PROGRAMA DE REFORMA Y MEJORAMIENTO DE AEROPUERTOS

PRESTATARIO Y
GARANTE:

ORGANISMO
EJECUTOR:

MONTO Y FUENTE:

PLAZOS Y
CONDICIONES
FINANCIERAS:

OBJETIVOS:

DESCRIPCION:

(JA-0034)

RESUMEN EJECUTIVO

Gobierno de Jamaica

The Airports Authority of Jamaica (AAJ) Ltd.
[Direccién de Aeropuertos de Jamaica]

BID: US$26.535.000 (CO)
Cofinanciamiento del FOMIN: Us$ 570.000
Financiamiento de la contraparte

local: US$19.700.000
Total: US$46.805.000
Plazo de amortizacién: 20 anos
Periodo de gracia: 3,5 afios
Periodo de desembolso: 3 afios
Tipo de interés: variable
Inspeccién y vigilancia: 1%
Comisién de crédito: 0,75%

El objetivo principal del programa es mejorar la
eficiencia, la calidad y la sustentabilidad de los
servicios de transporte de aeropuertos disponibles
para la industria turistica y otros sectores de
exportacién de la economia, con el fin de sostener el
impulso de exportacién.

El programa comprende los tres componentes siguien-
tes: 1) Obras civiles en el Aeropuerto Internacional
Norman Manle Norman Manley International Airport

(NMIA) de Kingston que incluye: 1la rehabilitacién de
la infraestructura del centro de operacién de las
actividades de aeronavegacién (pista de despegue y
aterrizaje, pista de rodaje y faja de estaciona-
miento); reemplazo del sistema subterraneo de provi-
sién de combustible; mejoramiento del sistema de
drenaje e instalacién de camaras de separacién de
combustible; construccién de una nueva planta de
tratamiento de desechos, y construccién de instala-
ciones en el puerto de Kingston para el sistema de
jluminacién de acceso; 2) gsistema de comunicaciones:
perfeccionamiento y rehabilitacién de los equipos
para el control nacional del trafico aéreo (CNTA) y
los servicios auxiliares para la navegacibén y otras
instalaciones conexas en el NMIA y el Aeropuerto
Internacional Sangster [Sangster International
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CONCEPTUALIZACION:

CLASIFICACION
AMBIENTAL:

BENEFICIOS:

Airport] (SIA) en Montego Bay; y 3) Actividades
reglamentarias e institucionales: establecimiento
del marco reglamentario técnico y econémico anterior
a la transferencia de 1los aeropuertos al sector
privado.

El programa propuesto mno sdélo es congruente con 1la
estrategia por paises y sectores del Banco, sino
también con la estrategia del gobierno de satisfacer
los requisitos de infraestructura para un crecimiento
sostenido. Ademas, las mejoras que se realizaran en
el centro de operacién de las actividades de aerona-
vegacién a través de las inversiones propuestas,
consideradas conjuntamente con el nuevo marco regla-
mentario e institucional que esta poniéndose en
practica, incrementaran el atractivo del sector para
posibles inversionistas y proporcionaria al gobierno
la flexibilidad necesaria para elegir, en el futuro,
entre las opciones de retener la propiedad de las
instalaciones de aeronavegacién o trasferir 1la
propiedad de todos los activos (para las actividades
terrestres y de aeronavegacién) a manos privadas.

El Comité del Medio Ambiente, en la reunién del 10 de
agosto de 1993, clasificé esta operacién en 1la
Categoria III, y el 11 de julio de 1995 aprobd el
resumen ambiental.

El programa proporciona financiamiento para rehabi-
litar la infraestructura de aeronavegacién en el
NMIA, uno de los dos centros de actividad comercial
no turistica. Las inversiones, que tienen una tasa
de rentabilidad interna del 19,2%, evitaran la decer-
tificacién de las instalaciones y proveeran apoyo
adicional a la base de exportaciones de la economia y
a la industria turistica en particular. Ademas, el
establecimiento de un marco reglamentario que
contenga reglamentaciones transparentes y ©érganos
reglamentarios independientes estimularia el flujo de
capitales privados al sector y en consecuencia
contribuiria al adelanto de la estrategia de privati-
zacién del gobierno. Asimismo, al tiempo que mejora
el clima para la participacién del sector privado en
el sector, el préstamo propuesto no afectard las
expectativas de un mejoramiento en el coeficiente del
servicio de la deuda del pais, que se proyecta mejo-
rara de alrededor del 23% en el ejercicio 1994-1995 a
aproximadamente un 20% en el ejercicio 1996-1997, ni
ejercerd un impacto significativo sobre el grado de
concentracién de la deuda que, en un nivel del 3,51%
y en proceso de disminucién, se halla bien por debajo
de la directriz del 8%.
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El riesgo mas significativo se relaciona con 1la
disponibilidad y 1la oportunidad de 1los recursos
locales de contrapartida. Dada la importancia del
aeropuerto y la necesidad de continuar las operacio-
nes con un minimo de perturbaciones mientras duran
los trabajos de construccién, el programa es espe-
cialmente sensible al tiempo y no permitiria demoras
por la obtencién oportuna de los recursos de contra-
partida. Cabe sefialar, sin embargo, que el Gobierno
de Jamaica ha presentado al Banco de Exportacién e
Importacidén del Japén una solicitud de préstamo por
un monto de US$15 millones, vale decir, el 32% del
costo total del programa, que dicha institucién esta
tramitando con arreglo a un plan de cofinanciamiento
mas expeditivo y se prevé que pronto se tomara una
decisidén al respecto. Ademas, el Fondo Né6rdico de
Desarrollo ha demostrado interés en ofrecer financia-
miento parcial, probablemente por una cantidad que
podra ser de hasta el equivalente de US$4 millones
para el componente de equipo de comunicaciones y
navegacion. Si se concretan decisiones de parte de
estas fuentes de cofinanciamiento, las necesidades de
fondos de contrapartida disminuiran de manera signi-
ficativa y, por ende, el riesgo correspondiente.
Alternativamente, al programa podria adjudicarsele
consideracién especial en el ejercicio de apropia-
ciones anuales, estrategia a la que ya se ha
recurrido en el pasado.

El programa propuesto es congruente con dos
importantes elementos de la estrategia del Banco en
materia de paises y sectores: 1) la racionalizacién
y modernizacién del Estado, y ii) el apoyo a 1la
expansién de las exportaciones concentrandose en el
mejoramiento de la infraestructura de exportacién y
la infraestructura mnecesaria para el desarrollo
sostenible del turismo.

a) Condiciones previags al primer desembolso: 1) crea-
ci6én y dotacién de personal del organismo ejecutor del
proyecto (parrafo 3.2); 1ii) presentacién de un plan de
accién en el que se detallan las actividades a llevarse
a cabo en el primer afio de ejecucién de las actividades
reglamentarias e institucionales contempladas en la
operacién del FOMIN (parrafo 3.4) y iii) presentacidén
de pruebas del compromiso de financiamiento de parte
del Banco de Exportacién e Importaciéon del Japén
(parrafo 2.11); b) otras condiciones contractuales
especiales: i) antes del llamado a licitacién de las
obras civiles y de la instalacién de los equipos de
aeronavegacién y comunicaciones, la AAJ debe presentar
pruebas de la adjudicacién del contrato a la firma
consultora encargada de la supervisién de tales
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actividades (parrafo 3.5); ii) el prestatario debera
presentar informes anuales de mantenimiento durante el
primer trimestre de cada afio por un periodo de diez
aflos posteriores a la fecha del contrato de préstamo
(parrafo 3.15); iii) el Banco debera reconocer hasta
US$1,7 millén como contribucién local relacionada con
la preparacioén de estudios y disefios y obras de rehabi-
litacién dentro de los 18 meses anteriores a la fecha
de aprobacién de dicha actividad (parrafo 3.10);
iv) antes de efectuar los pagos por concepto de
indemnizaciones por despido y dentro de los 90 dias de
la terminacién de la auditoria de gestién, el presta-
tario debera presentar una lista de los cargos en
exceso que se suprimirian y los montos de indemni-
zacién correspondientes (parrafo 3.12); y v) si 1la
ejecucién del programa resulta insatisfactoria para
el Banco, el organismo ejecutor debe presentar,
dentro de los 60 dias de recibidas las recomenda-
ciones del Banco, wun informe con 1las medidas
correctivas a adoptarse y el cronograma de ejecucién
(parrafo 3.19).
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I. MARCO DE REFERENCIA

Politica econbémica: resultados y perspectivas

En 1992, el Gobierno de Jamaica anuncié su programa de gestién
macroecondémica y establecié sus politicas de desarrollo en un Marco
de Politicas a Mediano Plazo (MPMP) para el periodo 1992-1997. En
términos generales, el MPMP constituye un intento de consolidar las
a veces discontinuas iniciativas de estabilizacién y de ajuste de
los afios ochenta en un programa mas coherente y sostenido. Las
premisas del programa suponian que: a) era preciso lograr una tasa
de crecimiento superior a la tasa anual de menos del 2,5% regis-
trada en el quinquenio anterior para asegurar un desarrollo soste-
nido y promover una mayor equidad; b) era necesario modernizar el
sector publico con el fin de proporcionar una sélida base institu-
cional para el logro de la estabilidad fiscal e incrementar su
transparencia y eficiencia; c¢) el crecimiento econdémico sbélo seria
posible con el apoyo del sector privado, y un requisito previo para
este apoyo era la provisién de la Infraestructura econdémica necesa-
ria y la creacién de un marco reglamentario adecuado, y d) debia
acordarse una alta prioridad al desarrollo de los recursos humanos
con el fin de incrementar el crecimiento y reducir la pobreza.

De acuerdo con esta estrategia, el gobierno formulé un programa
econémico que abarcaba el periodo comprendido entre el 1 de octubre
de 1992 y el 30 de septiembre de 1995, para el cual obtuvo el apoyo
del Fondo Monetario Internacional en la forma de un acuerdo trienal
celebrado en el marco del Servicio Ampliado del Fondo (SAF). El
Banco Mundial también contribuyé al logro de esta meta mediante un
préstamo de desarrollo del sector privado, y lo mismo hizo el BID,
en colaboracién con el Banco Mundial, mediante un financiamiento
destinado a reformar los sectores del comercio, las finanzas y la
inversién.

Los adelantos alcanzados en el marco del MPMP han sido signifi-
cativos y estan documentados en distintos informes, el mas reciente
de los cuales es el Documento de Pais (documento GN-1861 del 15 de
febrero de 1995). Ademas, el informe del FMI sobre los resultados
alcanzados durante el segundo afio del SAF indica que hasta la fecha
se han cumplido todos los criterios de ejecucién. Estos informes
mencionan los importantes cambios de politica que se han llevado a
cabo, incluidas la eliminacién de los subsidios y los controles de
precios y la drastica reduccién del nivel de los aranceles, y que
el régimen cambiario se ha 1liberalizado, se han eliminado los
controles de capital y se ha puesto en practica la reforma del
sector financiero con una mayor orientacién hacia el mercado. Los
informes indican asimismo los progresos alcanzados en la reduccién
del tamafio y la racionalizacién del alcance del sector publico y en
el proceso de privatizacién y/o transformacién de varias impor-
tantes empresas publicas, haciéndolas auténomas y financieramente
independientes. La conclusién comin de todos estos informes es que



1.4

1.5

1.6

la economia, como era la intencién, se ha vuelto més competitiva y
orientada hacia el exterior.

Los principales indicadores macroeconémicos reflejan los logros
alcanzados en la puesta en préactica del MPMP. La tasa de inflacién
ha alcanzado un promedio de apenas un 1% mensual durante el periodo
de seis meses comprendido entre septiembre de 1994 y febrero de
1995, en comparacién con un promedio mensual del 3% en el mismo
periodo de 1993/94, y ello permite prever que se mantendria la meta
programada del 10% al 12% sobre una base anualizada; las tasas de
interés han decrecido en forma constante pero han permanecido
decididamente positivas incluso ante la desaceleracién de la tasa
inflacionaria, lo que ha permitido la continuacién de constantes
flujos hacia un mercado cambiario dinamico; la acumulacién de
reservas internacionales netas ha permitido al Banco de Jamaica
(BDJ) reducir sus compras en el mercado, incrementando asi el
volumen de recursos disponibles para el sector privado; el tipo de
cambio se ha estabilizado, y el saldo de la cuenta corriente ha
pasado de un déficit del 3% del PIB en el ejercicio 1990/91 a un
superavit de cerca del 4% del PIB en el ejercicio 1994/95.

Aun existen problemas, sin embargo, ya que las obligaciones de la
deuda interna y externa del sector publico siguen absorbiendo un
elevado porcentaje del ahorro fiscal y amenazando complicar el
proceso de estabilizacién. Si bien la deuda total del pais se ha
incrementado constantemente durante los aflos mnoventa, la mayor
causa de preocupacién ha sido la deuda interna, que en marzo de
1995 alcanzaba al 45% del PIB. Las razones de esta acumulacién de
la deuda interna son variadas e incluyen: a) la esterilizacién
parcial de las transferencias privadas y la afluencia de capitales;
b) los valores emitidos por el gobierno para incrementar el capital
agotado del BDJ, que ha incurrido en significativas pérdidas por
espacio de wvarios afios, y c¢) los elevados pagos de intereses
internos que han incrementado la necesidad de emitir un mayor
nimero de valores para renovar emisiones anteriores. Ademas de su
volumen, la estructura de la deuda interna (de la cual algo menos
del 86% estad constituida por deudas con vencimiento a corto o
mediano plazo, por ejemplo a cinco afios o menos) constituye un
motivo adicional de preocupacién.

El actual SAF ha fijado metas para la deuda interna y externa, y el
gobierno ha indicado que se propone evitar los empréstitos externos
a corto plazo de alto costo, recurriendo a deudas a largo plazo en

condiciones concesionales. También ha encarado un programa desti-
nado a convertir los vencimientos a corto y mediano plazo en
vencimientos a largo plazo. Esta combinacidén de una politica mas

prudente con respecto a la deuda, de una estrategia econdmica
orientada hacia la exportacién y la actual racionalizacién del
sector publico deberian asegurar una menor carga fiscal y 1la
consiguiente reduccién del riesgo de pais. Contra este telén de
fondo, el Documento de Pais es cautelosamente optimista de que el
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clima de inversién que estd generandose estimularia la politica de
expansién de 1la actividad econémica impulsada por el sector
privado.

El clima de inversién

Como se menciondé anteriormente, la economia de Jamaica, con el
apoyo de donantes multilaterales, ha encarado un proceso de ajuste
estructural. Las reformas puestas en practica entre 1990 y 1992
han transformado el marco de incentivos a la exportacién y el
crecimiento, mientras que las medidas de liberalizacién cambiaria y
comercial han alterado radicalmente la relativa lucratividad de las
exportaciones, y los mercados se han 1liberado de importantes
distorsiones y se han abierto a una mayor competencia nacional e
internacional. De esta manera, el que fuera un régimen dominado
por el Estado y altamente protegido esta transformandose firmemente
en una economia orientada hacia la exportacién e impulsada por el
mercado, en la cual, como se establece en el MPMP, la inversién
privada constituiria el motor del crecimiento econdémico.

Uno de los resultados de estas iniciativas se refleja en el hecho
de que mientras la inversién se ha mantenido en un nivel de
alrededor del 20% del PIB desde mediados de los afios ochenta, la
participacién de 1la inversién privada crecié de menos de wuna
tercera parte de la inversion total a principios de 1la década
pasada a mias del 50% en 1993. Una evidencia adicional del éxito de
estas medidas se encuentra en el ritmo de privatizacién de entida-
des pgubernamentales. Las estadisticas muestran que entre 1990 y
1995, el Banco Nacional de Inversiones de Jamaica ha privatizado
26 entidades, en comparacién con 14 entidades en la década
anterior. Los planes contemplan la privatizacién de 30 entidades
durante el ejercicio actual.

A pesar de estos indicadores positivos, los resultados no han
estado a la altura de las expectativas en términos de una mayor
inversidén privada, y la razénm que se cita mas frecuentemente es la
falta de confianza de los inversionistas en la continuidad o 1la
permanencia de la transformacién, en vista de los titubeos que
caracterizaron al proceso de ajuste en los afios ochenta. Sin
embargo, el gobierno esta decidido a mantenerse en el mismo curso,
y actualmente estad concentrando su atencién en el entorno reglamen-
tario para el sector privado. En la actualidad, el BID esta
canalizando recursos del FOMIN hacia la puesta en practica de la
reforma de un entorno juridico y de politica favorable a la
inversién privada, mediante la creacién de una Oficina de Regu-
lacién de Servicios Publicos [Office of Utilities Regulation]
(OUR). Esta oficina, si bien fue creada en respuesta a la demanda
inmediata de reglamentaciones transparentes en el sector de la
energia como resultado de las numerosas iniciativas del sector
privado, incluso el Préstamo de Desarrollo Energético del Sector
Privado (documento PR-1900), ha establecido el principio de una
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oficina de reglamentacidén que trabaja en diferentes industrias. Se
considera que el desarrollo de una experiencia reglamentaria en
dicha unidad constituye un importante paso en la evolucién del
programa global de privatizacién del gobierno.

El sector de la aviacién

1. Organizacién actual del sector

Como se muestra en la Figura 1 de la pagina siguiente, todas las
instituciones que constituyen el sector son de propiedad estatal y
caen dentro de la jurisdiccién del Ministerio de Servicios Publi-
cos, Transporte y Energia [Ministry of Public Utilities, Transport
and Energy] (MPUTE). La Direccién de Aeropuertos de Jamaica (AAJ),
que es propietaria y opera todas las instalaciones de aeropuertos
del pais, y Telecomunicaciones Aeroniuticas Ltda. (AEROTEL), que
provee servicios de telecomunicaciones y mantenimiento electrénico
al sector, son empresas de propiedad total del gobierno, creadas en
el marco de la Ley de Empresas, con el mandato de operar como
empresas comerciales viables. Como podra verse en el capitulo IV,
sin embargo, la AAJ s6lo ha podido cumplir parcialmente este
mandato, en el sentido de que su generacién de 1ingresos es
suficiente para satisfacer sus gastos recurrentes. Invariable-
mente, sin embargo, como es el caso de la operacidén propuesta,
requiere el respaldo del gobierno en la forma de compromisos a
largo plazo, ya sea como prestamista o garante, para los gastos de
capital.

Por otra parte, el Departamento de Aviacién Civil [Civil Aviation
Department] (CAD), que supervisa los aspectos relacionados con la
seguridad y la eficiencia de la aeronavegacién, y la Junta de
Licenciamiento del Transporte Aéreo [Air Transport Licensing Board]
(ATLB) que reglamenta los servicios aéreos y aprueba las tarifas
relacionadas con el transporte comercial de pasajeros, carga y
correo, son organismos gubernamentales centrales cuyos presupuestos
operativos y de capital estan financiados enteramente por el
Ministerio de Finanzas.

En términos de infraestructura, el pais cuenta con dos aeropuertos
internacionales: el Aeropuerto Internacional Norman Manley (NMIA),
que atiende principalmente a Kingston, la capital, y el Aeropuerto
Internacional Sangster (SIA), que atiende los centros turisticos de
las costas del norte y el oeste de la isla. El trafico interno se
maneja a través de cuatro aerdédromos, uno de los cuales esta
situado en Kingston, y los otros en los centros turisticos de Ocho
Rios, Negril y Port Antonio.
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Figura 1

Ministerio de Servicios Pablicos,
Transporte y Energia
(MPUTE)

Junta de
Licenciamiento del
Transporte Aéreo
(organismo del
gobierno central)

Direccién de Aeropuertos

de Jamaica (AAJ, Ltd.) (empresa Departamento de
de propiedad total del Aviacidén Civil
gobierno) (organismo del

gobierno central)

Aerédromos
internos Telecomunicaciones
Aeronéuticas Ltda. (empresa
de propiedad total del
gobierno)

NMIA SIA

2. Reformas propuestas del sector

En 1992, si bien las medidas de ajuste descritas anteriormente
comenzaron a tener el efecto deseado en la forma de mayores expor-
taciones, incluido el turismo, el gobierno se encontré frente al
dilema que significaba, por una parte, la necesidad de mejorar sus
cuentas fiscales reduciendo efectivamente su capacidad para efec-
tuar inversiones de capital en infraestructura fisica para las que
se habia carecido de recursos durante el proceso de ajuste, y por
la otra, la necesidad de realizar inversiones en infraestructura,
incluso instalaciones de aeropuertos, de las que dependia el
crecimiento sostenido de las exportaciones.

Frente a esta situacion, el gobierno opté por negociar reducciones
de la deuda bilateral y reprogramaciones de deuda con el objeto de
mejorar los indicadores de la deuda del pais y, de esa manera,
aumentar su atractivo para la inversién privada en aspectos como la
construccién de infraestructura fisica y la provisién de servicios
que anteriormente se consideraban del dominio exclusivo del sector

publico. Esta iniciativa dio origen, en el mismo afio, al Programa
de Desarrollo Energético del Sector Privado al que se hace refe-
rencia en el parrafo 1.9. Ello hizo que el gobierno también

pensara en aplicar un enfoque similar en el sector de la aviacién,
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cuya capacidad para contribuir al producto interno habia sido
cuidadosamente analizada en sucesivos estudios realizados entre
1990 y 1992, que habian hallado que era marcadamente deficiente.

Especificamente, los estudios concluyeron, entre otros aspectos,
que: a) existe una situacién de emergencia en E1 NMIA, donde el
lado de 1las operaciones aéreas, como la pista de despegue vy
aterrizaje, la pista de maniobras, la faja de estacionamiento y el
sistema de reabastecimiento de combustible habian excedido su vida
util (la pista fue construida en 1957 y mejorada en 1974, y el
sistema de reabastecimiento de combustible habia estado en funcio-
namiento desde 1957), y que con el escaso mantenimiento realizado a
lo largo de los afios, se habian deteriorado practicamente al punto
de decertificacién. De hecho, a la fecha de este informe, estaban
llevandose a cabo reparaciones que harian que el centro se mantenga
en condiciones de seguridad y operabilidad sélo hasta fines del afio
en curso; b) las instalaciones para pasajeros y carga del NMIA, que
tienen 30 afios de antigtiedad, son inadecuadas para manipular las
actuales y futuras cargas proyectadas para el afio 2010, y c¢) in-
cluso con la expansién y el reacondicionamiento de la terminal que
en ese momento se llevaba a cabo en el SIA, las nuevas instala-
ciones atn no alcanzarian a satisfacer las necesidades del trafico
de fines del siglo.

En cuanto al sistema de comunicaciones, el estudio revelaba que la
seguridad del trafico aéreo desde y hacia Jamaica y del trafico en
transito a través del espacio aéreo del pais se ven seriamente
comprometidos por el empleo de equipos obsoletos para los cuales no
se dispone de repuestos. De hecho, la estadisticas del CAD indican
que existe un incremento en el trafico que utiliza el espacio aéreo
de Jamaica, y que dicho incremento aumenta la incidencia de choques
en el aire.

También se hallaron insuficiencias en el marco reglamentario e
institucional. En esencia, se identificaron dos problemas basicos.
El primero era la falta de suficiente autonomia financiera y de
gestién de la AAJ con respecto al gobierno central, y las limita-
ciones que ello imponia a su capacidad para financiar actividades
adecuadas de mantenimiento y oportunas mejoras de capital, con
obvias consecuencias sobre la capacidad del sector para responder a
las demandas del mercado. El segundo problema basico era la falta
de un marco efectivo, claro y transparente para la participacién
del sector privado en el financiamiento de las instalaciones y los
servicios del aeropuerto.

3. La nueva organizacién_del sector

La nueva organizacién propuesta para el sector, que aparece en la
Figura 2 y que se describe en detalle en el capitulo IV, tiene por
finalidad abordar las deficiencias sefialadas mas arriba. Sus
principales caracteristicas, seleccionadas de un estudio realizado
en 1992 sobre las opciones de privatizacién del sector, son el
gradual desplazamiento del control de las actividades del sector
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desde el sector publico al privado y la aplicacién de un nuevo
régimen reglamentario técnico y econémico independiente, de acuerdo
con la politica de reducir el tamafio y racionalizar el alcance del
sector publico y ampliar la base de propiedad y de participacién
accionaria directa en la economia.

En resumen, demuestra el compromiso del gobierno en favor de 1la
privatizacién de las instalaciones de las terminales y las no
relacionadas con las operaciones aéreas en ambos aeropuertos
internacionales, comenzando con el SIA, y su disposicién a privati-
zar la administracién de los servicios de aeronavegacidén a través
de contratos de administracién con los nuevos propietarios y opera-
dores de las instalaciones. Con el fin de asegurar la privatiza-
cién directa requerida por los financistas externos, los arreglos
de privatizacién contemplan la venta al sector privado de un
paquete inicial de acciones por un monto minimo del 10% del capi-
tal, lo que en la practica le otorgard dos tercios del poder de
votacién, desde que el paquete mayoritario de acciones se colocara
en un Fideicomiso de Privatizacién. El gobierno, a través de AAJ
Holdings Ltd., retendra solamente el numero de acciones suficiente
para mantener una posicién minoritaria del 30%.

Estructuralmente, la figura muestra que el Ministerio de Servicios
Publicos, Transporte y Energia continuara teniendo la responsabi-
lidad global del sector. Sin embargo, existe el propésito de
introducir varios cambios importantes, el principal de los cuales
es la disolucién de AAJ Ltd. y la transferencia de todas sus
funciones a las siguientes entidades: i) dos terminales privadas
que se crearin para ser propietarias y operadoras de las instala-
ciones de terminales en el NMIA y el SIA; ii) Airports Authority of
Jamaica (AAJ) Holdings Ltd., empresa de propiedad publica, que sera
propietaria de las instalaciones de aeronavegacién, que comprenden
las tierras para los servicios de aeronavegacién y los equipos
fijos, y iii) una nueva Autoridad de Aviacién Civil [Civil Aviation
Authority] (CAA), que reemplazara a la CAD.

4, La contribucién del programa propuesto

El programa propuesto cerraria la brecha de infraestructura al
proporcionar financiamiento para el mejoramiento de las instalacio-
nes de aeronavegacién en el NMIA, lo que haria que las inversiones
en expansién y modernizacién de las instalaciones de terminales
fueran mucho mas atractivas para los posibles inversionistas. Lo
mismo ocurriria si en el futuro se decidiera privatizar las insta-
laciones de aeronavegacién. En segundo lugar, contribuiria a la
reorganizacién del sector proporcionando el marco para que el
sector privado se haga cargo de las operaciones no sélo en el NMIA
sino también en el SIA y, con el tiempo, en los aerdédromos inter-
nos. Al alcanzar estas metas, el programa contribuiria en Ultima
instancia a la eliminacién de una carga inaceptable para el erario
publico.
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Experiencia del Banco v otros donantes

En relacién con otras categorias de infraestructura econémica, la
actividad de los donantes en el subsector ha sido limitada. Hasta
la fecha, el Banco s6lo ha financiado dos operaciones: wuna coope-
racién técnica a corto plazo para financiar un estudio sobre el
trafico en el NMIA, y una operacién FPP para la preparacién del
programa propuesto. La CEE (UE) ha sido con mucho el principal
contribuyente, habiendo financiado la expansién recientemente
completada de terminales y la construccién de una playa de estacio-
namiento en el SIA, a un costo de alrededor de 11,7 millones de
ecu. La ACDI, en el marco de su Proyecto de Aeropuertos Caribefios,
completado en 1990, proveyé 11,7 millones de délares canadienses
para financiar obras de rehabilitacién de la pista de despegue y
aterrizaje.
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IT. EL PROGRAMA

Estructura v marco légico del programa

Como se ha sefialado en el capitulo anterior, la politica econémica
del gobierno ha producido una transformacién marcada de la coyun-
tura y en la actualidad se observa crecimiento en los sectores que
antes estaban en declinacién. Sin embargo, todavia persisten los
problemas, entre ellos la deficiencia en 1la disponibilidad de
infraestructura fisica adecuada que pone en peligro el crecimiento
sostenible. Por lo tanto, la politica ha colocado a la economia en
una trayectoria de desarrollo que reconoce el papel del sector
privado para mantener el impulso y la necesidad que conlleva de
crear condiciones que estimulen su participacién en A&areas que
actualmente son del dominio del sector publico, tales como 1la
satisfaccién de las necesidades de infraestructura para poder
mantener un crecimiento sostenido.

La légica de este criterio relacionado con el desarrollo econémico
se refleja en el programa propuesto y esta representada en la
Figura 3 en la cual se indica que el objetivo es transferir 1la
propiedad y operacién del sector de aeronautica del sector piblico
al privado, a un costo razonable para el usuario, lo cual reducira
la carga fiscal del gobierno central. Esto significa que se
realizarian acciones con arreglo al programa que asegurarian
eventualmente el suministro adecuado de infraestructura fisica en
el sector de aeropuertos, que es fundamental para la ejecucién de
uno de los elementos principales de la estrategia econémica a
mediano plazo, vale decir la expansién de la industria turistica y
de las exportaciones. Se informa también al lector sobre 1los
cambios que introducirad el programa en el sector (objetivo) que, al
final del periodo de ejecucidén, daran como resultado la mejoria de
la eficiencia, de la calidad, la sostenibilidad, la seguridad en
los servicios de transporte aéreo disponibles y favoreceran la
creacién de un entorno positivo para la inversién privada.

El marco légico también define los componentes (productos), vale
decir las obras civiles en la infraestructura para las operaciones
de aeronavegacién, el mejoramiento de los sistemas de navegacién y
comunicacién y el establecimiento de un marco reglamentario e
institucional adecuado que el director del programa pondrd en
marcha, y detalles sobre las actividades involucradas en la ejecu-
cién de cada uno de los componentes. Se da apoyo para la gestién
del programa a lo largo de todo el ciclo y se ofrecen indicadores
para medir el avance en el logro de las metas y objetivos, es decir
aumentos en las llegadas de turistas y de las exportaciones, segu-
ridad de las aeronaves, etc.; asimismo se informa sobre las fuentes
de informacién (medios de verificacién) que estan disponibles para
respaldar las mediciones. Ademas, en la figura se indica que casi
todos los riesgos (suposiciones) estan relacionados con acciones
que debe llevar a cabo el gobierno y que, por lo tanto, no se
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pueden aliviar por la via del disefio del proyecto. Por lo tanto,
el equipo de proyecto ha sugerido que, cuando sea posible,
establezcan las condiciones contractuales que
gobierno realice las acciones requeridas.

se
exigiran que el
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Descripcién

Para lograr las metas y objetivos establecidos y el impacto previsto,
se realizaran las obras y actividades siguientes:

1. Obras civiles, ambientales y eléctricas

Este componente del programa consistira de: a) la modernizacién de
las instalaciones para las operaciones de navegacién aérea, es decir
la pista de aterrizaje (8.700 pies), la pista de maniobras y de
estacionamiento, que consiste principalmente en el refuerzo y 1la
rehabilitacién necesaria del pavimento con obras adicionales en la
base, capa inferior del firme y explanacién cuando sea necesario y
mejoramiento en ciertos lugares para recibir a las aeronaves modernas
de cabina ancha; b) el reemplazo del sistema subterraneo de abasteci-
miento de combustible, reubicando las tuberias de distribucién a las
posiciones de las rampas de acceso a las aeronaves, la sustitucién de
bombas, el mejoramiento de los tanques de almacenamiento existentes y
la construccién de otro, y el perfeccionamiento del sistema de extin-
cién y proteccién contra incendios; c¢) la construccién de un sistema
de desaglie que consiste de 2.100 metros de alcantarillas para las
aguas de lluvia y tubos de albafial, arcas de alcantarillado, céamaras
para separar el aceite y muros de cabecera del emisario; d) la cons-
truccién de una nueva planta de purificacién de las aguas servidas, y
e) la construccién de plataformas en el puerto de Kingston para un
nuevo sistema de iluminacién de aproximacién, el reemplazo del
sistema de iluminacién de la pista de aterrizaje y de la pista de
maniobras, asi como el mejoramiento de la iluminacién préxima a 1la
infraestructura de operacién de los servicios de aeronavegacién.

2. Obras de navegacidn yv comunicacién

Este componente incluirid la sustitucién, mejoramiento y rehabilita-
cién del sistema nacional de control del trafico aéreo y el suminis-
tro de servicios auxiliares para la navegacién e instalaciones afines
en los dos aeropuertos internacionales.

3. Actividades institucionales y de reglamentacién

Con los recursos de una operacién paralela del FOMIN, se contrataran
consultores para realizar las actividades conducentes a: 1) 1la
creacién del marco de reglamentacidon necesario para las actividades
técnicas y econémicas a fin de facilitar la transferencia de los
aeropuertos al sector privado, y 2) la realizacién de la venta de la
empresa. Las labores especificas que se prevén incluyen: a) la
preparacién de una Ley de Transporte Aéreo especifica para la indus-
tria que actualizard y consolidarid las leyes sobre la Direccién de
Aeropuertos y la Aviacién Civil que pasaria a ser la nueva CAA,
facultar a OUR para que instituya la reglamentacién econémica del
sector y disponga la concesién de licencias a los operadores privados
de aeropuertos; b) la creacidon de la nueva CAA y la definicién de los
parametros para la reglamentacién de la actividad econémica y su
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aplicacién, y procedimientos para OUR; c¢) la preparacién de las
licencias para las empresas del sector privado a fin de que puedan
operar los servicios en la terminal; d) la realizacién de una audito-
ria de gestién para determinar la estructura adecuada para la nueva
NMIA Ltda. que se propone, y e) la preparacién de una oferta para
lanzarla al mercado y buscar fondos de inversién.

Costo y financiamiento

Se ha estimado que el costo total del programa ascendera a
US$46.805.000. En el cuadro siguiente se hace un desglose por fuente
de financiamiento y categoria de inversién.

1.1 Ingenieria: Preparacién de los estudios técnicos -- -- 1.031 1.031 2,2

1.2 Administracién: Gestién del programa, es decir, el -- -- 507 507 1,1

costo de la UEP.

1.3 Supervisién de la construccibén: Servicios de -- - 1.895 1.895 4,1

consultoria para la supervisién técnica y ambiental de

las obras civiles, de commicaciones y de navegacién.

2. COSTOS DIRECTOS 16.810 -- 5.388 22,198 47,4

2.1 Rehabilitacién del pavimento: Rehabilitacién y 15.296 -- 3.865 19.161 40,9

refuerzo del pavimento de asfalto y cemento existente en

la pista, pista de maniobras y pista delante de los

hangares y mejoramiento de los sistemas de desagiie e

iluminacién.

2.2 Sistema para la carga de combustible: Reemplazo del 1.514 -= 543 2.057 4,4

sistema subterraneo para la carga de combustible.

2.3 Sistema de alcantarillado: Construccién de una - - 880 a80 2,1

planta de purificacién de las aguas servidas.

3. BQUIFO 1.971 - 7.776 9.747 20,8

3.1 De_aerondutica y de navegacién: Adquisicién e 1.971 - 5.420 7.391 15,8

instalacién de equipo de comunicaciones y de servicios

auxiliares para la aeronavegacién.

3.2 Obras civiles relacionadas: Construccién y - - 2,356 2.356 5,0

rehabilitacién de las instalaciones para almacenar

equipo.

&. OCOSTOS RELACIONADOS - 570 475 1.045 2,2

4.1 Marco reglamentario e institucional: Contratacién de -- 570 150 720 1,5

consultores para establecer el nuevo marco institucional

y de reglamentacidn.

4.2 Indenmmizaciones por despido: Compensacién del -- - 325 325 0,7

personal excesivo como resultado de la eliminacidn

gradual de la AAJ.

5. COSTOS SIN ASIGNAR 5.725 -- 2.463 8.188 17,5

5.1 Imprevistos 1.891 -- 906 2.797 6,0

5.2 Aumento de costos 3.834 - 1.557 5.391 11,5

6. CARGOS FIRARCIEROS 2.0289 - 165 2.194 4,7

6.1 Interés 1.763 - - 1.763 3,8

6.2 Comisién de crédito -- - 165 165 0,4

6.3 Inspeccién y vigilancia 266 - - 266 0,5
TOTAL 26.535 570 18.700 46.805 100,0

b4 56,7 1,2 42,1 100,0
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Fuentes de financiamiento

1. ID

El Banco financiaria el 56,7% del costo total del programa con el
equivalente a US$26.535.000 de sus recursos del capital ordinario
que se desembolsaria en divisas de conformidad con su politica.

2. FOMIN

Los fondos del FOMIN por un monto de US$570.000, o sea el 1,2% del
costo total del programa, se utilizarian exclusivamente para finan-
ciar el costo de los servicios de consultoria que se contratarian
para realizar las actividades institucionales y de reglamentacién
que se describen en el parrafo 2.7. El1 Memorando para los Donantes
fue aprobado por el el Comité de Donantes el 9 de agosto de 1995
(Res. MIF/DE-17/95).

3. Otras fuentes externas posibles

a. Banco de Exportacién e Importacién del Japén

El Gobierno de Jamaica ha presentado una solicitud de préstamos por
US$15 millones al Banco de Exportacién e Importacién del Japén, que
representa el 327 del costo total del programa. El Eximbank Japén
esti tramitando la solicitud con arreglo a un nuevo plan de cofi-
nanciamiento mas expeditivo y se prevé que pronto se tomara una
decisién. Por lo tanto, se recomienda que, como condicién previa
al primer desembolso, el Gobierno de Jamaica presente prueba del
compromiso de financiamiento de dicho Banco 1/.

b. Fondo Nérdico para el Desarrollo

El Fondo Nérdico para el Desarrollo ha indicado interés en ofrecer
financiamiento parcial, posiblemente por un méximo equivalente a
USS4 millones, para el componente de equipo de comunicaciones y
navegacién. Se prevé que en octubre de este afio se presentara la
propuesta al Directorio Ejecutivo del Fondo. ©Si se concreta este
financiamiento, se harid el ajuste correspondiente en el monto del
préstamo del Banco.

4. Contribucién local

La contribucién local por un monto equivalente a US$19,7 millones,
o sea al 42,1% del costo total del programa, se cargaria contra el
gobierno central. Incluye un monto equivalente a US$320.000 que
segin los calculos de la AAJ se necesitaria para los pagos de
indemnizacién por cesantia al personal en exceso como consecuencia

Véase las condiciones previas al primer desembolso.
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del ejercicio de privatizacién. El analisis financiero que se
presenta en el capitulo V concluye que tanto el gobierno como la
AAJ estaran en condiciones de hacer efectivas, en forma oportuna,
sus contribuciones que ascenderdan a aproximadamente US$14,9
millones y US$4,8 millones, respectivamente.

5. Plazos v condiciones del financiamiento

Los plazos y condiciones del préstamo seran las siguientes: tasa
de interés: wvariable; comisién de compromiso: 0,75%; inspeccién y
vigilancia: 1%; periodo de desembolso: 3 aflos; plazo de amorti-
zacién: 20 afios, incluido un periodo de gracia de 3,5 afios.
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III. EJECUCION DEL PROGRAMA

Organismo ejecutor

La Direccidén de Aeropuertos de Jamaica serd responsable de 1la
ejecucién global del programa. Se crearan dos unidades de ejecu-
cién del proyecto (UEP) independientes. Una de ellas tendra 1la
responsabilidad de las obras civiles y del componente de equipo y
la otra del componente institucional y de reglamentacién previsto
en la operacién del FOMIN. La composicién de las dos unidades sera
la siguiente:

1. UEP — Componente de obras civiles v equipo

Esta unidad, cuando se cree, estarad encabezada por un gerente del
programa/ingeniero que dependera directamente del principal funcio-
nario ejecutivo de la AAJ. El resto de la unidad estara integrado
por un asistente del gerente del programa/ingeniero (telecomunica-
ciones); un asistente del gerente del programa/ingeniero (obras
civiles); wun ingeniero civil generalista/técnico; un contador
profesional y dos contadores junior; y tres empleados para dar
apoyo administrativo. Como condicién previa al primer desembolso,
la unidad debera haber sido creada y dotada de personal 2/.

2. UEP — Componente institucional y de reglamentacién

Esta unidad se creara utilizando como modeloc la del Programa para
el Desarrollo del Sector Energético por el Sector Privado al que se
hace referencia en el parrafo 1.9. La Unidad para la Privatizacién
del Sector Energético (UPSE) estd compuesta por un grupo pequefio de
profesionales (un gerente, un ingeniero y un analista financiero)
y, segin se informa, su funcién principal es asesorar de manera
adecuada al Comité de Direccién sobre la Participacién del Sector
Privado. Dado que la AAJ estd en una etapa de transicién, la
unidad para este componente se estableceria en el marco del MPUTE y
dependeria directamente del Grupo de Trabajo para la Privatizacién
de Aeropuertos 3/ que, a su vez, estaria bajo la supervisién del
Comité Interministerial, érgano normativo presidido por el Primer
Ministro (véase la seccién V de la propuesta del FOMIN en la que
figuran detalles adicionales).

2/
3/

Véase las condiciones previas al primer desembolso.

El Grupo de Trabajo estd integrado por representantes de AAJ Ltd.,
Citibank (asesores financieros), de 1la Oficina del Procurador
General, del National Investment Bank of Jamaica, MPUTE, de los
Ministerios de Turismo, Finanzas, y Seguridad Nacional y del
Recaudador de Derechos de Aduana.
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Como lo indica la Figura 3, los objetivos de los componentes de
reglamentacién y de inversién del programa se complementan puesto
que se considera que ambos constituyen mecanismos que hacen mas
atractivo el sector para los posibles inversionistas. También esta
implicito que son complementarios, o que existe una relacién
similar, entre la ejecucién o la secuencia de actividades que se
prevén para los dos componentes a fin de asegurar que los productos
del componente de inversiones (las obras civiles y los sistemas de
navegacién y de comunicaciones) no se realicen sin los productos
del componente de reglamentacién (establecimiento de un marco de
reglamentacién). Por lo tanto, se recomienda que esta relacién se
establezca de manera contractual con el requisito de que, como
condicién previa al primer desembolso de los recursos del programa
para el componente de inversioén, el prestatario presente un plan de
accién detallando las actividades que se llevardan a cabo en el
primer afio de ejecucién del componente de reglamentacién 4/.

Supervisién

Para rehabilitar las instalaciones para las operaciones de aerona-
vegacién mientras el aeropuerto continia abierto al trafico, se
necesita una especializacién concreta en la gestién de obras de
construccién y en seguridad de aeropuertos, control de la calidad y
procedimientos que garanticen la calidad. Se presenta la misma
situacién en el caso de la instalacién del equipo aeronautico y de
navegacién. La AAJ no tiene personal con la capacidad técnica para
supervisar esas obras, por lo cual se contratard la gestién directa
a una firma de consultores con experiencia y especializada en esos
campos. La AAJ y el Banco ya han llegado a un acuerdo sobre los
términos de referencia para la contratacién de la firma y, en vista
de la naturaleza esencial de esta actividad, la AAJ debera presen-
tar prueba de la adjudicacién del contrato correspondiente antes de
que se haga el llamado a licitacién para las obras 5/.

Grado de preparacién del programa

Los consultores estadn en la ultima etapa de preparacién de los
disefios finales y de los documentos de licitacién para todos los
componentes de rehabilitacién del pavimento, asi como los corres-
pondientes a los sistemas de eliminacién de aguas servidas y carga
de combustible. Se prevé que todos los documentos estardn listos
para finales de julio de 1995. En lo que se refiere al equipo de
navegacién y de comunicaciones, todas las partes, es decir la AAJ,
CAD y AEROTEL, han llegado a un acuerdo sobre la lista del equipo
que se necesita y los consultores estan preparando las especifica-
ciones técnicas que se finalizarian también para fines de julio.
Se realiz6 una evaluacién de impacto ambiental de todos los disefios

Ly

Véase las condiciones previas al primer desembolso.
Véase las condiciones contractuales.
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técnicos finales y 1los resultados se han incorporado en 1las
especificaciones y en los documentos de licitacién.

Situacién de las licitaciones

Estd en marcha la precalificaciéon de contratistas para las obras
civiles y se ha fijado el 17 de julio de 1995 como plazo final para
la presentacién de los documentos para la precalificacién. Se
prevé que en septiembre de 1995 se invitara a la presentacién de
ofertas y que en noviembre de 1995 se hara la adjudicacién de
contratos. En septiembre de 1995 se hara el llamado a licitacién
para los equipos de telecomunicaciones y de navegacién. No se ha
previsto una precalificacién separada porque 1la fabricacién vy
abastecimiento de este tipo de equipo es sumamente especializada y
por la posibilidad, ademas, de que este componente sea cofinanciado
por una tercera parte (parrafo 2.12). Por lo tanto, el documento
de precalificaciéon que se presente en el momento de la licitacién
seria examinado antes de que se abran los sobres de las propuestas
para constatar la idoneidad de todos los licitantes.

Procedimientos de licitacién

Se seguiran los procedimientos de licitacién del Banco, que figuran
en el Anexo B del contrato de préstamo, para la adquisicién de
bienes y servicios y para la adjudicacién de los contratos de cons-
truccién. Sera obligatorio el procedimiento de licitacién piablica
internacional cuando se trate de contratos superiores a US$250.000
en el caso de bienes y superiores a US$1l,5 millén para los
proyectos de construccién. Estos umbrales han sido discutidos y
acordados con la unidad de adquisiciones del Banco. En el caso de
la adjudicacién de contratos de construccién 'y de la adquisicién de
bienes y servicios por montos inferiores a los umbrales mencio-
nados, se aplicard la legislacién nacional una vez que se haya
determinado que es congruente con los procedimientos del Banco. Se
prevé que todas las licitaciones para la ejecucién del programa se
realizaran por el procedimiento de licitacién publica interna-
cional, con la excepcién posible de 1la porcién del equipo de
telecomunicaciones y mnavegacién que podria ser financiada por el
Fondo Nérdico para el Desarrollo, en cuyo caso estara sujeta al
procedimiento de licitacién limitada.

Periodo de desembolso

Se prevé que los recursos del préstamo se desembolsaran en un plazo
de tres afios. Este calculo estid basado en el analisis detallado
del tiempo que se necesita para la ejecucién de todas las activi-
dades previstas, incluidos los plazos que se requieren para llamar
a licitacién y para adjudicar los contratos correspondientes. El
cronograma para la inversién de los recursos de inversién del
préstamo y de los de contrapartida figura en el cuadro siguiente:
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Afio 1 11.145 350 47 10.244 21.738 46,5
Afio 2 11.940 220 6.895 18,055 40,7
Afio 3 3.450 -- 2.561 6.011 12,8
Total 26.535 570 19.700 46.805 100,0
4 56,7 1,2 42,1 100,0 -

Reconocimiento de costos

En febrero de 1995, la AAJ adjudicé un contrato de construccién por
un monto de US$620.000 a fin de realizar las obras de rehabilita-
cién necesarias para mantener el aeropuerto abierto hasta que se
inicien las obras previstas en el programa propuesto. Por otra
parte, la AAJ ha gastado un monto equivalente a US$636.000 y debera
gastar otra suma adicional por el equivalente de US$420.000 para
financiar los costos de preparacién de los estudios y disefios. Por
lo tanto, se ha solicitado al Banco que reconozca esos gastos hasta
un maximo de US$1l,7 millén como parte de la contribucién local al
programa. El equipo de proyecto ha constatado que la AAJ utilizé
procedimientos similares a los establecidos en el contrato de
préstamo al hacer la adjudicacién de los contratos para esas obras
y servicios y, por lo tanto, recomienda que el Banco apruebe la
solicitud 6/.

Adelanto de fondos

Se recomienda el adelanto de fondos por un monto maximo equivalente
al 10% de los recursos del préstamo para facilitar la ejecucién del
proyecto. Esta recomendacién se basa en el calendario previsto en
el programa para la adquisicién de bienes y servicios y en el ritmo
de ejecucién que se anticipa. En las reuniones semestrales de
seguimiento del proyecto se verificar4d si el adelanto es
suficiente.

Pagos por indemnizacién

En vista de que se prevé que solo parte del personal de AAJ Ltd. se
incorporara a nuevos cargos en las nuevas empresas en las termina-
les de el SIA y el NMIA, habra exceso de personal. No es preciso
determinar con precisién el numero de empleados en exceso hasta que
se termine la auditoria de gestién que se realizara en el marco de
la operacién del FOMIN pero, segun los calculos de la AAJ, los
pagos por indemnizacién sera4n por un monto aproximado al equiva-
lente de US$320.000 y ha solicitado que ese costo se reconozca como
parte de la contribucién local de contrapartida. Dado que las
reducciones de personal son un resultado inevitable de la privati-
zacién, que el Banco respalda en este caso, se recomienda que la

Véase las condiciones contractuales.
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solicitud se considere favorablemente siempre y cuando, antes de
efectuar los pagos y dentro de un plazo de 90 dias contados a
partir de la fecha de terminacién de la auditoria de gestién, el
prestatario presente una lista de los cargos en exceso que se
suprimirian y los montos de los pagos correspondientes por concepto
de indemnizacién 7/.

Operacidn v mantenimiento

En la actualidad, las actividades de mantenimiento las lleva a cabo
una unidad encabezada por un gerente de mantenimiento/ingeniero
civil. La unidad estd dividida en cuatro secciones: estructuras y
pistas de aterrizaje, equipo eléctrico y mecanico de los edificios,
zonas verdes, y equipo mecanico mévil, cada una de las cuales tiene
al frente un supervisor que depende directamente de un gerente
adjunto, que también es un ingeniero civil. La unidad tiene un
personal permanente de cerca de 55 empleados y 12 trabajadores
contratados que trabajan en las zonas verdes.

Los términos de referencia para los contratos de supervision de la
construccién incluyen la administracién del mantenimiento de las
instalaciones para las operaciones de aeronavegacién. Se prevé que
cuando se termine el programa se habri puesto en marcha una poli-
tica de mantenimiento firme que optimice la utilizacién de firmas
externas y pequefios o grandes contratistas y que el personal local
haya mejorado sus aptitudes, conocimientos y competencia. Como
resultado habria una mejoria en la capacidad interna que incluiria:
a) la preparacién de programas y presupuestos de mantenimiento
plurianuales; b) la programacién, ejecucién y control de las acti-
vidades de mantenimiento dentro del marco de un plan anual; c¢) la
operacién adecuada de talleres de reparacién y el mantenimiento
debido del equipo de emergencia, y d) la supervisién de los costos
operativos de mantenimiento y otros gastos relacionados como parte
del sistema presupuestario global. AAJ Holdings Ltd., propietario
futuro de la infraestructura en las operaciones de aeronavegacién,
seria el beneficiario final de las politicas y procedimientos que
se pongan en practica.

Para asegurar que la nueva infraestructura de pavimento en las
instalaciones para las operaciones de aeronavegacién se mantenga de
conformidad con los estandares internacionales de seguridad, el
contrato de préstamo obligard al prestatario a presentar informes
anuales de mantenimiento en el mes de abril por un periodo de
10 afios que comenzard en la fecha del contrato de préstamo 8/.
Ademas de incluir informacién sobre la condicién de la infra-
estructura, los informes deberan contener, como minimo, detalles
sobre la cantidad de recursos humanos y financieros empleados en
las actividades de mantenimiento y las necesidades de capacitacién
que se hayan observado o llevado a cabo.

1/
8/

Véase las condiciones contractuales.
Véase las condiciones contractuales.
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Consideraciones ambientales

El Comité del Medio Ambiente clasificé a esta operacién en la Cate-
goria III utilizando como base el examen del perfil ambiental ¥y
aprobé los términos de referencia para la preparacién del estudio
de impacto ambiental. Este estudio fue financiado con recursos de
una operacién FPP (ATN/SF-4596-JA) y se tomaron en cuenta las
medidas de corto y largo plazo para aliviar el impacto al preparar
las especificaciones del proyecto y los documentos de licitacién.
Por otra parte, en su reunién del 11 de julio de 1995, el Comité
examiné y aprobé la aplicacidn de esas medidas que se sintetizan a
continuacién:

1. Medidas de corto plazo para aliviar el impacto

Se aplicardn las siguientes medidas de corto plazo para aliviar el
impacto: 1) instalacién de cercas con ranuras en el borde costero
de todos los lugares de obra para filtrar el escurrimiento por 1la
superficie que se dirige al mar; 2) instalacién de un sistema de
rociador de agua en todas las zonas de excavacién abierta para
reducir el polvo que transporta el viento; 3) instalacidén de cercos
de viento a barlovento de las pilas de materiales, y 4) instalacién
de trampas de rejilla y separadores de aceite en la salida al mar
de todos los desaglies. Esta dltima es una medida a corto y a largo
plazo. Estas medidas se incluiran en 1los documentos de los
contratos de construccién.

2. Medidas de largo plazo para aliviar el impacto

Las medidas de largo plazo para el alivio del impacto se refieren
particularmente al mantenimiento de efluentes de buena calidad de
la planta purificadora de aguas servidas y de los desagies de aguas
de lluvia. Con respecto al tratamiento de las aguas servidas, se
prevé construir una laguna aireada en la cual se aplicard trata-
miento biolégico secundario a las aguas servidas y los efluentes se
utilizardn para riego en las inmediaciones del aeropuerto. También
se construird un emisario de emergencia que descargard al mar a una
profundidad de por lo menos seis brazas. Con respecto a la elimi-
nacion de basura, el Banco financiarda un estudio de factibilidad
que incluird una evaluacién del impacto ambiental para determinar
cudl es la mejor alternativa para la eliminacién apropiada de los
desechos sélidos que produce el aeropuerto, y un andlisis de la
compatibilidad de las operaciones del aeropuerto con el estable-
cimiento de una reserva de vida silvestre en las proximidades. E1
Banco ayudard al gobierno a obtener financiamiento para la
ejecucién de la alternativa que se escoja.

Control v seguimiento de las operaciones

La Representacién del Banco serd responsable del control y el
seguimiento de la ejecucién del programa. El organismo ejecutor
presentard al Banco informes semestrales de progreso. En el caso
de que surjan obstdculos y se considere que la ejecucidén del
programa es insatisfactoria, el organismo ejecutor deberd presentar
al Banco, dentro de los 60 dias posteriores a la fecha en que éste



haya presentado recomendaciones, las medidas correctivas que se
propone aplicar junto con un calendario de adopcién 9/.

Los problemas que surjan durante la ejecucién del programa y las
soluciones se registrardn en los informes sobre el estado de los
préstamos en ejecucién que prepara la Representacién. Se incluiré
un resumen de estos temas en el informe anual sobre desempeifio de la
cartera que se prepara al comienzo de cada ano civil.

Presentacidén _de informes financieros v auditoria

Se mantendran cuentas independientes para el proyecto en lo que se
refiere al componente de obras civiles y equipo y para el compo-
nente institucional en cada una de las UEP correspondientes. La
UEP para obras civiles y equipo consolidard los estados financieros
de final de arfio. Estos estados financieros y los de la AAJ y
AEROTEL serdn auditados por una firma independiente de auditores
externos satisfactoria para el Banco. Los informes de auditoria se
presentardn al Banco dentro de los cuatro meses siguientes al
término de cada ejercicio econémico durante el periodo de ejecucién
del proyecto 10/.

9/
10/

Véase las condiciones especiales.
Véase las condiciones contractuales.
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IV. ANALISIS INSTITUCIONAL Y FINANCIERO

Antecedentes

En el capitulo I se analizé sucintamente la actual estructura
institucional del sector y los cambios radicales emprendidos, uno
de los cuales consiste en la eliminacién de lo que resta de la AAJ,
organismo ejecutor del programa propuesto, tras la separacién del
SIA, y el otro consistente en la conversién de un organismo central
del pgobierno (el CAD) en un ente autémomo (la CAA). En este
capitulo se ofrece una visién general de esas instituciones en la
actualidad, se describen las medidas que deben tomarse para ejecu-
tar en la forma debida los cambios planificados y se indica en qué
forma el programa propuesto afectard los cambios y sera afectado
por éstos. Asimismo, el capitulo complementa la informacién que se
presenta en los parrafos 1.19 a 1.21 y se examina algunos de los
factores que influyeron en la nueva configuracién del sector.

La Direccién de Aeropuertos de Jamaica (AAJ) Ltda.

1. Situacién actual

La AAJ se creé en 1974 como una organizacién comercial para operar
los aeropuertos prescritos y prestar y mantener los servicios
necesarios a esos fines, salvo los de navegaciéon. En el NMIA y el
SIA, la Direccién es responsable actualmente por los servicios de
incendios, seguridad, informacién, mantenimiento y de limpieza, y

por la provisién de equipos para el manejo de equipajes. Los
servicios de seguridad se contratan con el sector privado y las
aerolineas proveen los de operaciones en tierra. Los servicios

terrestres auxiliares, como tiendas, comidas, bancos y estaciona-
miento, estan a cargo de empresas particulares usufructuarias de

contratos de concesiéon con la AAJ. En los cuatro aeropuertos
internos (Tinson Pen, Ken Jones, Boscobel y Negril) la AAJ presta
servicios limitados por los cuales no percibe ingresos. Esos
aeropuertos pertenecen al CAD. Actualmente la AAJ tiene

aproximadamente 600 empleados.

Sus fuentes de ingreso son los derechos por concepto de aterrizaje,
uso de terminal y seguridad y las concesiones. Los ingresos que
rinden esas fuentes y otras de caracter operativo ascienden a un
promedio anual de US$16,9 millones, de los cuales dos tercilos
corresponden a los derechos de aterrizaje y uso de terminal. Este
nivel de ingresos ha sido suficiente para sufragar los gastos
operativos, cuyo promedio es de aproximadamente US$14,4 millones
anuales. Los gastos administrativos, que constituyen el rubro més
abultado, representan el 39%Z del total, con un promedio de
US$5,6 millones, de los cuales US$1l,6 millén corresponde a la
oficina central. Por otro lado, los gastos de mantenimiento, que
no han sido suficientes por el estado en que se encuentra la
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infraestructura para las operaciones de aeronavegacién, han
representado apenas el 6% de los gastos operativos.

A pesar de los resultados positivos, la AAJ ha tropezado con
dificultades para financiar el nivel deseable de mantenimiento
periédico y 1las inversiones de capital con las operaciones,
principalmente debido a que las recaudaciones son inadecuadas. Por
ende, ha financiado las inversiones de capital con recursos presu-
puestarios del gobierno y las ganancias se han reflejado en un
volumen creciente de cuentas por cobrar, que al cierre del ejer-
cicio fiscal de 1994 ascendia a US$8,2 millones. Si bien este
saldo se debe, en parte, a las deficiencias en el cobro de las
deudas y el control del crédito, también parte de las cuentas a
cobrar corresponde a dependencias del gobierno. Por consiguiente,
desde una perspectiva financiera, puede considerarse la financia-
cién gubernamental de las inversiones como una cancelacién de
cuentas por cobrar del gobierno que no se han pagado.

Como se dijo antes, se prevé que el SIA se separara de la AAJ en
septiembre de 1995. Cuando esto ocurra, la estructura de la AAJ
consistira, basicamente, en la oficina central y la regién oriental
operando el NMIA. Eso no es solo un esquema ineficiente, sino que
no es practico, puesto que las operaciones del NMIA no podran
financiar el costo de la oficina central. Por consiguiente, la AAJ
proyecta incorporar las operaciones de la oficina central a las del
NMIA con caracter temporario, a fines de 1995. Con esta finalidad,
se lleva a cabo un examen de la estructura organica, las funciones
y los sistemas, y una evaluacién de las necesidades de equipos y
recursos humanos. Ademas, en el curso de la auditoria administra-
tiva que se efectuarad en la operacién con el FOMIN, se analizara la
estructura y funciones futuras de la nueva NMIA Ltda.

2. Repercusién de los cambios institucionales en la ejecucién del
programa

Los cambios institucionales mencionados no afectaran la ejecucién
del programa, ya sea en lo atinente a las obras civiles en las
instalaciones para 'la aeronavegacién y el mejoramiento de los
sistemas de navegacidén y comunicaciones, como en el componente
reglamentario e institucional. Como se indicé en el capitulo
anterior, el componente de obras civiles y equipos se ejecutara
mediante contratos directos, con el apoyo de firmas consultoras
idéneas en esos aspectos y bajo la supervisién general de la UEP,
subordinada a la AAJ. Si ésta desapareciera antes de la termina-
cién de las obras, se ha previsto que continte existiendo la misma
estructura basica de ejecucién y que la UEP pase a depender de AAJ
Holdings Ltda. que, como se dijo, conservard la propiedad de las
instalaciones para las operaciones de aeronavegacién. En cuanto al
componente reglamentario e institucional, la relacién funcional y
operativa de la UEP se establecerid con el Grupo de Trabajo y el
Comité Interministerial y, por lo tanto, no resultara afectada en
modo alguno por los cambios.
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3. Repercusién financiera de los cambios institucionales

Los cambios institucionales influirdn positivamente en la finan-
ciacién del programa. En el caso de la AAJ, el analisis que se
ofrece en el capitulo V muestra que tras la separacién del SIA, la
capacidad de generacién interna de fondos por concepto de sus
operaciones, aumenta hasta llegar al punto en que, a diferencia de
la situacién descrita en el parrafo 4.3, dichos recursos llegan a
ser suficientes para financiar parte de los gastos de capital del
programa. Por otro lado, la ejecucidén del propio programa determi-
nara cambios significativos en las operaciones de la compaiiia,
puesto que aumentari el total de activos y la relacién entre deuda
y capital tendra un vuelco positivo.

El Departamento de Aviacién Civil (CAD)

1. Situaciédn actual

El CAD tiene dos funciones béasicas. Presta servicios de control
del trafico aéreo (ATCS) que comprenden los sobrevuelos dentro de
la Regiéon de Informacién de Vuelo de Jamaica y control de trafico
aéreo terminal en los aeropuertos. Asimismo cumple la funcién de
reglamentacién del otorgamiento de licencias para las tripulaciones
y el resto del personal, registro y operaciones de aeronaves, su
aeronavegabilidad y seguridad. Su personal consiste en 124 empleados
dedicados principalmente a servicios de trafico (75), mantenimiento
en tierra y edificios (20) y tareas administrativas (20).

Durante los tres ejercicios fiscales recientes el departamento
generé un promedio anual de ingresos de US$2 millones, por concepto
de servicios de ATCS y reglamentarios. Sin embargo, este ingreso
se encauza por ley hacia el Fondo Consolidado del gobierno,
mientras que el funcionamiento del departamento se financia con
recursos presupuestarios que se han revelado insuficientes para

sufragar las inversiones requeridas. En el mismo periodo, los
gastos totales ascendieron a un promedio de US$1,2 millén, cifra de
la cual US$1,1 millén fue para gastos ordinarios. Por lo tanto,

los gastos en mejoras fueron nulos, aunque las necesidades acumu-
ladas de inversiones del departamento ascienden a US$29,5 millones.

La falta de control sobre sus propios recursos, ha limitado al
departamento en lo que concierne a planificacién e iniciativa
financiera. Carece de personal para analizar y establecer un nivel
de tarifas apropiado. Pese al nivel relativamente alto de gastos
ordinarios, el departamento padece una constante rotacién de
controladores del trafico aéreo que, debido a las bajas remunera-
ciones, emigran al exterior o buscan empleo en el sector privado.
Los controles sobre las recaudaciones son débiles. Los sistemas
presupuestarios y contables son inadecuados, se llevan a mano segin
el criterio de registro de caja y carecen de procedimientos
establecidos.
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2. Cambios que apoya el programa

La transicién de un departamento ministerial a un ente auténomo
impone varios ajustes y actividades institucionales. Entre ellos
figuran el establecimiento de sistemas financieros, presupuestarios
y comerciales; la valuacién y establecimiento de la estructura
inicial de capital para el ente; el examen de la estructura orga-
nica y determinacién de los sistemas y recursos humanos necesarios;
y el establecimiento de controles administrativos, incluido el
desarrollo de la funcién de auditoria interna. Esas actividades
forman parte de la operacién paralela con el FOMIN.

Telecomunicaciones Aeronduticas Ltda. (AEROTEL)

AEROTEL, una empresa que pertenece totalmente al gobierno, posee y
mantiene los equipos de radio y telecomunicacién de datos necesa-
rios para la navegacién aérea. Mantiene también los radares y
equipos periféricos del CAD, los sistemas electrénicos de seguridad
y altavoces para el publico, y las computadoras de los aeropuertos
de Jamaica. Sus ingresos, por consiguiente, provienen del alquiler
de sus equipos y 1la provisiéon de servicios de mantenimiento
electrénico. Lleva a cabo estas funciones con una dotacidén de
33 personas, técnicos en su mayoria.

AEROTEL es una empresa pequefia que se encuentra en buena situacién
financiera pero debe mejorar las cobranzas, especialmente a las
dependencias del gobierno. Con este fin, se inici6é la puesta en
practica de estas medidas: i) en el marco del programa, AEROTEL
cancelarid en libros las cuentas a cobrar a esas dependencias, a
modo de reconocimiento de la contribucién del gobierno al compo-
nente de capital de la compafiia incluido en el programa, y ii) la
compafiia estad fortaleciendo su funcién comercial y los sistemas
afines.

La nueva estructura institucional

1. La base conceptual para la privatizacién del aeropuerto

La base conceptual para la privatizacién del aeropuerto se encuen-
tra en el Documento Ministerial No. 34 que fija los objetivos y
lineamientos generales de la politica de privatizacién en Jamaica.
En él se describe la privatizacién como una estrategia fundamental
del gobierno para lograr crecimiento y desarrollo en el ambito de
una economia de mercado, motivado por estos factores: 1) mayor
eficiencia en el funcionamiento de las empresas escogidas para la
privatizacién; 2) reducciéon de la sangria de recursos fiscales;
3) optimizacién del wuso de 1los recursos administrativos del
gobierno; 4) logro de mayor acceso a los mercados, la tecnologia y
el capital extranjeros, y 5) ampliacién de la base propietaria y
participacién directa del capital en la economia.
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Estos principios ya sustentaron provechosamente la privatizacién de
un elevado numero de empresas, entre ellas el Banco Comercial
Nacional de Jamaica, la Compafiia de Cemento del Caribe, la indus-
tria azucarera y, en fecha mis reciente, Air Jamaica. Se pusieron
en venta Trans-Jamaican Airlines Ltd., el transportista interno que
presta servicios al SIA y al NMIA, y cuatro aerdédromos internos, y
se prevé que las empresas de agua y energia sigan en breve el
camino de la privatizacién.

Los consultores que el gobierno contraté con objeto de que elabo-
raran opciones de privatizacién para la ampliacién de los servicios
terminales en el SIA, adaptaron esos principios generales de priva-
tizacién a la empresa "aeropuerto" y plantearon estos factores como
sustento de su estudio: a) mejoramiento de la eficacia de las
operaciones del aeropuerto, medida por indicadores como los ingre-
sos por pasajero, numero de pasajeros atendidos por cada empleado,
etc.; b) eliminacién de la necesidad de subsidios del gobierno (por
medio de préstamos o asignaciones); c¢) obtencién de fondos en los
mercados de capital y no en el Ministerio de Finanzas; d) transfe-
rencia del riesgo del gobierno al sector privado; e) transformacién
del papel del gobierno para que asuma una funcién normativa y de
supervision reglamentaria, sin intervenir en la operacién y adminis-
tracién directas, y f) poner a disposicién del publico en la bolsa
de valores acciones del aeropuerto.

Con estas definiciones operativas de los objetivos de la privatiza-
cién, los consultores cumplieron su cometido y elaboraron un modelo
de privatizacién para las instalaciones de la terminal en el SIA.

2. El modelo Sangster

a. Instalaciones de la terminal

En noviembre de 1993 las instalaciones terrestres de la terminal
del SIA se convirtieron en una sociedad de responsabilidad 1limi-
tada, denominada Sangster International Air-terminal Ltd. (SIA
Ltd.). SIA Ltd. se establecié formalmente como subsidiaria
perteneciente en su totalidad a la Airports Authority of Jamaica
Holdings Ltd. (AAJH Ltd.), constituida, a su vez, en noviembre de
1993, como subsidiaria perteneciente en su totalidad a la Direccién
de Aeropuertos de Jamaica. Se encomendé a SIA Ltd. financiar,
construir, poseer y operar la nueva terminal propuesta. Con ese
fin, SIA Ltd. arrendarad al gobierno por 49 afios los terrenos que
circundan las instalaciones actuales y recibirda una licencia a

largo plazo para operar las dependencias del aeropuerto. Los
activos de la AAJ en el lugar fueron tasados y convertidos en
capital en SIA Ltd., ademds de lo cual el gobierno convino en

proveer US$20 millones de capital nuevo, que se financiara con los
ingresos por concepto de tasa de embarque y comisiones de pasajero.
Se prevé que la separacién efectiva de SIA Ltd. de la AAJ tenga
lugar el 1 de septiembre de 1995,
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La Corporacién para la Inversién Privada en el Exterior (OPIC) ha
acordado extender un seguro contra riesgo politico, por un monto de
US$90 millones, para la deuda prioritaria del proyecto (véase en el
parrafo siguiente la férmula financiera propuesta). Como parte de
este acuerdo, fue necesario presentar una estructura que incluyera
el compromiso irrevocable de proceder a la privatizacién. Esto se
hard mediante la firma de una Escritura de Privatizacién Obliga-
toria por parte de AAJ Holdings Ltd. y un Fideicomisario de Priva-
tizacién, que serad seleccionado entre firmas reputadas que operan
en Jamaica 11/. En el marco de este arreglo, el gobierno
transferirad el 70% del capital del SIA al Fideicomisario de
Privatizacién que asegurard la colocacién privada de, por lo menos,
el 70% de las acciones. El gobierno conservara el 30% de las
acciones del capital de SIA Ltd.

Se estima que el costo del proyecto asciende, aproximadamente, a
US$105 millones y el Citibank, asesor financiero, ha propuesto 1la
siguiente estructura financiera: 1) deuda prioritaria — préstamo
garantia del Eximbank de los Estados Unidos u otras fuentes
— USS550 millones; 2) deuda prioritaria subordinada con institu-
ciones financieras del exterior — US$20 millones; 3) emisién de
bonos convertibles en el mercado local - US$15 millones; vy
4) aporte de capital del gobierno de Jamaica — US$20 millones.

En lo que atafie a la administracién de las instalaciones, la OPIC y
otras instituciones del sector privado que a la fecha han mani-
festado interés en participar en el proyecto, han cuestionado 1la
idea de que se otorgue a la AAJ un contrato de administracién hasta
que la nueva terminal entre en funcionamiento. Consideran que, en
cambio, la administracién superior debe contratarse en el sector
privado. Con ese fin, se escogié al Grupo de Administracién Inter-
nacional (IMG), una firma de administracién de aviacidén, para que
colabore en la preparacién de una nueva estructura orgdnica y
normas de desempefio. Se prestard atencién inmediata a la configu-
racién de las ramas funcionales clave, como finanzas, administra-
cién de concesiones y comercializacién, que antes estaban dentro de
la érbita de la oficina central de la AAJ.

b. Instalaciones para la navegacidén aérea

El gobierno, por intermedio de AAJ Holdings Ltd., continuarad siendo
propietario de las instalaciones para la navegacién aérea, consis-
tentes en las pistas y equipos fijos. Se requeririd a AAJ Holdings
Ltd. que contrate la administracién de las operaciones de navega-
cién aérea con SIA Ltd. Este arreglo no elimina la posibilidad de
pasar, en algin momento, de la privatizacién de la administracioén
de las instalaciones de navegacién aérea a la privatizaciéon de la
propiedad de dichas instalaciones.

El Fideicomisario de Privatizacién ya fue seleccionado y su
nombramiento aguarda la aprobacién del gobierno.
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3. Un _nuevo marco reglamentario

Una vez que se optdé por la privatizacién del aeropuerto, surgié la
necesidad de un marco reglamentario, técnico y econémico, que fuera
eficaz, claro y transparente, para la participaciéon del sector
privado en la financiacién de las instalaciones y servicios de
aeropuertos. Este fue uno de los principales temas de las tratati-
vas con la OPIC y otros intereses del sector privade y, acorde con
ello, fue el objetivo de un estudio reglamentario e institucional
del sector de aeropuertos de Jamaica que financié el Banco (Ref:
ATN/SF-4596-JA). Entre las principales recomendaciones del estudio
figuraron estas: 1) deberia iniciarse inmediatamente la transfor-
macién del NMIA en sociedad comercial, creandose NMIA Ltd. segin el
modelo de SIA Ltd.; 2) 1la oficina central de la AAJ deberia
abolirse y sus funciones restantes deberian ser asumidas por AAJ
Holdings; 3) deberia desarrollarse un marco explicito de reglamen-
taciones econémicas, cuya administracién quedaria fuera de la
Oficina de Regulacién de Servicios, y 4) debia transformarse la CAD
en una Direccién de Aviacién Civil, a fin de otorgarle autonomia
financiera y establecer mayor claridad en cuanto a su rendimiento
financiero.

Estos antecedentes suministraron las bases de la nueva estructura
de organizacién que aparece en la Figura 2.
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V. VIABILIDAD Y RIESGOS DEL PROGRAMA

Viabilidad técnica

La viabilidad técnica del programa propuesto se establecié en parte
sobre la base del examen que hizo el equipo del proyecto de los
estudios y los disefios y especificaciones basicas, y de su verifi-
cacién de que habian sido preparados conforme a normas y principios
de ingenieria generalmente aceptados. Ademds, las especificaciones
incluyeron todas las consideraciones relativas al tratamiento
adecuado del medio ambiente, medidas frente a desastres naturales
que se pondrian en practica con motivo de terremotos y tormentas
tropicales, y procedimientos de emergencia en el aeropuerto.

El equipo de proyecto también tomé en cuenta la falta de experien-
cia local en la administracién de proyectos de construccién de
instalaciones para la navegacién aérea y procedimientos de asegura-
miento y control de calidad, y considerando que los pliegos de
licitacién estipulan que habria una interferencia minima en las
operaciones normales del aeropuerto durante la ejecucién de las
obras civiles, previé la contratacién de una firma consultora
internacional que asegurara la capacidad y experiencia técnica
necesarias para administrar y supervisar el programa. También se
ha provisto para proporcionar al personal local experiencia en 1la
administracién del mantenimiento de instalaciones para la navega-
cién aérea. Este aporte, junto con la obligacién contractual del
prestatario de poner a disposicién los fondos necesarios, debe
asegurar el mantenimiento adecuado de las instalaciones, una vez
terminadas.

Finalmente, el calendario de ejecucién se prepardé teniendo en
cuenta las caracteristicas de las obras y el tiempo necesario para
completar el proceso de licitaciones. Sobre la base de la expe-
riencia anterior, se considera que es un calendario realista.

Viabilidad financiera

En esta seccidén se evalua el efecto de la inversidén en el programa
sobre las finanzas proyectadas de AAJ y AEROTEL. Debide a 1la
separacién del SIA, las proyecciones de AAJ incluyen solamente las
operaciones del NMIA y de la oficina central de la AAJ. Como en el
caso del CAD, no es posible elaborar proyecciones significativas de
estados financieros debido a la falta de antecedentes de estados
sobre una base de contabilidad en valores devengados, y el proceso
de reorganizacién de la entidad que cambiara, sin duda, la estruc-
tura actual de costos y financiamiento. En esta seccién, asimismo,
se evalia el aporte relativo de recursos presupuestarios del
gobierno, por la via de la atencién de una parte de las necesidades
de contrapartida local (US$10,5 millones dentro de un total de
US$15,3 millones).
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La preparacién de las proyecciones financieras de la AAJ para los
ejercicios fiscales de 1995 a 1999 se hizo contabilizando aumentos
de 60% en los derechos de aterrizaje y de uso de la terminal que la
AAJ fijé en mayo de 1994, pero suponiendo que se llegara a ese
incremento en forma gradual durante los ejercicios fiscales de 1995
a 1997. Para otros rubros de ingreso se supusieron aumentos de 5%
a 10%, aunque actualmente la AAJ procura que sean mayores. La
proyeccién de los gastos operativos se trazé a partir del nivel de
operaciones previsto en una nueva compafiia sin el SIA pero con
gastos anteriores insuficientes en rubros clave (mantenimiento, por
ejemplo). Las inversiones son las previstas en el programa
(US$27,3 millones) y otras estimadas en US$1 millén por afio.

Los ingresos operativos aumentan de US$10,2 millones, cifra real
para el ejercicio fiscal de 1994, a USS$17,3 millones en 1999
(incremento anual de aproximadamente 11%), y en el mismo periodo
los gastos operativos pasan de US$11,6 millones a US$16,7 millones
(alrededor de 8% anual). Debido al incremento de los gastos de
depreciacién que surgen de la inversién propuesta, la relacién
operativa (gastos operativos/ingresos operativos) es mis de 1 hasta
el ejercicio fiscal de 1996, pero de alli en adelante mejora vy,
como resultado, la compafiia suma US$2,1 millones por concepto de
ganancias retenidas durante el periodo.

Los fondos de generacién interna ascienden a un total de
US$10,4 millones en el periodo, cuantia que, agregada a los
recursos del préstamo del BID y a la porcién de contrapartida local
del gobierno, cubre las inversiones del periodo. La inversién del
programa, la modalidad de financiamiento y los resultados previs-
tos transformardan radicalmente la situacién financiera de la
compafiia: el total de activos aumenta de US$16,9 millones en el
ejercicio fiscal 1994, a US$43 millones en 1999, y la estructura de
capital en relacién con la deuda se invierte, pasando de 1:1,7 en
1994, a 2,5:1 en el Ultimo ejercicio del periodo.

Las proyecciones financieras de AEROTEL para el mismo periodo
arrojan un resultado operativo algo distinto, por el efecto de la
depreciacién de las inversiones del programa, de US$7,3 millones
(mas US$1,6 millén de otras inversiones) en una empresa mas
pequeiia. Debido a la disponibilidad de mas y mejor equipo, se
prevé que los ingresos aumenten a razén de 10% anual, aproxima-
damente, de la cifra de US$0,9 millén en el ejercicio fiscal 1994,
a US$1,5 millén en 1999, Ademés, gracias a la solucion de las
cuentas a cobrar y a mejoras en el sistema comercial, mejora la
situacién en materia de obligaciones en mora y se prevé que los
gastos operativos sin depreciacién se mantengan en el mismo nivel
(US$877.000 en el ejercicio fiscal 1994 y US$867.000 en 1999). Por
ende, el ingreso operativo antes de la depreciacién es positivo en
todos los ejercicios del periodo de la proyeccién, y varia de un
minimo de US$48.000 en el ejercicio fiscal 1994 a un maximo de
US$584.000 en el ejercicio de 1999.
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La depreciacién, sin embargo, se multiplica por diez durante el
periodo (US$61.000 en el ejercicio de 1994 y US$612.000 en el de
1999) y su coeficiente de cobertura a partir del ingreso operativo
antes de la depreciacién, mejora de 17% al comienzo del periodo, a
95% al final.

Los fondos de generacidén interna, por un monto de US$2 millones
durante el periodo, cubrirdn las otras inversiones mencionadas
antes (US$1,6 millén), el servicio de la deuda existente y un

pequefio incremento del capital de trabajo. Como en el caso de la
AAJ, la situacién financiera de AEROTEL habra cambiado profunda-
mente al término del periodo. El total de activos aumenta de

US$l,4 millén en el ejercicio fiscal 1994, a US$7,2 millones en
1999, y el coeficiente capital-deuda pasa de 1,8:1 en 1994, a 88:1
en el Gltimo ejercicio del periodo.

Los requerimientos de aporte de contrapartida local por parte del
gobierno ascienden a US$14,9 millones durante un periodo de tres
afios. A los efectos de la comparacién, durante los tres ejercicios
fiscales recientes, 1las contribuciones del gobierno a 1la AAJ
ascendieron a US$19,2 millones 12/. La contrapartida anual del
gobierno, de un equivalente aproximado de US$5,0 millones, repre-
senta casi el 1% de los gastos de capital del gobierno en el
ejercicio fiscal 1994. Por ende, la contrapartida 1local no
constituird una carga financiera para el presupuesto nacional. La
AAJ proveerid el resto de los fondos de contrapartida (US$4,8
millones), de los cuales ya ha comprometido cerca de US$1,7 millén,
como se indica en el parrafo 3.10. El saldo (US$3,1 millones)
seria provisto en forma oportuna, en vista de la mejor situacién
financiera prevista de la AAJ que se ha mencionado anteriormente.
Las perspectivas seran aun mas auspiciosas si se concretan las
posibilidades de cofinanciamiento.

Viabjilidad institucional

Desde un punto de vista institucional, la ejecucidén del programa es
relativamente simple porque aproximadamente el 36% de los costos
corresponde a la adquisicién de equipos con claras especificaciones
técnicas y que se encuentran disponibles, y a la contratacién de la
ejecucién del componente de obras civiles y su supervisién. Por
consiguiente, la capacidad institucional para llevar a cabo el
programa guarda relacién con el grado de organizacién en materia de
programacién, adquisiciones, administracién de contratos y contro-
les contables. El disefio tomé en cuenta el fortalecimiento de esas
funciones en la organizacién y dotacién de personal de la UEP.

La AAJ contabilizé los fondos que recibié del gobierno como
préstamos, pero no se requirié pago del servicio de la deuda, lo
que de hecho convierte esos fondos en contribuciones.
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El programa se llevard a cabo en paralelo con una operacién del
FOMIN que, ademas de reorganizar el subsector de aviacién, tiene
por objeto establecer y fortalecer las funciones administrativa y
financiera en la nueva NMIA Ltd. y en la CAA. Esas funciones
guardan relacién directa con la administracién de activos y, como
resultado, se prevé una mejora del mantenimiento de los activos,
incluidos los financiados por el programa. En cuanto a AEROTEL,
habida cuenta de que su razén de ser es la atencidédn de sus equipos,
estd asegurado el mantenimiento de las inversiones que se adquiera
por medio del programa.

Viabilidad ambiental

La ejecucién del programa puede tener algunos efectos negativos
localizados y de corto plazo, principalmente en términos de ruido y
contaminacién por polvo y escurrimiento de aguas pluviales durante
la construccién, si se permite su deslizamiento hacia el mar. Un
mejoramiento de las instalaciones de desagiie de las aguas de lluvia
aumentaria el flujo de agua potable mezclada con residuos petro-
leros (por ejemplo derrames de fuel oil o petrdleo), ademas de un
mayor flujo de aguas residuales provenientes de las operaciones
mejoradas del aeropuerto, podria surtir un efecto significativo en
el largo plazo. Sin embargo, como se dijo, esos impactos son
facilmente controlables y en las especificaciones del proyecto se
incluiran medidas de alivio apropiadas. La firma que se encargara
de la supervisién del programa sera responsable de asegurar la
adopcién de esas medidas.

Viabilidad econémica

La pista e instalaciones conexas del NMIA estan gravemente deterio-
radas y desde un punto de vista técnico y de seguridad, no pueden
seguir abiertas al trafico mucho tiempo mds sin ser objeto de
rehabilitacién. Como cuestién practica, no existe una alternativa
realista al mantenimiento del aeropuerto de Kingston abierto al
trafico de aviones comerciales a reaccién, habida cuenta de que
Kingston es la ciudad mas grande y la capital del pais, y del costo
obvio y los inconvenientes de la uUnica otra opcién, el SIA, con
conexiones por medio de aviones pequefios o vehiculos de superficie
(cuatro horas de viaje). Por ende, no se trata de decidir si se
lleva a cabo el proyecto o no, sino de definir la mejor opcién para
hacerlo.

Hay tres opciones basicas para mantener el aeropuerto en funciona-
miento, a saber: i) reconstruir la pista ahora y hacerla objeto de
mantenimiento en el futuro; ii) en lugar de reconstruir ahora,
llevar a cabo un mantenimiento periédico y exhaustivo para contener
y rectificar el deterioro, continuando con esta estrategia por
tiempo indefinido, y iii) demorar la reconstruccién por un periodo
determinado, lo que exigiria un mantenimiento periédico exhaustivo
hasta que se llevara a cabo el proyecto de reconstrucciém. El
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cuadro del Anexo I muestra la corriente futura de costos que
corresponderia a cada una de estas opciones.

Como se observa en el cuadro, en cada caso se logra el objetivo de
mantener el aeropuerto abierto y a la altura de las normas, por lo
cual los beneficios que obtiene el pais son los mismos. Por consi-
guiente, la estrategia 6ptima es la que minimiza el wvalor mneto
actual (VNA) de esta futura corriente de costos. Los VNA se
calcularon usando un factor de descuento (tipo de interés anual) de
12%. Ademas, se calculé una tasa de rentabilidad interna (TRI)
usando como base la estrategia de mantenimiento periddico (en caso
de que no se ejecute el proyecto) y la reconstruccién inmediata,
que es el caso de ejecucién del proyecto.

El examen de los resultados de VNA indican que se logra el costo
minimo mediante la ejecucién inmediata del programa. Las estrate-
gias de postergacién son mas costosas y la de mantenimiento perié-
dico por tiempo indeterminado es la mas costosa de todas. Para
calcular la tasa de rentabilidad del proyecto, la comparacién entre
rehabilitacién y mantenimiento arroja una TRI de 19,2%.

Riesgos

El riesgo mayor para el resultado de la operacién propuesta guarda
relacién con la disponibilidad y oportunidad de los recursos de
contrapartida local. Habida cuenta de la importancia del aero-
puerto como uno de los principales nicleos de transito de carga y
pasajéros, y de la necesidad de continuar las operaciones con un
minimo de perturbacién mientras se lleva a cabo la construccién, el
programa es sumamente sensible a los plazos y no admitird el tipo
de demoras que invariablemente afecté en el pasado las operaciones,
debido a la incapacidad del gobierno para aportar puntualmente los
fondos de contrapartida. Sin embargo, en la medida que den
resultado los esfuerzos para obtener un caudal significativo de
cofinanciamiento, el riesgo de incurrir en tales demoras se
reducira. Alternativamente, el programa habria debido recibir
consideracién especial en el ejercicio anual de asignaciones,
estrategia que en el pasado rindié algunos frutos.

Orientacién hacia la reduccidén de la pobreza

El programa propuesto no satisface condicién alguna de las que
permitirian clasificarlo como "inversién orientada a reducir la
pobreza".



ANALISIS DE ALTERNATIVAS

ANEXO I-1
Pagina 1 de 1

-2 3.824 14.000 -10.176 3.824 3.824
-1 3.824 6.307 -2.483 14.000 3.824
1 3.824 20 3.804 6.307 14.000

2 2.875 40 2.835 20 6.307

3 2.875 60 2.815 40 20

4 2.875 100 2.775 60 40

5 2.875 100 2.775 100 60

6 2.875 100 2.775 100 100

7 2.875 100 2.775 100 100

8 2.875 100 2.775 100 100

9 2.875 100 2.775 100 100

10 2.875 100 2.575 100 100
11 2.875 300 2.575 300 100
12 2.875 300 2.575 300 300
13 2.875 300 2.575 300 300
14 2.875 300 2.575 300 300
15 2.875 300 2.575 300 300
16 2.875 300 2.575 300 300
17 2.875 300 2.575 300 300
18 2.875 300 2.575 300 300

0,12
23.754 18.294 19.721 20.994

TRI 19,18%




LEGIII/JA-5795
Original: Inglés
JA-0034

PROYECTO DE RESOLUCION

JAMAICA. PRESTAMO /OC-JA AL GOBIERNO DE JAMAICA
(Programa de Reforma y Mejoramiento de Aeropuertos)

El Directorio Ejecutivo

RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco o al representante que €l designe, para que en nombre
y representacion del Banco proceda a formalizar el contrato o contratos que sean necesarios
con el Gobiermo de Jamaica, como Prestatario, para otorgarle un préstamo destinado a
cooperar en el financiamiento de un Programa de Reforma yMejoramiento de Aeropuertos.
Dicho financiamiento serd por una suma de hasta US$26.535.000 0 su equivalente en otras
monedas, excepto la de Jamaica, que formen parte de los recursos del Capital Ordinario del
Banco, y se sujetard a las "Condiciones Contractuales Especiales" y a los "Plazos y
Condiciones Financieras” del Resumen Ejecutivo de la Propuesta de Préstamo.





