento de: 

• La competcncia no viahle a nivel mundial desde sectores estructurados. 
• Por y con grandes privikgios teCflOcr:¡licos y politicos que pucden paralizar su desarrollo. 
• La necesidad de ;ulaptar los requerimientos de la libre circulación de mercancías. personas 

y capitales. 
• Asumir 411e en el camhio oc operador, el concepto _social debe mantenerse bajo ciertas 
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condiciones, imponerse como centro de los debates en la operación del aeropuerto. 
• La necesidad de alcanzar una rentabilidad, tal que, permita la autosuficiencia del 

aeropuerto. 
• El Estado reducirá o cancelará sus aportaciones económicas y no se generarán compromisos 

que incrementen su deuda externa. 
• En caso de que estos reconocimientos no se cumplan, o bien, se presenten parcialmente. las 

concesiones/privatizaciones de aeropuertos se realizan por tres causas principales: 
Se reconoce que las empresas estatales no funcionan al nivel de las leyes económicas 
modernas, basadas en conceptos de competitividad y productividad, 

- Se presupone que se podrán acelerar los cambios científicos y tecnológicos y se 
tendrá una transferencia tecnológica real. 
Se proporcionarán recursos económicos significativos a los gobiernos. cuando se 
presentan condiciones no viables por otros medios 

2.4 Objetivos 

Los aeropuertos están siendo integrados en este panorama, por lo que es necesario identificar 
algunos objetivos básicos, que deben meditarse en los análisis para la conveniencia y forma de 
integraci6n del capital privado, Asl, para dicha integración debe pretenderse que entre otros, se 
alcancen los siguientes ::>bjetivos: 

A) locremeotar la pr,)ducllvldad, Para alcanzar este objetivo es necesario contemplar lo 
siguiente: 

• La promoción para la introducción de nuevas tecnologías. 
• Se descentralizan del gobierno las decisiones que no Sean de política del estado. 
• Se incrementa la calidad del servicio, mejorando sus niveles, y la calidad profesional de los 

prestadores. 
• Se amplfan los horizontes del mercado del aeropuerto 
• Se mejoran los sistemas de información de ingresos y de egrcsos, idcntificando los centros 

de captación de ingresos y de costos. 
• Se mejoran los sistemas de información operacional. 
• Se aumenta la eficiencia laboral. 
• Se incrementa la capacitación del personal y sus remuneraciones. 
• Se preparan y actualizan lo~ manuales de operación y administrativos. 
• Se reducen los costos de oper"ción y de administración. 
• Reducir o eliminar las transferencias presupucstales del gobierno. 
• Evitar el incremento del endeudamiento del gobierno. 
• Reducir la participación del gohicnlo en la operación y administración, contrarrestando 

presio/les por intereses políticos. 
• Promover el desarrollo del mercado de capitalt;s, mejorando las condiciones de 

competencia 
• Mejorar la distribución de los ingresos, promoviendo procedimientos que favorezcan el 

ahorro público. 
• Asegurar la permancncia y cl desarrollo de la industria aeronáutica. 
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• Controlar el impacto de la situación monopólica que tienen los aeropuertos. 
• Promover la orientación comercial a un mayor número de usuarios, incluyendo a la 

población aleda~a dentro de un plan de negocios adecuado. 
• Aumentar la proporción de los ingresos no aeronáuticos respecto de los ucronauticos. 

manteniendo las tasas de estos últimos al mlnimo. 
• Promover la creación de empleos indirectos. 

B) Estudiar y analizar las venlaJa. y desveolaJas. Primero se deben tener en cuenta los 
siguientes cuatro planteamientos básicos: 

1. Definir si los aeropuertos deben operarse fundamentalmente como estructuras comerciales 
orientados a generar utilidades, o bien, concebirse únicamente como una utilidad pública 
con obligaciones de servicio público, aun cuando no se cubran sus gastos. 
En este planteamiento debe tomarse en cuenta que los aeropuertos benefician no sólo a los 
usuarios directos, sino a la comuryidad en general. También es necesario considerar que, no 
debiera pensarse que los aeropuertos se construyen y se operan para hacer un negocio, ya 
que éstos existen como parte de la infraestructura del transporte aéreo, respondiendo a las 
necesidades y requisitos de una cierta comunidad y usuarios. 

2. Hacer a los aeropuertos económica y financieramente viables, aplicando el concepto de 
utilidad bajo la restricción de la posibilidad de cubrir gastos a largo plazo. Al respecto. es 
fácil identificar el hecho significativo de que los aeropuertos deben operar dentro de 
niveles adecuados de scrvicio a los usuarios, con la mayor cficiencia y eficacia posibles, 
buscando un balance entre un extremo de servicio público como una prestación social, y el 
otro como un mero negocio con rentabilidad máxima. 

3. Estudiar la forma en que es posible mejorar la economía del aeropuerto, reduciendo las 
pérdidas cuando éstas existan. Para cumplir este planteamiento es indispensable un plan de 
negocios debidamente estructurado, 

4. Cuando se presenta una estructura de red de aeropuertos, es necesario pensar si los 
superávil5 de aquellos que son rentables debieran usarse para compensar los déficits de los 
que no lo son, o hien, aquellos que reportan pérdidas habrá que subsidiarlos mediante otras 
fuentes como impuestos locales y/o federales, o definitivamente cerrarse. 

Al respecto ya se mencionó que en la mayorla de los países existen aeropuertos que no pueden 
llegar ;1 ser ólutosuficicntcs, y sin embargo, debcn seguirse operando por razones de seguridad 
nacional, () de integración política, social, económica, o étnica. 

el Conservltr, priv'llizar y concesionar a los itl!ropul!rtos dentro de la estructura 
~u he rn a rilen ta l. 

Sobrl! este particular. no debe soslayarsc el hecho de que con frecuencia se indica yue tllgunns 
:u.:ropul!rtos son operados por empresas privaJas. aun cuando éstas son propicJad dc gobiernos 
I\lcales, estatales, federales, o comhinados, con nula o irrelevante participación llt.: la iniciati\'t.! 
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privada como tal. 

Para los efectos de análisis en esta tesis, las ventájas y desventajas, se referirán únicanlente a 
las concesiones. de aeropuertos en secciones completas, o en su máxima expresión al 
aeropuerto como una entidad. 

Para las ventajas de las concesiones de aeropuertos debe aceptarse de origen que no existe y, 
posiblemente no se encuentre a futuro, una opción única que satisfaga todas las necesidades de 
cada aeropuerto, y por tanto, cad~ caso debe estudiarse en forma especifica, reconociéndose 
que una cierta condición favorable en un aeropuerto, puede ser desfavorable en otro. 

Analizando la posibilidad de operar los aeropuertos mediante concesión a entidades privadas, 
es posibl" identificar algunas ventajas: 

o La posibilidad de estructurar programas atractivos de desarrollo con incrementos de 
inversiones mayores a mediano plazo, aunque con reali7.3ciones lentas y graduales. 
Normalmente se mejoran las condiciones del mantenimiento. 

o El usuario paga sólo beneficios directos. 
• Presentar mayores incentivos para realizar una operación atractiva y eficiente. 
o Dar una mayor libertad de acción, la cual hace posible un desarrollo más efeclivo de los 

ingresos no aeronáuticos, expandiendo las actividades comerciales. 
• Suponer mejores condiciones para los usuarios, en particular a los pasajeros, considerando 

105 conceptos de calidad y costo de los servicios, 
• En la mayona de los casos, se ha presentado una reducción en los costos de operación, 

aumentando la eficiencia. 
• En el proceso de aumentar la eficiencia general, el personal tendrá acceso a más y mejores 

prog.ramas de capacitación para actuali7.aci6n de conocimientos, mejorando su actuación 
con posibilidades de aumentar sus prestaciones laborales, a la vez, permitir una reducción 
de personal. 

• Promover incentivos para la generación de un mayor número de empleos indirectos. 
• Oblener una transferencia de los precios de los servicios al mercado. 
o UtilizM los ingresos que obtiene el gobierno por parte de los concesionario como apoyo al 

desarrollo aeronáutico, y no ser aplicado a otros programas federales. 
• El concesionario puede transferir tecnologla al propietario. 
• Reducir o eliminar las transferencias prcsupuestalcs del gobierno. 
• Realizar las inversiones sin aumentar el endeudamiento ex temo del estado, y eliminar la 

posición como aval para responder por el financiamiento. 
• Contemplar dentro de su plan de negocios global, la generación de otros negocios afines y 

diversificar sus actividades que lo convierta en un grupo de empresas operadoras y 
consultoras. 

Asimismo, es posible identiticar que se presentan desventajas al concesionar la operación de 
los aeropuertos a la iniciativa privada, ya que al requerirse grandes montos de capital, se 
obliga a generar estructuras financieras complejas, y se presentan mayores dificultades para la 
iHJquisición dc terrenos y la liquidación de las indc,nnizacioncs. El gobicmo deberá ser quien 
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continue realizando la adquisición de terrenos, para evitar una propiedad privada dentro del 
aeropuerto. 

Por otro lado, se tienen más dificultades en la integración de los diferentes intereses. con un 
mayor numero de usuarios y puede presentarse una preferencia para que las inversiones 
privadas se realicen unicamente en zonas de posibles ganancias a corto plazo, minimizando o 
anulando aquellas que no lo son. 

La comunidad puede identificar una posible pérdida del prestigio por su aeropuerto. ya que 
existen dificultades de adaptación del concesionario ante emergencias de la comunidad, como 
el suministro de bastimentas y medicinas, incluso, el rescate de personas, en situaciones de 
desastres naturales corno temblores, sequías, inundaciones, entre otras. 

Asimismo, la posición intrínseca de monopolio del aeropuerto puede llevar a una tendencia 
exagerada de sobrevaluar el concepto de máxima rentabilidad y utilidades en detrimento de los 
niveles de servicio, en una fonna de explotación extrema del monopolio. 

Como una de las consecuencias del punto anterior, pueden incrementarse en fonna 
injustilicada las tarifas a los usuarios. 

2.5 Riesgos de las concesiones 

Existe siempre el riesgo de incumplimiento de la eficiencia y de los ténninos de la concesión, 
y cabe la posibilidad de la existencia de preferencias a cicrtos subconlratislas. 

Es necesario ejercer un mayor control gubemamental para evitar discriminaciones en los 
scrvicios, en particular los aeronáuticos internacionales, con repercusiones serias por posible 
incumplimiento del Convenio de Chicago sobre Aviación Civil Internacional. 
Adicionalmente, el estado ticne una mayor dificultad para el cumplimiento de sus 
compromisos internacionales, en especial aquellos derivados de los Planes Regionales de 
Navegación Aérea de la Organización de Aviación Civillntcmacional (OACI). 

Otra de las desventajas es la coordinación para el funcionamiento de las autoridades 
internacionales de aduana, migración, sanidad internacional, y del control de drogas, annas y 
explosivos, y pueden presentarse mayores problemas de coordinación en la atención 
prntocolari;:1 de visitantes oficiales de gobiemos extranjeros y de organismos intcmacionales. 

La búsqueda y selección de un concesionario óptimo y la preparación de un contrato dI.' 
concesión justo y equitativo, cs un proceso complejo que requiere una apurtación importante 
i.k recursos (ticmpo, personal, dinero) prescntando sicmpre un a¡1O riesgo en la torna de 
Lkeisiones, rudiendo llegarse a la situación de seleccionar a represl.'lltanles de I..'apit~dl's 

I.'lllinentcl1lcntc especulativos con altos intereses ajenos al al.'ropucrto. y IW IH.'el.:sariaml.'llte ;¡ 

llpcradorcs expc.:ri111cntados. 

Otro (¡¡sn pUl.:dl.' presentarse eon UI1 o¡h..'rador expcrilllL'I.l!ado qul.' [!<Le,Lst:. por ralta del 
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conocimiento pleno de las caracteristicas de demandas, asi como de particularidades de la' 
región, o bien, por un análisis financiero inadecuado que repercute en un ingreso insuficiente 
para cubrir sus erogaciones. 

Por otra parte, con objeto d. identificar algunas limitaciones que tiene la iniciativa privada 
para la concesión de aeropuertos deben prepararse procedimientos minuciosos, teniendo en 
cuenta los siguientes puntos: 

o Se requieren montos importantes de capital, para lo cual es importante encontrar fuentes de 
financiamiento confiables y suficientes. 

o En general, las inversiones presentan condiciones especiales de riesgo, afectando las 
condiciones del financiamiento, como es el riesgo-pals lo que conlleva a que se 
incrementen las condiciones pollticas y económicas particulares. 

• Los financiamientos a la iniciativa privada se obtienen con mayores tasas de interés. 
o El concesionario puede enfrentarse a la posibilidad de una competencia incorrecta e injusta, 

por la probable disponibilidad de fondos gubemamentales a otros medios de transpone o 
inclusive a olros aeropuertos. 

o El concesionario tiene mayores di ficultades en los trámites de adquisición de terrenos y l. 
liquidación de indemnizaciones. 

o Se requiere una mayor coordinación para la atención de operaciones gubernamentales del 
tipo militar, y en su caso, la ócupación de terrenos dentro del aeropuerto. 

• En algunos países, pudieran no existir suficientes garantías para mantener o revisar de 
común acuerdo los términos vigentes y el plazo mlnimo de la concesión. 

• El concesionario es más sensible a las fluctuaciones en el valor de las acciones. 
• Por los ciclos económicos y políticos, en el aeropuerto se presenta una mayor volatilidad de 

los negocios, por 10 que bajo ciertas circunstancias la diversificación de negocios puede 
comprometer a la empresa, afectando el servicio en el aeropuerto. 

2.6 Servicios a conccsionar 

Como ya se mencionó, existen numerosos servicios en concesión o arrendamiento que puedcn 
ser estudiados corno posibles concesiones de y en aeropuertos, ya sea en fanna aislada o en 
conjunto. A continuación Se presenta una clasificación, donde se incluyen aquellos servicios 
proporcionados mediante arrendamientos. 

Servicios en conjunlO: 

í'.ona a~roT16ulica. No incluye a las radio ayudas, ni a los servicios de cOlllrol de tránsito 
aéreo, ni- los de despílcho y meteorología, por estimarse que éstos siguen cn 101 mayuría de los 
I:asos hiljO 1:1 respollsabilidad de los gobicmos, aunque c:;ta condición no eS cxcluycnte. ya llllC 

pucdcll formar cmprcsas concesionarias o entidades multinacionales. . 

Servicios conccsionados: 

• Pistas. Pavimelltos, drenaje, margenes laterales. franjas dc seguridad. 
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• Calles de rodaje. Pavimentos. drenaje. márgenes laterales, franjas de seguridad, 
• Plataformas, pavimentos, drenaje, márgenes laterales, iluminación. 
• Ayudas visuales. Luminosas, no luminosas (se~alamientos horizontal y vertical 
• Cercados de linderos y puertas de acceso a zona aeronáutica. 
• Caminos de servicio. 
• Servicios que en fonna aislada son concesiones individuales en aeropuertos. 
• Almacenamiento y distribución de combustibles de aviación, 
• Equipos de servicio a los aviones en las plataformas. Estacionamiento de los equipos. 
• Servicios a terceros. 
• Manejo de la carga aérea. 

Servicios arrendados: 

• Edificios para almacenamiento de carga aérea de las aerollneas 

• Oficinas para agencias aduanales y consolidadores de carga 

• Servicios de a bordo a los aviones 

• Hangares de mantenimiento y de guarda de aviones 

• Plataformas y oficinas de empresas transportistas 

• Espacios para los operadores de base 
• Estacionamiento de equipos de plataforma propios de las aerollneas 

7,001 terrestre, Incluye el (los) cdif,cio(s) de pasajeros y de carga, las ligas viales, y los 
estacionamientos. 

Servicios concesionados: 

• Camino de acceso y su liga vial. El camino puede ser de peaje. 
• Estaciol1amientos de automóviles. Próximos y remotos. 
• Edificios de pasajeros y/o de carga, Parcialmente o en su totalidad. 
• Zonas comerciales e induslriales. Todo lipo de desarrollos aeronáuticos o no. 
Servicios separados: 

En el interior de los edificios de pasajeros y en su caso por extensión a los edificios de carga. 
es posible contemplar ciertos servicios básicos que pueden ser conccsionables. La clasificación 
que se presenta de estos servicios es subjetiva y enunciativa, y al mismo tiempo, un 
concesionario puede orrecer varios de ellos. El número y giro com:rcial de las concesiones. 
dependen del tipo de acropucno y número y caracteristicas de los usuarios. 

• ('¡¡reteras. 
• Bancos. 
• Farm3c..-ias. 
• Casas de cambio de.; moneda. 
• E:';penJios de diarios, revistas y lihms. 
• Dulccrias. 
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• Tabaquerías. 
• Transportación terrestre. 
• Mostradores para la renta de autos 
• Tiendas libres de impuestos. 
• Limpieza del edificio. 
• Seguridad de personas y bienes en oficinas, zonas públicas y restringidas. 
• Restaurantes. 
• Bares fijos y móviles. 
• Librerías. 
• Vinaterías y abarrotes. 
• Accesorios fotográficos. 
• Venta de seguros. 
• Artesanlas y recuerdos. 
• Platería y joyería. 
• Regalos. 
• Tiendas de ropa. 
• Zapaterías. 
• Florerías. 
• Tiendas de equipos electrónicos. Servicio de fotocopiado. 
• Jugueterías. 
• Peluquerlas y salones de belleza. 
• Guarda equipajes y envolturas de protección. 
• Tiendas de articulas aeronáuticos y mapas. 
• M~quinas expendedoras. 
• Aseo de caI7.ado. 
• Limpie" de ropa. Sastrería. 
• Tiendas de articulas naturistas. 
• Salas de juego de video. 
• Minihotel. Duchas. 
• Anuncios. Exhibidorc. de pedestal y de pared. 
• Expendios de billetes de lotería. 

Cabe aclarar que existen servicios que pueden considerarse como arrendamientos en el intenor 
de tos edificios, y que por su naturalc7.a no son conccsionables Como son: 

• Mostradores y olicinas de operaciones ~c las aerolincas. 
• Oficinas de acrollncas. 
• Zonas de manejo y guarda de equipaje de las acrollncas. 
• Salones pri .... ados de las acrollncas para la atención reservada de sus pasajeros. 
• Infonnaci6n turistica y hotelera. 
• Transportación hotelera privada. 
• Galerías de arte. 
• SalollL"s de conferencias. 
• Oficinas guhCnliUl1Cnt.llcs. 
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Dependiendo de las condiciones jurídicas de cada caso, las dependencias del gobierno (aduana. 
migración, sanidad internacional, inspección de drogas y armas) pudiera no pagar renta. 

Dentro de los edificios, exiMen otros servicir,$ que son proporcionados por la administración 
de l aeropuerto, y por tanto, en la mayoría de los casos no deben considerarse como 
coneesionables, ni arrendables, como son: 

• Servicios sanitarios públicos gratuitos. 
• Guarderías infantiles. 
• Correo, telégrafo y servicio de fax. 
• Teléfonos públicos, locales, y larga distancia nacional e internacional. 
• Terrazas públicas. 

Los servicios concesionables al exteríor de los edificios son: 

• Estacionamientos públicos para automóviles. Próximos y remotos. Es recomendable y 
necesario contar con estacionamientos para servicios oficiales y diplomáticos. En esta 
situación, estos· estacionamientos no son ni concesionables ni arrendables. por lo cual el 
aeropuerto los debe ofrecer a título gratuito, controlando debidamente la emisión de los 
pennisos para su uso, 

• Restaurantes. 
• Hoteles. 
• nímcos, con mayores servicios que los ofrecidos por las oficinas en el interior de los 

edificios. 
• Estacionamientos y talleres de autos de renta. 
• Transportación terrestre de y hacia el aeropuerto. Estacionamientos de vehículos. 

• Anuncios. 
• Gasolineras. 

En cuanto a los servicios arrendables al exterior de los edificios: 

• Plantas industriales compatibles. Fábricas, amladoras. maquiladoras, 
• Centros de Convenciones. Con frecuencia a'iociado a los hoteles. 
• Edi ficios para oficinas de empresas. 
• Estacionamientos reservados para tripulaciones de vuelo y empleados de 

• empresas. 
• Centros de adiestramiento aeronáutico. 
• Agroindustrias. 
• Agencias de ventas y scrvicio de automóviles. 

• Bodegas. 
• Frigoríficos. 
• Centros comerciales. 
• Sllpcnllerc:Hlos. 
• Saloncs de c.xposiciol1cs. 
• Parques recreativos. 
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• Centros deportivos. 
• Muscos. 
• Unidades habitacionales, 

• En las zonas de reserva, siembras de especies vegetales como flores, 

Los grados de concesión que pueden adoptarse, dependen de las leyes y políticas de desarrollo 
internacional, nacional y local de cada país, aceptándose que éstas Son también cambiantes en 
el tiempo. 

Las estructuras de las 
técnicas, la demanda, 

concesiones están directamente relacionadas con las características 
los costos, así como las expectativas que se tengan respecto a los 

servicios por proporcionar. 

Dentro del concepto fundamental de una concesión, se consideran dos principios básicos: 

a) Al ténnino de la concesión, las instalaciones se reintegrarán sin cargo a la administración 
del aeropuerto, aceptándose que todos los gastos han siúo cubiertos a lo largo del 
periodo de la concesión, En algunos paises, no se autoriza la posibilidad de que el 
gobierno reciba bienes asignados para ciertos servicios definidos, y por tanto, se requiere 
incluir en los témlinos de la concesión un cierto cargo simbólico por la 'reintegración, el 
cual debe estar contemplado de manera contable en los ajustes ecollómicos finales. 

h) El terreno sohre el cual está construido el aeropuerto sigue siendo propiedad del estado 
representado por el cOllcesionario~ es decir, en una concesiÓn de aeropuerto no existe 
transferencia de dominio. 

En la privatil.ación fonll al estos dos principios no se presentan, ya que en ésta se da 
transferencia de dominio y por tanto, el terreno, Ia.c; construcciones y los equipos respectivos 
son propiedad del operador privado del aeropuerto y no existe el proceso de reintegración. a 
!llenos que. se cancele la concesión de operación, y en caso que: se autorice otro operador con 
trámites mercantiles de venta, el aeropuerto cerraría sus operaciones. 

2.7 Modelos de concesión 

Lns siguiellles modelos 4uc se pueden identificar en las concesiones en y de aeropuertos. son: 
Contrato de operación. (ManagclTlcnt Contrael) 

En su forllla tradicional este método de contratación de servicios, introduce la competencia en 
el escenario del aeropuerto con un mínimo de dcsorgani7.ación administrativa. Los 
pn)p~)!\enles son seleccionados y designados mediante conCllrsos abiertos o cerrados. 
evaluados con base en Sll experiencia y precios de su oferta. para atender servicios que 
¡m: .... ialllelltc fueron rcalizados directamente por la administración del aeropuerto con su propio 
personal. 

La administración iJl.'l acropucrto paga los servicios al proponcnte scleccionado, y quien se 
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compromete a proporcionarlos en las condiciones pactadas, Estos servicios son en general dI!! 
tipo de: 

• Asesonas y estudios de todo tipo, Ingeniería, económico-financiero, arquitectura, medio 
ambiente, entre otros. 

• Proyectos y diseños de ingeniería y arquitectura. 
• Mantenimiento de edificios en general. 
• Servicios de seguridad dentro y fuera de los edificios. 
• Servicios de limpieza en el interior de edificios. 
• Operación y mantenimiento de plantas y equipos, como los sistemas de aire acondicionado 

y calefacción. 
• Mantenimiento automotriz. 
• Mantenimiento de equipos especificas electromecánicos, del tipo de ascensores, escaleras 

'mecánicas, puertas automáticas, entre otras, 

• Operación de sistemas de embarque y desembarque de pasajeros. 

En la mayoria de los casos, este modelo no es una concesión, sino un contrato o subcontralo, 
aunque en la actualidad es frecuente que todos estos servicios se conlraten con especialistas, 
debido a que la administración del aeropuerto reduce su planta de personal y minimil.a la 
necesidad de contar con equipos y partes dentro de su almacén, teniendo acceso a una variedad 
de crnpr~sas con gran experiencia, capacidad y conocimientos. 

Ilnarrollo de facilidad .. por terCtro •. (Thlrd-party faclllty devdopment) 

Es un concepto financiero en el cual un inversionista-operador ("Iue no es la administración del 
al:ropucrto, ni una comparda de aviación) proporciona un arreglo del tipo llamado "'lavc en 
mano" necesariamente controlado y supervisado para financiar, discf'lar, construir, y en 
ncasioru:s, operar una cierta instalación. En casos especiales, el inversionista llega a ser 
propietario de óilgunas de las facilidades en el aeropuerto. 

Este elH~uema se aplica ampliamente en los Estados Unidos de Nortcamérica desde la década 
Je lo, 60',. 

El aero¡,ucrto paga al inversionista los costos aprobados, o bien, permite que este obtcnga 
t.:icrtos ingresos por los servit.:ios que se ofrecen a los usuarios, como ingreso parcial o lolal dc 

sus In"erSlones. 

Una .. '¡,¡riantc de este modelo es ( ... 1 dcs':lrrollo de un negocio COlljulllo en una empresa de 
panit.:ipación lIli:o(!iJ en la forllla de conversión (Joint VCrHurc DevelopmclIl). El acropuc:rto (,,'[} 
¡'orlllíl direcla o mediante emprcs;ls subsidiarias, SL" asocia con una empresa. con una at:rolinl.:a 
Y<O t:on otros socios para proycctar, linilllciar, y conslruir: por cjcmplo un edificio de i)asajl.'rn~ 
dlsel~ado para las neccsidades de la aerolínea cn pmlil'ulilr, 

I';II11hién el :u:roplJertll pucdr: cobrar 1·lIlical1ll".'lltc UIl<l rt.:l\tll pnr la I:onú'siún de.: U!'iO dcll'ddh:in, 
y la aCTolinca e.:xplota los servicios. 
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Con frecuencia el concepto de "llave en mano" ha tenido una experiencia negativa por lo que 
no es aceptada. En la mayoria de estos casos es posible encontrar una falta de control del 
proyecto por pane del aeropueno, originando que el inversionista-operador se encuentre sin 
orientación respecto a los objetivos, o bien, que por la misma falta de control se explote en 
exceso el concepto de máximo beneficio, originando en cualquier condición un 
incumplimiento de las expectativas reales o supuestas de la administración del aeropueno. 

En algunas ocasiones a este modelo también se le ha llamado como una concesión de obra 
púhlica, pretendiendo extender el concepto aplicado en principio a carreteras. Algunas 
experiencias obtenidas en varios países muestran que los aeropuertos no presentan las mismas 
condiciones y por tanto, no reaccionan a las mismas situaciones de la infraestructura dt:1 
transpone carretero, siendo mucho m:\s complejo en el aéreo y asi, en el caso de aeropuertos 
existen varias direrencias que no pcnnitcn asimilar de manera simplista a este modelo dentro 
de dicha clasificación. 

Algunas diferencias que pueden identificarse son: 

• Con frecuencia las obras públicas se realizan independientemente de sus posibilidades de 
recuperación económica directa. y al mismo tiempo, están planeadas para atender las 
necesidades de usuarios directos y exclusivos. 

• Aun cuando los aeropuenos se han identificado como una utilidad publica. deben 
organizarse a fin de alcanzar dentro de lo posible una rentabilidad que les pennita la 
autosuficiencia, aprovechando que 105 usuarios tienen diferentes necesidades, y además, 
considerando que el principal usuario será siempre el pasajero. 

• En el aeropuerto al mismo tiempo se presentan factores externos que modifican el 
comportamiento de la demanda, como son: la reacción de las aerolíneas ante la variación 
de la necesidad de transporte de la población, y el número y tipo de usuarios, entre otros. 

Dependiendo de la organi:r.ación juridica de cada pais y región, sus leyes y reglamentos 
aplicables y bin lomar en cuenta las diferencias mencionadas, la aceptación del modelo COl1l0 

una concesión de obra pública puede provocar cambios substanciales en la estructura de la 
concesión yen la amoní/.ación de las inversiones. 

Incorporación pública con acclonluas.dcl sector gubernamental 

Cuando el aeropuerto es propiedad de un gobierno, local, estalal, o federal, se modifica la 
adrninislracibn dc la operación, conviniéndose en una compal'lía privi.lda, pero en estc caso, el 
gohicmo casi !iicmpre conserva la totalidad dc las acciones (aclivos) mediante difen:ntes 
JJ10dal idadcs. 

En este JJ1odelo talllhicfl puede integrarse a la orgil/liz¡¡ción, en la cual el operador del 

a\:rnpucrto /lO es una cOJJ1pai"lia privada, sillo una autoridad rnuhigubemamclltal. 

I:st;\S formas SOI1 las aplicadas con cierlas variantes cn diversos aeropuertos regionales de 
Ingl:Herra. Amsh:rdam, New York, I'aris, Viena, y Frankfurt, entre otros. 
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La compañía o autoridad aeroportuaria se mantiene de sus ingresos por la explotación 
aeronáutica y comercial, suponiéndose que mediante una estructura privada se reduciran 
gastos, con una mayor eficiencia en la operación. 

Adicionalmente, los gobiernos al buscar la mayor eficiencia del aeropuerto, facilitan que la 
compañia o autoridad tenga menores compromisos de carácter político que afcclt:n a su 
funcionamiento, proporcionándole la mayor libertad administrativa y jurídica en el manejo de 
sus ingresos y egresos, en la busca de una rentabilidad que le pennita la autosuficit:l1cia, sin 
reducir los niveles mlnimos de servicio en el aeropuerto. 

Incorporación pública con venta de acciones. Privatización parcial 

A diferencia del modelo anterior, el gobierno ofrece al público en forn1a individual la venia de 
un cierto número de acciones de la empresa gubernamental operadora del aeropuerto. Esta 
opción planlea de origen un modelo de privalización parcial, donde el gobierno decide el 
porcentaje de acciones que se les pennitc comprar. 

En Caso de llegar al extremo de venderse el 100% de las acciones, se tendrá una condición de 
priyatil.ación fonnaL 

La venta de acciones puede realizarse en una transacción ccrrada con un inversionista 
seleccionado previamente. que puede ser operador. Como ejemplos pueden indicarse a Roma. 
Génova, o Florencia. En el aeropuerto de Zunch se presenta una situación que combina esta 
modalidad con el modelo de contrato de operación, El valor de las acciones dependerá de las 
condiciones económicas y financieras de la empresa. 

La transacciÓn de: la venta de acciones puede ser también en el mercado abierto. El atractivo de 
rentahilidad para los inversionistas dependerá de los excedentes de ingresos con respecto a los 
egresos que se generen, como consecuencia de un allo grado de comercialil.<lción en el 
aeropuerto y un control adecuado sobre los gastos. En esta situación. el valor de las acciones 
será función de la confianza de los inversionistas y Oucluarán dentro de los riesgos propios del 
mercado. 

E" importante: mencionar que: en la rnayorla de los países. los órganos reguladores de los 
mercados de ,,'alores exigen a las empresas requisitos muy estrictos para pennitir el registro y 

1:1 venta bursátil de las acciones, 

"d(IUI~¡doncs por coupcratl\'HlIi 

Las adqui:)idoJH:s por cooperativas se presentan cuando los empicados agrupados. ofertan par:1 
comprar una cier1a il1!'ilalación a un precio fijo o un porccllt<lje de las acciones de la el1lpn.!S'I, 
El "'alm aceptado puede integrarse con la aportación de capital dc los Cl..lIl1pradnn:s. 
(orlip\ctlmdolo con prestamos hancarios. Los compradores serán rcspnns~blcs pm IDs alkudns 
!..'Il <ltJC se incurran. 
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r Al igual que en otros casos, el atractivo para los inversionistas dependerá de los beneficios que 
:,1 reciban al operar la instalación comprada. 

Privatización formal 

A diferencia de los modelos de concesión, (para los efectos Gel análisis) se entiende a la 
privatización formal como la manera extrema de integrar al capital privado en el aeropuerto, 
comprendiendo la venta total de los activos de un servicio público, a una empresa de 
propiedad privada, la cual deberá continuar ofreciendo el servicio a los usuarios del transporte 
aéreo dentro de ciertos requisitos previamente detallados. 

Para los efectos de diferenciar los conceptos entre una concesión y una privatización, en esta 
úllima se presenta el cambio de titularidad de los activos e instalacioncs~ es decir, un traspaso 
de dominio integral y en mayor medida que en algunas concesiones, permite la obtención total 
de los ingresos por la prestación de los servicios, Así, todos los activos del aeropuerto son 
propiedad dc la empresa operadora. 

El mejor ejemplo que se tiene de una privatización, es la estructuración que a lo largo de 
varios años se realiza con la Autoridad Británica de Aeropuenos (BAA), primero como una 
comparda privada con todas las acciones en posesión del gobierno, y posteriormente 
ofreciendo acciones en el mercado libre convirtiéndose en la actual Public limited compan]' 
(IlAA Pie), 

En cuanto a modalidades de operación de las concesiones ~n y de aeropuertos se tienen: 

Arrendamiento a largo plazo 

El gobiemo otorga en concesión el arrendamiento del aeropuerto, una parte de el, o un cierto 
servicio a una empresa privada especializada para la operación completa del servicio, 

La empresa arrendadora/concesionaria puede o no hacerse cargo de las deudas y se obliga a las 
rcmodelaciones y ampliaciones que requiera la demanda, cubriendo los gastos con sus 
ingresos, 

Al igual yue en cualquier modalidad de concesión, se tiene la obligaciÓn de proporcionar una 
organización ildministrativa de alto nivel profesional, y al mismo tiempo, debe pagar a la 
adlllinistrnción del aeropueno una renta fija anual revisable periódicamente, y/o un porcentaje 
Jr los ingresos, 

Conlra(o de operuclón 

El ueropucno fimla un contrato de operación con una empresa privada cspecialil ... 1da, Los 
ingr~sos y las inversiones son discutidas en el contrato de operación, El aeropuerto puede 
('Ollservar todos los ingresos y pagar por la operación del servicio Si el operador percihe 
todos los ingresos. el contrato puede llegar a convenirse en un arrendamiento a largo plazo, 
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aplicando la modalidad anterior. 

Construir, poseer, operar. (Bulld-own-operate, BOO) 

El aeropuerto firma un contrato con un especialista previamente seleccionado para realizar un 
proyecto en particular. en el eual el inversionista construye y es dueño de la instalación. más 
110 del terreno, y se le permite cobrar tarifas aprobadas por el servicio prestado. Ejemplos de 
esta modalidad pueden ser la construcción de un hotel. o el edificio de pasajeros o de carga de 
una acrolinca en particular. 

Construir, operar, transferir. (Bulld-operate-transfer, BOT) 

En una aplicación del desarrollo de facilidades por terceros, el gohicrno contrata 
financiamiento con una empresa, disci"¡o, construcción, y operación de una instalación 
significativa del aeropuerto. 

Esta modalidad se ha usado en aeropuertos en la construcción de nuevos cdi (jeios de pasajeros. 
aprovechando la experiencia alcanzada en carreteras, puentes y plantas de energía. 

La dift:rencia con la modalidad BOa, consiste en que en BOr la empn:sa pri .... ada no es 
propiclarili de la instalación. 

Conslrulr, arrendar, transferir. (8ulld-lease-transfer, BLT) 

El inversionista realiza la obra con su propio financiamiento de acuerdo con el proyecto 
realizado por si o por el aeropuerto, al término de la construcción. ésta se entrega al aeropuerto 
para su operación. Este reintegra la inversión mediante los ingresos recabados por concesiones 
de servicio y los arrendamientos en la instalación. 

Si se pennite que el inversionista recupere sus gastos por los ingresos pro .... cnicntcs oc las 
conccsiones y de los arrcndamicntos en el acropucrto, esta ll1odalioad se cOllvierte en la 
modalidad nOTo 

A~rupam¡enIO~ regionales 

Este modelo se presenta cuando el gobierno deciJe la operación conjunta de UI1 grupo de 
¡1I:rupuertos integrados en una cierta región geografica. Este grupo se constituye cun hase en 
I:Js condiciones polític¡lS y/o el comportamiento de la demanda regional, operando bajo 
cu;dquicr modelo de concesión antes mencionado. 

Como ejemplos pueden sei\alarse a la BAA Pie de Inglaterra (Heathrow, Gatwick, Stallsted, 
Cilasgow, Edinhurgh, Prestwick, Abcrdeen), el Aeropuerto de Paris Al> (Charh.:s de Gaulle. 
Orll', Lc Bourgct), la Autoridad del Puerto de Ne\\l York 'j Ncw Jcr5cy NYNJPA (Jnlm r. 
1\.1.'IHled)', L;I C,uarJia, Nc\\'ark), Acropucrlos y Servicios Allxili~rC5 i.k i\1é:.\iC0 ASA, 

r;';FRAERü de Brasit. o .'\I'NA de Esr:u)". 
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El agrupamiento puede contemplar una cierta región Cama el AP o la NYNJPA, o abarcar teido 
el País como BAA, ASA, lNFRAERO, o AENA. 

Cooceslóo eo la coostrucclóo de ouevos aeropuerto. 

En la mayoria de los paises el sector privado siempre ha estado en posibilidad de construir 
aeropuertos, o bien, para uso exclusivo del propietario (como aeropuerto privado, mediante un' 
permiso exclusivo tipico de operación), o mediante una concesión para uso público como 
aeropuerto particular. Entre las nuevas opciones que se presentan en la actualidad está por 
ejemplo la de aplicar las modalidades de coostruir-aperar-transferlr BOT, o la de 
con sI ru I roa r reo d ar-t r. osfe ri r, 

Algunos ejemplos recientes de construcción con concesión son la ampliación del edificio de 
pasajeros en Santiago de Chile y la construcción de la segunda pista en Bogotá, Colombia. 

Asimismo, esta modalidad se está estudiando para la construcción de los nuevos aeropuertos 
de Quito y Guayaquil en Ecuador, en la cual el gobierno considera como la asocilción de un 
socio financiero y un operador que los construya, no un constructor quc los operc, orreciendo 
la recuperación de los gastos mediante concesiones a largo plazo. 

Operador •• múltiples 

Esta estructura no es una modalidad común, ya que se presenta cuando el operador del 
aeropuerto tiene la responsabilidad de operar otros sistemas de transporte. Como ejemplos se 
pueden mencionar a la Autoridad del Puerto de New York y New Jersey que opera los 
servicios de los aeropuertos en Ncw York y New Jersey, los muelles maritimos, los puentes y 
túneles en la isla de Manhattan, y la Massport en Massachusetts; ambos en los Estados Unidos 
de Norte América. Otro ejemplo es La Comisión Ejecutiva Portuaria Autónoma (CEPA) en El 
Salvador, qlle opera el aeropuerto internacional y los puertos marítimos. 

De un análisis somero de los modelos y modalidades descritos que han sido experimentados y 
estudiados en los diferentes aeropuertos de varios países, se observa que en algunos Casos se 
presentan ejemplos concretos, y en otros se observan ciertas combinaciones; por tanto se 
deduci.: que en la realidad no existen modelos típicos en la concesión de un aeropue~o. 

Asi, no es prudente transferir soluciones de un aeropuerto a otro, ya que- cada opción escogida 
como solución, responde a situaciones particulares, económicas, políticas, geográficas, tipos 
de demandas, tipos de aerolíneas y nota de aviones, cuadros de rutas, entre otros, que deben 
ser estudiadas y analizadas de manera especifica para cada caso en runción del 
clHnportamicnto real y caracteristic;as de las demandas. 
En las direrentes posibilidades de intervención de la iniciativa privada en la operación de 
aeropuertos. los contratos tienen variantes. debido a que los gobil:mos exigen di\'l'rsas 
uhligaciones. En cualquier situación debe evitarse mezclar condiciones y requisitos 
fundamentales que requieren los servicios ó.leronáuticos para el transporte aéreo comercial y/u 
pri\'ado. con condiciones y requisitos de carácter comercial del aeropuerto en runción al plan 
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de negocios particular, e inclusive, con actividades que son responsabilidad de otras 
dependencias del gobierno como son: aduana, migración, sanidad internacional, control de 
drogas y armas, entre otros, sobre los cuales el eoncesionario no tiene control. 

Asimismo, debe definirse si en los requisitos para la selección del operador se incluirán 
indicadores del comportamiento en la operación (Indices de eficiencia minima), incluycndo 
estimados sobre la generación de empleos y los desarrollos de industrias. y comercios qut.: 
acrecienten la economla de la zona (plan de negocios). 

Cabe destacar que existe una premisa fundamental: los terrenos del aeropuerto se 
mantendrén para IUI propósitos, y en consecuencia no cerrará sus operaciones en el plazo 
considerado. 

COnlO ya se ha definido, para el otorgamiento de un servicio la estructura más conveniente es 
mediante una concesión, por lo que deben tomarse ciertas precauciones para alcanzar los 
objetivos deseados, satisfaciendo las expectativas. 

La decisión que sea de o en un aeropuerto debe ser consecuencia de un estudio minucioso, 
cuyo detalle y profundidad dependerá de la importancia y tamaño dcl servicio por concesionar, 
que justifique plenamente ser la mejor opción. Asf, la decisión de conccsionar no debe 
responder a factores externos, sino a la mejora en la operación del aeropucno y del servicio 
prestado a los usuarios. 
En principio, la concesión debe otorgarse siempre mediante un concurso, evaluando en primer 
lugar la capacidad y experiencia técnicas que ofrezca mayores garantías sobre el éxito en la 
operación y cumplimiento de las expectativas, asl como l. solución del problema especifico. 
En se~undo lugar, el plan de neRoclos propuesto, incluyendo las tarifas para los usuanos, en 
particular las aeronáuticas, y l. estrategia para la generación de empleos, en especial los 
indirectos. En tercer lugar, el 'Valor de la oferta al aeropuerto por el uso de la concesión. 

En algunas ocasiones se ha observado que no siempre la capacidad y experiencia son 
reflejadas de un aeropuerto o re~ión a otro y por tanto, no garantil.an una operación que 
l;atisfaga los requisitos exigidos, 

Ante esta eventualidlHl, la evaluación de la capacidad y experiencia debe estar íntimamente 
relacionada con el planteamiento que proponga el ofertante para resolver el problema del 
i.leropuerto en estudio. 

Al mismo tiempo, una mayor oferta pudiera implicar una estructura de negocios, con objeto de 
buscar una mayor rentahilidad. Sin embargo, el efecto de esta estructura repercute 
ncgativamente en los casIos a los usuarios. En casos extremos, esta situaci6il puede modificar 
cl cOll\por1amicllto nOfllwl en la generación de las demandas, provocando tina reducción en sus 
lasas de crecimiento. 

D\,.'!KOndicndo de la complejidad dc los ténnillos de n:fcrencia, debe o\orgarsC' un pl:lI.o 
prudente: para que los postorcs pn:parell dcbillamente su propuesta. En la llll:dida t:1l qu\"o ¡liS 
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lémúnos y condiciones sean más complicados. el tiempo necesario de preparación se 
incrementa. y posiblemente los concursantes presenten propuestas dinciles de evaluar. 

La simplificación de los ténninos no implica una falta de detalle o condiciones confusas o 
incompletas que puedan prestarse a diferentes interpretaciones, tanto por los interesados, como 
durante el proceso de evaluación. 

La rapidez en todo el proceso, desde las invitaciones hasta la decisión, es primordial para los 
costos, lo que no significa que se realicen evaluaciones poco fundadas y que pudieran resultar 
fácilmente criticables, o en casos extremos, llegar hasta la impugnación. 

El proceso debe ser en todo momento transparente, aplicándose reglas comunes a todas las 
ofertas, con una metodología de evaluación perfectamente definida en las bases. 

Debe mostrarse un alto profesionalismo de manera tal que, los postores identifiquen un nivel 
acorde con los requisitos solicitados, asl como en la preparación del clausulado final del 
contrato de concesión/asociación, 

La evaluación de las propuestas es un proceso que debe realizarse con todo cuidado y detalle, a 
fin de conocer al máximo la estructura de cada una de ellas y dependiendo de la metodología 
adoptada asignar correctamente la puntuaci6n que obtengan, debiendo estar en posibilidad de 
eliminar los factores irrele .... antes y en cambio, se toman en cuenta todos los significativos que 
conduciran a seleccionar la oferta ganadora. 

En la estructuración de la metodología. deben darse mayores ponderaciones a los factores de 
tipo técnico y del plan de negocios, sobre las ofertas económicas, para asignar mayor valor a 
los conceptos operativos y de servicios, y menor a los exclusivos de utilidades para las panes, 
normalmente en contra de los usuarios. 

2.8 Concesiones vigentes en algunos paíse~ 

Algunos ejemplos del estado actual de concesiones de aeropuertos son: 

Colombia 

En el ái\o ·de 1993 el Gobierno de Colombia, dispuso descentralizar algunos de los aeropuertos 
a cargo de la Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica Civil (UAEAC), iniciándose el 
proceso con los aeropuertos: "Rafael Nui'lez" de la Ciudad de Cartageoa, "Ernesto Cortissoz" 
de l3arr¡;nquilla, y "José Marra Córdoba" de Rionegro para la Ciudad de Medcllín. 

Hasta el momento se han otorgado concesiones en los dos primeros, incluyendose la operaci6n 
completa de los edilicios de pasajeros, las pistas, calles de rodaje. platafomla5. y ayudas 
visuales. 

Ambas cOIll:esiones, se otorgaron por un periodo de 15 aJ"\os, dentro de los cuales los 
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concesionarios asumen todas las responsabilidades por la operación de los aeropuertos, 
pagando a la UAEAC un monto previamente establecido. como contraprestación. 

El esquema aplicado para la concesión de estos aeropuertos responde a un modelo del tipo lle 
COntrato de operación, en modalidad tipo de arrendamiento a largo plazo. 

Como consecuencia de la experiencia adquirida, el proceso para el aeropuerto de Rionegro se 
suspendió a fin de revisarlo y perfeccionarlo. 

U:la de las medidas más importantes que se adoptó fue contar previamente con el plan maestro 
del aeropuerto por concesionar, de manera que, los proponentes tuvieran un marco de 
referencia para hacer una propuesta evaluable y, en caso de obtener la concesión, tener una 
instrucción precisa del gobierno respecto a la regulación del crecimiento, adaptándolo al 
comportamiento real de las demandas. 

Por otro lado, se está rcalizanúo una experiencia diferente en el aeropuerto "El Dorado" de la 
Ciudad de Bogotá, en el cual se ha concesionado la zona aeronáutica con el compromiso lle 
construir una segunda pista 13R·31 L; ampliar la platafonna actual: nuevas calles de rodaje, 
lluevas ayudas visuales, y la rehabilitación de la pista existente 13L-31 R. Hasta el momento. 
todas las obras están temlinadas y se están concluyendo las obras en la pista 13 L·]I R. 

Este planteamiento responde al modelo Construir, Operar, Transferir (BOT) y está en estudio 
ampliar la concesión para incluir los edificios de pasajeros, a partir de un plan maestro. 

[cuador 

Desde hace varios años se ha visto la necesidad de construir aeropuertos nuevos para 
Guayaquil y en particular para Quito, cancelando la operación de los existentes. 

Por los efectos regionales y mundiales de la economía, la DirecciÓn General de Aeronáutica 
Civil (DGAC), ha visto reducida sus posibilidades de financiamiento, por lo cual y 
coincidiendo con un programa gubernamental de simplificación y aumento de la eficiencia de 
la administración, se contempla el concesionar los aeropuertos nuevos con la obligación de 
construirlos y operarlos a un plaz.o largo. 

Para llegar a lo anterior, la DGAC fonna dos sociedades anónimas, otorgándoles la concesión 
de los aeropuertos nuevos a largo plazo, y los actuales por un periodo corto. Estas sociedades 
deberán asociarse con operadores seleccionados mediante concursos que adem:is cuenten 1.:011 

acceso financiero para sufragar la construcción de los aeropuertos nuevos. 

l:l esquema planteado presenta dos et'lpas. Una que responde al modelo de Incorporación 
Publica con Accionista..; del Sector Gubcmanlental, similar al aplicado en el proceso de 
privatización en Inglaterra, y la segunda, puede identificarse a su vez en dos fases. La primera 
como un desarrollo de facilidades por· terceros y la segunda en lllodalid,¡dc5 BOl y 
<. 'onstrucción de aeropuertos nuevos. 
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Chile 

Recientemente se toma la decisión de otorgar en concesión el edificio de pasajeros del 
Aeropuerto Internacional "Arturo Merino Benite," en la Ciudad de Santiago, con la obligación 
de construir en una segunda elapa una ampliación que represente más del doble de lo 
construide en la primera, por lo cual se otorgarán todos los ingresos no aeronáuticos. 

La Dirección General de Aviación Civil mantiene la operación de la zona aeronáutica y los 
servicios de control de tránsito aéreo. 

En fanna adicional, se han otorgado en concesión los edificios y los ingresos no aeronáuticos 
de otros aeropuertos cama Puerto Monlt, Concepción, e Iquique. 

La estructura seguida responde a una modalidad del tipo Contrato de Operación. 

!\léxico 

El gobierno de México decidió eoncesionar grupos de aeropuertos que responden a una cierta 
regionali7.aci6n y un balance de los movimientos de pasajeros. 

A la Cecha se han programado cuatro grupos uno de los cuales incluye al aeropul'rto de la 
Ciudad de México. En su totalidad se tienen considerados a 35 aeropuertos de los 59 que 
actualmente opera el Organismo Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA). 

Dentro de esta estructura, ASA ha fonnado tres empresas privadas controladoras, una por cada 
re~ión excepto la Ciudad de México, de las cuales dependen las empresas Cormadas para cada 
aeropuerto. 

El proceso de la concesión implica la asociación de las entidades controladoras con la 
aponación de capital privado fresco, en el caso de extranjeros hasta por un 20% del valor de 
las accioncs de cada región. El gobierno mantendrá un t 5% Y el resto, en su oportunidad, será 
ofrecido en forma pública mediante la Bolsa de Valores. 

La.s estructuras que se presentan en los grupos de aeropu~rtos de México responden a una 
combinación de varios modelos y modalidades: 

• Incurporación pública con accionistas del sector gubernamental. 
• Incorporación publica con venta de acciones. 
• Arrendamiento a largo plazo. 
• AgruPíllTliL'ntos regionales. 

tll~lalcrra 

IIl~líllerra tiene el único procesu quc puede reconocerse como una privatizac:ón rormal, ya 
~\le el gobic.:nlu vendió la totalidad de los activos del organismo gubemamental. la British 
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Airport Authority (BAA). 
Para alcanzar el objetivo buscado, la BAA fue primero convertida en una empresa privada, 
modelo de incorporación pública con accionistas del sector gubernamental, y posteriormente, 
esta empresa fue privatizada formándose la actual BAA Pie, en modelo privatización fom,.I' 
con modalidad de agrupamientos regionales. Actualmente opera siete aeropuertos: Hcathrow, 
Gatwick, Stansted, Prestwick, Glasgow, Edinburg, Aberdeen. 

Al mismo tiempo, los otros aeropuertos con un monto de negocios superior al millón de libras 
esterlinas se tuvo que modificar para convertirse en empresas privadas. Entre ellos. se pueden 
citar a Manchester. East MidJand, Binningham, y Ncwcastle. 

Argentina 

El Gobierno de Argentina decidi6 concesionar en un solo grupo a 33 aeropuertos del país, 
incluyeOllo a los dos de Buenos Aires, Elei7.a y Aeroparque. 

El esc.¡uema utilil.ado puede identificarse como un modelo de contrato de operación con 
modalidades de arreDdamlento a largo plazo y agrupamientos regionales que en este caso, 
incluyen a todo el pals. 

El concesionario Cbt3. obligado a pagar al c5taoo una regalía por c:1 derecho de la concesión, y 
debe preparar 105 planes macstros de los 33 aeropuertos, proponif.,~do un programa de 
inversiones en ohras·y equipamiento para cada uno de ellos. 

Actualmel1te, se han estado realizando diferentes procesos de concesiones en otros países, 
entre los cuales, se pueden mencionar a: Hong Kong, Singapur, Estados Unidos, Canadá, 

Australia, Nueva Zelandía. 

2. 1) CI~uslJlas de las concesiones 

I.a~ cl;ill~lllas lIlás destacadas 4uc debcn tornarsc en cuenta para los contratos de clJllccsion dc 
aeropuertos son: adlllinifilrativo·juriJico, técnicos y económicos. 

I.a !.:I;¡sili ... aci¡'1I1 que: a continuación se presenta es arbitraria y se ha planteado con el prllpúsito 
de.: difercllciar d tipo de cl:\u~ulas que tlcben incluirse. . 

'\cJl11lnl!.trH.th'o- juridlco 

• Elltidade~ ottlrganles y supervisoras de la concesión. 
• (,ararllias y pcnali:t.aciones por i¡¡culIlplimientos. 
• EstnH:lura y supervisión dd cuadro de tarifas Jlma ingrcsos acronauticos y no ;U:IIHláuli(lls. 

• Coordin<aciones (on otras autoridades y cntidades gubernamcntales. 
• Procedimicnto dc inicio de la c( . .Hlcesión. 
• Pla~.() de dllfa<.:ión de la concesión. 

• f!nsibilidad de extender el pla/.o de la cUllccsi(·lIl. 
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• Condiciones de revocación de la concesión. 
• ConJiciones para la recepción de las instalaciones al ténnino de la concesión. 
• Compromisos y apoyos por parte del gobierno para l. operación del aeropuerto. 
• Limitaciones para modificaciones en la estructura de la empresa concesionaria y/o de sus 

accionistas. 
• Renuncia. la protección de gobiernos extranjeros. 
• Libertad para contratar y subconcesionar servicios, arrendar, importar, exportar. 

Técnicos 

• Horizonte de planeación previsto en valores de demanda. 
• Niveles mínimos aceptables de servicio. 
• Condiciones mínimas de operación. 
• Plan de desarrollo por etapas. 
• Indices de eficiencia. Resultados esperados. 
• Procedimientos de verificación de los im!ices de eficiencia. 
• Área bajo la responsabilidad del concesionario. 
• Plar.es de emergencia. 
• Programas de facilitación. 
• Programas de mantenimiento. 
• Estado flsico y de funcionamiento de las instalaciones al término de la concesión y 

reversión al gobierno. 

• Plan de capacitación y actualil.aci6n de los empleados. 

t:coo6mlrol 

• Presentación del plan de negocios. 
• Verificación del cumplimiento del plan de negocios. 
• Cuadro de tarifas de los servicios, 
• Regallas propuestas por el uso de l. concesión. Plazos de pagos. 
• Libertades para la contratación de financiamientos. 
• l.imilacione& para la expatriación de capitales y/o utilidades. 
• Condiciones laborales del personal nacional y extranjero. 

No se mencionan las cláusulas de tipo obligatorio como la presentación de las escrituras de la 
sociedad concesionaria, los poderes del representante, finnantes del contrato, entre otras, 
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CAPÍTULO III 

MARCO DE REFERENCIA DEL AEROPUERTO ESTUDIADO 

3.1 Mapa conceptual 

El mapa conceptual fue elaborado con el propósito de tener el marco de referencia en el que se 
va a desarrollar el modelo de concesión y el estudio económico-financiero, con objeto de 
ubicar este estudio dentro de la estructura en la que se encuentra inmersa la problemática de la 
construcción de un nuevo aeropuerto, lomando en cuenta todas las variables que se 
consideraron necesarias para describir la situación real. 

Dentro del mapa conceptual (véase fig. 1) se pueden identificar aspectos que se encuentran 
remarcados, ya que éstos son los que abarca el presente estudio. 

A través del programa de modernización del estado aplicado al transporte aéreo, se plantea la 
conveniencia de hacer intervenir a la iniciativa privada integrada en una sociedad especifica 
con el estado. 

El 3Clual aeropuerto del pala adolece de capacidad, tanto en el área aeronáutica como terrestre, 
lambién presenta un incumplimiento en las nonnas y recomendaciones geométricas 
íntemacionales. Estas limitaciones no pueden corregirse en los terrenos actuales del 
aeropuerto, mismos que: no pueden ser incrementados en forma viable, por tanto se hace 
nccesario contemplar la construcción de un nuevo aeropuerto, cerrando las operaciones del 
actual. 

Para la operación y construcción del nuevo aeropuerto se pensó 4ue el estado representado por 
la DAC, forme una sociedad anónima como empresa privada, a la que se le otorgue la 
concesión de la operación del nuevo aeropuerto, el cual debe construirse en los mismos 
ténninos de la concesión. Se ha pensado fijar el plazo de la concesión del orden de 35 a 50 
aflas. 

Bajo este esquema, el estado es propietario del 100% de las acciones de la sociedad anónima, 
pero dehido a que no se cuentan con recursos suficientes para la construcción y no se desea 
aUlllentar la deud ... extcma del eSludo, la intervención de la iniciativa privada se plantea como 
una asociación con la sociedad anónima, bien como aumento de capital de la sociedad y/o en 
venIa de acciones. AsI, con la inlcgración de la iniciativa privada la sociedad anónima será 
nlod i ficada. 

Tom:'tlldo (:n cuenta 4UC ninguna empresa en el mundo es capaz por si sola de construir y 
operar un aeropueno como el contemplado, se ha determinado abrir un concurso de licitación a 
grupos interesados que integren consorcios con tres socios fundamentales: el primero de ellos, 
un socio financiero para garantizar la capacidad económica de construcción e inicio de 
operación dcl aeropuerto; el segundo, un socio operador que sea capaz de operar el aeropuerto 
y cslrut.:lurar un plan de negocio que amortice el financiamiento y opere el ¡¡cropuertoo, y por 
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úilimo, el socio. constructor que los construya, pero también que se integre al riesgo de la 
construcción y de la operación. 

La nueva sociedad anónima constituida con el grupo seleccionado en el conCUrso de licitación, 
será bendiciario de un plazo de recuperación de la inversión del orden de 30 a 35 años; tiempo 
en el cual deberán tenerse cubiertos todos los gastos de financiamiento y utilidades. 

Al término de este plazo, el aeropuerto será reintegrado al estado representado por la DAC. la 
que en ese momento tendrá tres opciones de decisión: la primera, renovar el contrato de 
asociación con el mismo consorcio hasta el ténnino de concesión de 30 a 50 ai'los; la segunda, 
abrir un nuevo Concurso para buscar asociación con un consorcio diferente, y la tercera, 
absorber el aeropuerto como sociedad anónima del estado hasta el término de la concesión 
original. 

En este caso par1icular, el programa de modernización del estado ha obtenido un 
financiamiento reembolsable del Banco Interamericano de Desarrollo (BID), para estudios cp 
varias aéreas de transporte dentro de los cuales se han incluido algunos relativos al aeropuerto. 
Por otro lado, también se ha considerado incluir dentro de la concesión de la sociedad 
anónima, -yen su momento a la modificada con el consorcio- la operación y el mantenimiento 
del aeropuerto actual por el tiempo que dure la construcción del nuevo, con el compromiso del 
estado de cerrar sus servicios para otros propósitos no aeronáuticos en el momento que el 
nuevo inicie operaciones. Este esquema adicional tendrfa las siguientes ventajas: 

• Un plazo necesario de integración de la nueva sociedad anónima a las condiciones 
paniculares del país y del aeropuerto, 

• Permitir un nujo de caja (ingresos-egresos) que pennita mejores condiciones de 
linanciamiento, aun cuando el remanente de los ingresos sean discretos y no impacten en el 
financiamiento de la construcción del nuevo. 

• Permitir a la DAC un tiempo prudente para modificar las condiciones laborales del personal 
actualmente adscrito a la administración y operación del aeropuerto, considcrando que 
algunos empIcados podrán ser recontratados por la nueva sociedad anónima, otros Ser 
rcuhiC:HJos dentro de la DAC y, los menos serán retirados de esta dependencia. 

En todo caso, la integración del aeropuerto actual en la nueva sociedi.lJ anónillla no es 
determillante ni para el concurso de licitación, ni para lí.I scJccción del concurso ganador. 

Iklllro de los términos que se hall estudiado para el concurso y el proccdilllienlo de I.!valuación 
dc..'lits ofl.!rtas, se requiere tener un marco de referencia que permita dctemlinar que el pruyc..·CIO 
es viable para el estado, y a la vez, hacer una evaluación más transparente y justa de las 
orertas, Este r..'lfCO de referencia es el modelo económico-financiero, el clwl cumple con los 
line:amientos se¡blados internamente por el estado, 
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Así, cada consorcio proponent~ presentará su propio estudio económico-financiero, a partir de 
las condiciones particulares de financiamiento, y la estructuración de su plan de negocios. 

Para la elaboración del modelo económico-financiero se ha requerido: 

l. Recopilar, analizar y procesar la información económica de ingresos-egresos dd aeropuerto 
actual, esta información, independientemente de su detalle y con fiabilidad, con frecuencia 
se vuelve irrelevante, ya que los ingresos son dispersos, no justos, con plan de negocios 
limitados, y por otro lado, no se incluyen egresos que son obligatorios para la iniciativa 
privada. 

2. Analil..at' las tasas y derechos aeronáuticos actuales. 
3. Evaluar las estadísticas a fm de revisar los pronósticos ya realil.auos, y en su caso, proponer 

nue .... ús. 
4. Establecer el esquema financiero apoyado en los pronósticos. 

Para el desarrollo de este modelo se presentan las siguientes restricciones: 

\. El modelo cconómico-rlOanciero no determinará las condiciones financieras de la concesión 
de la sociedad anónima, ya que se le otorgó como un paso intermedio administrativo. Así 
este modelo no es competitivo con 10 que presentan los consorcios. 

2. l.os pronósticos en los aeropuertos se interpretan en función de la demanda para efectos de 
dc:lerminar la capacidad y/o los ingresos. El tiempo se considera sólo para el cálculo 
financiero. 

J. Lus pronósticos se prepararon únicamente con base en los datos históricos y con la 
aplicación de modelos matemáticos, sin considerar factores externos, ni proponer alguna 
correlación, 

4. En el an:ilisis financiero de la tasa interna de retomo (TIR) y del valor actual neto (VAN) 
para los ingresos y egresos, no se consideró el efecto de la inflación, ni las devaluación, ya 
que éstos afectan de: igual manera a todas las variables. 

5. Dado que la infonnación no está completamente disponible con respecto a los ingresos y 
egresos del aeropuerto actual, fue necesario apoyarse en mayor medida en clmo\'imiento dL' 
la nota y del coeficiente de carga de los aviones, 

Tomando en cuenta las caraclerislicas de país. se vio la convcnil.!llcia dI.! considerar un 
porl.!cl1taje de: riesgo adicional para el dllculo de la tasa de retomo, obtenida en coordinación 
con el programa de modernización. Este porcenwje de riesgo-pais se estimó en 24°/". 
resultando una tasa de ¡nteres para el financiamiento del 12%, en lugar dd 8(Yu llonllallllcntt..' 
usado. 
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'} CAPiTULO IV 

DESARROLLO DEL MODELO ECONÓMICO-FINANCIERO 

4.1 Pronóstico de demanda 

El principal objetivo del estudio de demanda constituye detenninar el mercado potencial y 
futuro del aeropuerto para la realización de un proyecto adaptado adecuadamente a la demanda 
estimada, y a la evaluación económica que satisfaga en general dicha demanda. 

La definición de los parámetros de demanda de transporte aéreo contempló las siguientes 
ctapas: 

l. Afdllisis de antecedentes estadísticos para el establecimiento de tasas históricas de 
crecimiento anual. 

2. Establecimiento de proyecciones sobre la base de las tasas de 'crccimic . .,to definidas por las 
estadísticas de acuerdo con análisis de sensibilidad. 

Corno Illctodologla se ulili7.aron tres tipos de pronósticos: 

• Promedios históricos. 
• Curva exponencial. 
• Valor futuro. 

Los pronósticos fueron elaborados tomando en consideración al periodo histórico de 1968 a 
1997 del aeropuerto en estudio, realizando análisis de sensibilidad en c,.u.Ja uno de los rubros, a 
lin de dctcnninar las tasas de crecimiento. 

Las proyecciones comprenden: 

• Pasajeros nacionales. 
• Pasajeros internacionales. 
• Pasajeros en tránsito. 
• Carga nacional. 
• Carga Internacional. 
• Opt:raciol1es acreas. 

El número de pasajeros anu.lles que se mueven en el aeropuerto estudiado, eS la base de 
partida para las proyecciones. Para estimar las operaciones anuales, cs necesario determinar el 
LU':ltlr de m:upación de.: los aviones; es decir, el númcro oc pasajeros prumedio por <lvión. En 
t!,'ite caso, p:lr:¡ los t!reetos de los ingresos, al igual que en Illuchos acropuel1os dc este lipo. no 
:)c cOllsideran las operacioncs militares ni las áreas de instalaciones que ocupan. 

1:11 el caso de las operaciones aéreas I:\nlo nileionalcs COIllO inlerniH.:ionaJc!' fueron calculadas, 
a paJ1 ir de 1 a relat.: ión pasajeH)s/operac iOlles promedio t.:orrcspond iellte al periodn I \JHH· I \)\J7. 
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Para analizar las desviaciones pasadas y presentes en lo que a proyección de demanda se 
reficre, se llevó a cabo una comparación entre lo realizado en estudios anteriores (1990-1993) 
Y los propucstos en este estudio que se muestra en las tablas. (Véase anexo 1) 

Las proyecciones se realizaron 'considerando un horizonte de planeación de 35 alias y que 
corresponde al periodo 1998-2033. 

1, Método "PromedIo bl.tórlco" 

En este método se tomaron las tasas de crecimiento promedio considerando varios lapsos, el 
primero de I O alias iniciales, posteriormente dos periodos de cinco alias cada uno, y un último 
periodo de 15 afias. Los valores calculados se muestran en las siguicntes tablas: 

Pasajeros nacionales Pasajeros internacionales 
Pcriodos Tasa de Periodos Tasa de 

crecimiento crecimiento 
19')8-2007 4.07% 1998-2007 8.81% 
2008-2012 3.50% 2008-2012 8.19% 
2013-2017 2.92% 2013-2017 7.56% 
2018-2033 2.355 2018-2033 5.06% 

Pasajeros en tránsito Carga nacional 
Periodos Tasa de Periodos Tasa de 

Crecimiento Crecimiento 
1998-2007 7.58% 1998-2007 3.70% 
200H-2012 7.48% 2008-2012 3.35% 
2013-2017 7.38% 2013-2017 3.00% 
2018-2033 5.37% 2018-2033 1.60% 

Carga internacional 
Periodos Tasa de 

Crecimiento 
1998-2007 14.90% 
2008-2012 12.40% 
2013-2017 9.90% 
2018-2033 3.40% 

2. Mélodo "Curva exponencial" 

La curva exponencial se determinó aplicando la ecuación general: 
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donde: 
y = número de pasajeros 
a = factor 
b = factor 
x = alias 
e=2.7l72 

Para pasajeros nacionales la ecuación que se obtuvo 

y = 4.69·)00"""" 

Para pasajeros internacionales la ecuación que se obtuvo 

Para pasajeros en tránsito la ecuación que se obtuvo 

ya 1.19407''''0''''''''' 

Para carga nacional la ecuación obtenida 

y • 549581.3 eJO " ... , 

J. I\Ittodo "Valor futuro" 

Este método se hasa en el cálculo del valor de la demanda en c1licmpo, aplicando la ecuación 
gcnc:ral: 

donde: 
VF - VP(I+I)" 

VF - valor futuro 
VP .. valor presente anual 

I - tasa de crecimiento 
n-número de anos 

Dependiendo dcllipo de pasajero o de carga, ubicando el futuro en ¡(.os aj'¡os de 1998 a 2033. la 
lasa de c.:rccirnicnto va a cambiar en función de los datos históricos, dando las siguientes tasas: 

Pas.tjcros nacionales 
I'asajcros internacionales 
Pasajeros en tránsito 
('¡¡rga nilcional 

i ~ 5.19% 
¡=s 6.3 % 
i= 10.46% 
i = 2.63 % 

Los valores obtenidos de los metados anteriores. así como las proyecciones que se 
mencionaron, y la relación dc operaciones con respecto al mes de agosto, sc cncucntran en las 
tahlas 1 íI 11 del anexo \. 
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1 4.2 Estudio y análisis de nota 

Para el análisis de nota se tomó como muestra el mes de agosto de 1997, considerado como un 
mes pico en el aeroputrto, y tiene como objeto determinar el número de operaciones que se 
realizaron durante ese mes; la composición de nota (tipo de avión) que opera en un aeropuerlo; 
el volumen de operaciones diurnas y nocturnas; el tipo de operación, y el tiempo que 
permanecen las aeronaves por concepto de estacionamiento. Con base en lo anterior, las 
tarifas aplicables a cada operación serán por el tipo de avión o mediante rangos de acuerdo con 
el peso de despegue. 
Este estudio pennitió detenninar ademAs. el número de operaciones de aviación comercial y 
general. en donde encontramos: internacionales, nacionales. privadas. empresas petroleras y 
carga, que se realizaron durante ese mes. 

Oel análisis de nota se desprende la siguiente tabla: 

TIPO OE OPERACION PORCENTAJE 
Operaciones de carga 5% 
Operaciones internacionales 37 % 

I Operaciones nacionales 45 % 
Operaciones de empresas petroleras 8% 
Operaciones privadas 5% 
Total de operaciones 4394 

Para efectos de análisis se consideraron el 37% operaciones internacionales, el 45% 
nacionalel, el 8% petroleras y c.1 5% privadas. En resumen, los internacionales se 
consideraron el 42% 10lales (37% + 5%) Y para nacionales 58% (45% + B%). 

Cabe destacar que, una operaci6n aérea constituye tanto el aterri7.aje como el despegue, pero 
para efecto de cobro de tarifas se considera únicamente una con el valor del peso de despegue. 

4.3 (ngrelOs aeronáuticos 

Los ingresos aeronáuticos son aquellos que se relacionan directamente con la operación de los 
equipos de vuelo con sus correspondientes tarifas a aplicarse y están en funci6n de las 
operaciones aéreas nacionales e internacionales, del número de pasajeros, así como del 
lone!;lje de la carga. 

Es preciso seí"lalar que, las tasas y derechos de estos rubros se aplican por tiempo. por 
opc:ración, por unidad de combustible entregado o evento. 

Es pc:rlincnlC: sci'lalar que, no cXIste un reconocimicnto univcrsal sobre lodos los ingresos que 
puedcn considerarsc como aeronáuticos, ya que varían en función de la estructura contable 
hasla riscal cn cada aeropucrto; tomando en cuenta los siguientcs conceptos: 
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1 Operaciones de pasajeros y carga 

Operaciones diurnas y nocturnas 
Tipos de aviones de frecuencia nacional e internacional 

En el caso del aeropuerto en estudio se consideraron ~omo ingresos aeronáuticos los siguientes 
rubros: 

Servicio de combustible. EstA calculado sobre la base de detenninar la cantidad de 
combustible que requieren anualmente los aviones, tanto nacional como internacional, 
aplicando la tarifa cOTTespondiente por el número de operaciones anuales. 

Derecho de uso de aeropuerto. El cAlculo se realizó tomando en consideración los pasajeros de 
salida (50 % de los pasajeros totales). Su tasa varia para vuelos nacional o internacional. 

Aterrl7.ajes. La estimación se realizó considerando el número de operaciones an~ales, 
aplicando la tarifa cOTTespondiente que estA en función del peso máximo de despegue de las 
aeron,avcs. y si el vuelo es nacional o internacional. 

Aterrizajes diurnos. La estimación se realizó considerando el volumen de operaciones anuales 
diurnas. 

Aterrizajes nocturnos. La estimación se realizó considerando las operaciones noctumas, 
aplicando la tarifa diurnas mAs la tasa de iluminación. 

Estacionamiento. Se calculó tomando en consideración el tiempo que permanecen las 
aeronaves en la plataforma. a partir de un plazo de gracia de 3 horas, aplicando la tarifa 
nacional o internacional. El tiempo fue calculado con base en el análisis de Ilota por operación 
y el tipo de avión. Se ha propuesto reducir el plazo de gracia de 3 horas a 45 minutos, similar 
a otrOI aeropuertos de la región. 

Manejo de carga. Esta variable fue calculada tomando en consideración los volúmenes de 
carga, aplicándoles la tasa correspondiente a este rubro. En el caso de la carga nacional, se 
asume: que el 50% se mueve en tarimas (carga y descarga) con una tasa de S 0.01 dólares por 
kg., y en el caso de ·la internacional el 60% (también en tarimas) con una tasa de S 0,02 
dólares. 

Servicio de rampa. Se calculó tomando en consideración el volumen de operaciones 
atendidas, aplicando la tarifa cOTTespondiente. 

PlIente de embarque. Se estimó con base en el volumen de operaciones, aplicando. la tarila 
correspondiente. En· vuelos nacionales se asumió que el 80% de los avio.ncs harán uso dc este 
servicio y el 100% en el internacional. El costo es de S 25 Y S 50 dól;ucs por avión 
rcspccl i vamcnte. 
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4.4 Ingresos no aeronáuticos 

Son aquellos que no estAn relacionados directamente con las operaciones aéreas y comprenden 
arrendamientos, participaciones y concesiones. 
Los rubros de arrendamientos y concesiones se ealcularon tomando en consideració~ el giro 
comercial del negocio, su ubicación dentro del aeropuerto y su área. Con respecto a su 
valoración de las tasas fue estimada en dólares por metro cuadrado. En el caso de los 
contratos con participación, la tasase determinó con un porcentaje estimado sobre el volumen 
de ventas. 

4.5 Egresos 

Son todos aquellos pagos en los que incurre el aeropuerto para brindar el servicio. 

Gastos de personal. Incluye remuneraciones, prestaciones, y en su caso, reparto de utilidades. 

Materiales e insumas. Constituyen todos los gastos de materiales y equipo de oficina, 
limpie7.8, servicios automotrices, entre olros. 

Mantenimiento general. Todos los gastos de mantemmlento civil, eléctrico, mecánico y 
electrónico.· Dependiendo de la estructura contable, los gastos de personal y de materiales para 
mantenimiento, pueden integrarse en este rubro, descontando de los anteriores. 

Comunicaciones. Incluyen los gastos de servicio telefónico, fax, mensajoria, radio 
comunicación, transportes, entre otros. 

Arriendo del aeropuerto actual. Representa el canon que debe pagarse a la DAC por la 
concesión del aeropuerto actual. 

Seguros. Constituyen las primas de seguros que el aeropuerto debe tener para las 
construcciones, equipo, danos a terceros y protección a las personas fisicas y a sus bienes, en 
áreas comunes. . No incluyen los correspondientes a las empresas arrendadoras y 
concesionarias. 

Garantlas. Representa las fianzas que deberán mantenerse según el contrato de concesión para 
asegurar la correcta aplicación del servicio. 

Servicios. Se consideran los gastos de energía eléctrica, agua, servicio contra incendio, 
seguridad, servicios médicos, entre otros. 

GaSlos de linanciamicnto. Constiluycn los intereses de un crédito para financiar la 
construcción .del aeropuerto en una primera etapa por $214 millones de dólares, que se 
amorti/.aría en 35 a~o.'i con un 12 % de interés. El 12% corresponde a la ponderación 
resullanle del endcudamil.'nto del 25% del monto total al 24% como riesgo país y el 75% del 
monto total al' 8% del proyecto macroeconómico. 
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Impuestos. Constituye el 25% del valor de las utilidades. 

Capacitación. Costos generados por el adiestramiento y actualización del personal. 

Adaptaciones en el aeropuerto actual. Todas las obras y equipamiento deberán revisarse en el 
aeropuerto durante el plazo de su concesión (5 rulos), tomando en cuenla su limitada vida útil. 

Los datos de tasas y tarifas que se utilizaron en el estudio, se encuentran en el anexo 1, Y 
fueron lomados de un caso real. (Véase labias 12 a 20) 

En el desarrollo del modelo económico-financiero lambién se lomaron en cuenta los siguientes 
conceptos: 

l. Todos los valores están expresados en miles de dólares. 

2. Los egresos al eSlar expresados en dólares, se ajuslan en el tiompo a una tasa del 5% y 3'i" 
considerando variables macroeconómicas como la reducción del PlB y el déficit fiscal. 

3. El Oujo de caja se basa en la depreciación, únicamenle para el cálculo de impuesto sobre la 
renta y reparto de utilidades a los trabajadores. 

4. En el periodo 1998-2004 exislen rubros como combustibles, servicio de rampa, manejo de 
carga, cuyos valores no se incluyen, ya que los servicios los presta la empresa de gobierno 
cuyo. ingresos y egresos no están disponibles. 

5. En lo. ingresos por la tarifa de uso de aeropuerto ($ 25 dólares) para el periodo 1998·2004, 
se incluyen únicamente los S S dólares que actualmente percibe la DAC. 

Para la evaluación financiera se incluyeron dos alternativas: a) s610 con $5 dólares y, b) 
suponiendo un ingreso de $ 25 dólares. 

6. El modelo contempla dos etapas bien definidas de estimación: la primera, que incluye las 
proyeccione, con la operación del actual aeropuerto (1998-2004) y la construcción dcl nuevo, 
y la segunda contempla la operación del nuevo aeropuerto con el cicrre del actual (2005-2033 l. 

4.6 Anfllisis de rentabilidad financiera 

La evaluación financiera del proyecto de concesión del aeropuerto, se basó en el cálculo del 
Valor Prc,ellte Neto (VAN) y la Tasa Interna de Retomo (TIR) de losnujos de ingresos y 
egresos comprendidos, entre los anos 1999 y 2033. Dichos flujos fueron tomados de las 
proyecciones que se obtuvieron en cada lino de estos rubros considcrando las dcmandas 
pronosticadas, mismas que se encuentran en el anexo I (tablas 21 a 28). 
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4.7 Resultados de la evaluación financiera 

Alternativa 1 

Se considera que para el periodo 1999-2004, l. tasa del derecho y uso de aeropuerto es de SS 
dólares, y a partir del ai\o 2005 y hasta el final del periodo (2033) será de $25 dólares. 

VAN (15%) 512'300,000 dólares 
TIR 18% 

Los resultados de la evaluación financiera de 1. Alternativa 1 del proyecto, muestran los 
siguientes parámetros: un valor actual neto de 512.3 millones de dólares a un costo de 
oportunidad del capital de 15%, y una tasa interna de retomo del 18% que indica que el 
proyecto es factible de realizarse. 

En cuanto el costo de oportunidad (15%) está constituido por. el promedio ponderado de' las 
tasas de interés de la relación patrimonio-endeudamiento, los cuales se estimaron 
respectivamente de 30%-40% y 8%-15%. 

Se supone que para la constitución del patrim'lnio, 1.\ DAC debe aportar el 40% y el socio 
estratégico el 60%. La ponderación de la relación patrimonio-endeudamiento permite 
determinar que el costo de los papele. de deuda generan una rentabilidad del 24%. 

Altrrna!lvl 2 

Se conlidera que la tasa del derecho y uso de aeropuerto es de 525 dólares para el periodo 
1999-2033. 

VAN (15%) 527'981,000 
TIR 22% 

Los resultado. de la evaluación financiera de la Alternativa 2 muestran los siguientes 
parámetros: un valor actual neto de S27.9 millone. a un eo.to de oportunidad del capital de 
I S% y una tasa interna de retomo del 22%. Bajo las consideraciones expuestas en la 
Altcmativa l. el impacto de lo. S25 dólares hacen al proyecto más rentable. 

Los resultados de ambas altemativas se encuentran a continuación. (Vease fig. 2 Y lig. 3) 

El reliumen anual de intereses y amortización, y el financiamiento de los primeros cinco aftos 
se encuentran en el anexo I (t.,blas 29 a 35). 
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CONCLUSIONES 

1) Bajo los supuestos de proyección de las demandas de ingresos y egresos mostrado en el 
modelo económico-financiero, el proyecto del aeropueno estudiado muestra que es un 
proyecto rentable. 

2) Como consecuencia de las limitaciones que tienen los gobiernos para alcanzar los supuestos 
anteriores, la mejor manera de obtener la rentabilidad necesaria es mediante el otorgamiento 
de la concesión para construir y operar el nuevo aeropuerto, con un financiamiento de 
riesgo por pane del interesado seleccionado. 

3) La metodología aplicada es un procedimiento que otorga ciena confiabilidad razonable 
sobre los resultados obtenidos. 

4) Como se observa, cualquier modelo de este tipo representa un proceso complejo, aun con 
las limitaciones y restricciones que Se aplicaron. Sin embargo, ante la problemática de los 
aeropuertos actuales, el conocimiento previo del comportamiento futuro de éstos obliga a 
realizar cada vez más estudios de este tipo. 

5) Los estudios presentados en este trabajo de tesis, son aplicables a proyectos de 
construcci6n de nuevos aeropuerto, tomando en cuenta las condiciones y caractcristicas de 
cada aeropuerto en pal1icular. 

6) La realización del estudio en forma previa. pennite conocer de antemano las condiciones 
económicas del proyecto, con el fin de determinar con anticipación, la justificación del 
proyecto por los beneficios directos y los indirectos, desde el punto de vista. de desarrollo 
cconómico·social de la región. A partir de sus resultados se tendrán elementos suticientes 
para la obtención del financiamiento requerido, asf como sus condiciones. 

7) Bajo cualquier condición y en función de las premisas que se adoptan, los modelos siempre 
deberán estar en un proceso permanente y continuo de actualización, verificando el 
comportamiento real, respecto a los estimados. 

8) Aun, cuando el análisis comprenda un plazo de 35 años (1998·2033) debe reconocerse que 
ningún pronóstico puede ser confiable más allá de un periodo entre 15 y 18 años, por lo 
cual la actualil.ación mencionada en el inciso 7) es un proceso necesario. 
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~ I,H':',' 

:.r.t't.~ 
: ~,I.I~ 
: ~,'ol 1, 
:1.,:a1 
:',.'.UI 
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:: ~.41"; 
: ;,~ 1" 

~un 
:", \~: 
:'I,;¡ • 
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l'U·jl 

_H,:,< 1 

JUH 
.1 ¡.J~: 
\ :.:i", 

.':.'~" '\,11:: 
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PASAJE.ROS NACIONALE.S 

OAe/OACI OAe/OACI 
AÑOS MARZO-90 DlC'EMB·9l 

1.990 UJ5.797 
1,991 1."9l.497 1,7!i8,n7 
1,995 1,647,197 ;,0'23.710 
!.9.98 1,839,194 2,289,192 

'.000 2,031.191 2,520,016 
'l.DOJ 2.261.9"6 2,750,839 
2.005 2.50.(701 3,018,426 
2.008 1.796,649 3.285.01J 
Z,010 3,0011,596 J,59/U''Zf 
",013 3.448,602 J, 906, 428 
;,015 J,B08.607 .... 266.043 
2,018 ",625,658 
:',02)· 5.459,""" 
4,0;8 6,"26,029 

OCT/97 
PROMEDIO EXPONEN VAL/FUT. 

f.192,217 
1,274,703 
1.388,686 
1.532.228 1.797,468 1,5"8,694 
1,659,585 1.951, les 1,713,664 
1,870,740 2,:06,531 1,994,646 
2.026,233 2,395,1 JJ 2,207.120 
2.271,419 2,708,688 2.569.011 
2,433, f05 2,lUO,21 I 2.842,667 
2,682,4'83 3,325,1'24 3,308,767 
2,841,592 3,609,337 3,661,224 
3,080,1115 ".O81.8~8 4,2(; 1, 530 
3,459,808 5,010,784 5,.$88,/)63 

3,885,602 6,/51,126 7,OM,t,u 

COMPP-RP-CIONES PI'.X-NP-C 
ESTUDIOS MAR·9Q DlC·93 OCT·97 

,~,I!OIi.W(¡ ! 
1.1J(IÚ.oo.:J·1:- • 

... --, " ....... -,------- 'H .-....... -.- , •• --- .... , "' ... _ ••••• , .... 1 

! 
! 

¡ 
b,IIf"},I)(If' J . ___ . ' .. __ . , ... _ - _ ... _ . _ - ... - . 

.. "" "" 1- " - - - - - -
I 

4",,¡lJ.I~!I) ; 
• .. 

I 
,',1lfX).IJt¡f1 t 
.',I¡f/f.',',,¡f/ 

,., 
.... , ... 

,/., " .- .... 
/.l l.! •••••••• 

Id.. .... ..-.,:!':' 
\ •. ,~ :.~: .. ".::"".,:i. 
l._.~:: .. ~.~' .. _ 1'-""--"1-.... 1 __ ~ .""' __ '1 ... -!.. " '''." "'" - , 

". ." .-
.. .. -'.' ." 

1./"¡f'.'>(IIJ 
1.,,1if) 1,\1'1,' 1,'1').' I.·N,' ¡,1KK/ ,',(JO.' .'JIf),1 .'J)(l< .',(llt! :,()).' .'.01.' .'.r}J.~ ,',O.'.; .',/,:.1 

AÑOS 

• ""t'''''' ('1 /H':II:.'/II." •• rilO_l/u>,,, '."A''f ' ... 

ru~"IO: D.fI..C. 

Tahla ~ 

¡

¡' 
\\ 
\1 

\\ 

\ 
\ 

\\ 

\ 
I 



J 
! 

PASAJEROS INTERNACIONALES 

ÑQS 

~.990 

1,992 
l.g!"l~ 

1, ~79 
2,000 
2,003 
2.00' 
7.008 
1,010 
'1,OIJ 
2.015 
2.01tJ 
2.073 
') 078 
. 

OAe/OACI CAe/OACI 
MARZQ·90 OICIEMB-9l 

J55.098 
412,!i83 483.437 

" 70,068 ~7,.f08 

'.15.01' 531,379 
019,9'4 !J77.794 
7 f 7.4!i I 624,208 
814,94] 678,013 
')41,.534 731,822 

1,068,121 794,200 
1,:'1;J,1M 8~,!J77 

1,396,251 9:118,809 
1,001,201 
1,168,801 
1,16.1.:I:?" 

".f~", ¡"'" '1' 
. 

. '.r~~II"'" j 

l. '1'(1 'JI"I .; 

.' 't', / I¡lJO ~ 

!; i 
5 1./IIIJ.'.'" : . 
• ~ 

QCT/97 
PROM~O'O EXPONEN VAL/FUro 

373,271 
483.437 
a52.~" 
893,713 800.110 D66,938 

1,058,169 921."29 P6!J.884 
1,363.296 1.138,73!i 1,135.874 
1/;t4,161 1,311.422 1.265.515 
2.~7,666 1,620,130 1.40B.238 
2.420.103 1.80ts.Ha 1,658.095 
3,046,826 2,JOa, 70 I f,fH9,910 
'J,';'5,078 2.6~, ... BI 2,172,458 
'(284,663 3.'283,007 2,5.54,799 
!J,484,962 4,672 . .5J2 3,347,332 
7,021,182 6,6.50.171 .(38!J.720 

COMPARACIONES PAX·INT 
ESTUDIOS MAR·90 DIC·93 OCT·97 

'.'""",,_J . . ..... 10-. 
: g_ ~ .. , .... a· ._ ... ~ 

.. 
• 

• 
,') 

" 1 .. ,. .(,. _+ .•... ,._ •.... j._ ••. ( .. -.·.··· .. ·-1· ." •• !. ./" ..• , .•.• ,.,' 
1,'/111 I.'n) I,'I'IJ 1.')'1,\' .',(¡(JlI },1¡1J) .'.'IJ.I ],1¡1!,~ lJII" .',/11.1 .',/'1,' .'./1/,\' ,',1/.'.1 :,11,',· 

AÑOS 

• ' 1¡.,'I/".I\I 1".11"\l.M·!., . I:U.' : ',', 

r~rllj~: O,A C. 

T"bla 3 
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i! 
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CARGA NACIONAL 

LlAClOACI OAe/OACI OCT137 
AÑOS MARZO·~O OICIEt.lO·'l PROMEDIO EXPONENCIA VAUfUT, 

1,9!H) 1.3",000 7,3le.905 
I.~n 1.$39,000 UOl.!S19 7,!.o1.'1<1 
f.99' U95,OOO 1,317,415 7,41'. !6' 
',V?, fl.213,5OO 9,151.000 7,006,"0 1,!IO].~1 6,921.718 
1.000 11.7 J1. CXX1 10. f04.f¡O(} 7,5D9,l<J.4 7.668,217 7,140.8~7 
1.003 '''.115,:.00 11,0"',000 '."'3,909 U1J,753 7,411,546 
2.005 16.119,000 12,163,000 P,112.2911 1,169,979 7,719,37<1' 
1,004 '~UJl.OOO 1J,2GII,COO 10,IIues 1,473,40a ',0411,744 
2.010 11.1157,000 ,,,.5~.OOO 'O,U6,"" I,(ill,n, 11,34059 
1.0'3 15 JlH,OOO '5.IJf.OOO 11,19::1,301 11,004,371 1.744,054 
1.015 11."1,000 tT,J 17,000 11.613.519 P,11',tc50 9,010,'10 
2.018 IU03.ooo 1),60Ut1 ,.~Uo, 0,<152,"'" 
1.0" 11.14',000 fOl',1'" 10.166.100 10,1".245 
201! 16,'40000 15944.074 lO,,05,J(i4 " ,046.076 

,--- 0-- -0·.0 _.- "-,:=o~~~=c~;~~~~~~;~:f~ ~~-!! I~~~:-= .--.. -. ----l 
" ...... i .. / -¡ o O¡ I 

! 
I 

r" ... rUf· O.'" C. 

" ...... ! . /' 00'/ j \ 
~) /_ I~ i \ 

• i ." I I 
~ ,.--! . ~ o ~,:</,; _ ,, __ ~ __ .,~:>0. __ ,0_·1 1

1 11,"',"" I : ~-:': .. , .' .. ~ -A" ¡ 
\ ~. • •••• .:... __ .06..... I 

• - 06··.. • j 
1 __ ,.- , ••••. ,._ ............ ,.--,-_.,_ ••• ,-,._ •• , •.• _, ••• ,._.,- ...... ) 

l .• "" l.,..: 1, ...... ' 1.V\..1 ".fXlQ :.OIJ' ,',110' ".'.<0<' :,G/O ~.flll ~.¡}Il .'."~' ".".'1 :.O.'J 
AFtos 

I ~-;. .• ~~,:~_.. ;-,- ;,,';;)7A';;-' ":;:~;;;';;;fJ- -- - ;;:;;;;;':;;¡-:. ·;~;:.~:-I 
. __ ._ ._. __ .• " •. __ . _ •• __ •. __ •.•.• _ •. __ ,_. ____ •••.••• ___ I 

Tabla 4 
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11 
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CARGA INTERNACIONAL 

I I 
I 

1.990 9.I!nOOO 19.218."'5 
1.991 9.9lJ,OOO 23.765.048 23,765.048 
U~95 lO.61J.000 16,715.524 52.a73.141 
1.998 11.532,000 29.666.000 95.033.124 73.993.501 92.881.061 
'.000 11.391.000 3J. ffn!,OOO 115.462.47' iJ7.30t.245 117.IJO.590 
2.003 13.358.000 36.730.000 190.JI4,1e9 146,725."92 165.876.180 
2.005 '''.J/I.5.000 "0./113.300 251.251,/101 192.943.!i93 209. 1/13./190 
2,00/1 15.5"].000 "".917.000 J72.8JJ.919 290.949.4"9 296.239.507 
2.010 le,10t.OOO 49.662.300 47f.02a,o" J81.597.873 J7B'2,165 
2.01J 18,0"'5.000 '''.''05,000 65J,996. "6 !i7".U/l .... 75 529.0.55.070 
1.015 19.J"9.ooo 59.909.000 7I1g.aH9t" 7!iU72 .... 05 667.1111.571 

2.0 " 65 .... ,0,000 9116, ... 61.627 " '·1".040.676 9,,4., ... ,.1I!i 

:~;¡ ~!:~~;:~ '.165.957,0'0 I :~::.;;::~: '.687.39 .... 72" 
I ,:"': ",.,,' '."'.m.55' 

r'· .--.---.".----,.-----
COMPARACIONES CARGA INT, 

ESTUDIOS MAR.9Q OIC·" OCT .17 

----------: 
! 
¡ 

I 
I 
I 
I 

J.ot1tI.O«1./JfJ(J '1----
I 

4,1KIII,f1U(I,I1I1t1·t - - - - " " - • - - - - - - - - - - - - - - • - - - - - - - - - • .J 
I 

i I 
~J.m •. "" ... r ...... ---_. ---------------------- '1 
~ ! I 

:.{JIJf/,Iltltl,/IIkI i ... - - - - - . - - . - - - .. - - - - - - - - - - .. - - . - - . 1 
I I 
t ... ! 
I 1 ........... ·"'" 
[ _ .. _. _. -'. - - - - - - - -:.~-.: - ~~.:¡ . .'-'.- _. - - - I 

.! -.-. __ ~":':"':A:':'::~:'::'~:'~.--IIf--.-._· .. ItL- -'i!.. _ Ji' •. ! 
1.'Jo l."" 1 . .,1 1,'" 1.f11J(I :."",1 V,,,.! :.00' :.tJ/II 1.IIJ :.111,1 1.1111 1.111.1 :.tI:' 
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I'HOYECCION I'ASA.IEIWS - NA~:I()N"L¡':S 

I'HOMJ.:rllOS 
;\¡''lOS JI/\,] () M 1-: 1>1 O ALTO 

I'~'riudn I'J')"'· 2u1I7 2.2J% ~.u7% ~.')2'Y. 

Pl'rioclu lOo",. 2(J12 2.11H~/. J.~n·l. 4,92% 
Periodu 211IJ· 2017 1.'))"/", 2.91-/. l.l)2co/ .. 
"l,,.indn 2IJIH. lltJJ 1. 7X'"/ .. 2.J~·;" 2.91-/. 

1,')'))1 U05.n75 J y12,22X 1.5,59..1:-<2 
I,')!)') UJX/d 7 1.5 r),,/,)(, I ,{¡S I J,)(, 
2./lIJO Un.'Xl? IJ,,'i9585 I 7",Y .. l~O 
2,001 l,f.07,'.I(,2 1.727.17'.1 1 X52,')07 

1,002 1.(,",.1,7'17 1.7n 527 J ')(,1 ;W) 

1.1II)} I.(,)l.u . .u I I X70 740 2,I17M (,11.0 

2,fICU 1.717.11."'2 I ').1(,.')]5 2.201.(,K2 
20415 1.75(,.1(,7 2,02(',2)) 2 JJ 1 ')(,) 

___ ~.flrtr. IJ~ 2 1011 7fi 1 2 .• I{¡I) ~ ~.1 

-Lt.!!]7 1 11 1.\ 11 (, 2 I'M (i.~0 2 (.t6 101< 
2,rH)X ~Kl:1~(,f, 227IAJ'J 2 7H 7~O 
2.flC)') 1.'Jl24nl< 2 J~() 1112 2117'1.71') 

- 2.!}1U I 'J~2.1(,() lA.1.1 105 .1.021 .124 
2 1111 1.')')2.7JM 2~11I215 J.161}1I'J2 
2.012 2.11.14 1 (.el 2 (,()(, JO] J 325 7(,6 

2,U tJ - ].tJ73,J'JI 26M2 0110 ) 456047 
2.01-1 )11),17') ] 760 K1J2 15')1.4.12 
2 IJ I ~ 2 154 !JII 211-115')2 l.7J2 120 
2.11 1(, 2.1 'J~ (,)14 2 'J24 (.51 lJI711 .11') 
1 ,U 17 2 ]JII 0.'0 30101311 4 030 246 
21111 X 2.277.1131 ) OllflKI5 4.1"7.1121 
2 :!J 1 ') 2 .. ' J 1I . .1~ t .115.1.152 "' 1fjM 1<27 
2,4J2U 2,'~'),~K(1 ) 22711(7 "J<)) )(,2 
]}121 ...-----lJo I ~;e.-I .1 J02 ')(, I ,1.521 ;e.JI 

___ 2~ 2.'¡"_~ .1 .. 'X().~14 4.f,~) 4J') 

~_·j;fr~1~~~.=·=!~==j±~h~~·: _~2S!.X 
4 7X') I').~ 

.1.~41.IH 4.'J2K.'1I1 

·_-_·~~-t~===-J --- ~:~;~.~:,~~ 
.1 (,]4.270 - ~.II72 704 
.1701))(,7 5,no (,')1 

____ ~gL?. _____ ~",,(,'JJ 12_ .1,7% 4(,2 5.372,')% 
___ -L!yx 2 7I(,.')'J.1 1 XX~.(,/)2 5.~2').7.u 
____ U!2'J 1.U,~ .'IX .1 'J7(,.M.1~ ~J,')I O()~ 

. ___ l.:~J.!! ____ "2 x 1.1 ,~Il) 4/170210 ~.)¡57,o'J1 
____ ~i~:!.!. ___ ~.K(,'¡ !of,.' -1 I(,~ 171'1 (, o~7 %2 
___ lJ~:!.l ___ 1.')[ \.\1.\ 4,2(,.1.~'JO (,20.' xl7 

---~!!j}---- _-1...1!,7)(,'J .1 .l(,'",,')H (, .'x.¡ XO) 

FIJlInl!? : O.A.C. 
Tabla 7 

CLJI~VA 

F.X"O~·H:N. 

1.797,4(,X 

UI72.712 
1.')51,105 
2.\l,12.7X I 
2./17.1175 
2.20(,YIl 
2.2'JK.!\'J') 

2,.")5,1 )J 

2.4'J5 . .1% 
2 ~'J'J II~~ 
270)1/,)11( 

2.1122.07(, 
2.'MO.211 
3.0(,) 2')2 

J 1') r 524 
1111114 
1-164317 
).60') 3.17 
3.7(,("1.0421( 
J 1)1 7 11.0 
'¡.()~1.11411 

4.2527IX 

4 "JO.74' 
-I.e, If,.2 Ir, 
4.)I,\1'J.4% 
\QIO.7X4 
5.22tU41 
5.-l.1'J.tJ7X 
5 M,f,.7(,) 
~ ')(U '/1'10 
(,.I~I.12(, 

(,.40K 6 I M 
(,.{¡7(, X'JO 
(, ')~(,.:\')I 
7.2-l,2J'J2 
7 .. ~~O.'/K'¡ 

VALOR 
FIITtJRO 
~. EI~/. 

U-'X,(,')4 
1.(,2'J,n'J2 
1.7IJ.M,", 
l.x02.f,2(, 

1."'%,1«17 
I.'J')4 (~(J 

2,n')I<,1 ').~ 
2.207.120 
2 .. 11Ip)') 
1 -1-&2 22(, 
2.~(I'J 11 II 
2702 . .17~ 
2 )142.(,(,7 

2.'J'JO,]40 

.1,J-I5A7-1 

.1 30M.?(,7 
l~I<IU.17 

3.(,(11 224 
.1,K~I.2')1 , 
4.051.225 
4.2('U.1~ 

44X2.770 
..¡ 715,·01,(, 
.¡ ')(il) 2M4 
5.217 7X') 
flAK)I/,(,.l 
~.77.;.~'),J 

(,.07.1 . .127 
(,.jKX (01 ~ 

(,.720.271 
70(,'),144 

74.leí.12M 
7.X22 1(,) 
s 22X 2H 
M (,~~ J')(, 
·},Ifl'¡.72'J 

\; 

I 

1: 
'¡ 

d 
I 
I 

\ 
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PIlQYI':CClOJ-; PASAJEROS -INTEIlNACIONAU:S 

¡'IlOr\IEI>IOS CURVA 
AÑOS 111\.10 /\H:I>IO Al:fO F.XrONfo:;\irrAI 

I'edo"u IY')I'l· 21107 7.0/'1'1' .. H,~I '/'. 1O.S",'Y .. 
P{'rimJfI 21l0M • 2012 G.HH% H. JI)-/. 9 . .&'.1% 
I'l'r!otlo 2tJJj .11117 lí.G8% 7.~(i"I .. R.·U"I .. 
l'l'rinclo 21111'1. 211JJ ",(,1'1% ~,n(;% ~.·U°;', 

1.')')1'1 M7'J.52:1 X'JJ.71J 1J1l7.'X14 HOO,IIO 
I ,')'J') f),& I,H)-I 972A71 I,003,:'i?8 X:'i!\,(,)O 
2,noo l.omU5'J 1.05~.I{¡? I.!O'))7? n 1."2') 
1,11111 I.UXO,OI2 r.,;,\ l." 1') J ,226,:'101) fJX1U22 
2.0nl 1.156.527 1.252,XK7 1,:'I5:'i,5(''' 1,0(,1,1"" 

,2,/I(1J 1.2:11'1 • .1(,3 1.:1(,3,2% U'JK . .uJ I.I:1K.755 
2,00.1 1 .. "12(,,20"' 1,·UI.1.",,15 1,{,5(,,:1KI 1.2n,n·n 
l.nll~ 1,,420,lú\ 1,(114,1(11 I JOO,%(' 1)\ 1,0\22 
2,''''(' I ,.~20, 7H 1,756,40X 2,02','1.n I..W7,.UX 
lJI!I7 I JJ2~,~ I (, I :JlI.I')I\ 2,2J7,2HI 1,SIO.r,'o 
2,IIOH 1.7.W,(,.1.1 2,0(,7,(,(,6 2,-IH,f,02 1.620,7:;'1 
2.UU') I ,X(A),4 7\1 2.2'(,.')54 2,{,82,073 1,7J'J.2(,') 
2,111 ti I ,')~X,557 2,"20,/0.1 2, ')J("W(¡ I ,x(,(,,-I 7H 
2,111/ 2,ln,"<>2 2,{I\H,24<, '.21 ~,l'14 2,OO2,'J'JI 
VIIl 2,271,7')2 2,102./Íl.l ',520,'" / 2,1-1'1.":<,) 
2,n} J 2,"2J.65-1 J,O-l(,,liU, 3,K17,561 2.JUf,,70! 
2m .. 2.~:-IS,(¡(,(, J.277,2·H) ",I:\?,7(j') 2.H~."11 
2,nl~ 1,7.~tl.~0') ,1,525.078 ..... K'),I72 2,(,56,"61 
2 ./JI (, 2.')-12.')0(, .l,7'J1/,;C.X ".X(,H.O(,~ 2,K~O.7;e..l 

1.017 .1,1.1'),(,2') ".0711,):.1'1 .U7K.').17 .1,()5').2.~5 

2.u I H .1.1:«,.70') -I.2X-I.X(,' 5,5(,(j.ll'1 3.2:-0.007 
1,111" J.HO,MW ",SOI.7110 .\X(,K. '>2 5 .1,51.1.12.1 
VJ20 \(,(JI,X(,-I "',72')/,79 ("IKM,lO.l .1.?XO.XO! 
VI! \ .l. 770,.~')') ",'H,'J,II" (,.51 ... K.5\ ".057 ... 2:-1 
2.on .1,'J47.2.iX \220/,71 (,.K7'J.XI:\ -I)5-1,07K 
VI~J ",1.12.152 5,"X-I.%2 7,25-1,UX(, -1,(.72.5.'2 
2.l12~ -I,125.n') !-,7(,2/,U 7/,"X,719 :".U¡".27X 
2.02:\ -I}2IU7 .. (,,0:''',.1(,0 K.o<í",X21 5.'XI.IIIX 
LUZC, .. .7-10.512 ("l(,{l,KS(, K,~OJ,5('u 5.77-',5!iZ 
2,u27 -l. 'J{,2,~X') (,,r,X2,X(,M X/)(,(" I (,7 (,,1%.').11 
2,U2H 5.1');e..o(,') 7.021,1K2 9,HJ,'J-'O C./,~(), 171 
2,02') ~ .. nx,".1'J 7)7(,,{'21 ').'J{,X,H') 7, !.1(d5') 
2,'IJO f\,f,'J.1.!1 \ 7,75U,\l~7 IO,~HU37 7,(,5~;J22 

2,c!J I 5.')H,,)I~ X.142,.1'J6 ","'2,'; 27 1 M.2 1 X.(,tl 1 
2,tlJ 2 (r,2~'),ll'J ~U5-1Y)7 I \,GX;'i,222 K,XI'J,7C,I) 
2,11.1J (,.5.l1.~!I\1 H.'):-I7/,(,5 12 .. 120.'11(, ')."(''',:-1-10 

F~cntc : D.A.C. 

Tabla R 

. ~. _ .... , , . ~"'.'. '" " 

\'Al.OII 
FllTtmO 

6.Jfl% 

~(¡(,,')J~ 

')15.075 
,)(.5.X~" 

1.0!CJ} 15 
1,07(,,12.1 

1. !J5,K7.& 
1, I ')X, 'J-U 
1,2<,5,$15 
1,,1,15, 7~2 
1,.Ul').'J51 
1,"X."t,1.1,,,! 
U70,~7:!: 

1.(j~:<.O'J5 

1.7~n.!(,() 

I ,H" 7 . .137 
I.')~·).» 10 
2Jl~X,17:< 

2,171."5S 
2.2')J.m:,1 
l.no.-IO(, 
1.;e.;e.-I,7')') 
2,t,'){.,{,;e..l 
2.X-I(,):<-I 
.1,()Ol ... :!:" 
1.17I,Z·PJ 
.1.'-17)32 
.1,~.1.1.1'J2 

j,72?,J72 
).1»(,,"014 

", 1 ~5.ol" 
-I,Jx;e.,no 
~/,2·).2.1(, 

~,XX(',27-1 

~,157,;'iX.1 

;'i,H.1.'J~{, 

5.7"('.2.11 

(1~ 
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1 
I'HOyr,C;(ION P,\SA.llmOS EN TRANSITO 

IJIH),'1 ':1>10:\ (.'l,;UVA 
¡\,\O,"i 11,\.10 flu:rHO AI.TO f;X PO:"l' f:,\' Cl ,\ l. 

"l'riUlln I ')')H • 2UU7 7.22'Y. 7.~H·V. 7.')J"I. 
IJe rillllo 2UtJH • 2012 7.11"1- 7, .. K"/. 7.83-;. 
Pcrlotlo 2U1l·11l17 7,U2 'V. 7.lX"/. 7.7J"I. 
I\'rindn 2111M· 2UJJ !o.112"1. ~.J7"/. ~. 73"¡' 

I ,'J')H 152.711(. 153.2'J2 15~. 7')2\ IJo.f,~5 

1.')')') ¡ú:l.KIK I (,.s ,'Xl .. 1(,5,')'14 11(,.4(,5 

2,11011 175J,4S I 77Y)(j 17'J,15K lH,5-'K 

2.0111 UUU27 I'JO,K)) 19J)65 1 (,5.217 
2.11(12 201,924 205.2H') 20K,f,')') \K¡(,lUI 

2,lm3 21(1.50) 22I1.1HO 2B.241t 215Ji-U 
2,11114 2J2.IH 237,561( H3.111 246.706 
2.[)n~ 2·HI,H"'¡ 2l5.5(,.1 2(,2.JISIJ 2KI.IJn 
2.110(, 2(,6.)\(,5 274.'J1J 2K).1!)7 322.)02 
2,111/7 2)\(i,1)2 24)~. 7~x J05,6~4 ](,11)117 
2.0tJH ]OCd05 3 17.K~(1 :'I2IJ,5K7 "2I,O(d 
2.UII1) J211,.1211 :U 1,(,,, 355,3')4 ,,)1 1,2{¡!1 
2,11\11 Hl,711~ J67.151 JID.UI ~50.0KJ 

1,!) 1 J .176, '74(, .1')4.5% 41.1.221 6211.7.111 
2,1112 40J,57 I 424.0'J2 H5.511J 7111.640 
2,IJJj ,01,4,11,11 "5~.J(.x "tm.027 X21 yn 
2,/1 '" 4(,2.221 41111,1)52 517,133 IJ)M,II.U, 

2,{1I ~ '&'J4.f,(,') 525,012 557,107 I.on,()}il) 

2,11 1(, ~2'),J')" 563,731 (")(1,171 1.226,5211 
2,1117 ~(,(d5X (")5,307 64(,,5(,5 1,401,')U6 

____ ;"IIIH ~'J4.'JY'1 6.\7.1\42 6113,(, L'I 1.(,112,3(,1 
2,11\ ') (,H,tH,X (,72,12(, 722.711.& I.X] 1..& 7'J 
2.1/111 (,5(',V7 7{)K.25J 7M. J I)'} 2.0'JJ .. B7 
2,IJ21 (,IW,IIICJ '46.321 X07,?KII 2.31)2.(,11\ 

2,022 ?D,77r, 7K(jA)(, K54.2X5 2,7.14.KO.'I 
2,II2J 7(>1'1,110 x211,7u7 ')().1,2.1(, 3.12:'i.1UX -
2.l12 ~ 7')M.2(,11 1173.250 'J54.'NI 3.572,M05 
2 .n2~ H,lK,:U 1 '12I1,IK1 J .OM,712 .&./))0.(,72 
1.112(, K:-IO.415 %'),(,47 1.()(¡7,5(,4) '&.(,(,7,5M(, 

____ 2~!7 ___ '1 24,{,2 .1 1.02 1 ,1M, 1.1211,74 I 5,.l,l..j,'J'J2 
2,l12K ·)7l.lJ)') I.07(¡,(,X(, 1.I'n,.& 111 (,.u'n.IDo 
2.11:2- ____ I.UIY.7K5 1.I)~.55K 1.2(,I,XO\) 6,%'), '4.1 
2,!UO l,tJ70. 4)7)i 1,1 ')5 .. ~~o 1 .. 1.'4.102 7.'JMdJO 
2,lU I 1,12.&,7~1 1.2;"J,KOO 1..& IlU~(, !),W5.4j(, 

VU2 l.I!I 1 ,203 1..127.~ I~ I "'¡'JI.J 70 10 .... 07,,17(, 
VU 3 1.1~n,~'J'J 1..1'JK.~(,K U7(,.lQ5 I1.X')~.;'(l~ 

Fuente: O,A.C, 

Tahla 9 

V,\1.(JH 
rt;n:l((l 
I().·H,~/. 

IH"m", 
17 3,:1,(,') 

I 'J2.057 
212.147 
2:\4,.1J') 

25KJ~52 

2R5.')2') 
) 15.K)'} 

HX,K7K 
)K5.372 
olB.r,K~ 

HO.21) 
~14).·W(l 

;'i 1.1, 7.12 , 
(,n.7-'7 
700.04, 
77J.2(,!) 

1I~",157 

'143.506 
I,U42,2U2 
/./51.222 
1,271,(,·4(, 
1.~O4.{¡(¡7 

1.551,60J 
1.71,1,90'1 
1.IW.1.IIJ) 
2.091.231 
2..10').4JX5 
2,551.622 
2,11111.5.16 
3,113 .. 170 
3,4)'),04;' 

3.7'JII.7117 
4,19(,.l(d 

4,(,35,102 
~.11 ').9;'4) 
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I'HOYECClO;-'; CAI\r.A· :-<A~lONAI. 

Plto~lEDIOS 

A;\'OS nAJO ~1f.llfO ALTO 
I'¡;riutlfl 1')'))(·211117 2,12"/ .. J.7WI .. S,2W'/ .. 

('criodo 2110H • 2U 12 1.')2"/, 3,35"/. ".?X"I. 
I'Cl'iflllo 21113 • 2U 17 1.72·/. 3.110"/. .a.2H% 
Periodo 20 I H • 103J 1.5u"¡'. 1.(,11"/" 1.70"/ .. 

I ,'nx (,.'J,W .. UI 7,OM',XI!) 7.17~.27'J . 
1,')')') 7,1O(,,<J7(1 7.J2K.\69 7.!>5-2,75I .-
2.000 7.~57.7'¡" 7.5')I),ll)ol 7.');1,11'1') 
2,00 I 7,411,710 7,XXO,HJ 1<,)70,(,4(, 

2,1102 7.5MI,')"} X,171,6K7 tU;ll,lJ2 
2,(10) 7,72IJ,511 K,-I 73. 'JU,) '),277.11.i . 
2,lln.¡ 7)WJ,4K5 X.7H7,30)l 'J.76(dlX 

_._.~-

2.11115 l«()(,O.tJJK 'J,I 12.29:-: JO.2XI,7-12 
2.011(, X.23 \.')"'3 9.H')JOX IO,X24.IH 

2.1JIJ7 X,·W{¡.~7Ú 'J.7')X.7X2 1 U')~.lú:l 

2,oOX ~UúX.II)u 10. 1 26.XX.'i I LlJ:W .. 12X 
2,1){)'J X,7:\2.72X 1O .. .j(,~,1)74 12}'()'J,47'1 -
2,11 111 H.')OO.:;I'1 IO.X 16,417 1),IO(,.X57 - l,011 ').071 . .'1.;4 11.17KY)5 D,7J2.7(,.i 

2,1112 ').245,H):; 11,.'I.'i2.X')') J4JK~USX 

2.11 IJ I 'J.4!)",'}')4 11.~'J').301 1.'I,{X)),727 

1,1) 1-1 ') . .'i(,(,,~'J2 12,2.'iú.OIJI 1.'i,G4.'i.I'J7 

2,0 ¡!' '),7)1.577 12/.23,57'1 ¡(dI4.!)')) 

2.U 1(, 'J,X'J'),O')7 13.(KI2.0X.'i 17,01 U K 7 

2,u 17 10.06').500 1.1,.1') 1. ')40 17,7.lX.')01 

1,01)1' IO.2IO/,X" IJ,(,().'i.')')7 IX,O)'J,(,-I7 

2,(11 '1 ](U7U3X 13,!i23.4?(, UU4.'i,"¡'J~ 

2,0211 IO . .'i~').X'J(, ]4,OH.·DI ]K,ú%J2:I 

:' ,I!~ I JO/,X7.')').1 1 '¡,2(,1i, '1 t X IX,'J72.X2fi - 2 ,Il 22 IO,!'.-IK";(,) \-I,4%,'J')4 I'J,2')4,4'1.1 

2,II2J II.OII,H2 1",,72X.71", 1')/121.(,12 

2,u2 ~ 11.17(dl{,7 1-1,1)(,-1,1,1') 1I).')54,27X 

2,o1~ II,."IH,..¡7-1 1!>,2\1J.J27 ln,2<J2}X-I - 15,H(,,JJ7 20,l,)(¡,(,26 ._._.~--- lUl-l,KOI 
2,112 7 -11,(IKf(,X4 15,(1');1.2,12 2(l.')X(,,~()O _._-----'--',---
1,1I~l'I I 1 .Kf,,', 1(,", J5,'lH,\l7-1 1 1,;l.l2)O(, 

'-·---2.02-"--- - 12,041,27K 1(',ln.ns 21,7U-U"¡S 

2.IIJu J 2,222,(J(,(, IG.4,'17,X-I'J 21.072,1 IX 

2,0) I 12AOS,%1J l(d20,')12 n.H(,.DO 
2.0j 2 12,,'I')I,X27 I(',')XX,IX() 22,X2("II)\(, ._-
l,/UJ 12. 7XIl)SK I 17.2.'i'),720 23,21;1,11')4 

Fuente: O,A.C, 

l,II, ¡" I [J 

CURVA ",\LOR 

r.XPO~r.Nr.IA n:n1HO 
2.(,J'Y .. 

7.~().l.~(,2 ('.')21.77-,; 

7.59:'.121\ 7.1l3Il,'U,,¡ 

7.úl<1'I,2 J 7 7,¡·Hl);57 

7.71'12.241 7.2:'2.')1'14 
7,1'177,415 7,)(,(',X71 

7.')7).753 7.4X2,5-16 

M.071.270 7,(,Uu.n~ 7 

X.I (,'1.97'1 7.7 JlJ,:n.¡ 

~.2(,<),K'}5 7.K"(Ul\" 

x .. nl.o:n 7.')(,.1.(,')~ 

X,47J,40X :-un;X,7H 

X}77.()]~ !UI~.7:;:; 

X.MII,n') X .. 14-'.7;';') 

X,7:-;X. !07 X.475.7X') 

X)I'15,5X2 X.(,OX,:-:77 
').00";.372 X.7"4.0.'i" 
'J,II"¡.4'),l X.XX r ,3:'1" 

'1,n5,%ll ').020,:\ I n 

'J.,13K.791 ').I(,~";% 

'),45,1,001 ')JO(,.J2~ 

') . .'I(,X,(,OK 'J,"¡ .'i~,.I.'i"¡ 

'),(,K.'i,(,2') 'J,f,IIO,x77 

'J,Xtl-l,nX 1 'J.75I,(,)1 

'J.'J2.1,'JX2 '1,')04,752 

lo.n"¡5.34') IO,n(,O,277 

IO.IMI,lOO HI.211'i,245 

IO,2'J2,5,Q ](J"n~,(¡').l 

](J,"¡ lit ,L~X 1O,~4 1 ,(,1,0 

IO.~.l5.!'.",2 1ll,707,O((, 

ln,(,7-1,X 1 ~ ~~'nf,,;l¡.!... 
W,X[),~,,\(," II,O"¡(',o7ú 

W.'J37,S10 IL'.I'U2.\ 

11.071.271 I U'J,'I.(,')J 
1 UO(,J,70 11.57~/,2!) 

11)-1;1.71-1 11, 7~Ci.J7~ 

1 1.-1 ¡.; l,"¡ 5-1 11.')"¡O,')74 

.. -....... ,"" 

,1 

I¡ 
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, , 
• . , 
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A:SOS 
I'rriudu I')')X -1/J(J7 
l'l'ri",Jn 100M - 211 12 
I'niud" 111 IJ - 2017 
I'rriodu ~()l:i - 20)3 

PHOYECCION CAJt(;A - INTF.IlNA\.IONAL 

II,()-I·/_ 

9.\1-1-/. 
7,0-1-/_ 
).11-1-/. 

I'f(()~t 1':nIOS 

MEIlIO 
)-1,911-/. 

11.,W"'. 
9.90·1. 
).-Iu",. 

A 1,1'0 
lX.7(,·I. 
1!'.7C.-/. 
12.7(,-/. 
).7(,·/. 

Cl,iRV,\ 
l-:X ro:"ol f.:"' r.I,\ 1. 

\',\ LO n. 
Fl!TURO 

__ . _____ '~.'~"~'N~ ____ .I---_c1"l'~·x~.'~".~xl;l'~----~"~;.~"¿JJ~.l'2~'C+ ____ -c1"~x.~242~;·~;~"(~'~----~'~)~·"~"l)~·;~"l'~--~'~'l~.'~'~'~.f~<~,l~ 
____ !::!·2"!." ______ , ____ --"""~'c:.',,,'":":'C.2,,X~.'+----.!'~":;".!.'~')~2.'"'iI~'";~------"~'"''',,.!'''';C;'~."::;.'':'(,+----__;R~.';'.X,,·;,,''~.':_"-'!2+---7"7"~·7::.1,,')~·7"!!:")'_1 

2 ,noo 1 1.1,2 J ') . 1.;;),,"+-----""'2,,5 .".,~(,.cl.,,',c' ,-' ~-------""'.1"'",;"'.175,,. 2,,1 "('+ ____ ---,--:""'''' . .1,,'',,,,,. 2",'-,,;+ __ -,-' """',,,1.,.,' ';c.",,; ',,";.--j' 
V10I 12~.i·Ill.1)7') 14-I.I5(,,17~ 1 (¡452.l,{,(,') 11 U7X.~70 Lll.5.';,Ui7 

_____ -"2¿.'~'''~2 ______ ¡. ____ ~I.~'"~.!~,2~ . .1~.'~';~"~----~''~';~.,~,.1~;~.2~'~'+----~"~);~"~'X~'~.'~I~'C}----~I~l'~'~"'~"f"X~5~2Cf __ ---,'~·I~,~.'~'+I~.1~1~.1 
2.fHIJ 1~~.I1.l7.7.(,1 1')() .. 11·1.~X<) V2.041.o.1o 14(,.72~.4')2 1(,~.R7(,.~X() 

2,U/~-I --I __ ..!'!.,71",.154.1W 2IM.('7I,154 27SJ70.M,5 1(,x.2~".'J')(, 11((,.275.H'13 
2.un~ I'JI.I(,{).·I(,X 2~1.252.HOI :l27.2M.222 1?2,').I.1.!i9,i 20'J.Ii't.1.Xt)fl 

2,f)OX 2.'i7.U07.2XCl JiVtJJ.'J2') 53",JIIl.'))¡ 2'10.11>1').4,1') 2')(,,239.507 
1,00" ~X(J.:I.·1IJ().1 '119,0(..\.7.11 ('IK.~I~A2(, 3.lH,·II . .1'JX 3.12,{.70,704 
2,010 .1<l5 .. Q5.7.12 471.02X.07X 715.')'JO./)')2 ~K2YJ7.f,73 J7.;.~X2.\(,K 

2.0/2 .;(,.'..112 .. '01 ~<)~,ox.'.x51 <)5<)..1-14.740 5/1.1.114.XI'1 471.117.~(,H 

. ___ 2..:!!.",!-____ + __ --"!.!I";(,~.2ó!X~"~.':':"~I+----_:7~I~X~.7;.!!"".7'!_.1~X+-----'I-c.l~I~""."""~.I".',;I_::'+----.c',,";.;":".;~',,.'".;:_:I:;'C}--~;7');'."I!:J7".7('~l'!_1' 
2.111 ~ ., . ~Jx7 .77(, "lXIJ.R\J.\.'J Ir) !J75.557.<) I K 7 5K.{¡72.4()~ (¡ú7 .IX U71 

2,11 17 5105.1 i .0.1·1 <J~4.on.o~2 1.74K.1)71).')2-I <J'17/,51.,)')\I K'¡ U70.J4') 
2,/1111 ~](..05X,4XI '}X(J"I(,X.627 1.1<14."1.12,05.' 1.\44,0.10/,7(, ')HJI41.11~ 

2,/J lO .~,'~x .. ':; 1)7') 1,(15-1/,X5,542 I.'J5.1.7015.(XI'J U04." 10.1.17 1.1 '} U21,(,(j~ 
2.I12J. ~7 5.511.'J~" 1.11')0.5·1).1.)<) 2.027,\ ')5.\ ') 1 I.7H.l ~7 ,n7(, IJ:'oK.tl~H)-H, 

______ 2e}}' ______ ~--~'~·,~)~.I~"~x~.'~xl'~--~I.~li2~'.~"~"~,.!X~)(~,+-__ ~2J.I~Il~.1~ .. I~II~"~.'!!'"~'~--~I~."~'~X~.2~'I~.'~."~2~.,~--~I.~lO~2~-'~,O~j~.'~)j~,~ 
!;"1J _ (,II.():n.5.~(' 1.I(,5."57.oxo 2.1K2AXJ.J'¡1I 2.2(,IU7(,}11l2 1/,117.394,724 
2,r12.l (,~')."I·U.") 1,205.5')7,72') 2,2f"U.12.X47 V,()1.4~2.n.1{l I.X')4.'XJX.60} 
2,!lB (,·IX.75(,.100 U.l(,.~X("I)')6 Li4').(,fI(¡.%1 V)X.l.liI.45~ 2.127.'142.303 
~ .02(, (,I,X.4 7').7 \O 1 .2xx.')(,x.ooo 2 4.lX ,00 1 /,~·I .1 A ~(l.')\ll .7 'N 2..1 X') ,(,}4.2 ~ 1 

~.~~. _. _J3~k~=.~~I~._. _~ ~!~~:~.~i§i _' ___ : ::~ ~ ~: ~;:~:~.;:, ----.c;-":;~,,' ;"::":~~'·~;,,x"',,,.-';,t·~t;:(,~~~~j::j::,,:'C'~i;j:·~j~i.:,,-.";J;i:~~~j.;":~";X'" ~"-:l"'~~").~"-:~'--:";"" 
~,(I!'J 7.11 .. '2 U«,2 1.·\2,I,')~(,.X.l(/ 2.72.1.-1.1.\.2·1.1 ~.I ~x.~.\ 1./,7(, .1 .. 1X·Ll2.l.2o\,\ 

-----1~;~--! i.\U.'.~.r'.~2 l..rn.,Hl.1.0~O 2.X2~.K21 05')11 .~.')I~AX~55x .'.XIK1.~')~.X(,.:! 
~=:-":'=---jE~_I=---=== '-;rj(, .. I(,.~ .. l')') 152.1,.1%.:\(,.1 2.'J.l2.(J~7 .107 ('.'I1I.1,4XI1 .. 14.' 4.U,7 .(,5~.2X.:! 
_____ 2.:!~~} ___ ._ _ ~11\l.(]71.(,~2 U7~2'12,7(,X .1,u.\2,2X(,501 7.77x.X·I~.V~ .I.7'J2 .. \)U,.M.1 

2 ,tI.!.l Jo(! ·I,'\').\ .. \X(, 1 J, H<.K50. 1 (,,''' J .15{¡J,5'). no X. 'J2().2~(,. 7 KU .\ .. lX I,X(, 1,2111'1 

Fuente: O.A.C. 
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ARREi\I)AMIENTOS y CONCESIONES 

ARREKDAMIEKTOS: U. ~Icdida Nae. lurel'. 
Anuales Anuales 

EdIfIcio [1.!['ll1ll1ul 
RcstJurantcs 51m2. 180.00 
Locales Coml!rciJJcs 51m2. 300.00 300.00 
TiclUbs libres de impuestos $ 1m2. 300.00 
Oficinas $/m2. 180.00 240.00 
I'ublicid;ld 51m2. 600.00 
S,I, vlr 51m2. 240.00 300.00 
Servicios $/m2. 120.00 
TJ llcres $/m2. 120.00 
nodc¡;as 51m2. 120.00 
ESI:l.cionamiclltos Cubiertos S 1m2. 2.40 
estacionamientos Descubierto,'i $ 1m2. 1.80 
Countcrs SI u. 360.00 480.00 

Arcas indllstriaks: S 1m2. 6.00 
t\rcas de M;mtcnimicnto: 51m2. 18.00 
Terminal de c:uga: S/m2. 12.00 24.00 
Combustibles: 

Insta 1 ae i 0I1C s: S 1m2. 78.00 78.00 
Terreno 51m2. 18.00 18.00 

1'1 a \:1 formas: 
l\:Jcion:d: $/m2. a.60 
Jlltcmacional: Slm2. 15.00 

I\!'~';¡S at:rit:olas: $IHa. 480.00 

CO~CESIONES U. Medida VenIas un. % sobre vcntils 

1:(llfl":IO TaminJI 
T;Clld:¡s lihres dc impuestos US S. varo 20.00% 
l:st:t¡:I\)ll;J.11111,'1l10S us 5. 1.20 50.00% 
1':''':111:1 de \'chi~'ul\)s US S. 104.60 10.00':/" 
Luc:J1o ':\Jl~u:r..:i:lks US 5. v<Jr. 12.00"1.. 

Co.:-i::a I.!~' vuelo US S. 

I,or 
0.75 ·,Ci.(¡O¡:·o 

r\reas :lgl'I,,:u!:ls: US S. 5.00% 
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r_I{L':tl:K~.s.Q 
FIN': SCIA MIENTO NUEVO AEROPUERTO 

!~,;-""~~ ~, 2'3 
INTERES 11.00~ 

TIEMPO ; JS 
PAGO .ANUAU 2',975 

"U-IlvO 1 IIlvNTv jINltRt.::.r·AP1,Al¡ ::.AlOu II..UUIA 

, , 
1

4
.J2; ! '.'" I ~I 

](:67 1 1,975 , i ].1.151 1 2,912 14.~()4 I 2.975 
J I 14.104 ,mi 71

1 

~J.13J 2.975 I • ! 14.13J 1.8f06 " 24.054 2.975 , 
1 

]4,054 2,8!6 " 1J.965 1.975 , 13.965 2,876 
I~I 13.866 2.975 

7 lJ,8:56 '.'" I 2J.755 2.975 

• I ]J,755 2.B5! "'1 n6JO 2,975 , 
1 

lJ.6JO 1.8J6 .. o 2J.491 2.975 
,O 13.491 2.819 15. 2J,334 2.975 

" 2J.3J4 2.800 '" 23.159 2.975 

" I 23.159 2.779 19. 22.963 2.975 

" I 12.963 2.756 220 22.744 1,975 .. 22.744 2,729 ,., 22.49a 1,975 

" 22.498 2.700 '" 22.223 2,975 

" 12.213 2,667 JOB 11.914 2.975 
17 21.914 2,630 '" 21,.569 1.975 

" 21.569 2."" lB7 21,181 1.975 

" 11.182 ~.S42 m 20.749 2.975 

'o 20.749 ,''o ." 20.263 2.975 

" . I 20.263 2.432 ,.. 19.720 2.975 

" 19.720 2,366 ó09 19.1 Jf 2.P75 

" 
, 

19,1 IJ 2.293 ,SO 18,419 2.975 

" I 18.419 2.211 ". 17,665 2.975 

" I 11.665 2.120 :;;\ 16.810 2.975 

" 16.810 2.017 15.852 2.975 

" 15.852 1.902 1.073 14.779 1.9i5 

" 14.779 1.774 1,10~ n.5i8 2,975 

" IJ.57! 1.629 1.346 12,231 2.9i5 
JO 12.132 1.468 1.507 10.725 2,975 
JI 10.725 1.2!7 1.6B8 9.037 2.975 

" 9.037 1,084 1.891 7.146 1.975 
JJ 7

0
146 '" 2.118 5.02! 2.975 

" 5,0]8 60J 2.372 2.656 2.915 

" ViSó '" 2.656 o 2.975 

'" 
I 79.807 14.323 IQ.I.UO 

,,, 
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srG! I¡"PQ A "C) 

FINANCIAMIENTO NUEVO AEROPUERTO 

MONT .. ' 
INTERES 12.00~ 

TIEMPO " PAGO ANUA 5.636 

PERluQ MONID INll:.RI:.S APITAL ISAj])Q CUOTA 

, 45.972 5.517 120 "'5.852 5.636 
2 45.852 5,50] '" 45.718 5.6J6 
J 45.718 5.486 '50 45,558 5.636 

• .,,.. 5.458 '''' 45.400 5.636 , 45.400 5.448 '" 45.211 5.636 

• 45,212 5,425 '" 45.002 5,636 
7 45.002 5.400 236 44,766 5.636 

• 44.766 5.372 '" 4 .... 501 5.636 , 44.501 5.340 '" 44.205 5.636 

'o 44,205 5.305 m 43.87.1 5.636 
11 43.874 5,265 J7I 43,502 5.636 

" 43.501 5,220 ... 43.087 5.636 
1J 43.087 5,170 '". 42,621 5.636 ,. 42.621 5.114 S22 42.099 5.636 

" 42.099 ~052 , .. 41,515 "36 

" 41.515 4.982 .S< 40,l!60 5.636 

" 40.860 4.903 7JJ 40,128 5.636 

" 40.128 4,815 m 39,307 05.636 

" 39,307 4.717 '" 38,387 5,636 
:lO 38.3:17 .. "" ',OJO 30sa 5,636 

" 37,358 4.483 1,153 38.204 5.636 

" 36,204 4.345 '.292 34.9tJ 5.636 

" 34.913 4. 190 1,447 33.4615 5.636 
U 33.466 4.016 1,610 :Jf.846 5.636 

" 31.846 3.821 1,8105 30.031 5.636 

" 3O.0Jl J."'" 2.031 17,998 ,H.16 

27 27,998 3,350 2.276 15.722 5.636 
21 25.722 3.087 2.550 13.173 5.636 

" 1J.173 1.781 1.855 10,31' 5.tJ6 

JO ;0.317 2.438 3,'98 17.119 5.6.16 
JI 17.119 2,054 3.581 13.S37 5.636 ! 

J2 13.537 1,614 4.012 9.515 5.636 
JJ 9.525 1,143 4,493 5.031 5.615 

" 5.032 "" 5.032 o 5.6.16 

I 

145.658 45.912 T".6~ 
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.;.'71 .H)7 ! ", "i.m 6..1f' , .~.;;>~!I S 915 I '" '9.NoI 6..n9 , ';.C-II' "" I '" '!I.&!J6 6.119 , I .!.!!!>tl !.fl>J ;~ I 'a.!ISIS 6.1" , ".!90.0 ~H71 :" '8.311 6..U9 

• I '.'" I 5 ~] J;t "'.9'91 6,.!!' , 
I 

".9<;1 ,,,, I "" ,17.631 6.'" 

" .;.~)I !,7:6 <aJ ".n8 6,.119 

" :;;;; I .5 u; ." "6.711 6.119 

" I 
!J..~IJ "" '6.211 6. n9 

" ~~.;oll 5.':'~ '" '5.r.lo' 6.119 

" .. :; "..r i:!l '" "5.0ro (5.1I9 

" I '!J..OJO n, , ... JSo:I 6. 119 

•• .. ··"'1 o5.J7J :, I ;~~ 
I!" 119 

17 i ') !bI 5.:]~ ¿ "9 ! 

" i '2.6;J ¡ 5. 111 '" ".6."5 6.. f1!11 
" , 41.5705 1 5.!)V1 UHI 4O.~1 6..n9 
;o , .0.551

1 "~11 1.151 ".'" 6.'" 

" I J9.J05 I 'JI] '."01 Jl.9üJ 6.. "9 

" I 
Jl:sa) I .,." I 1.511 36.lJ1 6.. 1f9 

]J I JeJX' '.Jf.J '.7S~ 1 J-I . .513 6.. m I 
]O i }.j.S13 ... :.~ '.970 I 32.WJ 6.'" I 

" i 32.501 I J.9:21 2.XJl Jo:l.39Ii 6.."9 I 

" JO.J~ 3.~.11 2..71 11.9~ 6.. 09 

" I 
}].9~ ;:; I .:'.1UI1S.I.51 6.119 

" :5. :.57 3100 ]}.(J!,1 6. U9 I 

" i l1.057 :.&47 J ... '] '.!I.~ 15.119 

JO i 18.5t! 1.:.1::1 l.!~' I".!.~ 6..lft : 

J' i 
l'.~!;f 

;~~I 
'.3~ 10.3-'1 15. "9 

" :0.3 .. .11 '.!l! 5..'63 
'''' I )) 

, 
5 '53 I ~!.t" , .. J lO) 6.11' 

I 
, I , 

I 

l." .. , I ~.'" ~1.911 

Tabla 33 

''-1 \Nl!)....:.\s..t~ 

Fr,'iANCJAMIENTO MJEVO.t.EROPlJERíO 

• ••. f,... 
IkTuns " "" fu:w-o J1 
PAGO .. 1'fU .... 6.011 

",."", '0 "<'. "I .... ~ 
, ,' ..... .5.':';1 '" '.!I.6&.) , ... '" ~."1 '" .. a,~ 
J '."" "'" '" '0'" , '''JO> '''' '" .r.a.o;e , "1!.071 "" '" 41.!."'6 

• 41,1..-"'$ ",. '" '7 . .543 , "1.S43 "'" 316 '1.121 

• "1.;21 , .. , ". 45.,7J 

• .. 6.ar. "" :m .. '" 
10 "6.47115 5.571 '" '<CJ2 

" •• = ,,,. 
'" .,,,, 

" 'H" '''' '" -u"n 

" ..... '11 ,,., '" u.= 

" .. • • .353 "" '" "J.1S$f 

" ,~'" "" '" "2.871 

" "2..1111 .5.1'" In "',994 
" "'.S/9of ''''' '" 41.011 

" 41.011 •. '11 1.100 ".'" 
" 39.'" '.'" l,ll1 "'" " 3a.15" ".6011 ..,"' 31,199 

" J1.m 4.4115 1 . .s.r6 3.5.1.s.r 

" J>.". ".m 1. nI J4.DJ3 
]] 34.013 '.oeJ 1,939 32.0,", 

" J1,0&4 3,a50 2. !11 29.911 

" <'9.912 3.!>!9 ¿m J1.'~ 

" 17.'MJ ,.", ~.n. 2 ... 757 

" 1( 757 .un "" 11.lD5 

" 11.106 1."" 3.411 '1.119 

" ,,,., 2.195 3.821 14,'6) 
JO 1 .... 6) '.1)j5 ".2.116 10.117 
JI 10.111 1.111 '."" S.315 
l1 ~J], '" 5.J'6 lO' 

I ___ ._~~, 
Tabla 34 

._-.-- ...• __ •. _-_ ••. _ .. -.--- 4 ,.: .,.~ J 
-: 

Qll·il.t! .... !i..l1 

FIN.t.NCJA.i.lIENTO NUEVO AEROPUERTO 

J~RES "'.~~~ 
12 00""'; 

TIEUPO JI 
PAGQ ..... U S.'" 

I (;UQT .... M~ .. , "'- ~~ I CUO" 

6.0;1 
115.011 I 

, ..... 61 ,,,, 
'" ..... Z97 ,,,, , ..... Z97 5.3115 ". ''',H3 , ... 

15.011 , ..... lll ,,,, 
"" "3,POfI .... 

"n I 6.021 
15.011 
15.02T 
(5.011 I 

• ' .... .,,, "O "l.671 ,." , 43.611 5.1'" '" ')."10 
,,,, 

• "3.'10 5.210 , .. .). 1J1 5."" , ").131 5. 176 J]J '2,UJ1 "" • '1.801 5.131 'd] .1 ..... S 5.'" 
6,011 I 
6.011 • '2."5 ,DOJ ". '1.0J9 ,." 

" '2.039 , .. , 'S< "'.5lI5 , ... 
115.021 : " ".535 ' .... "" "'.076 ,." 
6.011 " "'.07115 ".919 ". OO."" ,m 
6.UZ' 
6.011 : " "0.5015 4.&61 '" 39.867 .m 

" 39.161 4. la .. '" 3$1.151 5.'" 
6.021 " 39.151 '.691 ." 38.351 "" 6.021 " J!.'" '.601 ." 31,"54 ,m 
6.011 " 31.'501 '.'94 '.OOS 36. ... 9 ,m 
6.0. ... , 

" .36."9 •. 37" f.!15 JS.'" 5 . ..,' 
6.011 " 35..314 •. 23~ l."" Jo .... 5."gsz 
6.021 " 3".0601 '."" 1.411 31.652 5 ... ." 
6.021 " "-,,, 3.918 1,.541 31.012 S,"" 
6.021 " 31.012 3.119 1.171 n.lO' .'" 6.021 ' 
6.011 
6.021 

" 29,JaI 3.516 1.~3 11.318 ,.m I 
" 11.318 3.17.11 1.121 15.091 5."" 

" 2S.091 3.011 1.'U 11.609 5.'" 
6.01' " 12.609 2.113 va6 fU13 5."99 
6.011 " 19.813 2.379 .,10 16.70l ,." 
6,O~1 " 16.103 """ 3.495 13.1Oe .... 
6.01! " 13.;00 1 • .5$S l."" '.'" 5399 
6.0~1 JO .. '" ',115 ".384 ·UIO .5.'99 
6.021 JI .... 910 '" '.910 o 5.499 
15.011 ' 

, 

1,:.6.!J5 : 116.014 '4.'61 170.·4]" 
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