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HECHOS ESTILIZADOS - MENSAJES CLAVES

1 - América Latina y el Caribe constituye la regidn del mundo con mayor concen-
tracion de APP aeroportuarias desde 1990, acumulando mas de USD38,000m en 168
aeropuertos; los cuales mueven alrededor de tres cuartas partes del trafico total de
la region. El crecimiento del sector y las demandas de la regidon generan necesidades
de inversion para el desarrollo y mantenimiento cercanas a los USD 146,000m en los
proximos veinte anos.

2 - Los operadores regionales manejan el 48% del trafico de aeropuertos APP de la
regidn, con un rol destacado de Corporacion América (Argentina), Invepar y CCR
(Brasil), Odinsa (Colombia), y Asur y CMA (México), quienes se han desarrollado mas
alla de sus paises de origen. Los operadores internacionales manejan el 39% del trafi-
co, con fuerte presencia de Aena (Espafa), Fraport (Alemania) y Vinci (Francia). Sélo
5 companias mueven el 53% del trafico regional.

3 - La gran mayoria de los procesos APP en aeropuertos de la region han sido proyec-
tos brownfield (90%), por un plazo promedio de 20 afos, con un proceso de licitacion
publica de una etapa donde se han presentado un promedio de 3 ofertas, y donde el
factor de licitacion mas recurrente ha sido el mayor pago al Gobierno.

4 - En cuanto a las caracteristicas de los contratos, en su gran mayoria son auto-
sostenibles generando ingresos aeronauticos y comerciales, donde los pagos al Go-
bierno se han estructurado mediante una formula de canon anual fijo mas un porcen-
taje variable de los ingresos (con alta variabilidad, llegando incluso hasta el 77% del
total de los ingresos del operador), y con criterios de inversiones y mantenimiento
requeridos. De forma general, el sector privado asume los riesgos comerciales, de
operacion y construccion, quedando en el lado publico la gestidon de tierras, riesgo
politico, regulatorio y de fuerza mayor.

5 - Las renegociaciones son comunes en los casos analizados, afectando a las inver-
siones requeridas (50% de los casos), pagos al Gobierno (25%), o tarifas acordadas
(30%). El retraso promedio en el desarrollo de proyectos supera los 25 meses, en la
mayoria de los casos se presentan sobrecostes y el desempefio de la demanda mues-
tra tanto infraestimaciones como sobreestimaciones. Todo ello refuerza la necesi-
dad de promover esquemas de control, supervision y monitoreo del desarrollo de
la infraestructura y sus servicios, determinados por esquemas regulatorios solidos y
transparentes.
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INTRODUCCION

Las Asociaciones Publico-Privadas (APP)? han constituido una herramienta esencial en
el desarrollo aeroportuario de América Latina y el Caribe, atendiendo al volumen de
inversion, nimeros de aeropuertos desarrollados o que operan bajo este esquema, y
pasajeros transportados en aeropuertos APP de la regién. Los paises de América Lati-
na y el Caribe (ALC) conforman la regién donde mayor concentracion de proyectos APP
ha tenido lugar a nivel mundial desde 1990 hasta la actualidad®. Estos modelos han sido
instrumentales para atender el volumen de inversidon en este subsector y la creciente de-
manda de pasajeros transportados en la regidn. En total, las inversiones mediante APP en
el sector acumulan mas de USD 38,000m. 168 aeropuertos han sido desarrollados bajo
este esquema durante el mismo periodo, frente a 202 que usaron otro tipo de esquemas
(ya sea aeropuertos de titularidad publica y operados por entes publicos, o aeropuertos
de titularidad y operacion privada)“. Asimismo, segun la Asociacion Internacional de Trans-
porte Aéreo-IATA (2019), la demanda de pasajeros mundial experimentd un crecimiento
anual medio del 3,5% durante la Ultima década. La region cuenta con un volumen de pasa-
jeros transportados cercano a los 590 millones al ano. De ellos, alrededor de 70%, esto es,
mas de 410 millones pasajeros por ano, son transportados desde/hacia aeropuertos APP.

Las proyecciones de crecimiento del mercado de transporte aéreo junto con las restric-
ciones de capacidad y servicios impactan las necesidades de desarrollo del sector en la
regién. El transporte aéreo tiene una proyeccion de crecimiento promedio anual 4,7% para
los préximos 10 anos en la regidn. Esto implica que los aeropuertos de la region necesitaran
invertir alrededor de USD 146,000m en el sector aéreo para desarrollar nueva infraestruc-
tura y mantener la infraestructura aeroportuaria existente de aqui a 2040, el doble de lo
gue por ejemplo necesita invertir el continente europeo durante el mismo periodo®.

2 Siguiendo al Public-Private Partnerships Reference Guide 3.0 del Banco Mundial, se considera APP a un contrato de largo plazo entre una parte privada
y una entidad de gobierno, para proveer un activo o servicio publico, en el cual la parte privada toma un riesgo significativo y responsabilidad en la ad-
ministracioén, y la remuneracién esta asociada al desempefio.

3 Base de datos de participacion privada en infraestructura, del Banco Mundial (2019).

4 Como recoge Serebrisky (2012), durante gran parte del siglo veinte los aeropuertos fueron en su mayoria no propiedad y operaciéon del Estado, sino
igualmente considerados como activos estratégicos con motivos de defensa. Es a partir de la década de los ochenta cuando empieza a darse un vuelco
hacia la concepcidén de aeropuertos hacia actividades y propdsitos mucho mas comerciales, siendo América Latina y el Caribe una region pionera en la
participacion del sector privado en la infraestructura aeroportuaria. Para mayor detalle de la economia aeroportuaria en la region, asi como su historia y
dindmica, ver Serebrisky (2012).

5 Global Infrastructure Outlook, iniciativa desarrollada por el G20. https://outlook.gihub.org/



El espectacular crecimiento del mercado de transporte aéreo internacional y regional
en América Latina y el Caribe no sdélo ha sido producto del desarrollo econdmico de
la region, sino también de la existencia de mayores niveles de inversion, regimenes
regulatorios orientados a permitir un mayor acceso a los mercados con la incor-
poracion de nuevos operadores y proveedores de servicio (Ricover, Serebrisky, y
Sudrez-Aleman, 2018). Todo ello ha resultado en una presidon adicional sobre la in-
fraestructura aeroportuaria de la regioén, a la que los Gobiernos han respondido me-
diante aumentos en los esfuerzos de ampliacién y modernizacién de los principales
aeropuertos, fundamentalmente por medio de la colaboracion con el sector privado.

Los mecanismos de APP permiten incrementar la calidad, eficiencia y competitivi-
dad de aeropuertos. Debido a sus ventajas sobre otros modelos para desarrollo y ope-
raciéon aeroportuaria su uso es extendido en la regién. El negocio aeroportuario -tradi-
cionalmente operado por empresas estatales con bajos niveles de eficiencia- es inten-
sivo en uso de capital y puede requerir muchos aflos recuperar inversiones significativas
en terminales y pistas (ACI, 2016). El uso de APP, por un lado, complementa el financia-
miento del sector publico y permite desarrollar proyectos que de otra forma serian des-
cartados por restricciones fiscales (World Bank, 2017), y tiene el potencial de obtener
mejores resultados operacionales cuando se crean incentivos que alinean intereses pu-
blicos y privados, donde el sector privado opera la infraestructura y genera una serie de
ingresos al Estado derivados de dicha operacion. Inicialmente los paises desarrollaron ini-
ciativas legislativas ad-hoc para atraer inversion privada y transferir la operacion de ser-
vicios al sector privado a cambio de un esquema de canones a recibir por parte de éste.

Como resultado del esfuerzo por concesionar de forma generalizada el sector aero-
portuario de la regidon a mediados de los ailos hoventa sin contar con marcos regu-
latorios e institucionales sdélidos; un 45% de estas asociaciones publico-privadas
pasaron por procesos de renegociaciones -de origen politico y econémico, entre
otros aspectos- durante sus primeros cuatro ailos, como consecuencia de vacios
y debilidades en la regulacién (Fioravanti, Café, y Diez-Roux, 2018). De los 12 paises
de la regidon que implementaron APP aeroportuarias, 10 no contaban en sus primeras
etapas con un marco normativo especifico para APP. Hoy en dia la mayoria de los
paises cuenta con marcos regulatorios para APP que han permitido una implantaciéon
mas efectiva de dichos esquemas, y con todo ello los aeropuertos APP movilizan la
mayoria de los de pasajeros en LAC. De este modo, el desarrollo de reformas regu-
latorias y de instituciones adecuadas es clave para el éxito de las APP - y una tarea
todavia pendiente en parte de la region.

El presente documento elabora un perfil de la APP aeroportuaria en la regién, con
la intencién de identificar las principales tendencias en materia de asociaciones
publico-privadas en el sector. Para desarrollar el perfil de APP aeroportuarias en la
region, se recolectd y consolidd informacién a partir de entidades de gobierno en
cargo de la transaccion de APP, regulacion, o administracion de infraestructura aero-
portuaria, asi como de los operadores privados. Ademas, se incorpord informacion
de las bases de datos PPI del Banco Mundial y del Infrastructure Journal Global. Con
todo, el documento analiza en profundidad 75 proyectos de APP en aeropuertos,
para el periodo 1993-2019 (proyectos activos y concluidos), ademas de considerar
informacion disponible para proyectos en preparacion y con fecha de licitacidn para
el periodo 2019-20228. El anexo A recoge datos y definiciones empleadas en el docu-
mento. El Anexo B muestra la disponibilidad de informaciéon de la industria aeropor-
tuaria y de APP aeroportuarias en aquellos paises donde se cuenta con aeropuertos
APP u otro tipo de participacion privada.

6 El afio considerado para cada proyecto es, segun la informacion disponible, el afo de inicio del contrato o afo de cierre financiero en caso el
contrato no haya comenzado.
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La mayoria de los paises de América Latina y el Caribe con un volumen de pasajeros
notable cuentan con aeropuertos APP: Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica,
Ecuador, Honduras, Jamaica, México, Peru, Republica Dominicana y Uruguay; que re-
presentan el 86%’ del Producto Interno Bruto (PIB) de la regidn, y el 82%2 del total de la
poblacién. Como se observa en el siguiente grafico, desde 1993 hasta 2019 (con excepcién
de 1997 y 2005) todos los afos se ha iniciado al menos una APP aeroportuaria en América
Latina y el Caribe. En el periodo 2010-2018 el nimero de concesiones en ALC por afio en
promedio fue cercano a 4°.

Grafico 1
NUMERO DE APP AEROPORTUARIA POR ANO DE INICIO DE CONTRATO
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Fuente: Elaboracion propia. Nota: Datos para 2018 y 2019 son esperados.

7 FMI (International Monetary Fund), World Economic Outlook Database, 2019. https://www.imf.org/en/Publications/WEQO
8 Base de datos del Banco Mundial, 2019. https://datos.bancomundial.org/

9 Notese que el cuadro incluye una ronda de licitacion de 12 aeropuertos en marzo de 2019 en Brasil. Algunos de ellos aun se encuentran en proceso de
habilitacion de los operadores ganadores y posteriormente se asignaran los contratos. El cuadro incluye ademas los planes de licitacion de aeropuertos
en 2019 y 2020 en Chile, Colombia y Peru. https://elpais.com/economia/2019/03/15/actualidad/1552664297_148423.html



Un breve repaso al proceso histérico de APP aeroportuarias en LAC a partir de los
afnos noventa: en el marco de reformas econdémicas de los 90°s™©, en 1993 Uruguay
cediod en concesion el aeropuerto de Punta del Este, el segundo de mayor tamano del
pais." Entre 1996 y 1999, Colombia, Chile, Argentina licitaron APP de sus principales
aeropuertos, y México lo hizo con su segundo principal aeropuerto en ese entonces
(Cancun). En la primera década de los afios 2000, Costa Rica, Ecuador, Honduras,
Jamaica, Peru y Uruguay licitaron sus principales aeropuertos a través de APP (San
José, Quito, San Pedro Sula, Montego Bay, Lima, y Montevideo). Notese que Republi-
ca Dominicana licita en el 2000 su principal aeropuerto estatal (Las Américas). Sin
embargo, el principal aeropuerto del pais, Punta Cana, opera bajo propiedad 100%
privada desde 1982. Brasil inicid el uso de APP en aeropuertos pequefos en 2001. Sin
embargo, dentro del periodo analizado no es hasta 2012 que otorga en licitaciéon un
aeropuerto principal (Brasilia). Se observa ademas que, en la mayoria de los casos,
las transacciones se llevaron sin legislacion especifica de APP. Chile y Brasil son la
excepcion. La ley de concesiones en Chile se emitid en 1997 vy la primera licitacion se
dio en 1998. En Brasil, la legislacion se emitié en 2004, varios afos antes de la primera
transaccion en el 2012. La figura 1y la tabla 1 del Anexo C muestran la cronologia del
proceso de APP en la regién junto a la legislacidn aplicable'.

En total, existen 168 aeropuertos en la region que operan bajo el esquema de APP.
En términos de pasajeros, estos representan por encima del 70% del trafico total de
la region, cifra que asciende alrededor del 76% cuando sdélo se consideran paises con
APP aeroportuarias -Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Ecuador, Hondu-
ras, Jamaica, México, Peru, Republica Dominicana, o Uruguay. El porcentaje restante
se moviliza principalmente en aeropuertos operados por entes estatales y en algunos
casos en aeropuertos de propiedad privada. Los porcentajes de trafico por pais mo-
vilizado en aeropuertos APP es superior a 85% con excepcion de tres casos: México,
Brasil, y Republica Dominicana, donde los porcentajes alcanzan el 64%, 66%", y 44%
respectivamente. En México, el gobierno federal, a través de la corporacion GACM
(Grupo Aeroportuario de Ciudad de México) opera el aeropuerto mas grande del pais
(aeropuerto de Ciudad de México) y representod cerca al 32% del trafico total de pasa-
jeros en 2018. ASA (Aeropuertos y Servicios Auxiliares) administra ademas 19 aero-
puertos de bajo volumen de pasajeros (todos por debajo de 360,000 pasajeros en
2018). En Brasil, el gobierno, a través de Infraero, posee y opera el 37% del trafico de
pasajeros del pais. Tiene a su cargo 44 aeropuertos, incluyendo el segundo aeropuer-
to mas grande del pais (Congonhas en Sao Paulo) con mas de 20 millones de pasaje-
ros, y aeropuertos pequenos (que movilizaron 4,000 pasajeros por afo).

10 Notese que, debido a la baja disponibilidad de informacion sistematizada y comparable, este estudio no cubre procesos de participacion
privada en aeropuertos de la region desarrolladas antes los noventa.

11 Recientemente, el Gobierno uruguayo renovo la concesion del Aeropuerto de Punta del Este a Corporacion América hasta 2033, a cambio de
inversiones en infraestructura y tecnologia por USD 35m, y un canon minimo de USD 7m anuales.

12 Con excepcion de Chile y Brasil, que fue el ultimo pais en utilizar APP para un aeropuerto importante, los paises de la region desarrol-
laron APP aeroportuarias sin contar con legislacion especifica para APP. Ademads, las primeras licitaciones abarcaron al aeropuerto
de mayor tamano en Colombia, Peru, Costa Rica, Ecuador, Honduras y Jamaica. En Uruguay y México, las primeras licitaciones abarcaron
a los segundos aeropuertos de mayor tamano, en Chile y Brasil, los terceros de mayor tamano. En Argentina, la primera licitacion corres-
pondid a un aeropuerto pequeio. El caso chileno es particular ademas porque las dos primeras licitaciones correspondieron a iniciativas privadas,
esto es, proyectosideados y propuestos por entes privados. Los efectos de lalegislacion APP en el sector aeroportuario serian limitados en la mayo-
ria de los casos. Sdlo en Chile, Peru (en una licitacion) y Brasil se realizaron licitaciones relevantes haciendo uso de una legislacion APP vigente.
13 En 2019, el gobierno brasilefo licitd 12 aeropuertos, incrementando este porcentaje.



Tabla 1

PARTICIPACION DE APP AEROPORTUARIAS POR TRAFICO DE PASAJEROS

Y N. DE AEROPUERTOS POR PAIS

Argentina 38.5 38.8 99% 39 56 70%
Colombia 60.8 65.9 96% 19 63 30%
Honduras 21 ND >95% 4 6 67%
Jamaica b9 ND >95% 2 3 67%
Ecuador 10.1 ND >95% 2 12 17%
Uruguay 2.2 ND >95% 2 14 14%
Chile 30.3 339 89% 9 19 47%
Peru 29.1 33.2 88% 18 33 55%
Costa Rica 5.9 7.0 85% 2 4 50%
Brasil 134.5 202.6 66% 29 76 38%
México 87.4 136.6 64% 36 66 55%
Rep.

Domini- 4.9 1.2 44% 6 9 67%
cana

Total 412 540 >76% 168 369 46%

(*) Cifras para 2017, excepto Honduras (2016), y Aeropuerto de Cuenca Ecuador (2018).

(**) No incluye aerédromos. Para Brasil incluye sélo aeropuertos administrados por Infraero y aeropuertos concesionados.

Fuentes: Argentina: ORSNA,; Brasil: ANAC e Infraero; Chile: Junta Aerondutica y DGAC (se incluyd la red primaria de Aeropuertos); Colombia: Aerondutica
Civil; Costa Rica: Direccion General de Aviacion Civil; Ecuador: Datos de pasajeros: Sitios web de aeropuerto de Cuenca, Aeropuerto de Guayaquil, Datos
estimados de aeropuerto de Quito. Aeropuertos incluidos: Quito, Guayaquil, Manta, Cuenca, Loja, Santa Rosa, Esmeraldas, Galapagos, Lago Agrio, Coca,
San Cristdbal, y Salinas; Honduras: Incluye aeropuertos operados por Interairports, y Guanaja y Aguacate; Jamaica: Sitios web de Montego Bay Airport,
Kingston Airport, e lan Fleming; México: STC; Peru: OSITRAN; Republica Dominicana: Datos Abiertos - Gobierno de Republica Dominicana y Departamen-
to Aeroportuario; Uruguay: DINANCIA.



Cuadro 1
OPERADORES ESTATALES AEROPORTUARIOS
EN BRASIL Y MEXICO

Segun el Ministerio de Infraestructura™, en Brasil existen 2,499
aerodromos, de los cuales 1,911 son privados y 588 publicos.
Ademas, mas del 98% de trafico de pasajeros se encuentra con-
centrado en 66 aeropuertos. La mayor parte de aeropuertos con
un nivel significativo de trafico fueron tradicionalmente contro-
lados por Infraero, empresa publica federal de infraestructura
aeroportuariacreadaenlos 70’s,y el resto por autoridades de go-
bierno locales. De los 29 aeropuertos APP registrados a 2019, 19
corresponden a aeropuertos de propiedad del gobierno federal,
tradicionalmente operados por Infraeroy 10 a aeropuertos corres-
ponden a aeropuertos de propiedad de gobiernos subnacionales.

En 2006, Infraero manejaba directamente 102 millones de pasa-
jeros en 67 aeropuertos (incluyendo los 28 aeropuertos con
mayormovimiento de pasajeros). Si bien a partir del afno 2000 se
inician licitaciones de determinados aeropuertos administrados
por autoridades subnacionales, recién a partir de 2011, se inician
licitaciones de aeropuertos administrados por Infraero. Luego
de 5 rondas de licitaciones entre los periodos 2011-2013 y en
2017-2019, Infraero administraria directamente 44 aeropuertos'
(34% por debajo respecto a 2006), con 70 millones de pasaje-
ros (32% por debajo respecto a 2006) en 2019. Estos represen-
taron el 37% del total de pasajeros en 2018, e incluyen al segun-
do aeropuerto mas grande del pais (Congonhas en Sao Paulo).

Adicionalmente, algunas de las licitaciones impusieron como
condicion la asociacion de los operadores privados con Infraero.
Como resultado, Infraero tiene participacion minoritaria (49%)
en los operadores (sociedades de proposito especial) de 5 aero-
puertos APP: Belo Horizonte, Brasilia, Campinas, Rio de Janeiro
- Galeao, y Sao Paulo - Guarulhos. Si consideramos estos aero-
puertos, Infraero participa como operador o como accionista en
aeropuertos que representan el 76% del trafico total en 2018.

En 2019, ANAC sefald la intencion del gobierno de realizar una
sexta ronda de licitaciones con 22 aeropuertos operados por In-
fraero (con aprox. 23 millones de pasajeros, 12% del total del pais)
e inicid un proceso de consulta sobre aspectos regulatorios”.

14 Ministerio da Infraestrutura, https://www.infraestrutura.gov.br/rede-aeroportos.html.
15 Incluyendo 12 aeropuertos licitados en marzo 2019, aun no iniciados.
16 Incluyendo 12 aeropuertos licitados en marzo 2019, aun no iniciados.

17 https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes/Consultasobreregulaceconmicadeconcessesaeroporturias_sextarodada.pdf




Segun la SCT®, el sistema aeroportuario mexicano esta integrado
por 1,215 aerodromos, 85 de ellos son aeropuertos comerciales.
A la fecha, 36 aeropuertos son operados via APP, 34 son ope-
rados por empresas privadas y 2 son operados en sociedades
entre autoridades subnacionales, ASA (Aeropuertos y Servicios
Auxiliares) y privados.

ASA fue creada en los 60’s para administrar y operar la infraes-
tructura aeroportuaria. Hasta finales de los 90’s administraba 58
aeropuertos, incluyendo los de mayor tamano. A partir de 1998,
se licitaron como APP 3 grupos de aeropuertos a entes privados
(ASUR, GAP y OMA) v se cred un ente de participacion estatal
mayoritaria, GACM (Grupo Aeroportuario de Ciudad de México)
para la operacion del aeropuerto de dicha ciudad. El aeropuerto
de la ciudad de México es el de mayor mayor tamanio en el pais
y en 2018 represento el 32% del trafico total.

A la fecha, ASA administra ademas 19 aeropuertos de bajo volu-
men de pasajeros (todos por debajo de 360,000 pasajeros en
2018) y ademas es socio en la operacion de 5 aeropuertos®.

Fuente: elaboracion propia

Tres de cada cuatro aeropuertos que movilizan mas de un millén de pasajeros en los
doce paises considerados funcionan bajo esquemas APP. Los que no operan por APP
son gestionados por entes estatales (la mayoria se encuentra en Brasil, ademas de los
aeropuertos de Cusco en Perl, y de Ciudad de México), restando sdlo dos aeropuertos de
propiedad privada, Punta Cana y Cibao (Rep. Dominicana) y Puerto Montt (Chile), conce-
sionado y operado con un contrato de corta duracion (6 afios)?°. Los datos muestran como
el tamano del aeropuerto incide en la rentabilidad de éste, y que aeropuertos con menos
de 1 millén de pasajeros tienden a tener margenes negativos (ICAQO, 2014). De esta forma,
solo aeropuertos con un significativo tamano de trafico podrian lograr economias de es-
cala y reducir significativamente sus costos marginales?. El siguiente grafico nos muestra
los 81 aeropuertos que movilizan mas de 1 millén de pasajeros por afo de los 12 paises que
cuentan con APP aeroportuarias en LAC. En el caso de los 298 aeropuertos del mismo gru-
po de paises con menos de 1 milldon de pasajeros, el 61% son operados por entes estatales??,
y el 39% a través de APP. La gran mayoria de estos ultimos son incluidos en paquetes de
aeropuertos licitados conjuntamente (por ejemplo, Valledupar y Riohacha, con menos de
400 mil pasajeros por aflo cada uno, como parte del Grupo Nororiente en Colombia, o
Manzanillo y Morelia, con menos de 100 mil pasajeros por afio cada uno, como parte del
Grupo del Pacifico en México). En casos excepcionales son licitados de manera individual
(por ejemplo, La Araucania o Arica en Chile).

18 Secretaria de Comunicaciones y Transportes de México.
19 Querétaro, Toluca, Cuernavaca, Palenque, y Tuxtla.

20 Notese en este reporte, consideramos APP a aquellos contratos con una duracién igual o mayor a 10 afos. Para un mayor grado de detalle, ver las
definicione;s en Anexo A al final del documento.

21 De acuerdo con Echevarne (2014) 67% de los aeropuertos en el mundo tuvieron perdidas. De ellos 93% correspondieron a aeropuertos con menos de
1 milléon de pasajeros, y 6% a aeropuertos con mas de un millén y menos de 5 millones de pasajeros.

22 Incluye 1 aeropuerto (La Serena en Chile) operado por un ente privado a través de un contrato de corta duracion (8 afos).



Cuadro 2

AEROPUERTOS CON MAS DE 1 MILLON DE PASAJEROS
OPERADOS POR APP, OTROS TIPOS DE PARTICIPACION
PRIVADA, O ENTES ESTATALES (TRAFICO 2017)

Pais Aeropuerto géga?eros Tipo Pais Aeropuerto géga?eros Tipo
1 México México Ciudad | 44.5 Estatal 42 Brasil MERETS 2.6 Estatal
2 Brasil SP Guarulhos 37.0 APP 43 Brasil INEIE] 2.4 APP
3 Colombia Bogota 31.0 APP 44 Colombia San Andres 2.3 APP
4  México Cancun 23.6 APP 45 México Mérida 2.1 APP
5 Chile Santiago 21.4 APP 46 Uruguay Montevideo 2.1 APP
6 Brasil SP Congonhas 21.2 Estatal 47 Brasil Foz de Iguacu 2.1 Estatal
7 Peru Lima 20.6 APP 48 Brasil Maceio 2.0 APP
8 Brasil Brasilia 16.5 APP 49 México Bajio 1.9 APP
9 Brasil Rio - Galeao 15.9 APP 50 Meéxico Culiacan 1.8 APP
10 Argentina Aeroparque 13.3 APP 51 Chile Antofagasta 1.8 APP
11 México Guadalajara 12.7 APP 52 Argentina Mendoza 1.7 APP
12 Brasil Belo Horizonte | 9.8 Estatal 53 Brasil Porto Seguro 1.7 APP
13 Argentina Ezeiza 9.7 APP 54 Peru Arequipa 1.7 APP
14 México Monterrey 9.7 APP 55 Colombia Santa Marta 1.7 APP
15 Brasil Rio - Santos 9.0 Estatal 56 México Hermosillo 1.6 APP
16 Brasil Campinas 8.8 APP 57 Brasil Sao Luis 1.6 Estatal
17 Brasil Porto Alegre 7.8 APP 58 Chile Puerto Montt 1.6 APP
18 Colombia Antioquia 7.6 APP 59 Jamaica Kingston 1.6 APP
19 Brasil Recife 7.6 Estatal 60 Colombia Bucaramanga 1.6 APP
20 Brasil Salvador 7.6 APP 61 Chile Calama 1.6 APP
21 Rep. Dominicana | Punta Cana 7.3 Privado [ 62 Colombia Pereira 15 APP
22 México Tijuana 7.1 APP 63 Brasil Navegantes 1.5 Estatal
23 Brasil Curitiba 6.5 Estatal 64 Brasil Campo Grande | 1.5 Estatal
24 Ecuador Quito 6.5 APP 65 Rep. Dominicana | Cibao 1.4 Privado
25 Brasil Fortaleza 58 APP 66 Brasil Joao Pessoa 1.4 APP
26 Colombia Cali 5.0 APP 67 México Chihuahua 1.4 APP
27 Costa Rica San Jose 4.9 APP 68 México Veracruz 1.4 APP
28 Colombia Cartagena 4.7 APP 69 Argentina Bariloche 1.3 APP
29 México San José 4.7 APP 70 Meéxico Tuxla 1.3 APP
30 México Puerto Vallarta | 4.4 APP 71 Chile Iquique 1.3 APP
31 Jamaica Montego Bay 4.3 APP 72 Brasil Aracaju 1.2 APP
32 Brasil Floriandpolis 3.7 APP 73 México Juarez 1.2 APP
33 Rep. Dominicana | Las Américas 3.7 APP 74 México Villahermosa 1.2 APP
34 Ecuador Guayaquil 3.6 APP 75 Brasil Teresina 1.1 Estatal
35 Peru Cusco 3.3 Estatal 76 Chile Concepcion 1.1 APP
36 Brasil Belem 3.2 Estatal 77 Argentina Salta 1.1 APP
37 Brasil Goiana 3.0 Estatal 78 Colombia Medellin 1.1 APP
38 Brasil Vitoria 2.9 APP 79 Costa Rica Liberia 11 APP
39 Brasil Cuiaba 2.8 APP 80 Peru Iquitos 1.0 APP
40 Argentina Cérdoba 2.8 APP 81 Brasil Uberlandia 1.0 Estatal
41 Colombia Barranquilla 2.6 APP

Fuente: : elaboracidén propia. En azul, aeropuertos bajo esquemas APP.




La tabla 2 muestra el detalle de aeropuertos APP en operacion, concluidos, cancelados y
en proceso de preparacion.

Tabla 2

DETALLE DE AEROPUERTOS APP EN OPERACION, CONCLUIDOS, CANCELADOS Y

EN PROCESO DE PREPARACION

Grupo 35 Aeropuertos
(1998) (Buenos Aires

- Aeroparque, Buenos
Aires - Ezeiza, San
Fernando, El Palomar,
Mar del Plata, Catamarca,
Resistencia, Esquel,

Malvinas (1996), Puerto Madryn, Cérdoba,
Calafate (2000), Cuarto, Parand, Formosa,
Argentina Neuquén (2001), Jujuy, General Pico, Santa
Bahia Blanca (2008), Rosa, La Rioja, Malargtie,
Trelew (2009) Rivadavia, Mendoza, San
Rafael, Iguazu, Posadas,
Bariloche, Viedma, Salta,
San Juan, San Luis, Villa
Reynolds, Rio Gallegos,
Reconquista, Santiago
del Estero, Rio Grande,
Tucuman
Grupo 6
Bolivia Aeropuertos
(1996)
Porto Seguro (2000),
Cabo Frio (2001), PR
Bonito (2006), en marzo 2019
Sao Joao (2011), Brasilia en etapa
(2012), Campinas (2012), é A b.IFt’ L
Noronha (2012), i a 'l' acion
Sao Paulo-Guarulhos (2012), é Q'r:nol\/cl) gacion:
. Natal (2012), Pec' e ‘Zce'o’.
Brasll Feira de Santana (2013), froe AEea)|
ltamar (2014), J ampina V.rta”. e
Belo Horizonte (2014), M“azfae;r%ui 'ag;'a’
Rio-Galeao (2014), Sinop ’ ’
Fortaleza (2018), ’ .
Porto Alegre (2018), Wy s
Florianopolis (2018), y :
Salvador (2018)
Puerto Montt (1996),
Iquique (1996, 2017),
Calama (1998, 2019), Por licitar
Antofagasta (2000, 2011), La Serena (2019),
Chile Punta Arenas (2000, 2010), Red Aeroportuaria
Atacama (2002), Austral (2019),
Araucania (2010), Calama (2022),
Avrica (2004, 2018), Araucania (2022)

Concepcion (1999, 2016),
Santiago (1998, 2015)
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Bogota (1995, 2006), Grupo 6 aeropuertos San Andrés
Cartagena (1996),
; : Centro Norte (2008), (2007),
Colombia Barranquilla (2015), . e
. X Grupo 6 aeropuertos Providencia
Cali (2000), San Andrés | {0 riente (2010) (2007)
y Providencia (2007)
. San José (2000),
CostaRica | |ioria (2009)
Grupo 6 aeropuertos
(2000)%*: Las Américas
y Joaquin Balaguer en
Rep. Santo Domingo, Gregorio
Dominicana Luperdn en Puerto Plata,
Juan Bosch y Arroyo
Barril en Samana, y Maria
Montez en Barahona
Quito (2002),
SR Guayaauil (2004)
Grupo 4
Grupo 4
Honduras aeropuertos (2000) ?zecr)%%gfsrto
. Montego Bay (2003),
L) Kingston (2018)
Grupo Sudeste 9
aeropuertos (1998),
México? Puebla (2000), Grupo del Pacifico
Toluca (2006) 12 aeropuertos (1999),
Grupo Centro Norte
13 aeropuertos (2000)
Aeropuerto
. del Canal
Nicaragua de Nicaragua
(2018)%
Paraguay (Azs&%g'zgn
Grupo 1- 12 aeropuertos ; Grupo 3-7
Peru Lima (2001) (2006), Grupo 2 é%'?%;_fro aeropuertos
- 5 aeropuertos (2011) (2019)
Punta del Este (1993),
Uruguay Montevideo (2003)
Margarita
Venezuela (1994, 2004)

Fuente: : elaboracion propia.
23 La cancelacion de ambas concesiones fue producto del incumplimiento temprano de las obligaciones contractuales por parte del concesionario.

24 Ver: http://da.gob.do/transparencia/?page_id=996.
25 Segunda licitacion del grupo, luego del fin del periodo de la primera.

26 En 2018 se produjo la cancelacién de la construccion del nuevo aeropuerto de la ciudad de México. El proceso estaba a cargo de GACM (ente de partici-
pacion estatal mayoritaria) a cargo de la operacién del aeropuerto. La cancelacion fue realizada debido a falencias de disefio y reevaluacion del proyecto
(https://www.gob.mx/sct/articulos/razones-para-la-cancelacion-del-proyecto-del-nuevo-aeropuerto-en-texcoco)

27 Cancelado por problemas de financiamiento. Ver: https://www.elfinancierocr.com/economia-y-politica/incertidumbres-financieras-desvanecen-sue-
no-de/7HFF44CY3RBVVE7BR3YRKJ3XZY/story/

28 La cancelacion vino con posterioridad a la emision de un informe de la Agencia de Contraloria que indicaba que la licitacién no cumplia con lo esta-
blecido en la legislacion APP.

29 El contrato fue resuelto unilateralmente por el gobierno por problemas financieros y de disefio del proyecto.
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Un 10 por ciento de los casos analizados (distribuidos en seis paises diferentes) han
cancelado o terminado anticipadamente contratos APP, o existe una solicitud de ter-
minacién de contrato, o cambiaron de operador debido a problemas financieros. En
los casos de Colombia la cancelacion fue producto del incumplimiento temprano de las
obligaciones contractuales por parte del concesionario*°. En Peru el contrato fue resuelto
unilateralmente por el gobierno por problemas financieros y de disefio del proyecto®. En
el caso de Paraguay, la cancelacién vino con posterioridad a la emision de un informe de
la Agencia de Contraloria que indicaba que la licitacion no cumplia con lo establecido en
la legislacion APP3*2, En los casos de Bolivia y Venezuela, los gobiernos expropiaron los
bienes de los operadores y posteriormente debian pagar indemnizaciones®3.

La mayoria de los aeropuertos principales de cada pais operan individualmente, y
generan ingresos tanto para cubrir costos, asi como para remunerar a los gobiernos.
En la mayoria de los casos los operadores estdn a cargo tanto de la operaciéon del
terminal de pasajeros, asi como de las actividades del lado aire (pista de aterrizaje) en
su totalidad. Ademas, perciben ingresos por dichas actividades aeroportuarias (tarifas
por uso de terminal de pasajeros, tarifas por aterrizaje y despegue de aeronaves, etc.)
y por actividades comerciales (por ejemplo, negocios de retail). Estos aeropuertos
financieramente autosostenibles no perciben subsidios por parte del gobierno y se
financian completamente con los ingresos derivados de su actividad, generando igual-
mente ingresos al gobierno. Como se muestra en la Tabla 10 mas adelante, las APP
aeroportuarias pueden llegar a pagar a los gobiernos desde un 5% (algunos casos
en Brasil) hasta el 77.5%3%* (segunda concesién de Santiago en Chile) de los ingresos
aeroportuarios brutos. Dos variaciones al modelo son los casos de Santiago (segunda
concesion) y Bogota (segunda concesion), donde el operador se encarga en su total-
idad de la terminal de pasajeros y parcialmente de las pistas de aterrizaje, quedando
las actividades restantes a cargo de las autoridades aeronauticas.®® En los contratos en
grupo se suelen combinar aeropuertos con mas de un millén de pasajeros y aeropuer-
tos con menor numero de pasajeros, con la intencidn de subsidiar de manera cruzada
la operacion de estos. Po ejemplo, la concesidon de 35 aeropuertos en Argentina in-
cluyd 6 aeropuertos de mas de 1 millén de pasajeros (con un mayor potencial de renta-
bilidad) y 28 aeropuertos con menos de 1 milléon de pasajeros. En Colombia (Grupo
Centro Norte) y Republica Dominicana se agruparon 1 aeropuerto con mas de 1 millon
de pasajeros y 5 aeropuertos con menos de 1 millén de pasajeros. Es esperable que
dentro de estos grupos los aeropuertos rentables subsidien a aguellos no sostenibles.

En algunos casos, principalmente justificados con el propdsito de proveer servicios
aéreos esenciales, se han observado casos donde el Estado subsidia al operador
aeroportuario. Se identificaron APP que no son autosostenibles financieramente y
reciben recursos del Estado. Ejemplos son Puerto Montt primera concesién, Antofa-
gasta y Calama, segundas concesiones (Chile)®¢, Cali (Colombia)®’, Palmerola (Hondu-
ras) y Grupo 2 en Peru, donde el gobierno subsidia directamente al operador. Adicio-
nalmente, en algunos casos, se pueden subsidiar APP rentables con el objetivo de no
incrementar tarifas reguladas u otros objetivos de politica. Por ejemplo, en Santiago
(Segunda Concesion) el operador puede ser compensado via pagos directos o reduc-
cion de sus obligaciones con el gobierno en caso se le requiera mayores inversiones.

30 ANI (Agencia Nacional de Infraestructura) termind la concesion debido a incumplimiento en la entrega de la Pdliza de Cumplimiento y
de Responsabilidad Civil Extracontractual. https://www.ani.gov.co/article/terminacion-contrato-concesion-casyp-sa-aeropuertos-gustavo-ro-
jas-pinilla-de-san-andres-y-el

31 https://elcomercio.pe/economia/peru/aeropuerto-chinchero-gobierno-resuelve-contrato-concesion-kuntur-wasi-442053

32 https://www.rdn.com.py/2017/10/31/contraloria-ratifica-cancelacion-de-app-para-el-aeropuerto/;y https://www.ultimahora.com/mopc-
cancela-la-app-del-aeropuerto-y-dinac-anuncia-una-nueva-licitacion-n2704327.html

33 Ver: https://www.abc.es/economia/abci-bolivia-indemnizara-abertis-23-millones-nacionalizacion-2013-201705111642_noticia.html; https://
www.emol.com/noticias/economia/2014/11/22/691126/aeroportuaria-chilena-gana-juicio-a-venezuela-en-el-ciadi.html

34 http://www.concesiones.cl/proyectos/Documents/Aeropuerto%20Arturo%20Merino%20Benitez%20(r)/img-421132010-0001.pd

35 En ambos casos las autoridades aeronduticas mantienen un rol activo sobre las pistas de aeronaves. En el caso colombiano, se contd ante-
riormente con un operador dedicado exclusivamente construccion de la segunda pista y mantenimiento de las pistas existentes mediante una
APP cuya vigencia de contrato fue entre 2005 y 2017.

36 Mediante la primera modificacion contractual se establecié que el gobierno pagaria aprox. 75 mil UF al concesionario, es decir el 36% del total
(205 mil UF) del presupuesto de obras.

37 Mediante la primera modificacidén contractual se establecié que el monto de inversién total (incluyendo nuevas obras) en el aeropuerto seria
de aprox. USD 91 millones, de los cuales la UAEAC (la unidad de aeronautica del gobierno de Colombia) se encargaria de 68% y el concesionario
del resto. Adicionalmente, la UAEAC pagaria USD 22 millones por gastos adicionales.
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PRINCIPALES
OPERADORES
AEROPORTUARIOS
EN LA REGION BAJO
ESQUEMAS APP

Los operadores regionales de APP aeroportuarias - aquellos operadores privados de
origen en ALC que tienen operaciones en su pais de origen y en otro pais de la regién,
véase Corporacion América (Argentina), CCR (Brasil), ASUR y CMA (México), y ODINSA
(Colombia) - manejan el 33% del trafico de APP aeroportuarias de la regién, mientras
que los operadores internacionales manejan el 21% del trafico total de pasajeros de la
regién, 14% es manejado en asociaciones de operadores regionales e internacionales,
y los locales (aquellos firmas privadas que operan basicamente en su pais de origen)
operan 26%. Resulta relevante destacar que, del porcentaje asignado a operadores lo-
cales, alrededor del 53% corresponde a dos operadores locales de gran tamano, Invepar
(empresa brasilefia privada con negocios en transporte ferrovial y aeroportuario) y OMA
(empresa mexicana con mayoria de inversionistas publicos y asociada a una compafia de
construccion también mexicana), mientras que el resto corresponde a operadores locales
de menor tamafo. Si se consideran Unicamente los aeropuertos de mayor tamafo en cada
pais, definidos en este caso como aquellos que constituyen al menos el 50% del trafico de
pasajeros en cada pais, tenemos que los operadores regionales manejan el 53% del trafico
de pasajeros de pasajeros de los principales aeropuertos. Los operadores internacionales
movilizan el 35% del trafico, mientras que los operadores locales movilizan 16%. Notese que
es usual la asociacion de diversos operadores para operar uno o varios aeropuertos. Por
ejemplo, ODINSA y CCR comparten participacion en Quito (Ecuador), Vinci y Aéroports
de Paris comparten en Santiago (Chile), y CMA y AENA comparten en Grupo del Pacifico
(México) y Montego Bay y Kingston (Jamaica). La siguiente tabla muestra los principales
operadores en aeropuertos APP de la region.
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Tabla 3

PRINCIPALES EMPRESAS CONCESIONARIAS POR PAIS DE ORIGEN, AEROPUERTOS,
Y NUMERO AGREGADO DE PASAJEROS

Operador Millones Zg{%ggﬁé%
(individual Aeropuertos de pasajeros PR EE
O en consorcio) (2017) P
APP
Grupo de 36 aeropuertos 1998, Neuquen 2001,
Corporacion América y Bahia Blanca 2008 (Argentina)?®, Brasilia 2012 y Natal 2012 62.9 15%
(Argentina) (Brasil), Guayaquil 2004 (Ecuador), Grupo 2 2011 (Peru), - °
Montevideo 2003 y Punta del Este 1993 (Uruguay)
Grupo del Pacifico 12 aeropuertos 1999 (México),
Cali y Cartagena 2018 (Colombia), Montego Bay 2003
- y Kingston 2018 (Jamaica) + 6 en proceso en Brasil
AENA (Espahna) no contabilizados: Recife (Pernambuco), Maceid (Alagoas), 51.6 13%
Aracaju (Sergipe), Juazeiro do Norte (Ceara), Jodo Pessoa
y Campina Grande (Paraiba) - (2019)
2 Montego Bay 2003 y Kingston 2018 (Jamaica),
CMA (México) Grupo del Pacifico 12 aeropuertos 1999 (México) 41.8 10%
. Grupo Centro Norte 6 aeropuertos 2008 (Colombia),
ASUR (México) Grupo Sudeste 9 aeropuertos 1998 (México) 413 10%
Invepar (Brasil) Sao Paulo - Guarulhos 2012 (Brasil) 37.8 9%
ODINSA (Colombia) Bogota 2006 (Colombia), Quito 2002 (Ecuador) 37.5 9%
n Lima 2001 (Peru), Porto Alegre 2018 y Fortaleza 2018 (Brasil),
Fraport (Alemania) y Puebla 2000 (México) 34.6 8%
Vinci (Francia) Santiago 2015 (Chile), Salvador 2017 (Brasil) 28.6 7%
Companhia de . . )
. Belo Horizonte 2014 (Brasil), Quito 2002 (Ecuador),
gggc(egfgself) Rodoviarias | 571" josé 2000 (Costa Rica) a3 e
OMA (México) Grupo Centro Norte 13 aeropuertos 1999 (México) 19.5 5%
Changi Airports
International (Singapur)/ Rio - Galeao 2014 (Brasil) 16.3 4%
Odebrecht (Brasil)
Aeroportos de Paris . :
(Francia) Santiago 2015 (Chile) 16.0 4%
; q Belo Horizonte 2014 y Floriandpolis 2017 (Brasil),
fggni;ezifugﬁhl_gﬂza) Antofagasta 2011 e Iquique 2017 (Chile) + 3 en proceso 15.6 4%
ArrETeE P en Brasil no contabilizados - Vitoria (Espirito Santo) . °
y Macaé (Rio de Janeiro)
Houston Airport System 2 q
(Estados Unidos) San José 2000 y Oduber 2009 (Costa Rica) 5.9 1%
Ferrovial (Espana) Grupo 12006 (Peru) 5.4 1%
ADC (Canada) San José 2000 (Costa Rica) 4.9 1%
Otros operadores Toluca (México), Puerto Montt (Chile), 9.3 2%
internacionales Grupo de 4 aeropuertos y Palmerola (Honduras)®, y otros ' °
Islas Malvinas, Calafate, y Trelew (Argentina)
Otros operadores Bonito, Fernando de Noronha, Aeroeste y Cabo Frio (Brasil) 23.5 6%
locales Calama, La Serena, Arica, Punta Arenas, Araucania, - °
y Concepcion (Chile), y otros

Fuente: : elaboracion propia.

38 Corporacion América obtuvo en 1998 el contrato para el desarrollo y operacion de 36 aeropuertos (http://mepriv.mecon.gov.ar/Normas/163-98.htm),
concentrando el 99% del trafico del pais. Posteriormente se realizaron exclusiones (por ejemplo, Corrientes y Bahia Blanca) e inclusiones (por ejemplo, El
Palomar) al alcance de aeropuertos del contrato original. Adicionalmente, el concesionario gand dos procesos de licitacién por los aeropuertos de Bahia
Blanca (2001) y Neuquen (2008). Segun informacion disponible actualmente la empresa opera 35 aeropuertos en Argentina. La concesion original ha
sufrido significativas modificaciones y hubo incumplimientos significativos del lado del concesionario (por ejemplo, US$ 850 de deuda por canon). AGN
(2011) sefnala que “desde sus origenes la ejecucion del contrato de concesidn exhibid un alto grado de litigiosidad, incumplimientos de elementos esencia-
les al contrato-falta de pago de canon y de inversiones comprometidas-, y reclamos del concesionario”. En 2006 se renegociaron los términos econémicos
del contrato. Las principales modificaciones fueron cambio de pago de canon fijo por uno en porcentaje (15%) de los ingresos brutos, afectacion de 7% de
ingresos aeroportuarios internacionales, reformulacion del plan de inversiones, fijado originalmente para el periodo 2006-2028, por planes a ser definidos
quinguenalmente, y cambio de deuda por acciones de la concesion.

39 El nuevo aeropuerto Palmerola fue licitado en 2016 y se espera que parte de sus operaciones vengan del aeropuerto de Tegucigalpa, incluido en el
Grupo de 4 aeropuertos y cuyo contrato acaba en 2020.
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En términos generales, la concentracidon del trafico en uno o dos operadores es elevada
en la mayoria de los paises, con la notable excepcién de Brasil*°: La operacidon aeroportu-
aria en paises como Argentina estd completamente concentrada en Corporacion América,
empresa de origen argentino (dedicada a agroindustria, tecnologia, energia e infraestruc-
tura) que ha expandido su operacién a otros aeropuertos de la regiéon como los de Brasilia
y Natal, en Brasil, Guayaquil, en Ecuador, o Montevideo y Punta del Este, en Uruguay, entre
otros. Esta empresa, que concentra el 15% del trafico APP regional, posee el 95% de la ope-
racion de aeropuertos en Argentina - frente a un 5% restante en manos de la empresa local
London Supply, que opera 3 aeropuertos pequenos (Trelew, Rosario, y Calafate). ASUR
(de origen mexicano y con mas del 90% de sus acciones en bolsa) opera el Grupo Sudeste
en México y el Grupo Centro Norte en Colombia. CMA (también de origen mexicano) opera
el Grupo del Pacifico de México y los aeropuertos de Kingston y Montego Bay en Jamaica.
CCR (empresa brasilefia con negocios en transporte de carreteras, ferrovial y aeroportu-
ario) opera el aeropuerto de Belo Horizonte (Brasil), San José (Costa Rica), y participa en la
APP del nuevo aeropuerto de Quito. Finalmente, ODINSA (de origen colombiano dedicada
a proyectos viales y aeroportuarios) opera la APP del aeropuerto el Dorado y participa en
la APP del nuevo aeropuerto de Quito (Ecuador).

Tabla 4
CONCENTRACION EMPRESAS CONCESIONARIAS EN MOVILIZACION
DE PASAJEROS POR PAIS

Millones de pasajeros en aeropuertos donde operan (2017)

Argentina | CostaRica | Chile Ecuador | Peru Colombia | México Brasil
(csrrggr:aggn Qllcil= 368 36 31 171
AENA (Espafa) 9.7 36.0
CMA (México) 36.0
ASUR (México) 10.3 311
Invepar (Brasil) 378
ODINSA (Colombia) 6.5 31.0
Fraport (Alemania) 20.6 13.9
Vinci (Francia) 16.0 7.7
CCR (Brasil) 49 6.5 10.2
Changi Airports (Singapur) 16.2
Aeroportos de Paris (Francia) 16.0
Flughafen Zurich (Suiza) 1.6 14.0
Houston Airport System 59
(Estados Unidos)
Ferrovial (Espana) 54
ADC (Canadd) 49
Total, Pais 38.8 7.0 225 104 332 65.9 136.6 202.6
&%@g{‘gﬂgg@gemado 95% 85% % | 62% 62% | 47% 26% 19%
A %‘;@gtgg g's mercado | gg% ND 78% | 97% 78% | 72% 49% 27%

Fuente: elaboracion propia. Estas cifras no consideran los aeropuertos de reciente licitacion en Brasil, con impacto en AENA y Flughafen Zurich, que
pasarian a mover 12.8 y 3.1 millones mas de pasajeros en Brasil. Flughafen Zurich pasaria a tener 17.1 en total en Brasil.

40 Notese que en Brasil el trafico de pasajeros por aeropuerto se encuentra menos concentrado que en el resto de los paises de la region, donde mas
del 50% del trafico se concentra en uno o dos aeropuertos. Brasil cuenta con el 40% de aeropuertos de mas de 1 millén de pasajeros en LAC. De estos
29 aeropuertos, 15 son operados via APP y el resto son operados por Infraero (corporacion del gobierno). Los siete aeropuertos APP de mayor tamafo
de Brasil y que representan el 77% del trafico total de pasajeros movilizados en aeropuertos APP del pais fueron otorgados a operadores diferentes:
Sao Paulo- Guarulhos, Brasilia (Corporacion America), Rio - Galeao (Changhi), Belo Horizonte (Zurich Airports), Campina (operador local), Porto Alegre
(Fraport), y Recife (Vinci).

17



INFRAESTRUCTURA
CONSIDERADA,

TIPOLOGIA DE CONTRATOS
Y PROCESOS DE LICITACION
EN APP AEROPORTUARIAS

18



INFRAESTRUCTURA

CONSIDERADA,
TIPOLOGIA DE CONTRATOS
Y PROCESOS DE LICITACION
EN APP AEROPORTUARIAS

En América Latina y el Caribe, el 90 por ciento de los procesos de APP aeroportuarios
han sido realizados sobre infraestructura total o parcialmente existente (proyectos tipo
brownfield), frente a un 10 por ciento de desarrollo de nuevas infraestructuras aero-
portuarias (greenfield). En la mayoria de los casos el alcance de las concesiones incluye
la totalidad de las operaciones en Terminal, Pista y otros servicios regulados, y servicios
no regulados (comerciales) y excluye control de trafico aéreo. En contraste, en Santiago
(primera y segunda concesion) se excluye mantenimiento correctivo y operacion de la
pista de aeronaves, y en Bogota se excluyo la construccidon y mantenimiento de la segunda
pista. La mayoria de las APP en aeropuertos de la region (91% del total) han conllevado la
construccidn parcial de la infraestructura, rehabilitacion de la existente, operacién, y trans-
ferencia (conocidos como esquemas BROT, por sus siglas en inglés). La tabla 5 muestra
la distribucion de aeropuertos por tipo de contrato e infraestructura principal considerada
(terminal/es y pista/s). La mayoria de los contratos incluyen ambos componentes (90%).
El 67% incluyen actividades en pista de aterrizaje en su totalidad (construccion, operacion,
mantenimiento). Chile representa una excepcion, donde las concesiones consideradas no
incluyeron operacion de pista, y en algunos casos, como Santiago (ambas concesiones,
1998, 2015), tampoco se incluyd mantenimiento mayor de pistas. Sélo a partir del 2007
las APP aeroportuarias en Chile empiezan a incluir mantencion de pistas (Carvallo, 2008).
Sin embargo, el mantenimiento mayor se realiza con mecanismos de financiamiento del
Estado, y asimismo la operacién de pistas continua a cargo de la DGAC (direccion de
aeronautica).



Tabla 5
NUMERO DE CONTRATOS POR TIPO Y SEGMENTO

Pista Terminal It:girt?awiXal Total
Build, operate, and transfer 2% - 7% 9%
DBFOT - - 2% 2%
M g | -
Rehabilitate, lease or rent, and transfer - - 2% 2%
Total 2% 8% 90% 100%

Nota: La muestra es reducida debido a la falta de informacion publica para la totalidad de casos de la muestra amplia: N =61
Fuente: elaboracion propia.

La mayoria de los contratos tiene una duracién entre 16 y 30 afios. La mayoria de las con-
cesiones (75% del total) se encuentran en los rangos 16-20 (por ejemplo, Sao Paulo - Gua-
rulhos en Brasil, Grupo Centro Norte en Colombia) y 21-30 (por ejemplo, Grupo de 35 aero-
puertos en Argentina, y Lima en Peru) ainos. Representan excepciones por lo corto de los
plazos los casos de Chile, con contratos inferiores a los 10 (Puerto Montt, segunda y cuarta
concesion) o 15 afos (Primera Concesion del Aeropuerto de Santiago), los contratos de
operacion y mantenimiento en Brasil (Itamar, Jaguaruna, y Porto Seguro), o Barranquilla
(Colombia). Representan excepciones por plazos mas largos (superiores a los 30 afos) los
grupos de aeropuertos Sudeste, del Pacifico, y Centro Norte en México. El siguiente cuadro
nos muestra la duracion promedio de contrato por pais. El plazo es fijo en la mayoria de los
casos, salvo en Bogota (actualmente en operacidn) y en la primera concesion de Santiago
(cuya duracion fue de 17 anos). En estos casos el contrato culmina cuando el operador al-
canza un determinado nivel de ingresos totales. Los plazos o la duracion de los contratos
van desde los 15 aflos en Guayaquil y la primera concesion de Santiago, hasta los 50 aflos
en el Grupo Centro Norte (y del Pacifico y Sudeste) de México. El resto tienen un plazo de
entre 20 y 30 afos. En la mayoria de los paises la duracion minima es de 20 anos. Excep-
ciones a ello son Brasil, 13 afos, Colombia, 15 afios, y Chile, 10 aflos. La duraciéon maxima de
contratos oscila entre 25 y 30 en la mayoria de los casos, excepto Costa Rica y Republica
Dominicana, 20 aios, Ecuador, 39 afos, y México, 50 afos. En cuanto a las extensiones
maximas permitidas, el Grupo Centro Norte (al igual que los grupos Sudeste y del Pacifico)
de México se encuentran muy por encima del promedio con un total de 100 aflos posibles
de plazo mas extension posible. Ademas, Lima con 60 afos, Guayaquil y Argentina se en-
cuentran por encima del promedio.
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Tabla 6
NUMERO DE CONCESIONES POR PAIiS POR DURACION DE CONTRATO

Pais Rango
Argentina 20-30
Brasil 13-30
Colombia 15-25
Costa Rica 20
Chile 15-25
Ecuador 20-39
México 20-50
Honduras 20-30
Jamaica 25-30
Peru 25-30
Rep. Dominicana 20
Uruguay 30

Fuente: elaboracion propia.

Grafico 2

DURACION (ANOS) DE CONTRATO EN AEROPUERTOS SELECCIONADOS
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En cuanto a las caracteristicas de la licitacion*, en la mayoria de los casos obser-
vados (81%), el método de seleccion del operador utilizado es licitacién publica en
una etapa (es decir se escoge al operador y se le otorga los derechos sobre el con-
trato en un solo proceso) y la estructura comercial estdndar es realizada a través
de una sociedad privada de propdsito especifico. En este tipo se incluyen el Grupo
de 35 aeropuertos (Argentina), Brasilia, Porto Alegre, Salvador, Florianopolis, y For-
taleza (Brasil), Bogota y 2 grupos aeroportuarios (Colombia) San José (Costa Rica),
Guayaquil y Quito (Ecuador), Montego Bay (Jamaica), Lima y 2 grupos aeroportuari-
os en Peru, vy las 2 concesiones en Santiago (Chile). En contraste, en las licitaciones de
Grupo Sudeste, Grupo del Pacifico y Grupo del Centro Norte (México) y Montevideo
(Uruguay) la elecciéon del operador se realizd en dos etapas (primero, se escogio al
operador y se le otorgaron derechos parciales sobre el contrato, y posteriormente
se realizd otro proceso para asignar el resto de los derechos sobre el contrato). Por
ejemplo, el Grupo Centro Norte (México) fue licitado en 2000. La firma ganadora se
adjudico el 49% de la propiedad de la sociedad concesionaria, y el gobierno mexicano
retuvo el 51% restante. Posteriormente, en el periodo 2005-2006 el gobierno vendid
su participacion a través de oferta publica. Como resultado, a partir del 2006, la socie-
dad concesionaria es 100% privada®?. En Montevideo, el gobierno asignd la operacion
a una empresa estatal en el 2003, y seis meses después se realizd una licitacion sobre
el total de acciones de la empresa. Las licitaciones de Brasilia, Viracopos, y Sao Paulo
- Guarulhos (Brasil) en 2012 incluyeron un maximo de 51% de participacion privada en
cada una de las sociedades de propdsito especifico. El restante 49% es de propiedad
de la empresa estatal (Infraero)*s.

En un proceso de licitacion de APP aeroportuaria en América Latina y el Caribe, lo
mas frecuente es recibir ofertas de tres postores (26% de los casos), y en general
en la mayoria de estos casos este nimero es inferior a cinco (89% del total de los
casos observados), hecho que coincide con el elevado grado de concentracién de
la industria observado en la Tabla 4. En este aspecto destacan Brasil y Chile, tan-
to por encontrase mayor cantidad de informacion en las licitaciones efectuadas, asi
como por contar entre 2 a 11 postores (en 13 de un total de 17 procesos observados
en Brasil), y 2 y 5 postores en todos los procesos observados en Chile. En Colombia,
los dos proyectos con mayor trafico tuvieron en promedio mas del doble de postores
gue el resto de los proyectos. En Chile el niUmero de postores por licitacidon se redujo
en promedio en 20% en 2015-2014 con respecto a 2010-2011, y en 50% en 2016-2018
con respecto a 2014-2015.

41 La licitacién busca seleccionar al postor mas competitivo, maximizar los beneficios de la competencia entre postores, minimizar costos y tiem-
po, y en definitiva permitir el escrutinio del proceso por parte del sector publico y privado (Farquharson et al (2011). Por un lado, los operadores
privados buscan retornos adecuados y un ambiente suficientemente estable. Por otro lado, el sector publico buscara limitar un comportamiento
monopolistico del operador privado. Buscard maximizar eficiencia productiva (i.e. produccién al minimo costo) a eficiencia asignativa (i.e. a
través de una estructura optima de precios). Ademas, el Estado buscara asegurar niveles adecuados de servicios. Klein et al (1998) sefialan como
buenas practicas para estructurar la licitacion son: simpleza y transparencia, promover eficiencia econémica, en términos de consumo eficiente
por parte de los consumidores, y operaciones e inversiones eficientes.

42 Todos los grupos de aeropuertos en México tienen un porcentaje de acciones que cotizan en bolsa. Por ejemplo, OMA (Grupo Centro Norte”
“tiene emitidas 400 millones de acciones, de las cuales el 12.4% son acciones Serie BB y 87.6% son acciones Serie B. Las acciones Serie B cotizan
en en la Bolsa Mexicana de Valores (BMV) desde el 29 de noviembre de 2006. Las mismas acciones, pero en forma de ADSs (American Deposi-
tary Shares), estan listadas en el NASDAQ Global Market deNueva York; cada ADS representa 8 acciones Serie B.” ASUR (Grupo Sudeste) y GAP
(Grupo del Pacifico) también listan sus acciones en bolsas de México y Estados Unidos.

43 BNDES (2012) sefiala que el objetivo de dicha condicidn es apoyar la sostenibilidad de los aeropuertos administrados por Infraero a través de

un flujo de dividendos proveniente de estas APP.
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Tabla 7
APP POR NUMERO DE POSTORES

Numero de proyectos

Numero
de postores : : : : . :

Argentina Brasil Chile Colombia Peru Jamaica Total
1 3% 3% 0% 0% 3% 0% 16%
2 0% 3% 3% 5% 0% 0% 16%
3 0% 13% 0% 3% 5% 3% 26%
4 3% 5% 3% 0% 3% 0% 16%
5 0% 3% 1% 3% 0% 0% 16%
6 0% 0% 0% 3% 0% 0% 3%
il 0% 8% 0% 0% 0% 0% 8%
Total 5% 34% 16% 13% 1% 3% 100%

Nota: La muestra es reducida debido a la falta de informacion publica para la totalidad de casos de la muestra amplia: N = 38.
Fuente: elaboracién propia.

En relaciéon con los factores de licitacion, la experiencia de la region muestra que el
factor de mayor pago al gobierno fue empleado en la mitad de las ocasiones, siendo la
practica mas comtun en los casos observados en Brasil, Colombia, o México, entre otros.
En general, existen seis factores de licitacion empleados con mayor frecuencia en la region:

1=-Mayor pago al gobierno, donde se busca maximizar los ingresos del Estado yaseacomoun
montofijoounporcentajedelosingresos paracompartir. Estoaplicariaaproyectos superavi-
tarios, i.e. que son autosostenibles financieramente y ademas pueden generar excedentes;
2 - Menores subsidios, donde se busca minimizar el subsidio del Estado. Esto aplicaria a
proyectos deficitarios, i.e. que no son autosostenibles financieramente y requieren un sub-
sidio del gobierno, y que frecuentemente responden a la necesidad de proveer un servicio
publico aéreo esencial para comunidades aisladas;

3 - Menor tarifa, donde se busca minimizar las tarifas a ser pagadas por los usuarios;

4 - Menores ingresos del operador, donde se busca minimizar los ingresos de éste;

5 - Menor duracioén del contrato, donde se busca minimizar la duracion del contrato; y

6 - Mayores inversiones, donde se busca maximizar el volumen de las inversiones realiza-
das para la mejora o adecuacion de la infraestructura.
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Estos factores pueden ser utilizados individualmente o en conjunto con otros factores. Por
ejemplo, en la primera concesion del aeropuerto de Santiago, se utilizé un factor promedio
ponderado compuesto de menor tarifa y menor plazo de la concesion. El factor mas utiliza-
do es mayor pago al gobierno. Este se usd en 48% de los casos, y es el factor mas utilizado
(de manera individual) en Brasil, Colombia y México. Los otros factores mas utilizados son
menor tarifa, y menor duracién de contrato. Estos fueron utilizados basicamente en Chile
y representan el 22% y 15% del total de casos respectivamente. Menores subsidios fueron
utilizados en Brasil, Chile y Peru, y representan el 13% de todos los casos. El criterio de
menores ingresos del operador fue utilizado en 11% de los casos (segundas concesiones en
Iquique y Antofagasta en 2011 y 2012 respectivamente, en Chile). En el caso del aeropuer-
to de Iquique, el plazo de la concesion fue fijado, y el valor de ingresos propuesto por el
postor ganador era usado para calcular la tarifa por pasajero que dicho operador podria
cobrar. Finalmente, el criterio de mayores inversiones fue empleado en el 7% de los casos
observados (Floriandpolis y Salvador, 2017, y Fortaleza y Porto Alegre, 2018).

Tabla 8
NUMERO DE CONCESIONES POR FACTOR DE LICITACION POR PAIS

g’l'agﬁ:igg% 15% % 5,6% 9% 1,9% 6% 48%

Menor tarifa - 20%

1,9% = = = 22%

Menor duracion
de contrato

15%

15%

Menqr_es
subsidios

4%

4%

5,6%

13%

Menores
Ingresos

%

1%

Mayores
inversiones

7%

7%

Total

26%

61%

7%

9%

7%

6%

100%

Muestra reducida: N = 54. Se encontraron disponibles publicamente 54 proyectos con informacion disponible del factor de licitacion. Cerca del 70% de los
casos son de Brasil (15 casos) y Chile (22 casos). 5 casos de Colombia, 4 casos de Peru, 3 de México y 1 case de Argentina, Costa Rica, Ecuador y Honduras.

Fuente: elaboracién propia.
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CARACTERISTICAS

DE LOS CONTRATOS

Y ASIGNACION

DE RIESGOS EN APP
AEROPORTUARIAS EN ALC

En esta seccion se analizan las principales caracteristicas de los contratos y las relativas a la
asignacion de riesgos en APP aeroportuarias de la region. El Anexo E muestra en detalle dichos
aspectos. La muestra de aeropuertos considerada incluye concesiones autosostenibles finan-
cieramente, es decir donde los ingresos percibidos por servicios aeroportuarios permiten cu-
brir los costos de operacion e inversiones y generar rentabilidad al operador**. En estos casos
los ingresos del operador provienen del cobro de tarifas a los usuarios de los diversos servicios
aeroportuarios regulados y no regulados, y este no recibe un apoyo monetario del gobierno.

En concreto, se analizan los

A - ingresos y pagos al gobierno;
B - Tarifas; y

C - Inversiones obligatorias.

INGRESOS Y PAGOS AL GOBIERNO

Lamayoriade APP son autosostenibles y generaningresos a partir de actividades aeronau-
ticas (como uso de terminal de pasajeros, aterrizaje de aeronaves, etc.) y comerciales
(que incluye actividades no aeronauticas, como parking, negocios de retail, etc.). Segun
ICAO (2014) los ingresos por actividades comerciales sobre el total de ingresos aeroportu-
arios representaron el 38% del total en el mundo, y 36% LAC. En la tabla 12 vemos que en
aquellos casos donde existe informacion publica disponible, este porcentaje va desde 21%
(Monterrey en México) o 22% (Grupo Noreste en Colombia) en el rango inferior hasta 43%
(Sao Paulo - Guarulhos en Brasil) y 46% (Cancun en México) en el rango superior. En algunos
casos vemos otros ingresos producto por ejemplo del pago directo de determinados com-
ponentes de construccion (tales como Grupo Centro Norte y Grupo Sureste en México).

44 En contraste con aeropuertos no autosostenibles financieramente, los cuales son subsidiados bajo el supuesto de que son rentables socialmente. Los
subsidios son otorgados directamente por el gobierno, por ejemplo, en las segundas concesiones en Calama y Antofagasta (Chile), en el Grupo 2 (Peru,
en este caso el operador recibe un subsidio anual para operacion y mantenimiento e inversiones), y en la construccion de Palmerola (Honduras, durante
los tres primeros afios de ejecucion) o implicitamente a través de su empaquetamiento bajo un contrato APP con otros aeropuertos rentables (como por
ejemplo los grupos aeroportuarios mencionados en México y Colombia).
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Tabla 9
INGRESOS DESAGREGADOS POR ACTIVIDAD EN APP AEROPORTUARIA - 2018

Ingresos anuales (USD millones) Ingresos comerciales /
APP Ingresos Aeronéuticos
Aeronauticos | Comerciales Otros Totales y Comerciales
Grupo Centro Norte
(México) 261 83 58 402 24%
Monterrey 127 34 12 173 21%
Grupo Sureste
(México) 455.4 282 48 785 38%
Cancun 230 199 mn 440 46%
Santiago (Chile) 226 85 4 315 27%
Lima (Peru) 253 94 - 347 27%
Sao Paulo -
Guarulhos (Brasil) 344 257 B 602 43%
Viracopos (Brasil) 180 28 3 212 13%
Grupo Nororiente .
(Colombia) 127 36 163 22%

(*) 2017 para Lima y Viracopos. Viracopos cifra anualizada del periodo Enero-Agosto.
Fuente: Elaboracion propia.

Los pagos al gobierno se presentan cominmente a partir de una estructura de canon
anual variable en funcién de los ingresos. En la siguiente tabla vemos la forma de pago
al gobierno, asi como los montos en 2018 para algunos casos. En todos los casos anali-
zados, excepto Grupo Nororiente (Colombia) o Grupo 2 (Peru), el operador debe pagar
periddicamente al gobierno (por ejemplo, ademas de un canon inicial, otro fijo anual mas
un componente variable a partir de un porcentaje de sus ingresos). El pago al gobierno
fue determinado en la mayoria de los casos en el proceso de licitacion. Tal y como se de-
tallaba anteriormente, el pago al gobierno fue considerado como criterio de licitaciéon en
gran parte de los casos - Santiago, Lima, Sao Paulo - Guarulhos, Grupo de 35 aeropuertos
(Argentina), Montevideo, y grupos de aeropuertos en México. En contraste, en Bogota se
utilizé menor ingreso esperado del concesionario. En los casos de Lima (Perud, >48% de los
ingresos), Santiago (Chile, 77.5%), San José (Costa Rica), Guayaquil (Ecuador, 50%), Bar-
ranquilla y Cali (15% y 19% respectivamente, Colombia) el porcentaje de ingresos es el Uni-
co modo de pago al gobierno. En Viracopos, Sao Paulo - Guarulhos, Brasilia, Rio - Galeao, y
Porto Alegre (Brasil) se utilizé ademas un pago fijo, sin embargo, el pago como porcentaje
de ingresos es el principal ingreso percibido por el gobierno. En el caso de los aeropuertos
de Brasil (5-10%), los porcentajes de ingresos percibidos son significativamente menores a
los porcentajes aplicados en Chile, Ecuador o Peru. En el caso de Quito, el gobierno percibe
un monto fijo y un porcentaje del EBITDA. En el caso de México, el gobierno percibid
ademas el pago por la venta de las acciones que poseia sobre la concesién. En el caso de
Brasil, el gobierno posee el 49% de las acciones del operador en Sao Paulo -Guarulhos.
Unicamente en los casos argentino (en 1998) y uruguayo (2003) las condiciones estable-
cieron Unicamente el pago de un monto fijo por parte del operador (en ambos casos Cor-
poracion Ameérica). En el caso argentino, dicha condicion fue modificada posteriormente
en 2006 en el marco de una renegociacion. Bajo las nuevas condiciones el gobierno re-
tiene el 15% de los ingresos brutos y posee un porcentaje de acciones en la concesion.
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Tabla 10

PAGOS AL GOBIERNO POR APP AEROPORTUARIA - 2018

Pagoal
5 Pago al
APP Estructura de pago ?ngﬁ ones) gobierno/
2018 () Ingresos totales
Originalmente en 1998: Pago anual de USD 171
Grupo 35 aeropuertos millones por afio (indexado al IPP Estados Unidos)
(Argentina) Modificado posteriormente. ND ND
Modificado en 2006: 15% de ingresos
Sao Paulo - Guarulhos Pago fijo de USD 208 millones en promedio por afio, 217 36%
(Brasil) Pago variable de 10% de los ingresos
. . P fij D il Ro,
Viracopos (Brasil) S;Qdoe |chc)> s?r?gL:eSsofs mil por ano 46 22%
Belo Horizonte (Brasil) :;ggef:fs?sgL:eS;;G millones en promedio por afo, ND ND
(o]
. . Pago fijo de USD 47 millones en promedio por aio,
Brasilia (Brasil) 5%gde Ijos — P P ND ND
Rio - Galeao (Brasi) :;ggef:fsc?s;ess[())fS millones en promedio por afno, ND ND
Porto Alegre (Brasil) E%gg eﬂi'r(])gfgggls’ ND ND
Santiago (Chile) 77.5% de los ingresos totales 241 77.5%
Grupo Centro Norte .
(Colombia) 19% de los ingresos ND ND
Barranquilla (Colombia) 14.6% de los ingresos ND ND
Bogota (Colombia) 5IlJI26DyZ.r6dr$1ﬁIg.r?e°/(s) de ingresos ND ND
] g Pago anual fijo de USD 3 millones,
Cali (Colombia) 41% de los ingresos ND ND
2 - 35.2% de ingresos totales excluyendo tasa de salida
San Jose (Costa Rica) a pasajeros y 25% de ingresos por tasas de aterrizaje. ND ND
- Pago fijo anual de entre USD 1.5 y 2.0 millones,
Quito (Ecuador) Pago variable de entre 2.5y 4.5% del EBITDA ND ND
50% de los ingresos van a un fideicomiso destinado
Guayaquil (Ecuador) al desarrollo del nuevo aeropuerto de Guayaquil. ND ND
Pago de USD 1.5 millones por afio.
Montego Bay (Jamaica) Pago anual ND ND
Palmerola (Honduras) LCt);/c; ﬁ;cgg%gﬁgs brutos por tarifa de pasajeros ND ND
Grupo de 4 aeropuertos ;
(Honduras) 34.4% de ingresos
Grupo Centro Norte Pago por subasta de 85% de acciones en la concesion, 16 4%
(México) 5% de ingresos °
Grupo Sureste (México) E%ggepi?]rg s;:ks)gzta de 85% de acciones en la concesion, 47 6%
47.5% de ingresos,
O/ 1 1 1 0, 1
Lima (Pert) 3gfe:'rrlwgi|;1easlos de aterrizaje y despegue, 20% de tarifa 185 53%
+1%
Montevideo (Uruguay) Pago anual de USD 2.5 millones ND ND

(*) 2017 para Lima y Viracopos. Viracopos cifra anualizada del periodo Enero-Agosto.

Fuente: Elaboracion propia. Los casos de Montevideo, Tegucigalpa, Palmerola, Quito, Cali y Barranquilla tomados de CAF (2016).

ND: No se encuentran datos disponibles
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TARIFAS

Existen dos principales formas de regular las tarifas de operadores aeroportuarios: tasa de
retorno y precios tope. El esquema de tasa de retorno es utilizado en Santiago (ambas con-
cesiones), Bogota, Grupo Nororiente (Colombia), y Guayaquil. En contraste en el Grupo de
35 aeropuertos de Argentina, Sao Paulo - Guarulhos, Lima, Grupo Centro Norte (México) y
San José se utilizé un tipo de esquema de precios tope. Bajo tasa de retorno, los ingresos se
asocian a los costos de produccion ademas de un retorno razonable segun el riesgo y capital
en juego. El objetivo es limitar los ingresos del operador de tal forma que recupere sus cos-
tos y obtenga un determinado retorno. Bajo precios tope, las tarifas se ajustan en funcion a
una férmula que toma en cuenta la inflacidn y las ganancias esperadas en eficiencia. En este
ultimo, los precios se fijan por periodos mas largos de tiempo (respecto a tasa de retorno), y
tiene alta dificultad en la practica para realizar correctas predicciones. La siguiente tabla nos
muestra las principales tarifas cobradas a aerolineas y pasajeros en vuelos domésticos e in-
ternacionales. En el primer caso se incluyen tasas de aterrizaje, tasa por iluminacion, tasa de
estacionamiento y puentes de embarque. En el segundo caso se incluyen tasas de embarque,
tasa de seguridad, otros cargos fijos e impuestos sobre el ticket. Como se observa, respecto
a tarifas cobradas al pasajero en vuelos domésticos, Quito, Lima y Cartagena, se encuentran
entre 42% y 55% por encima del promedio. Brasilia, Belo Horizonte, Congonhas - Rio, Sao
Paulo - Guarulhos, y Santiago se encuentran entre 55% y 65% por debajo del promedio.

Tabla 11
TARIFAS A LAS AEROLINEAS Y AL PASAJERO EN AEROPUERTOS APP SELECCIONADOS

Domestico
Tarifas a Ia_g aerolineas (aterrizaje Diferencia Tarifas al pasajero (embarque, Diferencia
+ iluminacion + estacionamiento sobre seguridad, impuesto al ticket y otros sobre
+ puentes de embarque) USD® el promedio cargos) USD® el promedio
Lima 645 185% Quito 39.1 48%
Quito 587 159% Lima 37.9 44%
saopaulo 233 3% Cartagena 357 35%
Brasilia 233 3% Bogota 33.7 28%
Belo Horizonte 233 3% Medellin 33.5 27%
Cartagena 231 2% Guayaquil 31.5 19%
. Buenos Aires

Promedio 226 0% S 30.2 14%

. Buenos Aires
Santiago 195 -14% - Aeroparque 30.2 14%
Bogota 152 -33% Coérdoba 30.2 14%
Medellin 152 -33% Rosario 29.2 1%
Guayaquil 143 -37% Promedio 26 0%
Buenos Aires 92 -59% Santiago n4 -57%
Buenos Aires Sao Paulo
- Aeroparque 92 -59% - Guarulhos 9.2 -65%
Rosario 91 -60% Belo Horizonte 8.9 -66%
Cordoba 89 -61% Brasilia 8.9 -66%

(1) Se asume un periodo de dos horas de estacionamiento en plataforma operativa, y turnaround para una aeronave A320.

(2) Se asume un ticket aéreo de USD 150 para el célculo de los impuestos sobre el ticket.

29



Internacional

Tarifas a Iagg aerolineas (aterrizaje Diferencia Tarifas al pasajero (embarque, Diferencia
+ iluminacion + estacionamiento sobre seguridad, impuesto al ticket y otros sobre
+ puentes de embarque) USD® el promedio cargos) USD® el promedio
Cartagena 1835 105% Quito 182.5 73%
Quito 1667 86% Cartagena 165.1 56%
Lima 1090 22% Bogota 162.1 54%
Montevideo 1075 20% Medellin 162.1 54%
Buenos Alres 989 % Guayaquil 157 49%
?Xi?géﬁgﬁi 989 % Lima 120.7 14%
. Buenos Aires
Cdrdoba 851 -5% [ 104 -1%
; Buenos Aires
Rosario 851 -5% - Aeroparque 104 -1%
Promedio 894 0% Cordoba 104 -1%
saopaulo 621 -31% Rosario 104 1%
Brasilia 621 -31% Promedio 106 0%
Belo Horizonte 621 -31% Montevideo 81.5 -23%
2 Sao Paulo
Bogota 581 -35% ~Guarulhos 35.5 -66%
Medellin 581 -35% Brasilia 35 -67%
Santiago 531 -41% Belo Horizonte 35 -67%
Guayaquil 513 -43% Santiago 30 =72%
Cartagena 1835 -105% Quito 182.5 73%

(1) Se asume un periodo de dos horas de estacionamiento en plataforma operativa, y turnaround para una aeronave A320.
(3) Se asume un ticket aéreo de USD 500 para el célculo de los impuestos sobre el ticket.
Fuente: Ricover, Serebrisky, y Sudrez-Aleman (2018)

Respecto a tarifas cobradas al pasajero en vuelos internacionales, Quito, Cartagena, Bo-
gotd, Medellin, y Guayaquil se encuentran entre 57% y 83% por encima del promedio.
Santiago, Belo Horizonte, Brasilia, Congonhas - Rio, Sao Paulo- Guarulhos, y Asuncidn se
encuentran entre 58% y 70% por debajo del promedio. Adicionalmente, en cuanto a tari-
fas cobradas a las aerolineas en vuelos domésticos, Lima y Quito se encuentran muy por
encima del promedio, 205 y 178% respectivamente. Destacan los aeropuertos argentinos
(Cordoba, Rosario y Aeroparque y Ezeiza en Buenos Aires), con mas de 55% por debajo
del promedio. Finalmente, respecto a tarifas cobradas a las aerolineas en vuelos interna-
cionales, Cartagena y Quito, se encuentran entre 105% y 125% por encima del promedio.
Paramaribo, Guayaquil, Santiago, Asuncion, Congonhas - Sao Paulo, Medellin, Bogota se
encuentran entre 29% vy 48% por debajo (Ricover, Serebrisky, y Suarez-Aleman, 2018).
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INVERSIONES Y MANTENIMIENTO OBLIGATORIOS

Las APPs aeroportuarias preestablecen requerimientos de inversion, con un amplio
numero de casos en el rango entre los USD 10 y USD 200 millones. El requerimiento
de montos preestablecidos de inversion es una caracteristica prevalente en las APP
de aeropuertos en la region: el valor de inversion efectuada mas frecuente se encuen-
tra entre los USD10 y USD 200 millones?®, con un promedio superior a los USD 1,000
millones fuertemente condicionado por las amplias inversiones requeridas por aero-
puertos greenfield de la muestra. En la mayoria de los casos se establecen requeri-
mientos especificos de obras con valores estimados?®. Las inversiones son realizadas
ya sea para construccidn de nuevas instalaciones, terminal, pistas, etc., o para reha-
bilitacion y mantenimiento de estas. El rango de montos de inversiones por proyecto
es amplio. En la mitad de los proyectos con informacion disponible, el monto de in-
version fue menor o igual a USD 100 millones, mientras que sélo se encuentran unos
pocos megaproyectos asociados al desarrollo de infraestructura nueva, por encima
de los USD 1,000 millones, como son Guarulhos - Sao Paulo, Rio - Galeao, y Brasilia en
Brasil. En un 20% de los aeropuertos, el monto fue menor o igual a 10 millones, corres-
pondiendo en su mayoria a aeropuertos con menos de 1 millén de pasajeros en 2017.
En 18 contratos el monto de inversion se encuentra en el rango USD 11 a 50 millones,
y corresponden a aeropuertos con menos de 1 millén de pasajeros. En 7 proyectos el
monto de inversion oscila entre USD 51 a 100. En este rango se encuentran el aero-
puerto de Guayaquil (Ecuador) y Kingston (Jamaica). En el rango USD 101 a 200
millones se encuentran los aeropuertos de Barranquilla (con mas de 2.5 millones de
pasajeros), Kingston (Jamaica, con mas de 1.5 millones de pasajeros), Porto Alegre
Brasil, con mas de 8 millones de pasajeros), y aeropuertos con menos de medio milldn
de pasajeros como La Araucania (Chile), y Toluca (México). En el rango USD 201 a
500 se encuentran los aeropuertos de Santiago Primera Concesiéon (Chile, con 16
millones de pasajeros), Lima (con 20.6 millones de pasajeros), Grupo 1y Grupo 2 de
(Peru, con 5.4 y 3.1 millones de pasajeros, respectivamente). Asimismo, en este ran-
go encontramos aeropuertos pequenos, tales como Natal (Brasil, con menos de 200
mil pasajeros). En el rango USD 500 a 1,000 millones, encontramos Santiago Segun-
da Concesion (Chile, con 16 millones de pasajeros), Grupo Sudeste (México, con 31,1
millones de pasajeros), Quito (Ecuador, con 6.5 millones de pasajeros), y el Grupo 3
de aeropuertos (Perud, con menos de 1 millon de pasajeros). En el rango USD 1,000 a
5,000 de montos de inversién, tenemos a Brasilia (Brasil, con 16.9 millones de pasa-
jeros), Campinas (Brasil, con 9.3 millones de pasajeros). Grupo Centro Norte (México,
con 19.5 millones de pasajeros). Finalmente, con montos mayores a USD 5,000 mil-
lones tenemos a Sao Paulo - Guarulhos y Rio - Galeao (Brasil, con 37.8 y 16.2 millones
de pasajeros respectivamente). De este modo, la inversion promedio por pasajero es
cercana a los 125 USD por pasajero. En Guarulhos - Sao Paulo, Brasilia, y Buenos Aires
- Ezeiza la inversion promedio va desde USD 84 a USD 124 por pasajero. La inversion
promedio en Lima y Santiago es alrededor de USD 50 por pasajero. La inversion pro-
medio en Cancun es de USD 58 por pasajero. Finalmente, la inversidon promedio por
pasajero es USD entre USD 21y USD 26 en Bogota y Guayaquil. Una comparacion
mas exhaustiva deberia considerar las caracteristicas y tamano de la infraestructura
desarrollada con dichas inversiones.

45 Las valores de inversiones comprometidas o de referencia son establecidas en ddlares en Costa Rica, Ecuador (cuya moneda local es el
dolar), Honduras, y Perd, y en moneda local en Brasil, Chile y Colombia.

46 La literatura establece que fijar niveles futuros de inversion (frente a fijar niveles de calidad en la provisién de los servicios) previene al opera-
dor a ajustarlos segun las condiciones de mercado cambien, son dificiles de hacer cumplir y fomenta inversiones excesivas y econémicamente
injustificables (Klein, 1998). Sélo en Sao Paulo - Guarulhos y Grupo 2 (Peru) el gobierno establece requerimientos operacionales y de inversiones
-gatilladas por hitos de demanda- sin precisar un monto.
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Grafico 4

NUMERO DE APP AEROPORTUARIA POR RANGO DE INVERSION
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos del PPl Banco Mundial.

Tabla 12

INVERSION PROMEDIO POR PASAJERO EN UNA MUESTRA DE APP AEROPORTUARIAS

EN ALC

Viracopos (Brasil) 5,100 8.8 577.6
Sao Paulo - Guarulhos (Brasil) 3,100 37.0 83.8
Brasilia (Brasil) 1,800 16.5 108.7
Cancun (México) 1,365 23.6 57.8
Buenos Aires - Ezeiza (Argentina) 1,200 9.7 123.7
Santiago Concesién 1(Chile) 212 214 -
Santiago Concesion 2 (Chile) 850 21.4 -
Santiago Agregado (Chile) 1,062 - 49.6
Lima - Fases 1y 2 (Peru) 454 20.6 -
Lima - Fase 3 (Per) 607 20.6 =
Lima Agregado (Peru) 1,061 - 515
Bogota Concesién 1 (Colombia) 100 31.0 -
Bogota Concesién 2 (Colombia) 565 31.0 -
Bogota Agregado (Colombia) 665 - 21.5
Guayaquil (Ecuador) 92 3.6 25.6

(*) Inversion planeada en Cancun.
Fuente: elaboracion propia.
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Asimismo, es frecuente observar en los contratos la obligacién de realizar inversiones a
lo largo de la vida de la asociaciéon que permita asegurar unos niveles de mantenimiento
de la infraestructura y provision de servicios adecuados. En la mayoria de los casos se
establece un cronograma de inversiones obligatorias para el mediano plazo (e.g. 4 afios en
Sao Paulo - Guarulhos, 5 aflos en Santiago y Bogot3a, 8 aflos en Lima) y ademas inversiones
obligatorias en caso se alcancen ciertos niveles de movimiento de pasajeros o aeronaves
(e.g. Santiago, Lima, y Sao Paulo - Guarulhos). En otros casos, se desarrollan planes de in-
version cada 5 aflos y se establecen obligaciones para dicho periodo (e.g. Grupo Sudeste,
Grupo del Pacifico, y Grupo Centro Norte en México, vy, luego de renegociacién y cambio
de las obligaciones de inversion originales, Grupo de 35 aeropuertos en Argentina). En los
casos de Bogotd (Colombia) y Santiago (Segunda Concesion, Chile), el contrato define
obras obligatorias que el operador debe realizar, define un valor estimado del costo, define
especificaciones técnicas, y detalla los procesos de presentacion y aprobacion del disefio
y caracteristicas de las obras, entre el privado, un consultor independiente o inspector, y
Aerocivil (en el caso de Colombia) y el Ministerio de Obras Publicas (en el caso de Chile),
y se prevé el uso de obras complementarias en caso se requiera, pudiendo la parte publica
requerirlo directamente. En Chile, ademas se regula la forma que el operador contrate a
empresas constructoras en caso de ampliacion de obras. En Sao Paulo - Guarulhos (Bra-
sil) y Lima (Peru), los contratos definen obras obligatorias, en menor detalle que los casos
anteriores, y hacen mayor énfasis en especiaciones técnicas y estdndares de calidad de
servicio. En Brasil, inclusive el cumplimiento de estadndares de servicio esta asociado a la
metodologia de ajuste de tarifas.

Tabla 13
PLAZO E INVERSIONES

ﬁgl;)puerto Plazo Inversion Total (USD Millones)
Total: 2,279
Las inversiones se pueden modificar siempre que no se altere el monto
anual estipulado en el Plan de Inversiones. Segun este: USD 2.2 billones en
~ conjunto para todos los aeropuertos, de los cuales USD 1.2 billones para
gertL'Jop ou:éftos 3roo?rnooséble Buenos Aires - Ezeiza.

( Arggntina) ?O aﬁog mas Modificado en adenda 2006, en la cual se sefala las inversiones del peri-
odo 2006-2010 en 1,200 millones de pesos (USD 400 millones aprox.) A
partir del afo 2011 se estimaran planes de inversion quinguenales.

Las inversiones incluyen Terminales 3 y 4 35km2 en 2014 en Buenos Aires
- Aeroparque y Terminales B (28.7k m2) y C en 2013 (parcialmente) y 2011

Sao Paulo 20 afos, Total: 3,000 (referencial)

- Guarulhos prorrogat}le Elconcesionario deberealizar lasinversiones que sean necesarias paracum-

(Brasil) 5 afos mas plir con los estdndares de servicio y calidad especificados en el contrato.

15 anos original-
. mente. Mediante Total: 265

Santiago Adenda 2 el plazo se Inversiones requeridas pueden ser modificadas por el MOP y el conce-

Concesion 1 V0,|V|,0 variable con sionario deberd ser compensado acordemente. Monto maximo de nuevas

(Chile) maximode 6.5 afos inversiones 30% de la inversion inicial del concesionario, v, en la etapa de

mas. Duracion final construccion, 10% del presupuesto inicial.
17 anos.

Santiago Total: 610 (Original) 850 (Actualizado)

Conce%ién 2 20 afos En caso se superen ciertos niveles de pasajeros, el concedente solicita

(Chile) aplicacion de obras. En dicho caso, el concesionario tiene que hacer una
licitacion publica para la ejecucion de obras.
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Aeropuerto

APP Plazo Inversion Total (USD Millones)
Booots Total: 650
ogota o El gobierno puede solicitar obras complementarias y el monto de com-
(Cgc?lgfﬁ'ggf 20 anos pensacion serad definido entre las partes.
USD 211 millones por modificacion de obras.
Grupo de e
Aeropuertos Hasta alcanzar Total: 150 (aeropuerto de Santa Marta 56)

‘ ingresos esperados, . ) . . )
Nororiente maximo de 25 aios Elgobiernodeterminalanecesidad onoderealizar obrascomplementarias.
(Colombia)

- Total: 810
Grupo 50 afnos, pror- . . . . .
Centro Norte | rogable 50 afios El concesionario debe presentar un plan de inversiones cada 5 afos,
(México) mas empezando el afio 2000. Inversiones comprometidas periodo 2016-
2020 e USD 300 millones.
1999-2018 1,200 millones
Grupo 50 aﬁos] pror- 2019-2023 600 millones
Sudeste rogable 50 afos 2006-2007
(México) mas Terminal 3 / Segunda pista
Cancun 1,100 millones de entre 2000-2023
Lima (Per() 30, 30 anos mas Total: 1,062 (referencial)
Grupo 2 25 afnos, X
(Peru) no prorrogable Total: 257
San José 20 afos, pror- .
(Costa Rica) rogable Total: 161
Guayaquil 15 afnos, prorrogable X
(Ecuador) por 30 anos Mmas Total: 92

Fuente: elaboracion propia.

ASIGNACION DE RIESGOS

De forma general, en el desarrollo de aeropuertos mediante APP el sector privado asume
los riesgos comerciales, de operacidn, y de construcciéon, quedando en el sector publi-
co el correspondiente a la gestion de tierras, fuerza mayor, o politico y regulatorio. La
Tabla 14 muestra la asignacion de riesgos para una muestra de proyectos en la region.
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Tabla 14

ASIGNACION DE RIESGOS EN AEROPUERTOS APP DE AMERICA LATINA Y EL CARIBE

Comercial | Inflacion 7 Politico y
Aeropuerto ; Ry Cons- Opera- - ’ Social y Fuerza
Predial Disefio Rz @ (Deman- | Tipo de : Regula-
APP truccion cion da) Srilse ambiental e mayor
. Inflacion: Publico,
Cuee 35 grl\gg?/ Usuarios, salvo
P ) 2 Tipo de ' cambios A0
aeropuertos Privado ciones = Publico Publico
; cambio: en la tasa
Argentina (Plan URVEr fas ke
Comercial) Privado ganancias.
Publico
(Licencias
Inflacion: no imput-
Sao Paulo Usuarios, ables al
- Guarulhos | Publico Privado Privado Privado Privado Tipo de operador), | Publico Publico
(Brasil) cambio: incluye
Privado riesgo
arque-
olégico
Inflacion: Publico,
Usuarios, excepto
Brasilia o ; ; : ; Tipo de 20 aquellos 20T
(Brasil) Publico Privado Privado Privado Privado eBmoor Publico o e Publico
Privado puesto
alarenta
Santiago S . . . . .
Coraatan 1 Publico Compartido | Privado Privado Privado Usuarios
Inflacion:
Santiago Usuarios,
iz Publico Compartido | Privado Privado Privado Tipo de Publico Publico Publico
Concesion 2 eBm5or
Privado
Publico
mayor-
mente.
El privado
asume
riesgo de
legislacion
Privado Inflacion: tributar- PUblico
Bodota (Demanda | Usuarios, Publico iayde (Eventos
Co%cesién 2 Compartido | Compartido | Privado Privado en Tipo de (Licencia seguridad P~
Ingresos), | cambio: ambiental) | aeropor- urables)
Cobro Privado tuaria 9
(hasta
1% de
ingresos
brutos, si
exceden
es riesgo
Publico)
Grupo - Publico:
Nororiente Compartido | Compartido | Privado Privado Privado B‘g{?g;%g' gfgﬁ’g_ Publico
(Colombia) oldgico
Inflacidn:
Usuarios,
Lima (Perd) | Publico Privado Privado Privado Privado Tipo de Publico Publico
cambio:
Privado
Inflacion:
Grupo 2 Usuarios,
2 Publico Privado Privado Compartido | Tipo de Publico Publico
(Pert) cambio:
Privado
San José A . . . . . o o
(Costa Rica) Publico Privado Privado Privado Compartido | Usuarios Publico Publico
Guayaquil g g g f g Inflacion: . B (F
(Ecuador) Compartido | Privado Privado Privado Privado USUETes Publico Publico

Fuente: elaboracion propia a partir de datos del PPl Banco Mundial.
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® E| riesgo de terrenos es asumido en la mayoria de los casos por el sector publico.
En Colombia (en ambos aeropuertos APP) el gobierno establece que el operador
realice las gestiones y actividades relacionadas a la obtencion de terrenos vy, sélo en
caso encuentre algun impedimento, el gobierno presta ayuda.

® El riesgo de disefo es asignado en la mayoria de los casos al privado. En dos casos
(como en Chile y Colombia) sin embargo, este riesgo es compartido. En ambos casos
las autoridades gubernamentales establecen obligaciones en detalle y regulan as-
pectos relacionados al disefio y requerimientos para la prestacion de los servicios,
y ademas pueden solicitar por iniciativa propia nuevas obras. En contraste, en Brasil
y Peru el gobierno establece requerimientos operacionales y de calidad y en menor
medida aspectos de disefo de la infraestructura.

® Los riesgos de construccion (costos y plazos) y de operacidn son asignados en
todos los casos al privado. El riesgo de demanda es asignado en mayor medida al
privado. En dos casos fue compartido via garantias de ingresos (Santiago, Primera
Concesiodn), y via una cldusula de equilibrio financiero en caso de menor demanda
que la anticipada (San José). En un analisis del desempeio aeroportuario en la region,
S&P (2017) sefala que el riesgo constructivo es relativamente bajo debido a la poca
complejidad de la infraestructura. En contraste, el trafico y los niveles de tarifas cons-
tituyen factores de riesgo importantes. Tal como en secciones anteriores, los diferen-
tes regimenes de regulacion tarifaria conllevan diferentes niveles de riesgo desde el
punto de vista del privado. El riesgo de inflacién es trasladado en todos los casos a los
usuarios via indexacion de las tarifas. El riesgo de tipo de cambio es asumido por el
privado salvo en Santiago (Primera concesion), y San José donde las tarifas también
fueron indexadas por tipo de cambio. El riesgo de fuerza mayor es asumido en todos
los casos (con excepcion de riesgos asegurables en algunos casos) por el gobierno.

® El operador toma el riesgo comercial (demanda). Como se menciond anterior-
mente, en dos casos el operador recibid soporte para mitigar el riesgo de demanda
via garantia de ingresos (Santiago, Primera Concesidon) y via el restablecimiento del
equilibrio econémico y financiero (San José). Como se menciond anteriormente, en el
Grupo 2 (Peru) el operador recibe un subsidio anual (para operacion y mantenimiento
e inversiones) para su sostenibilidad y el gobierno toma el riesgo de demanda.
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La region tiene poca informacién publica sobre el desempeiio de las APPs aeroportuarias.
Resulta necesario resaltar que la poca disponibilidad de informacion del desempeno de las
APP en la fase de operacidon no permite realizar comparaciones de cumplimiento de obliga-
ciones y de desempeio en servicios y calidad. Como se observa, segun la muestra seleccio-
nada, existe en general un bajo nivel de transparencia y difusion de bases, contratos, e indi-
cadores de desempeio de los operadores. Solo Perd, que cuenta con un ente regulador de
APP de transportes, difunde todos los items considerados. Brasil, en segundo lugar, difunde
contratos y sus modificaciones, asi como tarifas e indicadores financieros. Chile difunde tari-
fas, inversiones (compromisos y su cumplimiento) e indicadores financieros. Colombia divulga
el contrato y sus modificaciones. El siguiente cuadro presenta los elementos minimos que se
proponen como necesarios para su difusion a cargo de los entes de gobierno con responsab-
ilidades en la regulacion o supervision del sector.

Tabla 15
INFORMACION ANUAL DISPONIBLE EN ETAPA DE OPERACION EN APP AEROPORTUARIAS

Nivel de Inver- Indica-
Modifica- servicios siones Compro- dores
Pais (Aero- ; (requeri- (requeri- misos del | Pagos al . q Fuentes
puertos) Contrato gg’&?gtaol mientosy | mientosy | gobierno | gobierno Tarifas gg?ggﬁgsj consuitadas
cumpli- cumpli- @) sionario
miento) miento)
Peru (Lima) | Si Si Si Si Si Si Si Si OSITRAN
Brasil Qﬁ@%ﬁo
(Sao Paulo - | Si Si (%) No No No No Si Si B
Guarulhos) estructura
Chile
) Conce-
(Siagr:}r'%%o No No No Si No No si si siones
Concesion) oPy
ANI,
_ Colombia
(Cé)cl)orggl? Si Si No No No No No No Compra
9 Eficiente,
Aerocivil
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Nivel de Inver- raTiesr
Pais (A Modiifica- ?ewido-s ?iones . Cc_)mpl(':?-l P | dores Ene
ais (Aero- ; requeri- requeri- misos del agos a . : q uentes
puertos) Contrato gc?r?t?asutil mientosy | mientosy | gobierno | gobierno Tarifas gg?'ggﬁz%s_ consultadas
cumpli- cumpli- @) sionario
miento) miento)
ORSNA,
Argentina Ministerio
(Grupo 35 Si No No No No No No No de
aeropuertos) Ecc_)noml'a
y Finanzas
Secre-
taria de
México si No No No No No No No Comuni-
y Trans-
portes
Direccion
Costa Rica . General de
(San José) Si No No No No No No No AR
Civil
Rep. Datos
Dominicana Abiertos -
(Las} ' No No No No No No No No ColEme
Américas) de RD
Ecuador . AAG,
(Guayaquil) Si No No No No No No No TAGSA
Uruguay
(Montevideo) No No No No No No No No DINANCIA

(*) Incluye pagos del gobierno al concesionario e inversiones directas realizadas por el gobierno sobre el aeropuerto.
(**) De dificil acceso. No existe un listado de modificaciones
Fuente: elaboracién propia.

RENEGOCIACIONES

La naturaleza incompleta de los contratos, el horizonte de largo plazo, y la alta proba-
bilidad que eventos inesperados impacten en el proyecto hacen que sea razonable en
determinadas circunstancias renegociar los contratos. Los datos muestran como todos
los aeropuertos analizados sufrieron algtin tipo de renegociacién, principalmente con-
centrados en cambios en las inversiones requeridas (50% de los casos), pagos al Gobi-
erno (25% de los casos) o tarifas acordadas (30% de los casos analizados). Las tablas
19 y 20 muestran el uso extendido de modificaciones (via adendas u otros instrumentos)
para modificar las condiciones contractuales originales. Este hecho justifica la necesidad
de reforzar los procesos de supervision y monitoreo de los contratos y el correcto desem-
peno de la infraestructura y sus servicios asociados; fruto de marcos regulatorios soélidos
y transparentes.
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Tabla 16

RENEGOCIACIONES EN UNA MUESTRA DE AEROPUERTOS APP

Listado y
ﬁgrpopuerto publicacion | Renegociaciones
de adendas
2006: Extension de la concesion, Calidad de servicio, niveles tarifarios, plan de inver-
Grupo 35 siones y procesos de aprobacion, pago al estado (15% de los ingresos brutos), ambas
aeropuertos | No partes acuerdan desistir los reclamos mutuos, existiendo un saldo a favor del conce-
(Argentina) dente, el operador cede 7% de ingresos aeroportuarios internacionales, obligaciones
financieras convertibles en acciones, y acciones del operador.
2 modificaciones unilaterales
2016: establece niveles tarifarios y modifica otros aspectos tarifarios
2017: establece valores de pagos del operador al Estado y modifica otros
aspectos relacionados
_Sgougﬁj#%s No 3 modificaciones por acuerdo entre las partes
(Brasil) 2017: Modifica aspectos del plazo de la concesion, y mecanismo de equilibrio
econdmico y financiero
2017: establece valores de pagos del operador al Estado y modifica otros
aspectos relacionados, y otros aspectos
2018
4 adendas:
Adenda 1: 2001 - Nuevas inversiones UF 0.2 millones
) Adenda 2: 2004 - UF 0.80 millones
2antage | & Adenda 3: 2008 - UF 0.45 millones
(Chile) Adenda 4: 2013 - 12 Resoluciones que modifican unilateralmente diversos aspectos, in-
cluyendo inversiones.
Presupuesto final: UF 8.5 millones
Monto de Inversion Reporte MOF 2015 USD 212 millones
Santiago 2017: Decreto Supremo que autoriza la sustitucion de obras
Concesion 2 | No 2018: Decreto Supremo que autoriza la Modificacion del Area de Concesidn.
(Chile) 2018: Resolucidn gue autoriza la inclusion de las Puestas en Servicios Provisorias Parciales
30 modificaciones durante el periodo 2006-2019. Destacan: cambio en cronograma de
s expansion (2009), desafectacion de areas requeridas por el gobierno (2015), sistema
Co%cesi on2 | si para acelerar procedimientos de aprobacion de disefio de obras (2015), desafectacion
(Colombia) de dreas (2015, 2016), acuerdo de valor de CAPEX y OPEX de obras complementarias
(2016), modificacion de cronograma de obras de expansion (2018), exclusion de areas
concesionadas (2018), inclusion de nuevas areas (2019)
Sgg(r)iente Si 11 modificaciones en los 6 contratos. 1 modificacion de Santa Marta sobre inclusion
(Colombia) de areas para la concesion.
Grupo 200T: Incl d imient ini dei i te]] tarifari
CentroNorte | No : Incluyendo reguerimientos minimos de inversiones, régimen tarifario, pago
(México) al Estado, areas de la concesion, y otros.
Adenda 1: 2001
Adenda 2: 2001 - clausulas que regulan condiciones de acreedores permitidos/ per-
mite establecer garantias fiduciarias o hipotecarias sobre sus derechos de concesion
Adenda 3: 2002 - Extiende plazo para entrega de terrenos (1 ano)
Adenda 4: 2003 - Modifica cronograma de inversiones obligatorias en lugar de USD
100 millones al afo 4, debe invertir USD 25 millones al afio 3, USD 80 millones al afio
3.5, USD 110 millones al afo 4
- Pista de aterrizaje se posterga del afio 11 al afo 14, o 5 afos luego de entregados
Lima (Perd) | Si los terrenos.

- Ampliacion de plazos del concedente para entregar terrenos para ampliacion del
aeropuerto.

Adenda 5: 2011 - Relacionadas a los terrenos para ampliacion del aeropuerto
Adenda 6: 2013 - Relacionadas a los terrenos para ampliacion del aeropuerto

Adenda 7: 2017 - Ampliacidn en 10 afios del plazo de concesion, Remocion de interfe-
rencias en terrenos por parte del gobierno, modifica plazos para construccion de segun-
da pista, Incluye lineamientos metodoldgicos para calcular el RPI-X, modifica pardme-
tros de operacion
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Listado y
publicacion | Renegociaciones
de adendas

Aeropuerto
APP

La autoridad regulatoria emite opinion para verificar que la modificacion mantiene la na-
turaleza de la concesion, condiciones econdmicas y técnicas y la distribucion de riesgos.

ggfl’f)’ 2 Si Adenda 1: 2013 - Entrega de terrenos
Adenda 2: 2013 - Aclaraciones
Adenda 3: 2015 - Requisitos de personal clave

2 adendas:
Adenda 1: 2008 - Ampliacidn de plazo de 20 a 25 afos, reprogramacion de obras,
San José No Adenda 2: 2011 - Medidas de bancabilidad del proyecto, para dar mayores garantias

(Costa Rica) a acreedores, uso del mecanismo de equilibrio econdmico, cambio en el cronograma
de ajuste de tarifas, aspecto de entrega de terrenos por parte del concedente.
Adicionalmente en 2009 hubo cambio de consorcio. La concesion fue transferida

de Alterra al nuevo consorcio.

7 adendas
Guayaquil No 2007: extension de plazo por 5 aios,

(Ecuadon) 2018: extension del plazo por 5 afos, incremento del pago al estado de 50.3% a 55.3%
de los ingresos totales, inversiones por USD 32 millones.

Fuente: elaboracion propia.

En los siguientes casos se realizaron cambios en inversiones requeridas, tarifas o pagos al
gobierno:

® Grupo de 35 aeropuertos en Argentina. Se modificaron en conjunto el periodo de la con-
cesion extension de la concesion, calidad de servicio, niveles tarifarios, plan de inversiones
y procesos de aprobacion, vy el pago al estado.

® Sao Paulo - Guarulhos. Se observaron modificaciones unilaterales sobre aspectos tarifari-
0s y pagos del operador al gobierno.

¢ Santiago (Concesion 1). Se observan numerosas resoluciones que modifican aspectos
como inversiones requeridas, ademas de adendas que agregaron inversiones.

® Santiago (Concesion 1). Se observan adendas que modifican inversiones requeridas.
®* Bogota. Las adendas modificaron el cronograma de expansion y valor de inversiones.

® Grupo Centro Norte (México). Se modificaron requerimientos de inversiones, régimen
tarifario, y pagos a estado.

® Guayaquil. Se modificaron el plazo de la concesion, pagos al Estado, e inversiones requeridas.

Las modificaciones relacionadas a la gestion de terrenos son prevalentes a lo largo de la
muestra. Estas se dieron en Santiago (Segunda concesién), Bogota (desafectacion), Grupo
Nororiente (Colombia), Grupo Centro Norte (México), Lima, y Grupo 2 (Peru). Al respecto,
destaca la practica en Perd donde ademas de listar y publicar todas las modificaciones
contractuales, el regulador (OSITRAN) realiza un analisis de los efectos econdmicos y en la
distribucién de riesgos para emitir su opinion.
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SOBRECOSTOS, RETRASOS, Y DEMANDA

La prevalencia de sobrecostos es alta. Aunque la muestra es pequefia debido a la falta
de informacion accesible, los aeropuertos APP en América Latina y el Caribe analizados
presentan sobrecostos en la mayoria de los casos. Del mismo modo, los aeropuertos in-
cluidos en el anélisis experimentaron un retraso promedio de 25 meses en el desarrollo de
obra, y las cifras de demanda fueron inferiores a las previstas en dos terceras partes de
la muestra (en promedio, un 23% inferiores) y superiores en un tercio de la muestra (en
promedio, 56% superiores). En la tabla 17 se muestran los casos con cambios en plazos y

costos previstos.

Tabla 17
RETRASOS Y SOBRECOSTOS
Inversion Fecha de finalizacion
Real 2019
Contrato / -
Ze salvo indicado
Aeropuerto AfRo Bases original de otra manera | Contrato Eaﬁegzigll?cad -
(Pais) de licitacion original de ot
) ra manera
USD millones
(u otra moneda si asi se indica)
Iquigue (Chile ' 177 mil UF
St 129 mil UF (Oficial) - -
concesion (Bases) (+37%)
Se construyeron
solo 11,600 m?
de plataforma (re-
Puerto Montt : 206 mil UF Construccion LoD e e
(Chile) Primera | 1996 1%‘; Sf*e"s')UF (Oficial) de24600m2 | bidedediseio
concesion (+25%) de plataforma no permitieron
concluir las obras
durante el periodo
de concesion)
Santiago - 1998 Oferta: 176 212 (2015) ) )
Concesion 1(Chile) Inicial: 140 (+51%)
USD 91
(Inversion)
. . USD 29
Cali (Colombia) | 2000 - +USD 22 (gastos | - -
( ) (Inversion) adicionales)
(+214%)
8 Segunda pista
Lima (Pert) 2001 - - Segundapista | 5o 14
+36 meses
Fin de etapa de
modernizacion
y expansion Julio de 2014
USD N3 CAPEX | (incluye modi- + 22 meses
Bogota USD 452 valor adicional, ficacion de ter- | (Mediante
< c?l ombia) 2006 de contrato USD 98 OPEX minal existente, | modificacion
CAPEX 362 adicional construccion de | de contrato
(+25%) nuevo terminal) | en 2010)
Septiembre 2012
(5 anos desde el
inicio de la etapa)
Araucania (Chile) | 2010 120 120 (Final) - -
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Inversion Fecha de finalizacion
Real 2019
Contrato / =
e salvo indicado
Aeropuerto Afo Bases original de otra manera | Contrato Real 2019
(Pais) de licitacion original salvo indicado
USD millones de otra manera
(u otra moneda si asi se indica)
Antofagasta . 816 mil UF
(Chile) Segunda | 20M ?E?assgg UF (Materializada - -
concesion (+23%)
: 70 (Final)
Cal Chil 201 40 - -
alama (Chile) (+75%)
- . 600 (Final)
Brasilia (Brasil 2012 500 - -
rasilia (Brasil) (+20%)
Obras en
terminal y patio
de aeronaves
Fase I-B
Viracopos 2012 - - Mayo 2014 gtrasadas? +24
(Brasil) meses al menos
ANAC impuso
multa de US$ 15
millones
Belo Horizonte 7 Junio 2016
(BrasiD) 2014 - - Abril 2014 126 meses
. + 183 adicionales o +15 meses
Santiago - o 4 afos todas las
by solicitados por 3 Demora
(Ccor?”ce%smn 2 2015 610 el concesionario ggg% '-lr-‘gllr%ﬁgfo en aprobacion
(en litigio) de estudios
Ciudad de 8700 14,800
México Nuevo 2016 (Presupuesto (Presupuesto ) i
Aeropuerto (No | (Cancelado 2019) | 513 P 2018)
APP) (+70%)

Fuente: elaboracion propia.

El menor retraso reportado corresponde a la segunda APP de Santiago, con un retraso a la
fecha de 15 meses para la construcciéon del nuevo terminal. Ademas, se encontraron retra-
sos de 22 meses (Bogotd), 24 meses (Viracopos), Belo Horizonte (26 meses), vy Lima (36
meses). En el caso de Lima, a diferencia de los otros, donde la demora ha sido responsabi-
lidad de los operadores, el retraso ha sido responsabilidad publica por demorar en entre-
gar los terrenos necesarios para la construccion de una segunda pista de aterrizaje. Asi-
mismo, se encontraron dos casos de aumento del costo de inversiones. El primero, en la
primera APP de Santiago (primera concesion), donde el monto de inversion se incrementd
en 20% producto de nuevas obras propuestas por el concedente. El segundo caso, en la
APP del aeropuerto de Bogota, donde el aumento de CAPEX y OPEX significd un incre-
mento de 50% respecto al valor inicial del contrato. Se encontraron también dos casos
donde los montos de inversion se incrementaron significativamente respecto a los valores
iniciales (establecidos en las bases). En Santiago (primera concesiéon) el costo de inver-
siones se incrementd en 51%. En Bogota (segunda concesién) los costos se incrementaron
en 47%. En ambos casos los incrementos fueron requeridos por el concedente. Notese, tal
como se menciond en la seccidn anterior, en estos dos casos, el riesgo de disefio y costos
de construccidn es compartido por el privado y el gobierno. Se encuentran ademas dos
casos donde el incumplimiento de las obligaciones del operador o defectos en el proyecto
fueron identificados por entidades de contraloria.
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En el caso de la APP de Grupo de 35 aeropuertos en Argentina, el ente contralor identificd
el incumplimiento del 50% de las inversiones comprometidas, y deuda por canon del or-
den de USD 850 millones al 2006. Ese afio, mediante acuerdo de renegociacion se acordd
reemplazar el monto fijo de canon (establecido originalmente) por 15% de los ingresos.
Ademas, el concesionario pagaria 60% de su deuda mediante entrega de acciones, y 20%
mediante 7% de los ingresos aeroportuarios internacionales. En el aho 2015, nuevamente
emite un reporte sefalando que el ente regulador no cumplia sus labores de supervision
y no podia hacer cumplir el contrato debido a la inaplicabilidad de multas en caso de in-
cumplimientos de desempefio. Respecto a la segunda concesion de Bogotd, la entidad de
contraloria encontré en 2013 la inaplicabilidad de multas por incumplimiento en desarrollo
del contrato, incumplimiento de especificaciones técnicas en la entrega de obras e hitos
en las condiciones establecidas, debilidades de supervision y seguimiento al desarrollo del
contrato, incumplimiento contractual en temas de seguridad aeroportuaria.

En la tabla 18 se muestran casos con informacion de la demanda proyectada por los entes
de gobierno y utilizada para realizar las licitaciones y las cifras reales.

Tabla 18
DEMANDA ESTIMADA Y REAL

Demanda o Ingresos Fuente:
Aer rt AR Proyeccion Cifra real Pr oy
Paisy 0 de licitacion Pl el Cifra real
Millones de pasajeros
2015
Bue.nos Alires - e ——
ize'za Y 1998 273 19.9 -27% Contrato APP /
eroparque ORNSA
(Argentina)
2018
Sao Paulo -
Guarulhos (Brasil) 2012 330 412 +25%
Viracopos f
: 2012 1.9 87 -27% Gobierno
(Brasil) ° Federal (2011) /
= iile 2012 225 175 -27% ANAC
(Brasil) : : °
2010
z Reporte Aero-
E‘C"ggfﬁbia) 2006 10.0 aprox. 189 +87% civil Plan Maestro
(2012) / Aerocivil
USD millones
2017
Oferta Econdmica
Lima (Pert) 2001 413.8 346.7 (-16%) -16% Operador (2001)
/ OSITRAN
En el afio 7 aprox. Ingresos por pasajero
alcanzan los niveles minimos garantiza- e
Santiago - dos (para los primeros 13 afios de un aRde'Suocllﬁ:(g(c)ino’ ge
Concesion 1 1998 total de 15). NA (19Jgs) 7 Mermoria
(Chile) Para el afo 12, el operador ya no percibe Operador
iNngresos por pasajero sino Unicamente oEifelele
ingresos comerciales

Fuente: elaboracion propia.
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La evidencia muestra resultados mixtos respecto a la diferencia entre la demanda
proyectada (durante la etapa preparatoria de la licitacién) y las cifras reales. Asi, vemos
que, en las APP del Grupo de 35 aeropuertos de Argentina, asi como en Viracopos y Brasilia
en Brasil, la demanda real fue entre 22% vy 27% menor a la proyectada. En Lima los ingresos
en 2017 fueron 16% menores a los esperados. Caso contrario se observa en Sao Paulo -
Guarulhos (Brasil), donde la demanda real fue de 25% por encima de las proyecciones, y
Bogota (Colombia) donde el trafico de pasajeros fue 87% por encima de lo proyectado. En
ese mismo sentido, en la primera concesion de Santiago, el gobierno incluyo una garantia
de ingresos minimos para los 13 primeros ainos de la concesion. Sin embargo, en la practica
los ingresos minimos fueron alcanzados en el afio 7.
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SELECCIONADAS
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RESUMEN DE PRINCIPALES
CARACTERISTICAS

EN APPS AEROPORTUARIAS
SELECCIONADAS

El siguiente cuadro muestra a modo de resumen las principales caracteristicas de APP aero-
portuarias seleccionadas para los principales paises de la regidn en volumen de pasajeros.

Tabla 19
PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE APP AEROPORTUARIAS EN MUESTRA
SELECCIONADA
Buenos Sao Paulo q 2 P
Aires -Ezeiza ~Guarulhos Santiago Bogota Cancun Lima (Perd)
y Aeroparque (Brasil) (Chile) (Colombia) (México)
(Argentina)
Concesion
en grupo o Grupo Individual Individual Individual Grupo Individual
individual
Factor Menores
de compe- Mayor pago Mayor pago Mayor pago [ a— Mayor pago Mayor pago
tencia en al gobierno al gobierno al gobierno esg d al gobierno al gobierno
licitacién perados
Duracién /
extension
] e 30 /10 20/5 20 /ND 20/ ND 50 /50 30 /30
(aios)
Regulacion q - Tasa Tasa n q
de tarifas Precios tope Precios tope I e e o) i Precios tope Precios tope
Riesgo
de disefio/ ND Privado Compartido Compartido Compartido Privado
mayores costos
Establecidos Establecidos
Mediante en contrato Mediante en contrato
et plan de - Enfasis en ] : plan de - Enfasis en
sg?nm inversion indicadores Eﬁtigftfgggs Egtggﬁf'a?gs inversion indicadores
hecho cada de calidad y hecho cada de servicio y
5 anos requerimien- 5 anos requerimien-
tos técnicos tos técnicos
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2 modifica-
ciqnes
D yniaterales, | 3 modifica- | 30 modifica- | yp 7 modifica-
ciones por ciones ciones ciones
R . acuerdo de
enegociay ambas partes
ciones
(aspectos .
econémicos) | Cambios
en inver- Aumento en Aumento en
siones, y ND inversiones inversiones ND -
condiciones requeridas requeridas
econémicas
Al afo 8 del
contrato
Retraso en :
ejecucion de ggbsl?);eggso ND 7 meses 22 meses ND 36 meses
obras / pues- e (‘;n e de retraso de retraso de retraso
ta en servicio .
comprometi-
das
Transparencia
luego del inicio Baja Media Media Baja Baja Alta
del contrato (*)

(*): Se toma en cuenta la disponibilidad en los Websites de gobierno de 6 items: (1) modificaciones de contrato, (2) nivel de servicios o calidad (reque-
rimientos y cumplimiento), (3) inversiones (requerimientos y cumplimiento), (4) pagos al gobierno, (5) tarifas, y (6) indicadores financieros del concesion-
ario. Se considera Transparencia Baja si cuenta con 2 o menos de los siguientes items, Media si cuenta con entre 3 0 4 items, y alta si cuenta con 5 o 6 items.
ND: No se encuentran datos disponibles

Fuente: elaboracion propia.
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DATOS Y DEFINICIONES
EMPLEADAS EN
EL DOCUMENTO
- APP EN AEROPUERTOS

Anexo A - Tabla 1
NUMERO DE AEROPUERTOS APP Y CON OTROS TIPOS DE PARTICIPACION
PRIVADA EN LAC POR ESTATUS Y FUENTE

Fuente

Estatus Porcentaje
del proyecto . APP Total del total

Entidades

PPI de gobierno IJ

o privadas
Activo /
Carclids 50 6 32 64 88 90%
Cancelado /
Con
problemas 8 4 (0] 10 12 12%
financieros
e 0 4 20 24 24 24%
preparacion °
APP 47 41 10 98 - 79%
Total 58 52 14 - 124 -

Fuente: elaboracion propia.
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APP en aeropuertos en LAC considerados en el analisis, por tipo de contrato: Del
mismo modo, los proyectos considerados pueden categorizarse en funcion de varias
tipologias de contratos APP, a saber*’:

® Greenfield (6 proyectos, 10% del total). Un sponsor privado o un joint-venture cons-
truye y opera una nueva infraestructura por un periodo especificado en el contrato. El
privada toma una parte importante de riesgo financiero y operacional, y recupera su
inversion a lo largo de la vida del proyecto. Puede ser de los siguientes tipos:

= Build Operate Transfer (BOT) (5 proyectos, 8% del total). Un sponsor privado
poseey opera lainfraestructura a su propio riesgo, luego transfiere la infraestruc-
tura al gobierno al final del periodo contractual.

= Build Operate Own(BOO).Un sponsor privado construye una nueva infraestruc-
tura a su propio riesgo, luego posee y opera la infraestructura a su propio riesgo.

* Brownfield (59 proyectos, 91% del total). Son similares a los Greenfield excepto
que, en lugar de construir un nuevo activo, el privado toma un activo existente vy
usualmente hace mejoras o rehabilitacion o lo expande. Generalmente, controla las
operaciones el activo existente primero y luego lleva a cabo inversion de capital. El
privado usualmente tiene responsabilidad operaciones por un periodo de tiempo, en
el cual recupera su inversion de las operaciones del proyecto, luego del cual revierte
el activo al gobierno. Puede ser de los siguientes tipos:

= Rehabilitate Operate Transfer (6 proyectos, 9% del total). Un sponsor privado
rehabilita una infraestructura existente, luego opera y mantiene la infraestructu-
ra a su propio riesgo.

= Rehabilitate Lease / Rent Transfer (1 proyecto, 2% del total). Un sponsor priva-
do rehabilita una infraestructura existente, luego renta la infraestructura del go-
bierno, y opera y mantiene la infraestructura a su propio riesgo.

= Build Rehabilitate Operate Transfer (BROT) (52 proyectos, 80% del total). El
privado construye una extension de una infraestructura existente o completa
una infraestructura parcialmente construida y rehabilita los activos existentes
luego opera y mantienen la infraestructura a su propio riesgo durante el periodo
contractual.

APP en aeropuertos en LAC considerados en el andlisis, por estado del proyecto:
Segun el estado o fase del proyecto, se consideran las siguientes categorias:

® Activos (65 proyectos, 66% del total): proyectos que estan en fase de construccion
(o por empezar construccion) u operacion. Concluido: aguellos en los que el periodo
de contrato ha expirado y no fue renovado o extendido.

47 En este documento, no se consideran como APP los siguientes: 1) Contratos de gestion. Estos suelen incluir indicadores de desempeno
y requisitos similares a las APP. Sin embargo, “suelen ser de una duracion mas corta que las APP, y no involucran importantes inversiones de
capital privado, en tanto que los incentivos de desempefo se crean principalmente a través de esquemas de pagos y multas”; 2) Aeropuertos
de propiedad privada. En estos casos el privado posee y opera los activos. Incluso, tratdndose de aeropuertos de uso publico, el gobierno no
impone especificaciones sobre los activos o servicios. En esta categoria se incluyen contratos tipo Merchant, donde un sponsor privado con-
struye una nueva infraestructura en un mercado liberalizado en el cual el gobierno no aporta ingresos o pago de garantias. El privado asume
construccion, operacién, y riesgo de mercado. Adicionalmente se excluyen de la definicidn contratos cuya duracién es menor a 10 aios (incluyen
contratos de gestion, leasing, y contratos cortos tipo BROT).
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® Cancelados (8 proyectos, 8% del total): proyectos en los que el operador privado
ha salido ya sea (1) vendiendo o transferido su interés de vuelta al gobierno antes de
completar el periodo del contrato, o (2) retira todo su manejo y personal, o (3) cesa
operaciones o construccion por 15% o mas de la licencia o periodo de concesion, se-
guido por la revocacion de licencia o anulacion del contrato.

® Con problemas financieros (2 proyectos, 2% del total): proyectos donde el gobier-
no o el operador han pedido la terminacion del contrato o se encuentran en arbitraje.
Definiciones tomadas de Glosario Términos del PPl Data Base.

® En preparacion (24 proyectos, 24% del total): proyectos que se encuentran en eta-
pa preparatoria de licitacion o tienen fecha programada para su licitacion.

APP en aeropuertos en LAC considerados en el andlisis, por pais: Atendiendo a
la distribucién regional, en términos cuantitativos absolutos las APP aeroportuaria
tienen especial presencia en Brasil (30), Chile (21)*8, Colombia (12), Argentina (6),
México (7), y Peru (5). La tabla 2 muestra el nimero de APP aeroportuarias en LAC
segun estatus vy pais.

Anexo A - Tabla 2
NUMERO DE APP AEROPORTUARIA EN LAC POR ESTATUS Y PAIS

Estatus del proyecto
e égﬂ\éﬁé - EEE:%;E%{MS En preparacion | Total Zglr ctzggcﬁje

Brasil 17 o 13 (%) 30 31%
Chile 16 o 5 21 21%
Colombia 7 2 3 12 12%
México 5 2 o 7 7%
Argentina 6 (0] (0} 6 6%
Peru 3 1 1 5 5%
Honduras 2 o (o) 2 2%
Costa Rica 2 o (0] 2 2%
Ecuador 2 o (0] 2 2%
Jamaica 2 (0] (o) 2 2%
Trinidad y Tobago (0] (o] 2 2 2%
Uruguay 2 (0} (o] 2 2%
Venezuela o 2 o 2 2%
Rep. Dominicana (0] 1 (o] 1 1%
Bolivia o 1 (o] 1 1%
Paraguay (0] 1 (o] 1 1%
Total 64 10 24 98 -

(*): Ya licitadas.

Fuente: elaboracion propia.

48: Notese que, a diferencia del resto de paises, donde en su mayoria se tiene 1 proyecto APP por aeropuerto, en Chile se tienen entre 1y 4 proyectos por
aeropuerto (de un total de 12 aeropuertos licitados). Por ejemplo, los aeropuertos de Iquique y de Puerto Montt se han licitado 4 veces luego de que se
completaran sus periodos contractuales en tres ocasiones.
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APP en aeropuertos en LAC considerados en el andlisis, por tamaio: El tamafio de los
aeropuertos APP en LAC es diverso, va desde menos de 100 mil pasajeros por afo a mas
de 35 millones por aino. Como el siguiente cuadro muestra, 26% de los aeropuertos con los
gue cuenta informacién de pasajeros movilizaron menos de 500 mil pasajeros en el 2007,
27 movilizaron entre 500 mil y 1 millén, 24% movilizaron entre 1y 5 millones de pasajeros,
y 23% movilizaron mas de 10 millones de pasajeros.

Anexo A -Tabla 3
NUMERO DE AEROPUERTOS APP Y CON OTROS TIPOS DE PARTICIPACION
PRIVADA POR NUMERO DE PASAJEROS

ﬁ?llré)gn%s de pasajeros Numero de APP Porcentaje del total
<0.500 22 26%

0.5-1.0 23 27%

1.0-5.0 21 24%

5.0-10.0 7 8%

10.0 - 20.0 8 9%

>20.0 5 6%

Total 86 100%

Fuente: elaboracion propia.
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INDICADORES
FiSICOS DE MAYORES
AEROPUERTOS

POR PAIS

Anexo B - Tabla 1

INDICADORES FiSICOS DE MAYORES AEROPUERTOS POR PAIS

Aeropuerto Terminal Pista
Aeroparque
Buenos Aires Aeroparque Pista 84k m?
Aeroparque 4 terminales 1 \ 230km? 3 \ 4 35km? Ezeiza
y Ezeiza Ezeiza Pista 1198k m?
(Argentina) Terminal A 56k m2, B 27k m2 C 21k m? Pista 2140k m?
Calle de rodaje 298k m?
Sao Paulo - Guarulhos Sao Paulo - Guarulhos
Obligaciones del Concesionario: Eiasttla? ?gﬁ(quf
Fase 0 2012-2014 Terminal 100k m?
Sao Paulo Fase 12014-2016 Terminal 82k m?2 Fase 0 2012-2014 Terminal 100k m?
- Guarulhos Fase 2 2016-2021 Area de terminal 66k m? Fase 12014-2016 Patio 430k m?
y Sao Paulo Fase 3 2021-2031 Area de terminal 29k m2 Fase 2 2016-2021 Patio 195k m?

- Congonhas (Brasil)

Terminal 3 192k m?

Sao Paulo - Congonhas
Terminal 65k m?

Fase 3 2021-2031 Patio 86k m?

Sao Paulo - Congonhas
Pista 87k m?, Patio de aeronaves 77k m?

Santiago (Chile)

Terminal 109,000 m?

Terminal Ampliacion 65k m?

Nuevo terminal: 1775k m?

Terminal 1: 110k m2, ampliacion 9k m?

Construccion: 75k m?2 plataforma
y 29k m? calle de rodaje

Pista 1: 3,750 x 55 m
Pista 2: 3,800 x 45 m

Terminal 1173k m?

Bogota (Colombia) i e U e v 2 pistas 3,800 x 45 c/u
Montego Bay _ .
(Jamaica) Pista 120k m2
México DF México DF
Terminal 1540k m?, Terminal 2 288k m? Pista 1 Longitud 3,900 m,
. g Pista 2 Longitud 3,900 m
Canciny Mé DF Cancun:
S Terminal 119k m?, Terminal 2 51k m?, Ter- Cancun:
minal 3 45k m? Pista 13,500m
Pista 2 2,800m
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Lima (Peru)

Terminal 1: De 39k m2 a 66k m?
+ 18k m?

2001/ 2018
Terminal 39k m2 / 89k m?

+ 12k m? de plataforma

2001/ 2018
Plataforma 165k m2 / 374k m?

Guayaquil (Ecuador)

Terminal inicial: 50k m?,
Ampliacion: 10k m?

Pista 2,790 / (52k m?)

Montevideo (Uruguay)

Fuente: elaboracién propia.

Nueva terminal 45k m?

Pista 1: 2,250 m?, Pista 2: 3,322 m?
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CRONOLOGIA

DE PRIMERA Y ULTIMA
APP AEROPORTUARIA,
Y LEGISLACION

APP POR PAIS

Anexo C - Grafico 1
CRONOLOGIA DE PRIMERA Y ULTIMA APP AEROPORTUARIA, Y LEGISLACION APP
POR PAIS

1993 1995 2000 2005 2010 2015 2019

Uruguay A A o
Colombia A o
Chile o A

México A A o
Argentina A A )

Costa Rica

g
°

R. Dominicana

Peru A o A
Ecuador A A ®

Honduras A @
Jamaica A

Brazil A Y A

> >

A Legislacion APP
A Aeropuerto mayor o grupo de aeropuertos
@ Aeropuerto menor

Fuente: elaboracion propia.
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Anexo C - Tabla 1
LEGISLACION APLICABLE A APP AEROPORTUARIAS POR PAIS

. Legislacion relevante para APP
Pais en acropuertos Contrato APP / Uso de Ley APP
Régimen Nacional de APP (2005), Ley de obras publicas, Ley
Argentina Ley de Contratos de Participacion Publico de Privatizaciones y Participacion del
Privada y Reglamentacién 2017) Capital Privado
Codigo Brasileiro de Aeronautica (1986)
“prevé que exploracao e operacdo
de aeroportos podem ser delegadas a iniciativa
privada, por concessao ou autorizacdo”
Regime de concess&o e permissao Guarulhos (2012): se us6 Regimen
da prestacao de servicos publicos (1995) gﬁﬁﬁgﬁﬁg;&s y Permisos de Servicios
. Lei (...) Programa Nacional . .
Brasil de Desestatizacdo (1997) Lei (...) Programa Nacional
: .. ) N de Desestatizacdo (1997),
Cria a Agéncia Nacional de Aviacéo Civil - . . . -
ANAC (2005) Regime Diferenciado de Contrataces
Publicas (2011
Lei (...) “para licitacdo e contratacdo de parceria ( )
publico-privada (...) (2004)
Regime Diferenciado de Contratagcdes
Publicas” (2011)
Chile Ley de Concesiones (1996) Santiago (1998) y (2015) se us6 Ley
Reglamento de la Ley de Concesiones (1997) | de Concesiones
' Ley - Régimen Juridico de APP
Colombia v Reglamentacién (2012) ND
San José (2000) se uso Ley de Con-
Costa Rica Reglamento para contratos APP (2016) cesion de Obra Publica con Servicios
Publicos (1998)
Guayaquil (2004) se uso Ley de Moderni-
' g zacion, Privatizaciones y Prestacion de Ser-
Ecuador Ley de incentivos para APP y Reglamento (2015) vicios Publicos y Ley para la Promocion de
Inversion y participacion ciudadana
Grupo 4 aeropuertos (2000). Se utilizo
Ley de Promocion y Desarrollo de Obras
Honduras Ley de APP y Reglamento (2010) Publicas y de la Infraestructura Nacional
(1998)
Palmerola (2016) se usd Ley APP
Marco para implementacién del Programa
) APP (2014),
Jamaica . ND
Manual para contrataciones del sector
publico (2014)
3 grupos aeroportuarios (1998-2000)
México Ley de Aeropuertos (1995) y modificatorias se uso Ley de Aeropuertos (1995),
Ley de APP y Reglamento (2012) y Ley de Administracion Publicay Ley
de Bienes Nacionales
ey de Promocion de la Inversion Privada (1991)
Ley APP (2008) . . -,
Pert Reglamento de Ley APP (2014) S oDies eal S elrie oo
Decreto - Marco de Promocion Privada (2015)
Modificatorias (2016, 2017)
- Ley de contratacion de bienes, obras, servicios
Rep. Dominicana y concesiones (2006) y Reglamento (2012) ND
ey de participacion publico privada (2011)
Uruguay y Reglamentacion (2012) y modificatorias ND

Fuente: elaboracion propia.

ND: No se encuentran datos disponibles
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DISPONIBILIDAD
DE INFORMACION
DE LA INDUSTRIA
AEROPORTUARIA
Y DE APP

AEROPORTUARIAS

El siguiente cuadro muestra la disponibilidad de informacion de la industria aeroportuaria
y de APP aeroportuarias de aquellos paises que cuentan con aeropuertos APP u otro tipo
de participacion privada, producto de verificacion propia. Como se observa, de aquellos
paises que cuentan con APP aeroportuarias, la mayoria, excepto Ecuador, Honduras, Ba-
hamas y Jamaica, publican la lista de aeropuertos que conforman sus redes aeroportuarias
y numeros de pasajeros, pudiéndose identificar ademas aeropuertos APP y aeropuertos
operados por entes estatales. En el caso de Brasil solo se cuenta con informaciéon de aero-
puertos operados por el ente estatal Infraero o APP licitadas por ANAC (Agéncia Nacional
de Aviacao Civil).

La mayoria de los paises no publica informacidn especifica de APP, i.e. bases de licitacion,
contrato, y lista de postores y ganador. Sélo se pudo encontrar los tres items en Peru. Chile
publica todo excepto el contrato. Colombia publica todo excepto lista de postores y ga-
nador en algunos casos. Brasil publica bases y contrato sélo de APP licitadas por ANAC. En
México se pudo encontrar contratos de algunas APP. Se debe mencionar ademas que, en
México, a diferencia del resto de casos, los contratos no incluyen informacion critica como
inversiones o tarifas. Colombia publica los contratos soélo para aquellas APP licitadas por
ANI. Argentina, Costa Rica, Republica Dominicana y Uruguay no publican ninguno de los
items mencionados.

Los otros paises que no cuentan con APP aeroportuarias no publican informacion de la red
aeroportuaria. Estos incluyen Bolivia, Barbados, El Salvador, Guatemala, Haiti, Nicaragua,
Panama, Paraguay, Trinidad y Tobago, y Venezuela. Noétese que Trinidad y Tobago se en-
cuentra en etapa de preparacion de APP aeroportuarias.
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Anexo D - Tabla 1
INFORMACION DISPONIBLE DE AEROPUERTOS Y TRANSACCIONES APP

Peru Si Si Si Si Si
Colombia Si Si Si Si z‘a)raalmente
Chile si si si No :’*a)’da'me“‘e
Bl Si (™) F;arcialmente Fiarcialmente Flarcialmente No
™ (@) (@)
Argentina si si No za)rcialmente ::ga)rcialmente
México si si No 5*;"“3"“9“‘9 No
Costa Rica Si Si No ?grcialmente No
Rep. Domini- . .
el Si Si No No No
Uruguay Si Si No No No
E No No ::grcialmente I(:a)rcialmente No
Honduras No No No Si No
Bahamas No No No No No
Jamaica No No No No No

(*): Informacidn no esta disponible para todas las APP.

(**): Se cuenta con informacién sélo de aeropuertos administrados por Infraero.

Fuentes: Argentina: ORSNA (Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos), y Ministerio de Hacienda; Brasil: ANAC e Infraero; Chile: Con-
cesiones (Ministerio de Obras Publicas) y DGAC; Colombia: Aeronautica Civil, ANI (Agencia Nacional de Infraestructura), Secop; Costa Rica: Direccion
General de Aviacion Civil; Ecuador: Autoridad Aeroportuaria de Guayaquil; Honduras: SAPP; México: STC; Pert: OSITRAN y PROINVERSION; Republica
Dominicana: Datos Abiertos - Gobierno de Republica Dominicana y Departamento Aeroportuario; Uruguay: DINANCIA.
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ASPECTOS ECONOMICOS
DE CONTRATOS
POR AEROPUERTO APP

Anexo E - Tabla 1
ASPECTOS ECONOMICOS DE CONTRATOS POR AEROPUERTO APP - PARTE 1

ﬁ'eptgpuerto Tarifas Pagos al gobierno Apoyo del gobierno Inversiones
Aterrizaje, Estaciona-
miento de aeronaves,
Tasa por uso de
aerostacion, y Tasa
por uso de pasarelas
telescopicas. . .
) Las inversiones se
Establecidas en el pueden modificar
Contrato para los siempre que no se
5 primeros afnos. altere el monto anual
Luego, se aplica el Canon anual de USD estipulado en el Plan
régimen tarifario en 171 millones por afo. de Inversiones. Segun
el contrato (Anexo |, Indexado por este: USD 2.2 billones
el que apruebe el Indice de Precios en conjunto para
ORNSA). al Productor de todos los aeropuertos,
Luego las tarifas Estados Unidos. g?l los cuales EJSD 12
son ajustadas en . Iflones para buenos
Grupo 35 la formula IPC - X, E:_,r:ng%ﬂosse aorlﬁé%ig Alires - Ezeiza.
aeropuertos | dondeIPCes latasa les en que el Modificado enadenda
(Argentina) de inflaciony X es un operador incurra. 20086, en la cual se
factor calculado de En 2071 AGN sefialo sefala las inversiones

tal manera que tome
en cuenta una tasa
de retorno objetivo
de las inversiones
planeadas, niveles de
servicio, mejoras en
eficiencia y proyec-
ciones de trafico. Di-
cho factor es revisa-
do cada 3 o 5 afos.

Adicionalmente, la
Fuerza Aérea recibe
tasas por seguridad,
migraciones, apoyo
a vuelos, y apoyo al
aterrizaje.

que el operador
debia 850 millones
de pesos al Estado
(aprox. USD 200
millones).

del periodo 2006-
2010 en 1,200
millones de pesos
(USD 400 millones
aprox.).

A partir del afo
2011 se estimardn
planes de inversion
quingquenales.
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Aeropuerto
APP

Tarifas

Pagos al gobierno

Apoyo del gobierno

Inversiones

Sao Paulo
- Guarulhos
(Brasil)

Tarifas reguladas:
embarque, conexion,
aterrizaje, estaciona-
miento, almacenes.

RPI - X - Q, donde
RPI = inflacion, X =
ganancias en produc-
tividad, y Q = indi-
cador de calidad de
servicio.

El factor Q es estima-
do usando un reporte
técnico y encuestas
de satisfaccion de
usuarios.

Tres pagos:

Pago fijo de 810 mil-
lones de reales (USD
400 mil) por afo.

Pago variable de 10%
del valor bruto de
ingresos (aproxima-
damente USD 500
mil 2012 y USD 950
mil en 2032). En caso
los ingresos sean
mayores a los esta-
blecidos en el
contrato, el pago
variable sube a 15%.

Pago mensual de
22.6% aprox. de los
ingresos por tarifas
de embarque, esta-
cionamiento y ater-
rizaje de aeronaves
y carga.

Fuerza mayor
excepto en casos
asegurables.

Clausula de mante-
nimiento de equi-
librio econdmico y
financiero salvo en
riesgos asignados al
operador (incluyendo
demanda).

El operador debe
realizar las inver-
siones que sean
necesarias para
cumplir con los
estandares de
servicio y calidad
especificados en el
contrato.

USD 3.1 billones
(estimado).

Santiago
Concesion 1
(Chile)

La tarifa de partida
es propuesta por el
postor ganador. Lu-
ego es ajustada por
un promedio ponde-
rado de la inflacion y
la variacion del tipo
de cambio.

El ponderador es
propuesto por el
postor ganador y el
del tipo de cambio
no puede ser mayor
a0.6.

Fuente: elaboracion propia.

El estado recibe 50%
de los ingresos por
tarifa de pasajeros
embarcados si es que
estos son mayores a
un minimo de UF 9.9
millones.

Mediante Adenda 2,
el operador solo
recibe ingresos por
pasajeros hasta
completar los
ingresos minimos
garantizados.

Mediante Adenda 3,
se extiende el pe-
riodo por 2 afos y
en dicho periodo el
operador solo recibe
el 80% de ingresos
comerciales.

Ingresos minimos
garantizados por 13
anos de concesion.

Los ingresos
garantizados son
expresados como

el producto de la
tarifa propuesta por
el postor ganador y
cantidades fijadas en
las bases (que crecen
anualmente).

Bases: Presupuesto
inicial: UF 4.6
millones.

Pueden ser modifi-
cadas por el MOP y
el operador debera
ser compensado
acordemente. Monto
maximo de nuevas
inversiones 30% de
la inversion inicial del
operador, y, en la
etapa de construc-
cion, 10% del presu-
puesto inicial.
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Anexo E - Tabla 2
ASPECTOS ECONOMICOS DE CONTRATOS POR AEROPUERTO APP - PARTE 2

Aeropuerto

APP Tarifas Pagos al gobierno Apoyo del gobierno Inversiones
Presupuesto:
USD 610 millones.
Inversién actual:
USD 850 millones.
El operador El Estado puede
Santiago La tarifa es fijada comparte 77.5% escoger pagar direc- Eigrscgzonis\?e%s? S(reen
Con cess’i on 2 por el gobierno de los ingresos tamente al operador pasajeros, el conce-
(Chile) y ajustada por totales (i.e. ingresos 0 via la reduccion e sl apli-
inflacion. por pasajeros del factor de compar- e o o, o
y comerciales). ticion de ingresos. dicho caso, el ope-
rador tiene que hacer
una licitacion publica
para la ejecucion de
obras.
Tarifas reguladas:
Tasa aeroportuaria, Valor del contrato
tasa por uso de COL 1,063,000
puentes de abordaje, millones (USD 452
parqueo de nglr?r'zt?) rgr?)é%rs 8 caso millones).
aeronaves, y uso urt ivi
de mostradi/)res de El mayor monto no exista seguroy en sAoeIir<(:)itC;\|:”o%|f§S<e:om-
Bogots registro de pasajeros. | de (D 46.2% los siguientes casos: plementarias y el
Concesién 2 ) de los ingresos guerra exterior B
(Colombia) Las tasas nacionales brutos, o (2) actos terroristas, sacion serd defﬁ\ido
son ajustadas por USD 2.6 millones, guerra civil, huelgas ontre |26 partes
inflacion. por semestre. nacionales o P s
Las tasas internacio- regionalles,. hallazgos USD 429 millones
nales son fijadas en arqueologicos. de obras comple-
dolares americanos y mentarias y volun-
son ajustadas por la tarias.
inflacion de Estados
Unidos.
Tarifas reguladas:
Tasa aeroportuaria,
tasa por uso de
puentes de abordaje,
parqueo de
aeronaves, y uso
de mostradores de Santa Marta: 110,000
Grupo registro de pasajeros. . millones de pesos
d Caso fortuito i
Nororiente Las tasas nacionales - no asegurable. (USD 56 millones).
(Colombia) son ajustadas por Aerocivil determina
inflacion. la necesidad.
Las tasas internacio-
nales son fijadas en
ddlares americanos
y son ajustadas por la
inflacion de Estados
Unidos.
. El operador debe
A ser determinadas presentar un plan de
por el Ministerio - an s
de Hacienda. aﬁc?sseomgsegaanc?o el
Grupo En 2015, las tarifas El OPerIador pagara afio 2000.
fueron determinadas segun la secretaria _ .
?Meg)t(li'gol‘)lorte en base al plan lo determine Inversiones com-
maestro, tasa de posteriormente. prometidas periodo

descuento, trafico, y

factores de eficiencia.

Fuente: elaboracion propia.

2016-2020 e de
5,400 millones

de pesos mexicanos
(USD 300 millones).
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Anexo E - Tabla 3
ASPECTOS ECONOMICOS DE CONTRATOS POR AEROPUERTO APP - PARTE 3

Aeropuerto

APP Tarifas Pagos al gobierno Apoyo del gobierno Inversiones
Tarifas de partida Alano 4:
establecidas hasta el USD 110 millones.
ano 8 en el contrato Al afo 8:
para pasajeros, Si por cambios en Completar inver-
aterrizaje y despegue leyes aplicables, los siones denominadas
é eezt;%gg\a/gleé]m ing1re§os se reducen Mejoras Obligatorias.
| un 15% o mas, ,
factor X es estimado | E| operador el operador puede g:eo njrngac C'gPaddeela
Lima (Pert) cada cinco afios por comparte el 46.5% solicitar la modifi- atgrriza' eKEaﬁ 014
el regulador. de los ingresos cacion de condi- ori inal#nente
Tarifas por carga totales. ciones economicas ret?asa doy.
y puentes de em- (incluyendo tarifas) o
barque fijadas por para mantener gsl _ Construccion de
el regulador. A partir equilibrio econémico nuevo terminal de
del afio 9 todas las y financiero. pasajeros.
antes mencionadas Compromiso de
se regulan por inversion total USD
esquema RPI-X. 1,061.5 millones.
- Garantia de trans-
ferencia completa
y oportuna de los
el fondos destinados
Tarifas: - al Fideicomiso.
;%gﬁ;g;ﬁg'zaje - Estado asume el
estacionamfento B Ly GEIEE @
aeronaves, puentes g?)ss%gfogeon:r?
de abordaje, uso . ; -
de instalacion de desuso que pudieran Obras obligatorias
carga v horas extras generar impactos en Plan Maestro
9 }'/f e : ambientales. de Desarrollo.
Grupo 2 ESEIES N9 PeelEn || - Acreedores A ser pagadas
(Pert) se medifican s s cuentan con: mediante los

el termino del tercer
ano de concesion.

Posteriormente, las
tarifas se igualaran
a las cobradas en
ese momento por
el operador del
primer grupo de
aeropuertos.

Fuente: elaboracion propia.

El derecho de con-
cesion, Los ingresos
netos de la concesion
deducida la tasa

de aporte por
regulacion y cualquier
otro comprometido
a entidades estatales,
LLas acciones

0 participaciones

gue corresponden

al operador.

Pagos por Obra por
el monto del postor
ganador.
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Anexo E - Tabla 4
ASPECTOS ECONOMICOS DE CONTRATOS POR AEROPUERTO APP - PARTE 4

ﬁ'e;g)puerto Tarifas Pagos al gobierno Apoyo del gobierno Inversiones

Tarifas reguladas:

Tarifa de aterrizaje,

Tarifa de infraestruc-

tura, Tarifa de apro-

ximacion, Tasas de

estacionamiento de

aeronaves, Tasa de

carga, Derechos por

iluminacion, puentes

de abordaje y buses,

Tasas por la distribu- Equilibrio econdmico

cion de combustible. y financiero.

Los niveles iniciales Reduccion signifi-

son establecidos cativa de demanda,

en el contrato y en ) medidas legales

adelante las tarifas 35.2% de los ingresos | que afecten el

son ajustadas anual- totales excluyendo funcionamiento del | bl

mente a través de la los siguientes aeropuerto, medidas | E! contrato establece

formula 1+ Inflacion ingresos reservados: estatales, nuevas én detalle de tipo

+ X + P, donde X = USD 4.5 por pasajero | leves que afecten la poddit-isitiod 4
San José factor de eficiencia,y | por derecho rentabilidad, retira- B o ree
(Costa Rica) P refleja los costos de | (e salida, tasas dos irrazonables en '

amortizacion de las de aproximacion aprobacion de tarifas, | Monto estimado

inversiones. . ' incremento de re- en USD 160 millones

El operador puede gg?al%rg's”%nes quisitos ambientales, planeados

e T ey e ingrésos por tasas competencia detun originalmente.

excepcional bajo de aterrizaje. NSO EIEOIUIENIS),

determinadas cir- CaTb'OS sqst?ncgles

; en los requisitos de

cunsancis s mierson cambiosen

demanda, huelga de SO Q=1 CEINiole

trabajadores medidas gn tzassg(l)lggr Qer ek

politicas o nuevas © b

leyes, incremento

de costos por temas

ambientales, incre-

mento de costos por

riesgo cambiario, o

precios influenciados

por el gobierno,

competencia de un

nuevo aeropuerto,

otras condice.

Aterrizaje, ilumi-

nacion, gstaciona-

miento de aeronaves, . Fase Inicial 2

i i 50.3% de los ingresos :

tarifa de pasajerczs. van a un fideicomiso PrIMEros meses.

ggr(-}i)r(w?gac]iso’enn (I2F9CA destinado al Fase final 8 arios.
?E"g‘;aé‘;')l local) y 80% por IPC ggfggﬂ'ﬁf elnuevo - USD 92 millones

de Estados Unidos. de Guayaquil. ggl'in‘é?gsr'igges

Las tarifas pueden Pago de USD 1.5 . '

ser revisadas ademas
una vez por ano

por comun acuerdo
de las partes.

Fuente: elaboracion propia.

millones por ano.

Nuevas obras son a
costo del operador.

64



INFORMACION

SOBRE CONTRATOS
CONSIDERADA
- FUENTES DE
INFORMACION
Y ENLACES

o B

Anexo F - Tabla 1

ENLACES DE ENTES DE GOBIERNO POR PAIS CON INFORMACION
DE AEROPUERTOS - CONTIENEN, DE SER EL CASO, CONTRATOS, MODIFICATORIAS,
DOCUMENTOS DE LICITACION, ESTADISTICAS DE PASAJEROS Y OTROS

Pais Links do
Argentina https://www.argentina.gob.ar/organismo-regulador-del-sistema-nacional-de-aeropuertos
9 http://www.uniren.gov.ar/

Brasil https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes
http://www4.infraero.gov.br/

Chile www.concesiones.cl
http://www.jac.gob.cl/estadisticas/
https:;//www.ani.gov.co/aeropuertos2

Colombia https://www.contratos.gov.co/consultas/detalleProceso.do?numConstancia=15-1-153103
http://www.aerocivil.gov.co/atencion/estadisticas-de-las-actividades-aeronauticas

Costa Rica https://www.dgac.go.cr/wp-content/uploads/2017/06/contratomarco.pdf

Ecuador http://www.tagsa.aero/tagsa-licitacion.html
http://aeropuertoquito.com/control-de-la-concesion/
http://coalianza.gob.hn/cartera-de-proyectos/cartera-app-nacional/aeropuertos

Honduras http://www.interairports.hn/
http://sapp.gob.hn/wp-content/uploads/projects-docs/Aeropuertos/1/CONTRATO%20
DE%20CONCESION%20AEROPUERTOS.pdf
http://www.sct.gob.mx/transporte-y-medicina-preventiva/aeronautica-civil/2-marco-norma-

. tivo/212-concesiones-aeroportuarias/

México L . . . L
http://www.sct.gob.mx/transporte-y-medicina-preventiva/aeronautica-civil/5-estadisti-
cas/55-estadistica-operacional-de-aeropuertos-statistics-by-airport/

Pert https://www.ositran.gob.pe/aeropuertos/
https:;//www.lima-airport.com/eng

Rep. Dominicana | http://da.gob.do/?page_id=981

Uruguay https://www.dinacia.gub.uy/aeropuertos-uruguayos/aeropuertos-internacionales.html

Fuente: elaboracion propia.
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ANO DE INICIO Y FIN

DE APP AEROPORTUARIAS
EN PRINCIPALES
AEROPUERTOS

Anexo G - Tabla 1

Aeropuerto Afo Inicio ARo Termino
Grupo 33 aeropuertos (Argentina),

incluye Buenos Aires 1998 2028
Sao Paulo - Guarulhos (Brasil) 2012 2032
Rio - Galeao (Brasil) 2014 2039
Santiago (Chile) 2015 2035
Bogota (Colombia)

Segunda Concesion 2006 2026
San José (Costa Rica) 2000 2020
Guayaquil (Ecuador) 2004 2029
Grupo 4 aeropuertos (Honduras),

incluye Tocotin 2000 2020
Montego Bay (Jamaica) 2003 2033
Grupo 9 aeropuertos (México), 1998 2048

incluye Cancun

Lima (Perut) 2001 2041

Grupo 6 aeropuertos
(Rep. Dominicana), incluye 2000 2030
Santo Domingo

Montevideo (Uruguay) 2003 2033

Fuente: elaboracion propia.
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