PRESENTACION DEL SR. MARCO OSPINA, OFICIAL REGIONAL DE
TRANSPORTE AEREO DE LA OACI Y SECRETARIO DE LA CLAC

INTRODUCCION

Nadie puede desconocer el efecto multiplicador del transporte aéreo en el desarrollo econémico,
politico y social de los pueblos, asi como tampoco se puede desconocer que desde que se inventd el avién
el sistema econdmico mundial creci6 sustancial y rapidamente; el intercambio del comercio y la industria
aumentd y otros sectores conexos mantuvieron un proceso de expansion paralela, como es el caso del
turismo y la gestion empresarial, los mismos que no hubieran podido manejarse tan dindmicamente como
lo han hecho, sino tuvieran a su disposicion el modo aéreo.

La actividad aeronautica contempla tres elementos importantes que estan estrechamente
relacionados entre si, y ninguno de ellos podria sobrevivir sin el apoyo del otro, me refiero al avién, a
la infraestructura aerondutica y al recurso humano. Al analizar esta trilogia desde el punto de vista
econémico, podria considerarsela como el conjunto de “elementos enddgenos” de la actividad y al resto
de actividades que, no siendo parte de dicha trilogia, pero que mantienen una relacion conexa directa o
indirecta se las podria considerar como los “elementos exdgenos™.

Estos elementos, particularmente los relacionados con la infraestructura aerondutica y
especificamente los llamados “Aeropuertos”, en la Gltima década han llamado la atencién de los
inversionistas por el importante rédito econémico que generan. Todo esto, dentro del irreversible proceso
de globalizacion econdmica mundial. En la actualidad la actividad aeronautica en general y la industria
en particular, asi como sus autoridades han sufrido la influencia de las fuerzas mundiales de liberalizacion
y privatizacion.

En noviembre de 1994 la OACI convocé a la Conferencia Mundial de Transporte Aéreo que se
encargd de examinar tanto el presente como el futuro de la reglamentacién y se concentrd principalmente
en los cambios notables que se venian produciendo a nivel mundial, abocandose a analizarlos desde la
Optica de la internacionalizacién; la multilateralizaciéon; la liberalizacion; la privatizacion; la
transnacionalizacion; la regionalizacién; la mundializacion. Es decir, el maximo Organismo de la
aviacion mundial ya se proyectd para buscar formulas de entendimiento que permitan el avance del sector
con el mayor equilibrio posible y sin el desmedro de los Estados mas pobres.

LA PRIVATIZACION

La privatizacion simple y llanamente consiste en la venta de activos del sector estatal a
inversionistas del sector privado. Desde que la nacionalizacion perdié vigencia, las privatizaciones se
generalizaron en los paises occidentales. EI primer pais en poner en préactica esta politica fue Inglaterra,
bajo el mandato de la entonces Primer Ministro Margaret Thatcher en 1979. Otros paises en Europa y
Asia siguieron esta tendencia, y mas adelante también lo hicieron y lo continGian haciendo los paises de
América Latina.



-2-

Un gobierno puede tomar la decisién de privatizar por muchas razones; sin embargo, los dos
objetivos principales son reducir el tamafio del sector publico para fomentar una mayor eficiencia
econdmica y aumentar los ingresos del Estado. En algunos casos, cuando se privatizan empresas de
servicios publicos, el Estado suele reglamentar la politica de precios a seguir, para evitar que la empresa
actlle en contra del “interés publico”.

Todo Estado es soberano para definir su politica econémica de la actividad del transporte aéreo,
especificamente en lo que se refiere al desarrollo de la infraestructura aeronautica, y en determinar si
su propiedad y administracion debe estar en poder del Estado o en manos privadas o asociaciones mixtas.
Asimismo, el Estado puede o no poseer y/o administrar aerddromos en su territorio, pero no puede
renunciar a su responsabilidad de velar por que se apliquen las normas, métodos recomendados y
procedimientos internacionales acordes con el Convenio de Chicago, y aprobados por la OACI.

Los aeropuertos internacionales que estuvieron tradicionalmente en manos estatales
paulatinamente se han venido traspasando al sector privado, pero cabe destacar que lo generalmente
transferido han sido las areas no-aeronauticas, es decir: tiendas, parqueaderos, restaurantes, servicios
de rampa, mostradores, etc., pero todo lo concerniente a la navegacion aérea ha permanecido en manos
del Estado.

Por otro lado, cabe destacar que desde hace algin tiempo los aeropuertos y las propias lineas
aéreas vienen ofreciendo servicios que cada vez tienen menos que ver con la propia actividad, esto con
el proposito de obtener preferencia, otorgar comodidad y satisfacer los intereses personales y
profesionales de pasajeros y visitantes. Asi por ejemplo, los aeropuertos actualmente ofrecen servicios
como centros comerciales, tiendas libres de impuestos, bancos, restaurantes, peluquerias, etc., los
mismos que generan un importante nivel de ingresos “no-aeronauticos”.

En la actualidad los tres elementos a los que me referi al principio, estan estrictamente
circunscritos al desenvolvimiento de los aspectos econémicos y politicos de cada Estado. En estos dias ya
no se puede hablar de la independencia econémica del transporte aéreo o darle prioridad, como en el
pasado, a pesar del importante rol que desempefia, pues éste se ha tenido que incorporar al resto de
servicios susceptibles de “privatizacion” por parte de los Gobiernos, en el marco general de la
“globalizacion” y flexibilizacién econdmica”.

El Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, establece el compromiso de cada Estado de
“proveer en su territorio de aeropuertos, servicios de radio, servicios meteoroldgicos y otras instalaciones
y servicios para la navegacion aérea a fin de facilitar la navegacion aérea internacional, de acuerdo con
las normas y métodos recomendados o establecidos oportunamente . . .”, a mas de otras obligaciones
como la regulacidon y fiscalizacion de la actividad aerondutica en materia de navegacion y transito aéreo,
con el objeto de procurar la seguridad y eficiencia de la misma.

Como parte de la apertura econdmica se ha acentuado la tendencia a implementar politicas que
buscan adjudicar al Estado un rol mas preponderante en materia de regulacion y de menor participacion
en la provision operativa de los servicios.

En varios paises de la Region se ha incluido a los aeropuertos dentro de la lista de entidades
estatales que deberian pasar a ser administradas por el sector privado, junto con las empresas de telefonia,
los puertos maritimos o las empresas generadoras de electricidad. En otras palabras, los gobiernos,
dentro de la liberalidad de sus medidas, han decidido eliminar la carga burocratica de las entidades
estatales, incrementar las arcas fiscales y dejar en manos del sector privado el manejo y administracion
de determinados servicios del Estado.
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En la mayoria de los casos no ha sido la autoridad aerondutica la directamente encargada de
llevar a cabo estos procesos de privatizacion o concesidn, ya que el gobierno, al poner en una misma
“bolsa” instituciones de diferente indole, ha encargado esta tarea a entes creados exclusivamente para
tales fines, los mismos que, en su gran mayoria, se han constituido como organismos de dependencia
directa del poder ejecutivo o inmersos en otros 6rganos, pero siempre con suficiente independencia y
gran poder de decision.

Dentro del marco general de la economia, la mayoria de Estados de la region han iniciado,
desarrollado o se encuentran en proceso de *“privatizar” sus aeropuertos, especialmente los destinados
al trafico internacional.

SITUACION REGIONAL

Para facilitar este analisis, como Adjunto estoy presentando una tabla que contiene en forma
resumida la situacion de los procesos de privatizaciéon en la mayoria de los Estados que forman parte de
la CLAC. De esta informacion se desprende que de los paises Miembros de la CLAC, incluidos Guyana
y Surinam, el 73% han iniciado o0 se encuentran involucrados en este tipo de procesos, alcanzando a un
total de 111 Aeropuertos. La mayoria responden a modalidad de “concesion”, a pesar de que existen
diferencias particulares de cada proceso. Un solo Estado de la regién (Venezuela) ha aplicado el concepto
de “descentralizacion regional” adjudicando la administracion de los aeropuertos a gobiernos regionales,
uno de los cuales también ha desarrollado un proceso de “concesion” sobre el aeropuerto de su
competencia (Margarita).

Las areas entregadas a los nuevos administradores privados por lo general corresponden al sector
““aeronautico en tierra” y al sector “comercial no-aeronautico”. No obstante lo expuesto, se ha observado
que en la ley de algunos Estados de la regién se contempla la posibilidad de incluir en el proceso también
areas de navegacion aérea. Otra observacién importante es que en la mayoria de los casos se ha dado
en “‘concesion” los espacios y servicios por tiempo especifico y con predeterminadas condiciones, huelga
decir por tanto, que no se trata de una “privatizacién pura” ni de una entrega total o parcial del
patrimonio, sino mas bien de una ‘““concesion temporal”.

Los ingresos de los nuevos administradores, se circunscriben principalmente a los generados por
las tasas, derechos o cargos provenientes de: aterrizaje, iluminacion de pistas, estacionamiento, pasarelas
telescopicas, hangar, servicio a los pasajeros, carga, restaurantes, tiendas libres de impuestos, maquinas
expendedoras, bares, cafeterias, proveedores de combustible, bancos, agencias de cambio, servicios de
aprovisionamiento de lineas aéreas, servicios de taxi, alquiler de automoviles, estacionamiento de
automoviles, publicidad en el aeropuerto, servicios colectivos de transporte, tiendas en general,
gasolineras para automoviles, peluquerias, hoteles, moteles, agrupadores o expedidores de carga, salas
de descanso, terrenos, solares, etc.

De la informacion disponible también se desprende que la mayoria de Estados han preservado
para su administracion los servicios de navegacion aérea, es decir han tomado como limite la operacion
del avion mientras esta en el aire hasta que topa tierra o se desprende de la misma. Si bien esta separacion
es valida para efectos econémicos, se debe tener mucho cuidado en el control de la correcta aplicacion
de las normas, métodos y procedimientos promulgados por la OACI, partiendo de la premisa de que la
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“seguridad aérea” no depende exclusivamente del cumplimiento de los Anexos del Convenio de Chicago
relativos a la seguridad operacional (Anexos 1, 6 y 8), sino que también de los relacionados con los
servicios de navegacion aérea: transito aéreo, meteorologia aeronautica, telecomunicaciones e
informacidn aeronautica, y otros que involucran materias complementarias como seguridad aeroportuaria,
facilitacion, blsqueda y salvamento, investigacion de accidentes, aerédromos, proteccion al medio
ambiente y manejo de mercancias peligrosas.

Otro problema observado en los citados procesos es el referente al destino de los recursos
provenientes de este ejercicio, asi por ejemplo, al cambiar el esquema de distribucién de los ingresos, en
la mayoria de casos, estos ingresan a las cuentas generales del Estado, el mismo que se encarga de
restituir los valores a las entidades pertinentes, tomando como base el presupuesto aprobado por el propio
Estado, cuyos valores podrian ser muy limitados, corriéndose el riesgo de no darle la importancia que
requiere la actividad aerondutica frente a otros servicios del Estado y se retrasen o dejen de realizarse
importantes inversiones, con lo que también se veria afectada la “seguridad de la aviacion™.

Al disminuir los ingresos asignados a las Administraciones de Aviacion Civil, es evidente que
también disminuye su capacidad de inversién, afectando seriamente la provision adecuada de los servicios
de navegacion aérea y su mantenimiento, la reposicion de equipos y, por supuesto, la contratacion y
capacitacion del recurso humano, el mismo que por las actividades que desarrolla debe ser altamente
calificado.

LA CLAC Y LA PRIVATIZACION

De los estudios desarrollados en la region sobre esta materia, la CLAC ha analizado este
fendmeno y como producto de esto en su Ultima Asamblea General, promulgé una importante
recomendacion que contiene una lista de “factores a considerar por parte de los Estados antes o durante
los procesos de privatizacion o concesién de los aeropuertos™.

En este importante documento se parte del principio de que los aeropuertos por su naturaleza
brindan “servicios publicos” a los usuarios del transporte aéreo. De igual manera, se resalta la
intensificacion de una politica de privatizacién aeroportuaria en la Regién latinoamericana, en virtud de
la cual el sector privado esta participando activamente en las inversiones y/o concesiones en el campo
aeroportuario, asumiendo ademas la administracion y gestién de servicios a nivel global o parcial de los
aeropuertos.

Se considera también, que, si bien este tipo de procesos resultan de gran utilidad pues permiten
una rapida solucion a problemas de carencia y obsolescencia de instalaciones lo que urge a realizar fuertes
inversiones, las que en muchas ocasiones los Estados no estan en condiciones de financiar, es necesario
adoptar ciertas definiciones y criterios en aras que los costos que estas inversiones puedan generar no
afecten directamente a la operacion del transporte aéreo y a los usuarios de la infraestructura.

Como producto del estudio desarrollado, la CLAC invité a los Estados miembros que enfrenten,
estén por iniciar o revisar procesos de privatizacion de aeropuertos e infraestructura aeronautica, a que
tomen en cuenta consideren los siguientes aspectos:
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Definir el rol del Estado y las responsabilidades que debe mantener, a objeto de garantizar los
derechos de los usuarios y la seguridad operacional y aeroportuaria, de acuerdo a normas
internacionales vigentes.

La conveniencia de mantener la condicién de la propiedad publica del aeropuerto, otorgando
concesiones en plazos adecuados, acordes a las inversiones que se realizan.

Establecer claramente la infraestructura requerida, por la cual el Estado y/o los usuarios estén
dispuestos a reconocer costos, evitando excesos o0 carencias que los perjudiquen.

Determinar los servicios que se transfieren al sector privado y los que se mantienen en poder del
Estado, describiendo los estdndares que se utilizardan para definir la calidad de los servicios
prestados.

El Estado debe, en lo posible, propender al establecimiento de una situacion de competencia entre
los prestadores de los distintos servicios, buscando mecanismos, tales como: las licitaciones a
terceros. Si se tratasen de servicios monopolicos, deberian establecerse las tarifas maximas
permitidas.

El Estado debiera definir el financiamiento del sector transporte aéreo, estableciendo si los
aeropuertos de mayores ingresos debiesen apoyar econémicamente a los de menor rentabilidad
o rentabilidad negativa, con el objeto de mantener una red aeroportuaria autofinanciada y
compatible con las necesidades de la aviacion civil del pais.

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

El Estado debiera reservarse el derecho de implementar las medidas pertinentes para el
seguimiento y control operativo del contrato de concesion.

El Estado debiera prestar especial atencién en la clausula de resolucion del contrato para
gjecutarla en el momento oportuno y recuperar los valores pertinentes, en caso de su

incumplimiento.

Que las Administraciones de Aviacion Civil tengan una participacion activa en todo el proceso de
privatizacion.

Tomando en cuenta lo anteriormente sefialado, debo destacar la importancia de que los gobiernos,

en los procesos de privatizacion o concesion, definan claramente cudles van a ser las responsabilidades
del Estado y cual va a ser su rol para mantener niveles 6ptimos de seguridad, tomando en cuenta que tanto
el recurso humano como el equipamiento debe cumplir con niveles apropiados de capacitacion y
tecnologia, para de esta forma poder cumplir con los compromisos adquiridos a nivel internacional y con
las normas, métodos recomendados y procedimientos de la OACI. De igual manera, es necesario
preservar, para la autoridad aerondutica el derecho de regular, monitorear y controlar las diferentes



actividades del sector.

Los Estados de la region a lo largo del tiempo han mantenido sus sistemas aeroportuarios como
un todo, es decir una red de aeropuertos, la misma que principalmente se ha financiado en funcién de los
ingresos provenientes de los aeropuertos rentables, los mismos que por lo general son calificados como
internacionales. Es por tanto necesario que los gobiernos prevean un adecuado financiamiento para
mantener todos los aeropuertos en compatibilidad con las necesidades de la aviacion civil.

Para poder cumplir con lo expresado, los gobiernos deberian incluir a las Autoridades de
Aviacion Civil en los entes encargados de los proceso de privatizacion o concesion aeroportuaria desde
su inicio. Sdlo de esa forma se podra preservar que en los pliegos licitatorios y demas tramites se tomen
en cuenta las necesidades financieras y las caracteristicas técnicas que exige la aviacion civil
internacional.

OTRAS CONSIDERACIONES

Estos procesos también pueden generar situaciones que afecten la propia actividad aerondutica.
Tal es el caso, de la preocupacién expresada por las compafiias aéreas por el alza de las tasas y derechos
aeroportuarios en algunos aeropuertos después de su privatizacién. A este respecto, tanto IATA como
AITAL han expresado su preocupacién por cuanto, segun su criterio, en los procesos de privatizacion
de aeropuertos en América Latina, no se han tomado en cuenta los criterios de la OACI sobre cargos a
los usuarios constantes en los manuales pertinentes.

Asimismo, se ha observado que, por la propia naturaleza de la actividad, estas concesiones se
pueden convertir en monopolios con las subsecuentes consecuencias, como puede ser la fijacién de altos
precios, el orden a maximizar beneficios. Consecuentemente, el suministro de servicios por parte del
sector privado deberia estar sujeto a regulacion y control gubernamental con el fin de que se satisfaga “el
interés publico” y no se produzcan los abusos propios de una posicion dominante.

CONCLUSIONES

Los Estados definen libre y soberanamente la politica econdmica a aplicar en materia de
transporte aéreo y particularmente en lo referente a la administracién de la infraestructura aeroportuaria,
manteniéndola en poder del Estado, entregandola a entidades del sector privado o constituyendo
asociaciones con terceros. Es decir, el Estado puede administrar los aerddromos existentes en su territorio
0 encargar a otro esta tarea, pero como signatario del Convenio de Aviacion Civil Internacional, no puede
renunciar a su responsabilidad de velar por el cumplimiento de las normas, los métodos
recomendados y procedimientos relacionados a ese instrumento de derecho internacional.
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Preservando el resto de caracteristicas de la actividad aeronautica, la seguridad debe seguir
siendo el principal objetivo de todos los que intervienen en la aviacién civil, y por esto las autoridades
pertinentes deberian ser muy cuidadosas en las decisiones que adopten para que estas no se contrapongan
o interfieran con el objetivo sefialado.

La privatizacion o concesion de aeropuertos no deberia afectar los recursos de las
administraciones de aviacion civil destinados a proveer de servicios de navegacion aérea, es decir,
deberian contar con suficiente capacidad econémica para mantener la dotacion de personal técnico
calificado, asi como para asegurar el mantenimiento y la reposicion de equipos.

Quisiera concluir esta presentacion exhortando a que todos, los que de una u otra manera
intervenimos en esta noble actividad, pongamos el hombro para mantener un transporte aéreo

eminentemente seguro, econémico y eficiente, que responda a los altos intereses de nuestros pueblos.

Gracias.



PRIVATIZACION Y/O CONCESION DE AEROPUERTOSEN AMERICA DEL SUR

ADJUNTO

PROCESO/ AREAS AUTORIDADES INGRESOS INGRESOSESTADOS REGIMEN
ESTADOS AEROPUERTOS/ ENTREGADAS AEROPORTUARIAS ADJUDICATARIO TARIFARIO
TIEMPO
Argentina * Concesion Todas las areas * ORSNA (Reguladd * Comerciaes/no * FAA (Derechos de pro- * Regulaciény
* 33 Aeropuertos (32 aeroportuarias, Sistemay Proteccién al aeronauticos teccion a vuelo y aproxi- aprobacion de
entregados, 1 por excepto las usuario * Aeronauticos de macién) tasasy dere-
entregar) (* ) lista correspondientes * FAA (Navegacion aérea apoyo entierra * Canon anual (US$171 chos aero-
a pie de pégina anavegacion y seguridad aero- * Tasaaeroportuaria millones/afio) portuariosy
*  Tiempo: entre 30- aéreay portuaria) * Inversion (US$2,300 de proteccién
40 afios seguridad * Aeropuertos/2000 millones) a vudoa
aeroportuaria (Administracion- cargo del
Aeropuerto) ORSNA
Bolivia * Concesion Todaslas areas * DGAC * Comerciales/no * AASANA (70% derechos * Regulaciony
* 3 Aeropuertos (La aeroportuarias, * AASANA (Navegacion aeronéuticos proteccion al vuelo) aprobacion de
Paz, Cochabambay excepto las Aéred) * Aeronauticos de * Fondo aerondutico tasasy dere-
Sta Cruz) correspondientes * Superintendenciade apoyo en tierra (US$5de tasa aeropor- chos aero-
*  Tiempo: 25 afios anavegacion Transportes (regulador * Tasaaeroportuaria tuaria) portuariosy
afrea y proteccion a usuario) (US$20 por pasa- * Estado (30% derechos de de proteccion
* FAB (AVSEC/ jero) proteccion a vuelo) a vudoa
Perimetral) * Canon mensual 20.3% / cargo dela
* SABSA Ingresos Superinten-
(Administracion) * Inversion: Mantenimiento denciade
Transportes
Brasil * No se han realizado procesos de privatizacion o concesidn, €l sistema aeroportuario esta a cargo de INFRAERO, a excepcion de |os aeropuertos de

Buziosy Porto Seguro, los mismos que desde el principio son privados.

( ) Ciudad de Buenos Aires, Bariloche, Comodoro Rivadavia, Cérdoba, Esquel, Ezeiza, Formosa, General Pico, Iguaz(, La Rioja, Mendoza, Posadas, Rio

Gallegos, Rio Grande, San Fernando, San Luis, San Rafadl, Santiago del Estero, Santa Rosa, Viedma, Villa Reynolds, Salta, Tucuman, Catamarca, Parang, Rio
Cuarto, Resistencia, Jujuy, San Juan, Malargue, Puerto Madryn, Reconquista, Mar del Plata.
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PROCESO/ AREAS AUTORIDADES INGRESOS INGRESOSESTADOS REGIMEN
ESTADOS AEROPUERTOS/ ENTREGADAS AEROPORTUARIAS ADJUDICATARIO TARIFARIO
TIEMPO
Chile *  Concesion Todas las areas * Direccion Genera de * Comercidesno * DGAC (Tasasy derechos * Regulaciony
* 10 Aeropuertos aeroportuarias, Aerondutica Civil aeronéuticos aeronéuticos) aprobacion de
(Iquique, Calama, excepto las * Aeronauticos de * Canon anua tasasy dere-
Serena, Copiaco, correspondientes apoyo entierra * [nversion: 332 millones chos aero-
Antofagasta, anavegacion * Tasaaeroportuaria de ddlares americanos portuariosy
Santiago, Temuco, aérea, seguridad (vdor fijo por de proteccion
Concepcion, Puerto aeroportuariay pasgjero, fluctia a vudoa
Montt y Punta sadvamento y entre1.5y 8 cargo dela
Arena) extincion de ddlares) DGAC
* Tiempo: entre 12y incendios
18 afios
Colombia * Concesion Todas las areas * Unidad Administrativa * Comerciades/no * Contraprestacion * Predetermi-
* 2 Aeropuertos aeroportuarias, Especial de aeronauticos econémica nadas en
(Cartagenay excepto las Aeronautica Civil * Aeronauticos de * Canon trimestral en contrato de
Barranquilla) correspondientes apoyo entierra funcién de tasaiinterés concesion con
* 1 Pista Aeropuerto anavegacion * Tasaaeroportuaria * Presupuesto-1999: se formulade
Eldorado (Opera- aérea estimaingresos por 20 indexacion
ciony Manteni- millones de délares tomando como
miento) parametro la
* Tiempo: 15y 17 inflacién en e
anos tiempo
CostaRica | * Concesion (gestor Todaslas areas * Direccion de Aviacion * Derecho de * Comision porcentua de * Ente regulador
interesado) aeroportuarias, Civil aerrizaje los servicios especifico del
* laeropuerto (San excepto las *  Comercides/no * |nversion: a determinar en sector estatal
José) correspondientes aeronauticos plan maestro/180 millones de * Regulacion y
*  Tiempo: 20 afios anavegacion * Parte porcentual délares aprobacion de
afrea delos servicios * 1 millén de délares anual/ tasasy dere-
Aeronauticos ex- fondo fideicomiso chos aero-
cepto aproximacion * 700,000 anuales parared/ portuariosy
local de aeropuertos de proteccién
a vudoa
cargo del

Estado
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PROCESO/ AREAS AUTORIDADES INGRESOS INGRESOSESTADOS REGIMEN
ESTADOS AEROPUERTOS/ ENTREGADAS AEROPORTUARIAS ADJUDICATARIO TARIFARIO
TIEMPO
Cuba * EmpresadeSA. Todas las areas * Empresa Cubanade * Comerciades/no * Instituto de Aeronautica * |nstituto de
Capital Cubano aeroportuarias, Aeropuertosy Sevicios aeronauticos Civil de Cuba Aerondutica
* Concesiones excepto las Aeronauticos (ECASA) * Aeronauticos de * Ingresos Totaes Civil de Cuba
* 9 Aeropuertos correspondientes apoyo entierra
Internacionales anavegacion * Tasaaeroportuaria
Ecuador *  Concesion (el Todas las areas * Direccion Genera de * Comercidesno * DGAC recibiratasas por * Regulaciony
Estado crea socie- aeroportuarias, Aviacion Civil aeronéuticos pasajero para mantener aprobacion de
dades an6nimas excepto las * Aeronauticos de otros aeropuertos tasasy dere-
por cada aero- correspondientes apoyo entierra * Comisiones en algunos chos aero-
puerto/estudio de anavegacion * Tasaaeroportuaria servicios portuariosy
factibilidad de afrea * |nversion: adeterminar de proteccion
negocio/operar a vudoa
actualesy construir cargo del
nuevos aeropuertos) Estado
* 2 Aeropuertos
(Quitoy
Guayaquil)
*  Tiempo: no definido
Guatemala | Procesoinicial de privatizacion suspendido. Actualmente se esta trabajando en un “proceso de modernizacion”.
Guyana * No se avisora proceso de privatizacion o concesion.
M éxico * Concesion 35 aero- Todas las &reas * Direccion de * Comerciales/no * Laofertamésata * Direccion de
puertos/4 grupos: aeroportuarias Aeronautica Civil aeronauticos *  Plan maestro de desarrollo Tarifas/Secre-
Pacifico, Sureste, excepto las * Administrador (Sector * Aeronauticos de cada5 afios tariade
Centro-Nortey correspondientes Privado) apoyo entierra
Ciudad de México anavegacion * Tasa aeroportuaria Comunicaciones
(Dos primeros en aérea
Proceso)

* Tiempo: entre25y
50 afios




ADJUNTO -4-
PROCESO/ AREAS AUTORIDADES INGRESOS INGRESOSESTADOS REGIMEN
ESTADOS AEROPUERTOS/ ENTREGADAS AEROPORTUARIAS ADJUDICATARIO TARIFARIO
TIEMPO
Nicaragua | * Concesion (en Rampa/Areas * Direccion de Aviacion * Por definir * Canon mensua Direccion de
proceso) comercia Civil * Invesion: por definir Aeronautica
* 1 Aeropuerto despacho de * Certificacion de Aero- Civil através
(Managua) vuelo puerto/empresas de Junta
Directivade
Aeropuerto
Panama * Concesion (en pro- Todaslas &reas * DGAC * Comercidesno * DGAC (participacion en Regulaciony
ceso, se define aeroportuarias, * Autoridad Aeropuerto aeronauticos tasa de aterrizaje) aprobacion de
28/10/99) excepto las de Tocumen * Aeronauticos de * Canon anual, base 10 tasasy dere-
* 1 Aeropuerto correspondientes apoyo entierra millones de dolares, monto chos aeropor-
(Tocumen) anavegacion * Tasaaeroportuaria adefinir en adjudicacion tuariosy de
*  Tiempo: 20 afios aérea * |nversion: 250 millones de proteccién a
ddlares, para manteni- vuelo acargo
miento y reposicion delaDGAC
Paraguay * No se avisora proceso de privatizacion o concesion.
Pera * Concesion (en Todas las areas * OSITRAN * Comerciales/no * CORPAC (20% detasade Regulaciony
proceso) aeroportuarias, * DGTA (CORPAC) aeronauticos aeropuerto) aprobacion de
* 5 Aeropuertos excepto las * Aeronauticos de * 50% derechos de aterrizaje tasasy dere-
(Lima, Cusco, correspondientes apoyo entierra * Canon anua adefinir chos aeropor-
Arequipa, lquitos, anavegacion * Tasaaeroportuaria sobre base de 10 millones tuariosy de
Trujillo) aérea deddlares proteccién a
*  Tiempo: 30 afios * |nversién: base 500 vuelo acargo
millones de dolares de OSITRAN




-5- ADJUNTO
PROCESO/ AREAS AUTORIDADES INGRESOS INGRESOSESTADOS REGIMEN
ESTADOS AEROPUERTOS/ ENTREGADAS AEROPORTUARIAS ADJUDICATARIO TARIFARIO
TIEMPO
Rep. Dom. * Concesién (en Todaslas &reas * Comisionado/Comision * Comercidesno * Comision
proceso aeroportuarias, Aeroportuaria aeronauticos Aeroportuaria
* 4 Aeropuertos excepto las * Departamento Aero- * Aeronauticos de
(Santo Domingo, correspondientes portuario apoyo entierra
Puerto Plata, anavegacion * Tasaaeroportuaria
Baraona, Samand) 2érea. Se consi-
*  Tiempo: 20 afios derala
operacion,
administracion,
ampliacion y
modernizacién.
Surinam * No se avisora proceso de privatizacion o concesion.
Uruguay * Concesion (uno en Todas las areas * DINACIA (DGIA) * Comerciaes/no DINACIA (DGIA) * Regulaciony
proceso) aeroportuarias, aeronauticos Ingresos basados en aprobacion de
* 2 Aeropuertos excepto las * Aeronauticos de unidad/carga un pasgjero 6 tasasy dere-
(Montevideo y correspondientes apoyo entierra 100 Kgs/carga chos aeropor-
Puntadel Este/ anavegacion * Tasaaeroportuaria Se espera5 millones de tuariosy de
Diferentes bases) aérea dblares anuaes proteccién a
*  Tiempo: 25 afios Inversion: 165 millones de vuelo acargo
ddlares minimo delaauto-
ridad aero-

nautica




ADJUNTO

-6-

PROCESO/ AREAS AUTORIDADES INGRESOS INGRESOSESTADOS REGIMEN
ESTADOS AEROPUERTOSY ENTREGADAS AEROPORTUARIAS ADJUDICATARIO TARIFARIO
TIEMPO
Venezuela Descentralizacion Todas las areas * DGSTA * Comercidesno * Gobierno regional (se * Regulaciony
Concesion (un aeroportuarias, * Direccion Aeropuerto aeronéuticos desconoce) aprobacion de
aeropuerto excepto las * Aeronauticos de tasasy dere-
gobierno regional) correspondientes apoyo entierra chos aero-
anavegacion * Tasaaeroportuaria portuariosy
afrea de proteccion
a vueloa
cargo dela
autoridad
aeronautica

(DGSTA)




