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Seforas y Sefiores.

En primer lugar quiero agradecer la invitacion que me ha cursado € Director Regiond de
OACI d S. Raymond Ybarra, para participar en este Seminario para tratar un tema de
sumo interés desde € punto de vidta de las lineas aéreas. Es un verdadero placer para mi,
en mi cdidad de Gerente de Cargos a los Usuarios de IATA para Améica Latina con
sede en la ciudad de Miami, dirigirme a Ustedes para andizar € efecto econdmico sobre
las lineas aéreas de la privatizacion de |os aeropuertos en laregion.

Permitanme iniciar con unas claras estadisticas. El afio pasado y de acuerdo a nuestros
edimativos, las lineas aéreas miembros de IATA y SUS pasgeros pagaron en sus servicios
regulares internacionales 13.700 millones de ddlares de los cudes d 5 por ciento (7.400
millones) corresponden a derechos de aterrizaje en aeropuertos y cargos relacionados y €

resto (6.300 millones) a los servicios de proteccion a vueo en ruta, 1o que supone d 10%
de los costos operativos de las agrolineas. Esto demuestra @ impacto en la region que,

como lo es América Ldtina, es la de mayor indice de crecimiento de tr&fico en @ mundo.

El sector del transporte aéreo es € Unico dentro de la industria del transporte que paga €
total, s no més, de la infraedtructura que utiliza. Sin embargo, pese a €lo, los sarvicios
gue recibe son bastante deficientes lo cuad se puede comprobar facilmente en nuestra
region.

Los cargos a los usuarios, que son un costo que no esta bgo € control directo de las
lineas aéreas, ha generado una gran preocupacion entre los miembros de IATA. Como
consecuencia de la gprobacion de la Resolucion sobre Gargos a los Usuarios en la Junta
Genea Anua de la IATA en 1996, se lazd a nivd mundid una campafia para
incrementar en la conciencia de todas las pates involucradas en € indudria de
transporte aére0 y para que las autoridades aeroportuarias y aeronadticas hagan un
esfuerzo para controlar sus costos, mejorar su productividad y ofrecer un servicio acorde
a vaor que le estén cobrando a sus clientes, que son efectivamente las lineas aéress.

Hay una tendencia creciente, apoyada por las lineas aéreas, a la comercidizacion (y en
muchos casos a la privatizacion) de aeropuertos en todo € mundo, de ta forma que las



infraestructuras  utilizadas por las aerolineas y sus pasgeros no sean administradas por

entidades gubernamentales.  Hoy en dia, del orden de 55 Estados tienen sus aeropuertos

totd o parcidmente privatizados u operan sobre una base auténoma y comercid y se

espera en los afos venideros, que muchos mas aeropuertos se privaticen o comercialicen,
aina

En cuanto a los servicios de navegacion aérea, no existen entidades privadas en € edtricto
sentido de la palaora.  Actudmente hay 55 proveedores de estos servicios operando sobre
una base comercid, lo que también se extenderd en un futuro. La privaizacion se esta
considerando para @ proveedor de ATC NATS, dd Reino Unido. En América Latina,
exige la misma tendencia de la posbilidad de comercidizar los servicios de control del
tréfico a&reo. En lo que se refiere a b navegacion aérea, muchos Estados opinan que €
e3paCio a&re0 Yy U mango son asuntos de soberania naciond, por [0 que una posible
privatizacion no les parece desegble.

La IATA agpoya edta tendencia a la comercidizacion de aeropuertos y de los servicios de
navegacion aérea, Sempre y cuando estos procesos se implementen de forma correcta. Y
gué s entiende por forma correcta: nuestra experiencia es que, con Pocas EXCeNCiones,
donde los aeropuertos han ddo comercidizadog/privatizados, las tasas y taifas han
aumentado. En agunos casos esos incrementos han sido dramaticos, como lo veremos
més addante. Hay muchas razones por las cudes las tasas y tarifas han sdo aumentadas.
Entre elas s= puede mencionar la fdta de una regulacion econdmica adecuada, la no
aplicacion de los principios de la OACI en la fijacion de tasas y tarifas y la desmesurada
rentabilidad a la que gpuntan los inversonidas.

Con la ayuda de organizaciones internacionaes como & Banco Mundid, los Estados
edudian las poshbles dternativas para privatizar sus aeropuertos, en un intento de
conseguir las necesarias inversones para poder asumir @ permanente incremento en
tréfico tanto de pasgeros como de carga. Los Gobiernos no cuentan con oS recursos
necesarios con los que megorar 0 condruir nuevos aeropuertos y tampoco tienen
presupuesto para comprar nuevos equipos de navegacion agrea.  Las prioridades de
nuestros gobiernos son otras, y la Stuacion de receson econdmica en nuestra region
n més |los planes de inversén en infraestructura aeroportuaria

Es motivo de interés de las lineas aéreas miembros de IATA participar en los procesos de
privatizacion, debido a la importancia de los cambios financieros que se esperan cuando
ocurren estos procesos.  Como asociacion mundid de lineas aéreas, la IATA mantiene
una vigilancia muy cercana, en cooperacion con las asociaciones locades de
representantes de lineas aéreas y asociaciones regionaes, como es @ caso de AITAL, en

s en los cuales los gobiernos han mostrado deseos de privatizar o
comercidizar sus aeropuertos. Se espera con esto que durante la evolucion del proceso,
todos los sectores involucrados en € transporte agreo estén presentes y que se cumplan
los principios de la OACI sobre cargos a los usuarios, en paticular la relacion
costos/cargos, la trangparencia en la presentacion de informacion de gastos e ingresos, y
gue los cargos no sean discriminatorios.  En la mayoria de los paises de América Latina
no se cumplen ninguno de estos principios de la OACI.



Al contrario de lo que ocurre en otras industrias que han sdo privatizadas y operan en un
entorno competitivo, los aeropuertos y las agencias de control aéreo no estén obligados a
meorar su eficiencia y productividad y a reducir sus costos unitarios, 1o que iria en
beneficio de precios mas bajos para las lineas aéreas y los pasgeros. Hay que recordar
que los aeropuertos y los servicios de control aéreo son

surge la importancia que debe tener un organismo regulador independiente de la
autoridad aerondutica o aeroportuaria que defina y controle de manera efectiva esos
niveles de eficiencia, productividad y cdidad de servicio que se esperan de las entidades
privadas que van a administrar |os aeropuertos en beneficio de los usuarios,

En muchos paisess no s han conocido a tiempo los pliegos de condiciones de las
licitaciones y d marco financiero en & cud se va a operar ni los codos reacionados.  Es
también un hecho que en ciertos paises los entes gubernamentaes que mangan los
procesos de licitacion lo han hecho sn contar con la competencia de las mismas

Ademas, la fdta de continuidad en sus cargos de los
funcionarios publicos en las entidades del Gobierno y en especid en las autoridades
aeronduticas hace aln més dificil € proceso de conaulta y flujo de informacion entre las
autoridades y las liness aéress.

Los consultores contratados por los Gobiernos que hacen estudios de factibilidad de
proyectos financieros deben comprender la naturdeza de la industria dd transporte aéreo
y de entorno econdmico en € que se desenvudven las lineas aéreas en cada pais. Es por
édlo que es de suma importancia que las lineas afreas locdes y sus asociaciones
participen desde un principio en reuniones de consulta con las autoridades responsables
de la privaizacion o comercidizacion de agropuertos y de los servicios de navegacion
afrea. Los consultores han de ser muy cuidadosos en estructurar los diferentes paguetes,
de td forma que los niveles de tasas y tarifas sean fieles a los costos y que, en € caso de
los aeropuertos, los ingresos no aeronduticos se desarrollen de td forma que pueda
dcanzarse una férmula compensada.  La tasa de retorno de la inversion debe ser parecida
a la de indudrias que operan en un entorno Smilar, monopdlico, de ta forma que la
rentabilidad sea razonable. Tenemos casos comprobados en los que las necesidades de
rentabilidad resultan demasiado dtas, con @ consecuente incremento de tasas y tarifas
para equilibrar la ecuacion. Este caso es més notable cuando la financiacion del proyecto
es gprobada mediante la emision de bonos a largo plazo para los que la rentabilidad ha
sido larazon, para personasy empresas privadas, parainvertir en primer luger.

Antes de sguir addante, vde la pena aclaar que d témino

aeroportuaria’ utilizado en América Laina no es correcto en su edtricto significado, ya
que la mayor parte de esas entidades no acabaran sendo empresas privadas. Los
aeropuertos estan sendo “privatizados’ mediante aquileres a 20 o 30 afios, 0 contratos
de concesidn a consorcios que son responsables de la operacion y administracion de esas
ingaaciones, asi como de invertir en @ desarrollo de su infraestructura.  Los contratos de
concesén normamente proporcionan las megoras en los aeropuertos que revierten d
Estado a find del periodo de concesidn, aunque una prérroga en € mismo también sea

posible.



La IATA cree firmemente en que la clave dd éxito en las operaciones edta en las
rel aciones entre |as autoridades aeronduticas, |0s concesionariosy las lineas aéreas:

Mediante un proceso de consultas adecuado para conocer en detale los planes de
desarrollo aeroportuarios 0 de navegacion aérea, las inversiones, @ presupuesto, las
finanzas, los codtos y la correspondiente fijacion de las tasas y tarifas bgo €
entendimiento de una total trangparencia, sSguiendo los principios de la OACI en
materia de derechos alos usuarios.

Los agropuertos y servicios de control aéreo deben estar sujetos a un proceso de

, idedlmente a través de un ente regulador independiente. La regulacion
econdmica juega un rol muy importante en la €eficiencia de aeropuerto y como
manera de contrarrestar un abuso potencid en lafijacion detasasy tarifas.

AITAL, la Asociacion Internaciond de Transporte Aéreo Latinoamericano, por su parte
presenta los sguientes puntos de vista:

AITAL no se opone a la privaizacion de los aeropuertos, pero teme que €lo
conduzca a aumentos importantes en las tasas y derechos aeroportuarios, 0 que puede
incrementar notablemente los costos de operacion de las agrolineas. Debe tenerse en
cuenta a este propGsito que los aeropuertos son de hecho y cas Sempre un auténtico
monopolio 1o que lleva a la imposicién de criterios unilaterades (abuso de la posicion
dominante). Por ello es indispensable que los usuarios (lineas aéreas y pasgeros)
tengan acceso a los mecanismos de control que se creen y sean oidos en |os procesos
previosalalicitacion.

Es normd que una administracion privada de los aeropuertos, que obviamente tiene
animo de lucro, tienda a aumentar sus ingresos mediante € aumento de tasas y
derechos, para recuperar répidamente la inverson hecha. Esto requiere por lo tanto
de la exigencia de reglamentos oficides, clausulas contractudes muy precisas y una
estrechay efectivalabor de control de parte de |as autoridades aeroportuarias.

Los derechos de aterrizgje y en genera los cargos agroportuarios son una parte muy
importante de los costos operativos de las lineas aéreas. El criterio tradiciona de que
a mayores costos corresponden mayores tarifas, ya no es gplicable dadas las
condiciones de la mayoria de los mercados. Las tarifas dependen de la Stuacion
competitiva de los respectivos mercados y ya no tienen necesariamente una relacion
directa con los costos de operacion. Por lo tanto cargos aeroportuarios excesivos
implican aumentos de los costos de las empresas, que no pueden compensarse con
ingresos por tarifas.  Ello puede poner en peligro la Stuacion econdmica y financiera

En América Latina, los derechos aeroportuarios son en términos generdes mas atos
gue los de los aeropuertos de los Estados Unidos de Norteamérica mas utilizados por
las lineas agreas latinoamericanas. Esto implica que los aumentos en los costos



aeroportuarios en la region afecten en mucho mayor grado a las lineas aéress
latinoamericanas, ya que sus bases principades de operacidn se encuentran en los
aeropuertos de su propio pais  Cargos excesvos afectan negaivamente la
competitividad de las lineas aéreas | atinoamericanas.

La privatizacion de aeropuertos no deberia convertirse en una nueva fuente de
recursos fiscdes para los Estados. S bien actudmente agunos Estados pueden
destinar fondos importantes a la congtruccion, adminigtracion y desarollo de los
aeropuertos, no puede pasarse a criterio contrario, esto es, que a través de la
privatizacion & Edado reciba fondos que pueda dedicar a fines generdes, pues
entonces se habria creado un nuevo impuesto a cargo de las lineas aéreas. Cuando los
costos de la congtruccion de una aeropuerto ya hayan sido amortizados, su tradado d
sector privado no deberia convertirse en un motivo de lucro para d Estado,
epecidmente 9 un agropuerto ya ha sdo pagado a través de las tarifas que los
usuarios han venido pagando a traves de los aflos anteriores a la privatizacion. No
debe olvidase que las “privaizaciones’ son temporaes, pues d find & Esado
recibird aeropuertos con sus mejoras.

Hay que evitar subsidios cruzados, o sea que los buenos resultados de h gestion de
los aeropuertos principdes se destinen a subsdiar los aeropuertos deficitarios, pues
dentro de un criterio puramente de empresa privada € usuario debe pagar por €
sarvicio recibido y no debe subsidiar a terceros. Los aeropuertos existentes en
muchas regiones periféricas deprimidas o0 con poco tréfico pueden judtificarse por
razones de edtrategia econdmica o conveniencia generd y por tanto d Estado deberia
correr con sus respectivos costos, pero no es légico obligar a los aeropuertos rentables
a que subsdien a los que no lo son, pues elo seria un nuevo factor de aumento de
costos para los usuarios, tanto pasgjeros como lineas aéreas.

Deberia seguirse d gemplo de la privatizacion de los aeropuertos britanicos, que bgo
la BAA Plc consguieron mediante la gplicacion dd principio de la razonabilidad la
privatizacion y redujeron o d menos edabilizaron los cargos a los usuarios y
desarrollaron los ingresos no aeronauticos para equilibrar 1a ecuacion de efectividad.

Pasemos a andizar casos especificos de “privatizaciones’ o concesones en agunos
paises de nuestraregion y € impacto econdmico a las lineas aéress.

ARGENTINA

La licitacion internaciona para la administracion y desarrollo de la red de 33 aeropuertos
en Argentina, fue ajudicada en enero de 1998 d consorcio Aeropuertos Argentina 2000.
Bgo los términos del contrato de concesion, € consorcio debe invertir USD 2.200
millones en d desarollo de la infraestructura aeroportuaria. Ademés de pagar los
impuestos ordinarios para este tipo de compafias privadas, AA2000 ofrecio pagar a
Gobierno 171.2 millones de délares como contraprestacion.  Segin esta edtipulado ese
dinero debe ser utilizado para operar y desarrollar 10s aeropuertos mas pequefios ddl pais.



Desde un principio, € Director Genera de IATA, envidé una carta d Presdente de la
Republica Argentina advirtiendo que los planes propuestos traerian como consecuencia
un aza ggnificativa en las tasas y tarifas, sin ningln beneficio para las lineas aéreass 0 los
pasgeros y solicitdé d Gobierno Argentino aplicar una regulacion econdmica para evitar
la explotacion monopdlica de los clientes. La Nacion Argentina habia establecido €
Organismo Regulador del Sisema Naciond de Aeropuertos — ORSNA. El propésito del
ORSNA es de vigilar d desempefio financiero y operaciond del concesionario AA2000,
incluyendo la fijacion de tasas y tarifas, aprobando los planes de desarrollo y controlando
los niveles de sarvicio y productivided dd concesonario.  El ORSNA 1o regula las tasas
y tarifas de los servicios no aeronduticos, Sn embargo en caso de discuson o conflicto

pueden dirigirse d ORSNA para pedir arbitrge. A pesar
de unandmina numerosay costosa, la efectividad del ORSNA est4 todavia por verse.

La IATA ha expresado en repetidas ocasiones la preocupacion con respecto a los
problemas surgidos con @ concesonario:  fdta de trangparencia, subsidios cruzados entre
los aeropuertos rentables y los no rentables a través del concepto de red aeroportuaria, 1a
pre-financiacion de desarrollos aeroportuarios y € aumento sustanciad en los cargos a las
lineas aéreas. AUn cuando las tasas de aerizge estan congeladas por cinco afios segun
el contrato de concesion, se han establecido nuevos cargos y se han gjustado otros, como
fue € caso de los arrendamientos de areas para oficinas que pasd de USD 14 a US 40 por
metro cuadrado. Hasta ahora, mas de un afio después de la privatizaci  no se han visto
los beneficios a los usuarios, ya sean lineas afreas 0 pasgeros en los principaes
terminades de la Republica Argentina Aunque se han obtenido cifras de ingresos de los
aeropuertos del grupo AA2000, en contrapartida no hay detalles de los costos de los
distintos servicios aeroportuarios y por lo tanto no se puede opinar s las tarifas y cargos
son razonables. De hecho, las tarifas y cargos estén basados en los objetivos de ingresos
y beneficios, y no parecen tener mucha relacion con los costos de |os servicios prestados.

El detino de la cifra ofrecida por € concesionario d Gobierno como contrgprestacion
por la concesion de 33 agropuertos todavia no esta claro. Ha habido negociaciones para
reducir condderablemente esa cifra y los resultados financieros no demuedtran la
capacidad de producir ese monto mientras no se aumenten las tasas y tarifas aln més.

COLOMBIA

La experiencia en d Contrato de Conceson de la congtruccion de la segunda pista del
aeropuerto Eldorado en Bogota no ha sido nada aagadora.

La licitacion publica internaciond fue adjudicada a consorcio denominado Compafiia de
Desarrollo Aeropuerto Eldorado CODAD S.A. El proyecto contemplaba la construccion
de una segunda pista y otras obras complementarias.  El proyecto planted la recuperacion
de la inversién por parte del concesionario, con la cesion de los ingresos por derechos de
pista de la pista existente y de la segunda pista por un periodo de 17 afios.

El estudio financiero se basd en proyecciones muy ambiciosas de aumentos en @ nlmero
de operaciones aéreas. S bien es cierto que los primeros cinco afios del decenio de los



90, d tréafico de aeronaves llegd a crecer en un 10 % anud, debido en parte a la politica
aerondutica de liberdizacion, se incentivo la entrada de lineas aéreas extranjeras, cambio
e incremento de flotas y la entrada de nuevas empresas d mercado naciond. Eda
tendencia comenzd a decaer en d segundo quinquenio debido a la complicada Stuacion
socio-politica dd pais.

La formula financiera para cdcular € valor de las tarifas a aplicar por derechos de pista
fue concebida sobre la base de la propuesta del concesonario para ser indexadas
semedrdmente mediante la aplicacion de varidbles como € indice de precios d
consumidor en Colombia, @ indice de precios d consumidor en los Estados Unidos, la
tasa representativa del mercado (tasa de cambio) y un componente en délares en la tarifas
internaciondes y neciondes. Eda formula resultd en un aumento de cas & 80% en los
derechos de pista en d momento de iniciar la etgpa de mantenimiento y explotacion
economica del Contrato de Conceson. Para € Ultimo semestre de 1999, las tarifas fueron
indexadas nuevamente, pero eta vez interpretando de forma diferente la aplicacion de la

las tasas internaciondes, pero un
aumento ddl 14% en las tasas nacionales.

Desde € punto de vista de las lineas aéreas, € proceso de concesidon se llevd a cabo
dentro de un totd hermetismo d interior de la autoridad aerondutica, d Ministerio de
Hacienda y € Departamento de Planeacion Naciond y no hubo un proceso de consulta
con los usuarios respecto a los derechos y la planificacion del aeropuerto.  Los pliegos de
condiciones y paguete financiero de la licitacion fueron preparados por un banco de
inverson geno a proceso, y fueron de circulacion privada entre los proponentes. La
edructura financiera ddl proyecto no se conocié sino una vez firmado d contrato.
Ademés las lineas aéreas estan pagando las costosas inversiones que se llevaron a cabo en
para la Fuerza Aérea Colombiana con la congtruccion de 110 mil metros cuadrados de
plataformamilitar.

Una vez revisado € segundo semestre de operacion del aeropuerto, € pasado mes de
julio se llegd a la conclusén de quie una vez més @ concesionario no habia acanzado €
nivd minimo de ingresos previsos, motivo por € cud la Aeronddtica Civil tuvo que
acudir a un depdsto en fiducia de ingresos propios para completar @ ingreso minimo
garantizado ofrecido en € cortrato de concesion.

El concesonario cumple asi con los inversionistas privados que tienen en su poder los
bonos. El beneficio para la Aeronadttica Civil es negaivo, dado que tuvo que
desembolsar por segunda vez de sus recurso propios y las lineas aéreas se ven obligadas a
pagar unos derechos de pista que no han sido fijados con equidad y que afectan los costos
operativos en @ aeropuerto internaciona Eldorado.

Casos amilares se han vivido en los aeropuertos de Cartagena y Barranquilla, que en la
actualidad estan sendo administrados, operados y mantenidos por empresas privadas. En
€l caso de Cartagena, antes ddl primer afio de concesion € consorcio estuvo a borde de la
quiebra d no contar con los ingresos suficientes para pagar la reciprocidad d gobierno.
Luego de una reestructuracion de la deuda y cambio dd socio operador, € contrato



No exige en Colombia un organismo regulador independiente que tenga como fin
supervisar € desempefio de los contratos de concesion y controle las tarifas aplicadas. La
Aerondutica Civil ha asumido directamente las funciones de interventoria de la etgpa de
mantenimiento del contrato, convirtiéndose en juez y parte en €l proceso.

COSTA RICA

El gobierno de Codsta Rica acaba de adjudicar € contrato de Gestion Interesada para la
adminigtracion, mantenimiento y desarrollo dd aeropuerto internaciond

en la ciudad de San José. El contrato es por un periodo de 20 afios. Se espera que €
concesonario invierta un totd de USD 170 millones en mgoras de cales de rodge,
termind de carga y pida principa. La IATA tuvo oportunidad de trabgjar muy de cerca
con la DGAC y la Comisgon Privatizadora y conocer las proyecciones financieras del
proyecto. Aun cuando la tasa de aterrizgie no fue aumentada, S se establecio la “tasa de
infraestructura de campo aéreo” que en realidad es una sobretasa ad derecho de aterrizge
que va a influir en los costos operativos de las liness aéress. Edta tasa fue aprobada por
e ARESEP, que es € ente establecido por € gobierno para vigilar este tipo de contratos.
El nuevo concesionario aspiraarecibir € aeropuerto en enero del afio 2000.

URUGUAY

La conceson dd aeropuerto internaciona de Montevideo-Carrasco esta en su etapa de
adjudicacion.  El contrato de concesion es por 25 afios y se estima una inverson por parte
del concesonario de USD 170 millones. Sin embargo, € problema que se perfila para las
lineas aéress, es que terminaran pagando por la congruccion dd nuevo edificio termind,
y la reubicacién y remoddacion dd antiguo termind y plataformas para la Fuerza Aérea
Uruguaya

La experiencia en Uruguay ha sdo td, que como consecuencia de la conceson de
aeropuerto internaciona de Punta del Este, en contrato firmado en 1996, los cargos a los
usuarios aumentaron en promedio un 40 % en ese aeropuerto.

Estos son gpenas agunos de los casos que se han presentado en la region.  Pero €
proceso continlla. Han ddo privatizados los dos primeros grupos de aeropuertos en
México y los aeropuertos internaciondes de Bolivia y Replblica Dominicana.  Esta por
adjudicarse proximamente en conceson d agropuerto de Lima  Los procesos de
privatizacion en Ecuador, Guatemala y Honduras han sdo aplazados y @ proceso de
Panama ha sido suspendido indefinidamente.

Con edtas padbras quiero concluir que es imperativo que las lineas aéreas continlen
participando en los procesos de privatizacion en los diferent
escuchen los puntos de vista de las lineas aéreas, que se cumplan las recomendaciones de



la OACI en materia de derechos a los usuarios, y 1o mas importante:  que no se repitan
los errores que se pueden evitar conociendo |as experiencias de otros paises.

Muchas gracias.



