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[bookmark: _Toc352856747]
Análisis económico

[bookmark: _Toc352856748]Capacidad de ingresos de AASANA
La capacidad de generación de ingresos de AASANA es exigua; el total de ingresos provenientes de toda la red de aeropuertos asciende a unos 6,1 Millones de USD, de los cuales únicamente alrededor de un 11% corresponde con ingresos comerciales (alquileres de espacios y hangares. 
Dentro de la red de aeropuertos administrados, Trinidad ocupa el 4º lugar por volumen de ingresos, ya se consideren los totales (aeronáuticos más comerciales) como únicamente los comerciales.
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[bookmark: _Toc352856769]Figura 1: Ingresos totales de la red aeroportuaria de AASANA (2011, USD)
Fuente: AASANA
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[bookmark: _Toc352856770]Figura 2: Ingresos comerciales de la red aeroportuaria de AASANA (2011, USD)
Fuente: AASANA



[bookmark: _Toc352856749]Ingresos de explotación
[bookmark: _Toc352856750]Régimen tarifario
Las tasas aeronáuticas en el aeropuerto de Trinidad, al igual que las del resto de la red de AASANA, están sujetas al Régimen tarifario de AASANA, fijado en la Resolución administrativa R.A. SC-STR-DS-RA-0166/2008, cuyo objeto es la “Aprobación del reglamento  de regulación de tarifas aeroportuarias aplicadas por AASANA”, de la Superintendencia de Transportes. Esta resolución tiene una validez para el período 2008-13. Las tasas aquí incluidas son públicas y están también publicadas en el AIP (en el capítulo de Generalidades). Estas tasas aeronáuticas se subdividen en tasas aeroportuarias y tasas de navegación aérea.
Este reglamento establece que las tasas podrían ajustarse anualmente conforme a la evolución del IPC multiplicada esta por una serie de factores vinculados al cumplimiento de metas por parte de AASANA, definidas estas según los tipos de servicios más importantes (embarque de pasajeros, aterrizaje de aeronaves y protección en ruta).
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[bookmark: _Toc352856788]Tabla 1: Tasas aeronáuticas que aplican en Trinidad
Fuente: AIP Bolivia
No obstante, en la práctica no se ha producido ninguna actualización ni revisión de las tarifas, ya que cualquier posible modificación en la cuantía de las mismas está supeditada a la aprobación de los Planes Maestros y la realización de programas de mantenimiento, no existentes hasta la actualidad.
El aeropuerto de Trinidad está clasificado por AASANA como un aeropuerto de categoría II dentro de la red, a fines de aplicación de tarifas. Por tanto las tasas aeronáuticas en vigor son las siguientes, expresadas todas ellas en dólares norteamericanos:
Respecto a las tarifas de servicios comerciales, no existe un listado de tarifas y precios para cada categoría de aeropuerto. Cada Dirección Regional de AASANA, y a veces cada aeropuerto propiamente, establecen diferentes precios y acuerdos en negociaciones individuales con terceros interesados en explotar espacios comerciales o hangares de aviación general.
Hasta la fecha los hangares de aviación general generan unos ingresos muy exiguos debido  las rentas históricas acordadas con AASANA, de 20 USD por hangar (independientemente de la superficie que ocupen los mismos, o de su proximidad a la rampa de aeronaves o condiciones de acceso).
En el año 2012 AASANA realizó una campaña de censo de todos los hangares en aeropuertos de la red y la aprobación de un tarifario concreto para hangares está  en un estado muy avanzado, de inminente aplicación en el año 2013. 
A continuación se muestran las rentas comerciales actuales y el tarifario en vías de aprobación:
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[bookmark: _Toc352856789]Tabla 2: Tarifas comerciales actuales y previstas
Fuente: AASANA
[bookmark: _Toc352856751]Análisis comparativo con aeropuertos en otros países
El hecho de que las tasas aeronáuticas no se hayan actualizado ni revisado desde el año 2008, sumado al fuerte crecimiento de la inflación en Bolivia durante los últimos años, hace que hoy por hoy estas tasas estén muy desalineadas con las de otros países.
En concreto, para aeropuertos similares en cuanto a nivel de tráfico se puede realizar una comparativa de ingresos por tasas aeroportuarias en algunos de estos países. Los resultados se muestran a continuación:
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[bookmark: _Toc352856771]Figura 3: Estudio comparativo de tasas aeroportuarias (USD/escala B737-400)[footnoteRef:1] [1:  1) Estimación del PIB por cápita a partir de datos del 2010, aplicando el índice de crecimiento del PIB per cápita de los respectivos países  (Fuente: FMI)
(2) Se ha tomado el PIB per cápita de Paraguay por falta de datos de la región de Alto Paraná
(3) Estimación del PIB por cápita a partir de datos del 2008, aplicando el índice de crecimiento del PIB per cápita de los respectivos países  (Fuente: FMI)] 

Fuente: Elaborado por ALG
Para una escala típica de una hora para un avión de fuselaje estrecho (tipo B737-400), se observa que los ingresos generados Trinidad son los más reducidos de los aeropuertos analizados, a excepción del aeropuerto de Ciudad del Este en Paraguay. Aeropuertos similares situados en regiones con un desempeño económico similar en Perú y Colombia muestran que los ingresos aeronáuticos son del orden de 80-100% inferiores en Bolivia.
No es práctica habitual en la industria que los ingresos por tasas de navegación aérea se contabilicen como parte de la explotación aeroportuaria, como es el caso de los aeropuertos de la red de AASANA. 
A modo de análisis comparativo se ha realizado un análisis de cuáles son los ingresos generados con este tipo de tasas para un trayecto típico de 200NM (vuelo nacional) de un avión de fuselaje estrecho (tipo B737-400) con origen/destino en Trinidad u otro aeropuerto de AASANA (pues estas tasas son comunes a todo el país, diferenciando únicamente entre vuelos nacionales e internacionales).
De igual manera a las tasas aeroportuarias, el análisis muestra que las tasas de navegación aérea son mucho menores a las de países del entorno y los ingresos generados son significativamente inferiores, entre 2 y 5 veces inferiores, dependiendo del país.
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[bookmark: _Toc352856772]Figura 4: Estudio comparativo de tasas de N.A. (USD/200NM; B737-400)[footnoteRef:2] [2:  (1) Estimación del PIB por cápita a partir de datos del 2010, aplicando el índice de crecimiento del PIB per cápita de los respectivos países  (Fuente: FMI)
(2) Se ha tomado el PIB per cápita de Paraguay por falta de datos de la región de Alto Paraná
(3) Estimación del PIB por cápita a partir de datos del 2008, aplicando el índice de crecimiento del PIB per cápita de los respectivos países  (Fuente: FMI)
] 

Fuente: Elaborado por ALG
[bookmark: _Toc352856752]Serie histórica de ingresos
El análisis de ingresos históricos en Trinidad solo puede realizarse con datos fiables a partir del año 2010 inclusive, puesto que anteriormente AASANA no garantiza la fiabilidad de la información.
Los ingresos de explotación en Trinidad en el año 2011 ascendieron a aproximadamente 493.000 USD (3,43 Millones de BOB), de los cuales son casi en su totalidad aeronáuticos (89% del total), de los cuales la tasa al pasajero (32%) y la de aterrizaje (42%) representan las partidas más importantes de ingresos.
La previsión de ingresos para el año 2012 se ha realizado con datos históricos entre los meses de enero y abril de 2012, los últimos meses de los cuales se dispone información, y proyectando el crecimiento interanual entre 2011 y 2012 para todo el año.
Las rentas comerciales, entre las que se incluyen los alquileres de espacios comerciales a terceros, representaron en 2011 únicamente un 11% del total de ingresos.
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[bookmark: _Toc352856773]Figura 5: Serie histórica de ingresos de explotación del aeropuerto de Trinidad 
Fuente: AASANA (2011, USD)
El ratio de ingresos aeroportuarios por pasajero es un ratio típico de performance de la explotación aeroportuaria en la industria (es habitual excluir las tasas de navegación aérea pues normalmente corresponden a servicios prestados por otros operadores o entidades diferenciadas del operador aeroportuario). A modo de análisis comparativo, se observa que los 2,7 USD por pasajero (18,8 BOB por pasajero) de ingresos aeroportuarios están muy por detrás de los ratios típicos de otros aeropuertos en países del entorno.
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[bookmark: _Toc352856774]Figura 6: Ingresos aeronáuticos/pasajero (USD, 2011)
Fuente: Elaborado por ALG
De igual manera, el ratio de ingresos comerciales por pasajero de Trinidad (0,4 USD por pasajero ó 2,8 BOB por pasajero) está muy por detrás de los valores que muestran otros países del entorno, demostrando que hay un gran recorrido de mejora para este tipo de actividades comerciales:
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[bookmark: _Toc352856775]Figura 7: Ingresos comerciales/pasajero (USD, 2011)
Fuente: Elaborado por ALG

[bookmark: _Toc352856753]Costos de explotación
El análisis de costos de explotación se ha realizado sobre los datos históricos facilitados por AASANA de su contabilidad analítica del año 2011 para todos los aeropuertos de la Dirección regional del Beni.
La estructura de costos del aeropuerto de Trinidad es la siguiente:
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[bookmark: _Toc352856776]Figura 8: Estimación de costos históricos de explotación 
Fuente: AASANA (2011, USD)
Los costos de explotación ascendieron en 2011 a más de 2,2 Millones de USD (15,3 Millones de BOB). De esta cifra aproximadamente el 60% se compone puramente de los costos denominados “Servicios personales” (sueldos y salarios). Si a esta cifra se añaden los denominados “beneficios sociales” (retribuciones a personal de AASANA en retiro), se determina que los costos de personal ascienden al 75% del total de costos de explotación del aeropuerto.
En segundo lugar, por relevancia de la cuantía que representan, se hallan los denominados “Servicios no personales” o gastos generales (16% del total de costos). Se trata una partida muy heterogénea entre la que se pueden identificar los siguientes rubros:
Consultorías (servicios de terceros)
Comunicaciones y suministros
Publicidad e imprentas
Gastos médicos y seguros
Mantenimiento 
Otros gastos menores
Se observa también que los costos de mantenimiento representan únicamente un 2,8% del total; estos costos se refieren únicamente a la limpieza de edificios y reparaciones de vehículos (no se destinan costos a las actuaciones de mantenimiento del campo de vuelo).

[bookmark: _Toc352856754]Resultado de explotación previsional
Los resultados que se muestran en este epígrafe y sucesivos se han obtenido a partir de la elaboración de modelo Excel que reconstruye la cuenta de explotación del aeropuerto a partir de una serie de hipótesis asumidas por el consultor.
[bookmark: _Toc352856755]Ingresos previsionales
En este epígrafe se muestran los resultados de la previsión de ingresos de explotación para el período de 20 años del Plan Maestro (2013-2032), además de la estimación para el año 2012 (del cual no se dispone del dato histórico). Las hipótesis de proyección de ingresos consideradas son las siguientes:
Ingresos aeronáuticos. Se han calculado a partir de la reconstrucción de los diferentes rubros de ingresos aeronáuticos que son proporcionales a los movimientos de aeronaves esperados y al tráfico de pasajeros previsto en el capítulo de proyecciones de demanda. Se ha supuesto que las tasas aeronáuticas se mantienen constantes (tanto las aeroportuarias como las de navegación aérea). También se ha supuesto que todos los vuelos comerciales regulares, incluidos los de TAM, devengan ingresos y que todos ellos son percibidos por AASANA.
Ingresos comerciales. Se han calculado a partir de 2013 con la aplicación de las nuevas tarifas comerciales para hangares (en Trinidad todavía no existen hangares), pero asumiendo que no hay un cambio en el modelo de explotación comercial, es decir, que los únicos ingresos comerciales consisten en las rentas de alquiler de espacios y locales y no se generarán ingresos ligados a ventas o alícuotas.
Se estima que el impacto de la nueva tarificación para alquileres de los 34 hangares de aviación general contabilizados puede multiplicar por 27 los ingresos anuales percibidos hasta la fecha bajo este rubro, pudiendo obtener del orden de 300.000 nuevos USD en la cuenta de explotación (2,1 Millones de BOB):
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[bookmark: _Toc352856777]Figura 9: Efecto de la nueva tarificación en los ingresos por alquileres (USD)
Fuente: Elaborado por ALG

Se ha supuesto que el proyecto del nuevo terminal de pasajeros se realizará a lo largo del año 2013, su construcción en 2014 y su entrada en operación para el año 2015, con el subsiguiente incremento de oficinas y espacios comerciales (y las rentas comerciales asociadas) a partir de ese momento.

Los resultados obtenidos muestran un crecimiento esperado del +2,6% medio anual para el período 2012-32 del total de ingresos (+3,4% medio anual para el escenario de tráfico alto).
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[bookmark: _Toc352856778]Figura 10: Ingresos de explotación previsionales. 2012-32
Fuente: Elaborado por ALG
[bookmark: _Toc352856756]Costos previsionales
En este epígrafe se muestran los resultados de la previsión de costos de explotación para el período de 20 años del Plan Maestro (2013-2032), además de la estimación para el año 2012 (del cual no se dispone del dato histórico). Las hipótesis de proyección de costos consideradas son las siguientes:
“Servicios personales”, “Servicios no personales” y “Materiales”. Se considera que el driver de crecimiento de estos costes es fundamentalmente el crecimiento del tráfico de pasajeros. Se ha considerado una elasticidad del 40% de este crecimiento de costos frente al crecimiento de dichos movimientos. Se trata de un ratio obtenido a partir de la experiencia del consultor sobre datos de otros aeropuertos de tráfico inferior a 1 Mpax anuales.
“Mantenimiento” y “Derechos e impuestos”. Se ha considerado que estos costes tendrán como driver de crecimiento el volumen de movimientos de aeronaves que se vayan a producir en el aeropuerto. Se ha considerado una elasticidad del 40% de este crecimiento de costos frente al crecimiento de dichos movimientos. Se trata de un ratio obtenido a partir de la experiencia del consultor sobre datos de otros aeropuertos de tráfico inferior a 1 Mpax anuales.
Los costes de las obras de mantenimiento mayor en el área de movimiento de aeronaves no se incluyen en este epígrafe puesto que se tratan como inversiones a amortizar a 30 años (recapeados y rehabilitaciones de pavimentos).
Se ha supuesto que el inicio de operaciones del terminal de pasajeros en 2015 conllevará un incremento marginal adicional de un +15% en todos los rubros de costes de explotación, puesto que se dará apertura a un nuevo edificio de más de 5.000 m2 construidos. También se prevé para este momento la puesta en marcha del programa de mantenimiento preventivo y rutinario del área de movimiento de aeronaves.
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[bookmark: _Toc352856779]Figura 11: Costos de explotación previsionales. 2012-32
Fuente: Elaborado por ALG
Los resultados obtenidos muestran un crecimiento esperado del +2,0% medio anual para el período 2012-32 del total de costos (+2,5% medio anual para el escenario de tráfico alto).
[bookmark: _Toc352856757]Indicadores de explotación
A continuación se muestran los principales indicadores de explotación para el escenario de tráfico base. Se observa que  con la ayuda de ingresos comerciales será posible, al menos a corto y medio plazo, incrementar el ratio de ingresos por pasajero. 
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[bookmark: _Toc352856780]Figura 12: Indicadores de explotación en el escenario de tráfico base. 2012-32
Fuente: Elaborado por ALG
No obstante, se pone de manifiesto que la estructura de costes actual está fuera de mercado al presentar valores alrededor de 11-13 USD por pasajero. Será posible reducir el costo unitario por pasajero pero seguirá manteniéndose en valores muy por encima de los ratios habituales en la industria, típicamente entre 2-5 USD por pasajero para aeropuertos de tráfico inferior a 1 millón de parajeros anuales.


[bookmark: _Toc352856758]Flujo de caja previsional del proyecto
[bookmark: _Toc352856759]EBITDA previsional
A partir de las cuentas de ingresos y costos previsionales de epígrafes anteriores es posible reconstruir la cuenta de explotación y obtener el resultado de explotación, que se muestra negativo a lo largo de todo el período. Aunque los costos aumenten porcentualmente menos que los ingresos a lo largo del período, la estructura tarifaria y el crecimiento del tráfico se muestran insuficientes para afrontar la estructura de costes actual y esperada.
En la actualidad se estima que los costos más que duplican los ingresos de explotación (EBITDA negativo totaliza algo menos de 1,4 Millones de USD anuales, 9,7 Millones de BOB). Bajo las hipótesis asumidas del modelo, se espera que en términos absolutos esta situación mejore de modo que los ingresos compensen aproximadamente el  60% de los costos hacia el final del período de estudio.
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[bookmark: _Toc352856781]Figura 13: EBITDA previsional en el escenario de tráfico base. 2012-32
Fuente: Elaborado por ALG
Esta situación pone en evidencia la necesidad de subsidios por parte del estado para mantener la actividad. Si bien en el aeropuerto de Trinidad la operación tiene un resultado deficitario, la mayoría de los aeropuertos de Bolivia presentan una situación análoga y requieren de subsidios estatales para operar.
[bookmark: _Toc352856760]Flujo de caja de inversiones y flujo de caja (financiero) del proyecto
A continuación se muestra el flujo de caja libre obtenido para el proyecto de inversión, considerando los montos del capítulo de Inversiones de este Plan Maestro. 
Los montos de inversión totalizan 35,3 Millones de de USD (245,9 Millones de BOB) para los cinco primeros años (1er Quinquenio de inversiones), de los cuales 7,3 Millones de USD (51,0 Millones de BOB) se corresponden con las obras del nuevo terminal y accesos.
Al ser el resultado de explotación negativo, el efecto impositivo sobre el beneficio de explotación no tiene impacto en el flujo de caja, de modo que los flujos de caja libre del proyecto se obtienen directamente año a año como la suma del resultado (negativo) de la explotación anual y el flujo de efectivo destinado a inversiones (infraestructuras más equipamientos previstos). Estos flujos de caja libre son negativos en todo el período de estudio y se muestran a continuación:
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[bookmark: _Toc352856782]Figura 14: Flujo de caja libre (financiero) sin extensión de pista. 2013-32
Fuente: Elaborado por ALG

La extensión de la longitud de pista se ha estimado en un sobrecoste de inversión total de 1,5 Millones de USD. En este escenario dos de inversión, los resultados obtenidos son los que se muestran a continuación:
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[bookmark: _Toc352856783]Figura 15: Flujo de caja libre (financiero) con extensión de pista. 2013-32
Fuente: Elaborado por ALG
[bookmark: _Toc356687817]Análisis coste-beneficio del proyecto
El análisis de la cuenta de explotación del aeropuerto indica que los flujos operativos son y serán totalmente insuficientes para cubrir los montos de inversión necesarios para acometer las obras de mejoramiento del aeropuerto de Cobija. Por tanto deberá recurrirse a fuentes de financiación externa para poder abordar el proyecto. 
Las actuaciones contempladas en este Plan Maestro, particularmente en un aeropuerto situado en una región con mala conectividad con el resto del país, tienen un indudable impacto positivo en la dinamización de la economía regional, y en la reducción de impactos sociales y ambientales en su entorno. Estos beneficios derivados del mejoramiento del aeropuerto podrán ser disfrutados por la región de Cobija después de un período de tiempo relativamente corto tras la ejecución de las obras y planes asociados.
No obstante, estos beneficios son de segundo orden en comparación con el principal beneficio esperado, que consiste en la adecuación de las condiciones y niveles de seguridad operacional y de security aeroportuaria a unos mínimos exigibles por la normativa estatal (RAB) y por la internacional (OACI), que hoy por hoy no se cumplen.
A lo largo del Plan Maestro se ha demostrado la inviabilidad de mantener operativo y abierto al tráfico comercial regular un aeropuerto como el de Cobija en unas condiciones de insalubridad e inseguridad como las actuales. La vulneración de normas de seguridad en el área de movimiento lamentablemente se ha manifestado con algunos incidentes y un accidente aéreo grave, según el registro de los últimos años. 
Además, las vulneraciones de las normas de seguridad en los procesos de tratamiento de pasajeros y maletas, así como la ausencia de security perimetral el aeropuerto conforme a las normas de la RAB y de la OACI, hace inviable que CIJ sea un aeropuerto certificable y que ofrezca garantías a las aerolíneas para un desarrollo y crecimiento seguro y ordenado.
Por otro lado, cabe destacar la especial importancia de que cualquier ejercicio de financiación externa de las obras planteadas en este Plan Maestro va a requerir, sine qua non,  el dar cumplimiento a la normativa estatal e internacional y el perseguir su certificación por la OACI.
Se detallan a continuación los escenarios de la evaluación socioeconómica, la metodología e hipótesis de cálculo y los flujos obtenidos de la misma. Con la tasa de retorno planteada por el BID, los resultados son favorables y por ende justifican las obras y mejoramientos propuestos en este Plan Maestro para el aeropuerto de Cobija.

[bookmark: _Toc356687818]Metodología y escenarios de evaluación
La metodología empleada en el estudio de coste-beneficio está fundamentada en la “Guía de análisis coste-beneficio en proyectos de inversión en infraestructuras” de la Comisión Europea (última versión del año 2008), en la cual se establecen los principios básicos metodológicos de contabilización de beneficios de este tipo de proyectos, a menudo no autofinanciables pero justificables desde una óptica socio-económica. Se ha adaptado esta metodología a las recomendaciones empleadas por al BID.
Los beneficios socioeconómicos se dividen por su naturaleza: beneficios directos, ligados a los ahorros de tiempos de trayectos, y externalidades (beneficios de segundo orden).
En la evaluación de beneficios directos se ha atendido al cálculo de los beneficios ligados a ahorros de tiempos y los ligados a costes de trayectos. Como única externalidad, únicamente se ha considerado la accidentabilidad del modo terrestre, como se verá a continuación. 
En línea con la buena praxis que recomienda la guía metodológica utilizada, se constata que se han seguido los pasos previos adecuados en este Plan Maestro para la realización de un análisis coste-beneficio socio-económico:
Análisis del contexto socioeconómico de la región en la que se ubica Trinidad (Beni) 
La identificación clara del proyecto (obras y actuaciones de mejoramiento en infraestructuras y equipamientos en área de movimiento de aeronaves y área terminal)
El estudio de las diversas alternativas de crecimiento del aeropuerto y la definición de un programa de desarrollo para la opción seleccionada.
Un análisis financiero del proyecto, en el cual se evidencia un flujo de caja libre del proyecto negativo durante todo el período de estudio y se identifican las necesidades de financiación del mismo para acometer las obras de mejoramiento
Los escenarios analizados en la evaluación coste-beneficio se resumen en dos:
· El escenario “Con proyecto”, en el cual se acometen todas las obras en infraestructura y equipamientos descritas en el capítulo de inversiones de este Plan Maestro (tanto de seguridad como de capacidad), y se implementa el programa de mantenimiento ad hoc. En estas condiciones, se prevé un aeropuerto certificable por la OACI y con niveles adecuados de seguridad operacional.
· El escenario “Sin proyecto”, es decir sin inversiones en infraestructura. Este segundo escenario se caracteriza por la alta probabilidad de que se vuelva a producir un accidente grave de aviación en el entorno aeroportuario, con un riesgo incluso para la población que se encuentra adyacente al aeropuerto. Se ha supuesto que esta situación (accidente en el escenario Sin Proyecto) podría suceder con probabilidad evaluada como alta en algún momento del primer Quinquenio del Plan Maestro.
Atendiendo a un criterio de prudencia, lo más probable es que presentada la situación de accidente grave, el Viceministerio de Transportes y la DGAC se vean en la obligación de cerrar el aeropuerto al tráfico, tras las pertinentes recomendaciones y auditorías que presuntamente se realicen a posteriori por la OACI.
En el caso de que se produzca el cierre del aeropuerto de Trinidad, caben dos posibilidades; 1) que los actuales pasajeros de tráfico comercial continúen realizando los trayectos por carretera a los destinos operados hoy y en el futuro por las aerolíneas presentes en Trinidad, o 2) que los usuarios elijan un aeropuerto más cercano para realizar los vuelos a los destinos que se realizaban hasta ese momento. En el caso de Trinidad, esta segunda opción es la seleccionada puesto que se considera la más probable. 
En la siguiente figura se observa que para algunos destinos el aeródromo más cercano y apropiado para atender vuelos comerciales reglares es el de San Borja (SRJ), ya que es un aeródromo situado a 235km de Trinidad y ofrece unas infraestructuras adecuadas con capacidad y categoría suficiente para vuelos comerciales a los destinos regionales que se operan desde Trinidad con Aerocon. En este escenario, lógicamente se está asumiendo como hipótesis de partida que podrían establecerse con relativa facilidad y rapidez las rutas desde SRJ. 
Dado que San Borja se encuentra en la zona de Selva, al pie de la carretera nacional que conecta Trinidad con la que luego asciende hacia La Paz, lo lógico es asumir que una buena parte de los pasajeros a La Paz (se asume el 60% del total) haría un trayecto combinado (vehículo privado por carretera hasta San Borja y luego un vuelo regional hasta La Paz).
Desde este aeródromo también se podría basar una aerolínea regional para proveer comercialmente vuelos a destinos en el norte del país, como son Cobija, Guayamerín o Riberalta.
No obstante, para otros destinos situados al Sur del país, como Cochabamba, Sucre, Tarija y Puerto Suárez, lo más lógico es pensar que en caso de que se produzca el cierre de TDD, se produzcan desplazamientos por carretera hasta Santa Cruz y desde allí enlazar con alguno de los vuelos comerciales existentes, bien en el aeropuerto de El Trompillo, o bien en Viru Viru (ambos muy cercanos a la ciudad). La ruta Trinidad-Santa Cruz, lógicamente en el escenario Sin Proyecto se asume que se realizaría 100% por carretera (560 km).
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[bookmark: _Toc356687838]Figura 15: Red de aeropuertos de Bolivia
Fuente: Elaborado por ALG
Para calcular los beneficios socioeconómicos del escenario Con Proyecto, estos se han desagregado en dos componentes:
· El ahorro del tiempo de viaje del escenario Con Proyecto respecto al escenario Sin Proyecto. Este ahorro de tiempo se evalúa como:

( * 

…Donde VT es el coste de oportunidad del tiempo en exceso que se emplea en los trayectos del escenario Sin Proyecto y que los usuarios podrían dedicar a otras actividades socioeconómicas. 
El diferencial ( es el tiempo empleado en todos los trayectos de los pasajeros desde el aeropuerto (Sin Proyecto - Con Proyecto). 
De acuerdo con la previsión de tráfico explicada en el capítulo correspondiente, todos los trayectos comerciales regulares previstos por modo aéreo en Trinidad se muestran a continuación:

	Destino desde TDD
	% asientos Aerocon
	% asientos TAM

	La Paz 
	24%
	21%

	Santa Cruz 
	22%
	16%

	Cochabamba
	12%
	21%

	Guayamerín &Tarija
	15%
	13%

	Riberalta
	18%
	11%

	Cobija 
	8%
	18%

	Sucre 
	1%
	



· El diferencial del coste de los desplazamientos en el escenario Sin Proyecto y el escenario Con Proyecto. Este diferencial de coste se evalúa como:

Donde:
·  es el coste unitario del transporte por carretera (en USD/km), para los trayectos que habría que hacer en el escenario Sin Proyecto
·  es cada longitud (en km) de cada trayecto realizado por carretera hasta el aeropuerto más cercano, bien sea San Borja  o Santa Cruz, según el destino (escenario Sin Proyecto);  es cada longitud (en km) de cada trayecto realizado por avión (en ambos escenarios se realizan trayectos, puesto que se asume que los pasajeros se desplazan desde el aeropuerto más cercano a los aeropuertos de destino mencionados).
·  es el coste unitario por asiento-kilómetro de las aeronaves que se emplean en cada uno de los trayectos (en USD/asiento-km). La expresión anterior considera solo el valor diferencial entre el tiempo de vuelo desde el aeropuerto alterno (SRJ, VVU/SRZ) y el tiempo de vuelo despegando desde Trinidad a cada uno de los destinos.
·  es el número de asientos de cada aeronave que opera en Trinidad
· es el factor de ocupación de estas aeronaves en las rutas previstas (en %), de acuerdo con los resultados de la previsión de demanda.
Finalmente, para evaluar la externalidad incluida en esta evaluación, únicamente se ha tenido en cuenta la tasa de accidentabilidad para los trayectos por carretera (escenario Sin Proyecto), despreciando la tasa de accidentabilidad en el modo aéreo (la mayoría de accidentes aéreos se producen en el entorno aeroportuario y para el escenario Con Proyecto la probabilidad de que estos se produzcan se reduciría drásticamente). 
[bookmark: _Toc356687819]Hipótesis empleadas en el cálculo de beneficios socio-económicos 
Se ha considerado las siguientes hipótesis para la evaluación:
Rutas y trayectos en modo aéreo y modo terrestre. Se muestran a continuación las rutas aéreas segmentadas por tipo de aeronave. Las rutas y número de movimientos por ruta se obtienen como output de las proyecciones de tráfico del capítulo de previsiones:

	[bookmark: _Toc356687845]Aeronave
	Asientos
	Rutas aéreas 
Con Proyecto
	Rutas aéreas 
Sin  Proyecto
	Rutas carretera
 Sin Proyecto
	T. de vuelo (h)
Con Proyecto
	T. de vuelo (h)
Sin Proyecto

	PA 34
	2
	TDD- SRZ
	SRJ-TDD
	SRJ-TDD
	0,5
	0,7

	FC metro III
	19
	TDD-LPB
	LPB-SRJ
	SRJ-TDD
	0,6
	0,4

	FC metro III
	19
	TDD-CIJ
	CIJ-SRJ
	SRJ-TDD
	0,9
	0,7

	FC metro III
	19
	TDD-CBB
	CBB-SRZ
	SRZ-TDD
	0,4
	0,5

	FC metro III
	19
	TDD-SRZ
	-
	SRZ-TDD
	0,5
	0,0

	FC metro III
	19
	TDD TJA/GUY
	TJA/GUY-SRZ
	SRZ-TDD
	1,1
	0,8

	FC metro III
	19
	TDD-SER
	SRE-SRZ
	SRZ-TDD
	0,7
	0,8

	FC metro III
	19
	TDD-RIB
	RIB-SRZ
	SRJ-TDD
	0,6
	0,6

	MA-60
	56
	TDD-VVU
	-
	VVU- TDD
	0,5
	0,0

	MA-60
	56
	TDD CBB-
	CBB-TDD
	VVU- TDD
	0,4
	0,4

	B737-300
	137
	TDD- SRZ
	-
	SRJ-TDD
	0,5
	0,0

	B737-300
	137
	TDD-LPB
	LPB-SRJ
	SRJ-TDD
	0,6
	0,4

	B737-300
	137
	TDD-CIJ
	CIJ-SRJ
	SRJ-TDD
	0,9
	0,7

	B737-300
	137
	TDD-CBB
	CBB-SRZ
	SRZ-TDD
	0,4
	0,5

	B737-300
	137
	TDD TJA/GUY
	TJA/GUY-SRZ
	SRZ-TDD
	0,5
	0,8


Tabla 3: Desglose de aeronaves, km y tiempos de vuelo por ruta aérea considerada
Fuente: Google Earth; Previsiones de tráfico P.M.; Elaboración Propia

El lf o load factor considerado en las rutas de aeronaves proviene del estudio de demanda (un valor bajo para lo habitual en la industria). Se han eliminado de esta evaluación los movimientos estimados de aeronaves de la FAB y de aviación general; no obstante, se asume que con el cierre del aeropuerto, toda la aviación general intensa que se realiza entre Trinidad y El Trompillo (santa Cruz), se podría trasladar a San Borja. Estos desplazamientos de propietarios de aeronaves ligeras y hangares sí están incluidos.
La ruta por carretera entre Trinidad y San Borja, se asume que se puede realizar en 3,0h por vehículo privado ligero, como se ha indicado anteriormente. Otros parámetros utilizados en el cálculo son:
Ocupación: 1Pax aéreo/vehículo
Acompañantes: 2/vehículo
Valor del tiempo VT (costo del tiempo del pasajero y acompañantes). 
Se ha adoptado un valor de 0,7 USD/h de pasajero usuario y de cada uno de sus acompañantes que viajan hasta alguno de los dos aeropuertos alternos (San Borja o Santa Cruz) en vehículo privado. Ante la falta de datos estadísticos para este cálculo, se ha adoptado este valor para pasajeros urbanos a partir de los datos empleados en otro estudio realizado para el BID (Análisis económico de la carretera de doble vía Montero-Yapacaní).
Coste unitario por km de los trayectos por carretera
Los conceptos considerados en este epígrafe son principalmente el consumo de combustible por km, y otros costes unitarios por km, habituales para estos cálculos: administración de documentación, mantenimiento del vehículo y llantas de repuesto. Se ha supuesto un consumo de combustible relativamente elevado de 15l  a los 100km, dado que las carreteras en el Departamento de Pando, y en general en toda Bolivia, son de mala calidad y la circulación es lenta y sinuosa.

	Coste unitario trayectos con vehículos ligeros

	Fuel & oil 
	0,76
	USD/l

	Consumo fuel
	15,00
	l/100km

	Coste unitario fuel 
	0,11
	USD/km

	Administración
	0,02
	USD/km

	Mantenimiento
	0,01
	USD/km

	Llantas
	0,04
	USD/km

	Total coste unitario
	0,19
	USD/km


[bookmark: _Toc356687846]Tabla 4: Desglose de costes unitarios de trayectos por carretera
Fuentes: Análisis económico Construcción de la carretera doble vía montero-yapaní (BID, 2012)

Coste unitario por ASK de las aeronaves
Se detallan los componentes del coste unitario por asiento-km empleados en esta evaluación.
	CASK (USD/ASK)
	FC Metro III
	B737-300

	Fuel Jet A-1
	1,70
	1,70

	Mantenimiento
	1,30
	0,57

	Tripulación
	1,00
	0,44

	Admn. & servicios generales 
	1,20
	0,40

	Total CASK
	5,20
	3,11


[bookmark: _Toc356687847]Tabla 5: Desglose de costes unitarios por ASK de las aeronaves que operan en CIJ
Fuente: Elaboración propia a partir de datos proporcionados por fabricantes de aeronaves
Para el caso del MA60, no se dispone de datos desagregados del CASK equivalente. Se asume la hipótesis de que los costes unitarios por ASK son aproximadamente un 15% mayores al CASK correspondiente al B737-300, del que sí se dispone información. Para las aeronaves de aviación general se ha supuesto un CASK de 8 USD/asiento-km.
Por otro lado, cabe señalar que no se han incluido en este desglose los costes unitarios asociados al leasing de las aeronaves (puesto que no se incluye el concepto de amortización para el vehículo por carretera), coste comercial, tasas aeroportuarias y de navegación aérea y tasa de handling (puesto que estos son ingresos van para el aeropuerto y se estarían contabilizando doblemente).

Externalidades (coste de las fatalidades por carretera) 
Se ha asumido una tasa de accidentabilidad del 0,01% sobre el total de los trayectos realizados desde Trinidad a alguno de los dos aeropuertos alternos. Esta tasa es una estimación realizada por el consultor a partir de los datos incluidos en el “Road Safety Report” de la World Health Organization (WHO) del año 2009, que incluye datos de accidentes y fatalidades al año en Bolivia.
La asignación económica a la vida humana (valor asociado a cada fatalidad) no es un cálculo sencillo. En general se pueden seguir tres metodologías: Asignar la cuantía por la que se indemniza a las víctimas, método denominado “de las indemnizaciones”, asignar la cuantía que la sociedad esté dispuesta a pagar por evitar una víctima (método denominado “de disposición al pago”, que se construye a partir de encuestas a los ciudadanos), o bien asignar la cuantía por el cálculo de las pérdidas de producción que las víctimas dejan de aportar a la sociedad (método “del capital humano”). Este último se suele descartar porque no tiene en cuenta el valor intrínseco de la vida humana. 
En todo caso, como no se dispone de datos que permitan un cálculo estadístico en detalle para el caso de Bolivia, se ha realizado un benchmark del valor económico de una vida en algunos países, para finalmente elegir la cuantía que se menciona de los 130.000 USD en base a una correlación con el PIB/cápita de cada uno de ellos. Los resultados se muestran a continuación:

	País
	PIB/càpita (USD, 2012)
	Valor monetario vida ('000 €)
	Fuente

	EE.UU.
	         49.601   
	1.000
	National Bureau of economic Research. "The value of a statistical life", Valor adoptado por la FAA en 2001

	España
	         30.412   
	1.300
	Dirección General de Tráfico, 2008

	México
	         15.300   
	145-500
	MIT. J. Hammit & M.E. Ibarrarán. "Estimación del valor económico de reducir los riesgos para la salud";2002

	Bolivia
	           4.800   
	50-170
	Estimación consultor


[bookmark: _Toc356687848]Tabla 6: Benchmark valor económico vida humana
Fuente: Elaborado por ALG
. 


[bookmark: _Toc356687820]Tasa de descuento socio-económica 
Para el descuento de flujos del proyecto a valor presente, se ha utilizado una tasa de descuento social real del 12,0% bajo recomendación del BID.
[bookmark: _Toc356687821]Resultados del análisis coste-beneficio 
La suma de cada uno de los beneficios descritos y calculados en el epígrafe anterior da como resultado el beneficio económico-social agregado del proyecto. Como se observa en la gráfica que se muestra a continuación, en la cual se detalla el desglose de cada uno de los flujos monetarios a que equivalen los beneficios socioeconómicos considerados, se ha supuesto para hacer una evaluación conservadora que el cierre del aeropuerto no se produce hasta el fin del Primer Quinquenio para el escenario Sin Proyecto:
[image: ]
[bookmark: _Toc356687839]Figura 16: Beneficios socio-económicos previsionales del proyecto. 2013-2032
Fuente: Elaborado por ALG
Si a los flujos positivos anteriores se les suman los flujos de caja financieros de las inversiones previstas en este Plan Maestro, descritas en epígrafes anteriores, se obtienen los flujos socioeconómicos del proyecto:

[image: ]
[bookmark: _Toc356687840]Figura 17: Flujos de caja socio-económico previsional. 2013-2032
Fuente: Elaborado por ALG
Los resultados muestran que estos flujos de caja socioeconómicos pueden rápidamente pasar a ser positivos a partir del año en el cual se fije el cierre del aeropuerto para el escenario Sin Proyecto. Si se prevé que suceda un accidente y se precipite el cierre antes del final del primer Quinquenio del Plan Maestro se obtendría como resultado global un retorno muy positivo de las inversiones incluso antes del sexto año de explotación, como aquí se refleja. 
A continuación se muestran los resultados de la tasa económica de retorno (ERR por sus siglas en inglés) y el valor socioeconómico actual neto de estos flujos (ENPV, por sus siglas en inglés), descontados con la tasa de descuento social empleada.
El escenario Sin proyecto (Do  Nothing) tiene como resultado financiero un flujo de caja económico negativo en todo el período, por tanto no hace sentido el cálculo de estos parámetros económicos. 
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[bookmark: _Toc356687841]Figura 18: Resultados del análisis coste-beneficio del proyecto
Fuente: Elaborado por ALG
[bookmark: _Toc356687822]Análisis de sensibilidad
Se evalúa el impacto sobre el ENPV (valor actual neto socioeconómico del proyecto) y el ERR (tasa económica de retorno) de una variación del +/-5% en los costes de explotación y sobre los costes de inversión.
Estas dos son las variables que se han determinado como las de un impacto significativo en los resultados de la evaluación. La variable ingresos va íntimamente ligada al tráfico esperado, y se ha constatado que esta variable no tiene un impacto significativo, independientemente que se considere el escenario de tráfico base, medio o alto.
En la siguiente figura se muestra, para cada escenario, el porcentaje de variación del ENPV y el ENPV previsto en millones de dólares. Adicionalmente, se presenta la tasa de retorno prevista para cada escenario (ERR).
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[bookmark: _Toc356687842]Figura 19: Análisis de sensibilidad del ENPV (izquierda) y del ERR (derecha)
Fuente: Elaborado por ALG
Así pues se concluye que los resultados del proyecto con esta evaluación socioeconómica son poco sensibles a la variable más relevante, la de costes de inversión. Un incremento del 5% en el coste de inversión reduciría en un 5% el valor actual socioeconómico del proyecto. 
Finalmente, cabe indicar que la variable valor del tiempo (costo de oportunidad socioeconómico de los usuarios del aeropuerto) tiene un impacto sensible en los resultados. Un incremento de este valor a 1USD/h supondría una subida del valor presente del proyecto prácticamente del 78%.




[bookmark: _Toc352856763]Evaluación de riesgos del proyecto
Se requiere hacer adicionalmente una evaluación de los riesgos del proyecto que permita abordar el análisis desde una óptica de completo entendimiento del proyecto y la cuantificación adecuada de los beneficios en el análisis coste-beneficio. A continuación se muestran los principales riegos identificados en el proyecto:
	Tipo de riesgo
	Descripción
	Importancia
	Comentarios/ mitigaciones

	Bloqueo de las actuaciones sobre la zona de aviación general
	· Riesgo de que las personas que habitan de forma irregular en los hangares de la zona de aviación general se resistan a las modificaciones propuestas en el Plan Maestro en materia de control de acceso y muro perimetral
	Alto
	· Mitigación: Lanzar un programa de comunicación del proyecto, tanto interno (de cara a las personas que habitan de forma irregular) como hacia los barrios afectados (beneficiarios de las nuevas condiciones de seguridad).
· Sentido de urgencia para la puesta en marcha del programa de compensación a los afectados.

	Déficit de ingresos (tasas de aterrizaje e ingresos comerciales)
	· Actualmente una gran parte de las tasas aeronáuticas (particularmente las de aterrizaje) no llegan a ingresarse, puesto que TAM declara que los vuelos no son comerciales sino militares
· Los acuerdos comerciales entre AASANA y particulares se desconocen y no están regulados
	Alto
	· Mitigación: Lanzar un proyecto de revisión y regulación tarifaria (tanto para tasas aeronáuticas como tarifas comerciales) para AASANA

	Impacto socio-ambiental superior al esperado
	· Huella de impacto acústico superior a lo esperado en caso de que sigan operando de forma no controlada aeronaves tipo B727-200
	Medio-Alto
	· Mitigación: Política de penalizaciones y gravamen a aeronaves que incumplan el Anexo 16 de la OACI
· Fijar la clave de referencia de aeródromo a 3C
· Desplazamiento del umbral 32 hacia el Noroeste (hacia fuera de la ciudad)

	Vicios ocultos en la infraestructura o resistencias fuercen un incremento de la inversión
	· Existen ciertas incertidumbres técnicas que afectan a las obras de mejoramiento, particularmente se desconoce la posible resistencia que se pueda encontrar a la remoción de los obstáculos en la senda de aproximación de la pista 32 (se desconoce la propiedad de las antenas)
	Medio-Bajo
	· El Plan Maestro ya contempla importantes contingencias (10% sobre presupuesto de ejecución), así como obras de mantenimiento mayor

	No se adquieran los terrenos de la cabecera 14
	· Posibilidad de que nunca se llegue a liberar los terrenos, se entreguen demasiado tarde o no haya acuerdo para su adquisición por parte de AASANA
	Medio-Bajo
	· Los terrenos actualmente son de carácter agrícola, pero las zonas aledañas están siendo urbanizadas y a largo plazo corren riesgo de recalificar su condición de uso
· Mitigación: iniciar el proceso de adquisición lo antes posible

	Escenario pesimista de tráfico (caída de ingresos)
	· Evolución de tráfico en un escenario pesimista por debajo del escenario base contemplado en el modelo económico-financiero; Este riesgo es siempre un riesgo latente;
	Medio -bajo
	· Se han contrastado las diversas expectativas económicas del país y el modelo económico- financiero contempla un escenario pesimista, es decir en condiciones conservadoras.

	Falta de colaboración por parte de alguno de los agentes involucrados en los aspectos de seguridad aeroportuaria
	· El cumplimiento de los procedimientos de seguridad (security) en las diversas puertas de acceso del aeropuerto depende de la colaboración entre AASANA y FAB
	Medio -bajo
	· Incentivar un marco de refuerzo para la colaboración en la mejora de las medidas de seguridad (security)  en todas las nuevas puertas de acceso proyectadas en el Plan Maestro

	Bloqueo político del proyecto
	· Posibilidad de bloqueo en la aprobación parcial o total del Plan Maestro, en base a requerimientos políticos desalineados con las necesidades técnicas y de mercado de las infraestructuras y equipamientos
	Medio – Bajo 
	· Riesgo de presiones políticas para desarrollos de la infraestructura aeroportuaria no contemplados en el Programa de desarrollo
· Mitigación: Buen plan de comunicación y venta del proyecto

	Catástrofes naturales
	· Posibilidad de que se produzcan terremotos, grandes inundaciones o cataclismos sobre la infraestructura del aeropuerto
	Bajo

	· La zona no se encuentra en un área de actividad sísmica importante. El riesgo de inundaciones es sistémico.


[bookmark: _Toc352856790]Tabla 3: Matriz de riesgos del proyecto
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Ingresos aeroportuarios

(USD)

Driver

Tarifa 

nacional

Tarifa

internacional

Aterrizaje MTOW<3,5tn Aterrizaje*Tn 8,05 48

Aterrizaje 3,5tn<MTOW<10tn Aterrizaje*Tn 9,20 48

Aterrizaje 10tn<MTOW<20tn Aterrizaje*Tn 0,53 6,93

Aterrizaje 20tn<MTOW<80tn Aterrizaje*Tn 0,69 6,84

Aterrizaje 80tn<MTOW<100tn Aterrizaje*Tn 0,69 6,75

Estacionamiento <3h Tn* 24h 0

Estacionamiento >3h Tn* 24h +20% Tasa aterrizaje

Tasa de pasajero Pasajero 1,58 20

Tasa servicio autohandling Aterrizaje 11,49 100

Extensión o antelación horaria Operación +30% +30%

*Notas:

• Tasa aterrizaje fuera de horario tiene un recargo del +30%

• D en millas náuticas; la protección en ruta doméstica solo para aeronaves mayores 

de 10tn de MTOW

• Las escuelas de pilotaje pagan una tarifa mensual de 415 BOB (60,83 USD) 

Ingresos de navegación

aérea (USD)

Driver

Tarifa 

nacional

Tarifa

internacional

Sobrevuelos Millas y Tn 0 0,105*D*√MTOW

Protección en ruta Millas y Tn 0,023*D*√MTOW 0,048*D*√MTOW

Tasas aeronáuticas (USD)*

Nota: tipo de cambio BOB/USD = 6,96 
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Ingresos comerciales Driver Tarifa

Hangares Ud*mes 20

Alquileres locales comerciales m2 Variable

Rentas comerciales actuales (USD)*

Rentas comerciales previstas en hangares (USD)*

Ingresos comerciales Driver Tarifa

Hangares A&B (salida directa a pista) Mes*m2 0,36

Hangares C (acceso extendido) Mes*m2 0,35

Hangares A&B (alejados y Acceso de tierra) Mes*m2 0,34

Nota: tipo de cambio BOB/USD = 6,96 
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(Chile)

2.139,9

1.526,5

433,2

1.071,4

1.013,4

627,4
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Estacionamiento
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+180%
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(Paraguay)

Chiclayo

(Perú)
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(México)

+15%

+86%

+96%

+292%

-21%

PIB per cápita 

regional 

(USD)

Tráfico

(‘000 Pax)

82

10.199(1) 8.933(1)

5.500(2)

2.920(1) 2.770(1) 1.384

1.767(3)

321 59 235 154 165 211
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37,9
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Hipótesis

:

• Aeronave: B737-400 

(68 tn MTOW, 168 

asientos)

• Vuelo doméstico de 

200NM (USD, 2012)

• Incluye sobrevuelos y 
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PIB per cápita 

regional 

(USD)
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(‘000 Pax)
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2.920(1) 2.770(1)

1.767(3)

321 59 235 154 211

(1) 

Estimación del PIB por cápita a partir de datos del 2010, aplicando el índice de crecimiento del PIB per 

cápita de los respectivos países  (Fuente: FMI)

(2) 

Se ha tomado el PIB per cápita de Paraguay por falta de datos de la región de Alto Paraná

(3) 

Estimación del PIB por cápita a partir de datos del 2008, aplicando el índice de crecimiento del PIB per 

cápita de los respectivos países  (Fuente: FMI)
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189.954 

231.104 

159.990 

165.727 

174.582 

55.016 

59.820 

60.681 

41.137 

39.681 

51.290 

2010 2011 2012F(*)

Servicio de ruta 1% Total

• Tasa de navegación aérea por milla recorrida y peso

de las aeronaves cuyo plan de vuelo el destino TDD

Asistencia en tierra 2% Total

Tasa por uso de plataforma

Tasa de aterrizaje nacional 42% Total

Tasa por operación y tonelaje. Se grava más a las

aeronaves más ligeras, o visto de otro modo, se incentiva

a las aeronaves comerciales frente a las de aviación

general

Alquileres de locales comerciales 11% Total

Rentas de alquileres, fundamentalmente espacios

comerciales en la terminal o hangares. La partida más

importantes es la de hangares, en la que propietarios solo

pagan 20 USD por hangar y mes

462.208

492.835

553.642

Otros 4% Total

• Recargos nacionales (operación fuera de horario)

• Pernocte y estacionamiento

Tasa aeroportuaria nacional  32% Total 

(11 BOB/pax en salidas)

Principal ingreso aeroportuario. Esta tasa no se actualiza 

desde el año 2008

(*) Proyectando incrementos interanuales con el dato histórico acumulado de enero a abril de 2012; tipo de cambio BOB/USD = 6,96 

Peaje y parqueo 9% Total

Estacionamiento de aeronaves en rampa
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1.316.687 

345.620 

182.072 

331.129 

2011

Beneficios sociales 15% Total

Esta partida la incluyen en el capítulo de “Servicio de la deuda”

Servicios no personales 16% Total

Partida muy heterogénea que incluye:

• Consultores en línea (5,6% total)

• Comunicaciones, energía, agua, teléfono (4,1% del Total)

• Publicidad, imprenta,

• Gastos médicos y seguros

• Mantenimiento y limpieza de edificios, y vehículos (2,8% del Total)

• Otros

Materiales y suministros 8% Total

• Refrigerios

• Productos agrícolas y pecuarios

• Confecciones textiles

• Combustibles y lubricantes

• Útiles y materiales eléctricos, etc.

2.205.988

Otros 0,4% Total

Adquisición de activos como muebles y ordenadores

Servicios personales 60% Total

Incluye:

• Sueldos y salarios, incluyendo horas extras  (52% del Total)

• Aguinaldos

• Asignaciones

• Aporte patronal para vivienda

Nota: tipo de cambio BOB/USD = 6,96 
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