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PROLOGO

El presente estudio es uno de los cuatro realizados durante la fase prictica del
Vigésimo Segundo Curso Interamencano en Preparacién y Evaluacion de Proyectos de
Inversién. CIAPEP 2000, bajo el auspicic conjunto del Ministerio de Planificacion ¥
Cooperacidn (MIDEPLAN) y la Pontificia Universidad Catdlica de Chile. Una version
preliminar de este trabajo, desarrollado en la etapa prictica del curso, fue presentada ante
un Panel Evaluador en diciembre del 2000. En esta version definitiva, se incluyen las

sugerencias realizadas por los panelisias.

El proyecto se origind en und solicitud planteada por MIDEPLAN al CIAPEFP
2000, para que desarrollara una metodologia para la evaluacién de proyectos de inversion
en pequenios aerddromos, estableciendo indicadores de rentabilidad social de su ejecucion
y que se la aplicara en la evaluacion de algunas solicitudes de fondos para el proceso
presupuestario del afio 2001 presentados por la DAP. En los dltimos afios, el promedio
de fondos solicitados anualmente fue de aproximadamente 3.500 millones de pesos
anuales v lo aprobado de 2.000 millones. En Chile existen actualmente 288 pequenos
serddromos. de los cuales 118 son de propiedad fiscal a cargo de la DAP, 162 son

privados y 8 pertenecen a las Fuerzas Armadas.

Los peguefios aerbdromos corresponden a dreas habilitadas para operaciones de
aviones monomotores y bimotores livianos, de hasta un peso miximo de despegue de
5700 kg.: usualmente corresponde a una pista de aproximadamente 500 a B0O metros de
lurgo, por unos 20 metros de ancho, una plataforma de estacionamiento de aviones, un
cerco perimetral y un cataviento. Los materiales con los cuales estin hechas la pista ¥
platuforma pueden ser tierra, pasto, npio o pavimento, donde este dltimo es el menos
utilizado. En sélo algunos casos tienen una torre de control y un edificio administrativo o
terminal de pasajeros, equipamiento que estd a cargo de la DGAC.

En el aiio 1962, ¢l estado propicié un plan que consisti6 en habilitar 50 “canchis”
de aterrizaje localizadas en las provincias de Llanquihue, Chiloé y Aysén, para asi
integrar al territorio zonas aisladas de la region, ya que los modos de transporte terrestres
y medios maritimos de la época no permitian el pronto desplazamiento entre estas
provincias v los centros urbanos de importancia regional. En la actualidad esto ha
cambiado significativamente, pero no se han modificado las obligaciones de instituciones
como la DAP, quien a partir de 1968 es la dnica responsable de construir, conservar,
ampliar y mejorar dichos acrédromos.

El aporte de la metodologia estd en que incorpora, previo a la medicion de
beneficios v costos, un conceplo de elegibilidad asociado al rol subsidiario del Estado. el



que estaria aqui sustentado en la soberania y el aislamiento. En el caso de la spberania,
éste debiera ser establecido por los Ministerios de Relaciones Exterores y de Defensa,
sin mayor andilisis; en el caso del aislamiento, el aerbdromo se justificard en tanto no
existun otros medios de transporte alternativos. tanto maritimos como lerresires, o
la frecuenciu de éstos no permita la comunicacién con otras localidades en menos de 24
horas. De no cumplirse estas condiciones, el Estado debiera cerrarfos o traspasarios al
sector privado,

La metodologia consiste, primero, en definir que un aerddromo es elegible para su
financiamiento por parte del Estado sélo si éste estd relacionado directamente con la
soberania ¥ wislamiento. En caso que sea elegible, identificar, cuantificar y valorar los
costos v beneficios legitimamente atribuibles a la construceide,  ampliacion,
mejoramiento ¥y conservacion de un pequefio aerdédromo, a los efectos de entregar
informacidn pertinente para la toma de decisiones.

La metodologia fue aplicada a cuatro proyectos especificos en la Décima region,
para los cuales se ha solicitado financiamiento, Ademds, con el fin de aplicar los
criterios asociados a la subsidiariedad del Estado, se estudio la “red” local de pequeiios

aerodromos en el archipiélago de Chiloé.

Construccion aerédromo Paso El Leén, comuna de Cochamd. El provecto
consiste en la construccidn de un pequefio aerddromo, cuyos beneficios se obtienen al
comparar sus costos con los de la situacion sin proyectp optimizada basada en el uso de
helicpteros. Su Valor Actual Neto Social (VANS) es de M$ -93.454, que es ¢l costo de
la mayor soberania que presumiblemente estaria aportando el aerddromo. Dado que esta
soberania igualmente se obtiene con el uso de helictpteros y que en la localidad existe un
retén fronterizo de Carabineros, una escuela rural v una posta de salud, el apore de
“soberania” de contar con un aerédromo es pricticamente inexistente, s¢ recomienda que
no se constrya.

Mejoramiento aerédromo Segundo Corral Alto, comuna de Cochamé. El
proyecto consiste en cambiar el estindar de la pista mediante el sellado de su superficie
con una mezcla asfiltica. El beneficio directo del proyecto corresponde al ahorro en la
mantencion del mismo, pues el cambio de estdndar aumenta los intervalos de tiempo
entre una conservacin y otra, obteniéndose el correspondiente ahorro. El VANS es de
M$ -53.445. por lo tanto la recomendacién es que no cambie el estiindar. Sin embargo,
debido a que la operacién del aeropuerto sin proyecto tiene un VANS negativo de
M$ -355.488. la autondad debe sopesar la conveniencia de cerrarlo, sacrificando el
aporte de hacer “soberania” a través de €él. Si el terrepo pudiera venderse, el beneficio
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de cerrarlo seria el ahorro del VANS negativo, mas el valor del terreno. Si se desean
mantener los beneficios de soberania, el Valor Actual del costo de realizarlo con un
helicéptero que preste los mismos servicios que los provistos por el aer6dromo mejorado
es de M$ 297.239 y por lo tanto se recomienda cerrar el aerédromo.

Conservacion aerddromos de isla Butachauques y de Isla Apiao. Los
proyectos consisten en hacer una conservacion integral. Segun la metodologia propuesta,
los aerédromos nio serfan elegibles para su financiamiento por parte de un Estado
subsidiario, El beneficio que obtendria ¢l Estado de Chile por cerrarlos o bien
traspasarlos a privados, sin considerar la venta del terreno, seria de $97.418.000 ¥
$ 21.966.000, respectivamente. por lo que se recomienda cerrar o traspasar ambos
aerddromos,

Elegibilidad de los otros pequefios aerddromos en Chiloé. En Chilo€ existen
17 pequefios aerddromos privados y fiscales. Al aplicar la metodologia propuesta,
ninguno de los aerédromos fiscales existentes en el archipiélago de Chiloé debe seguir
siendo financiado por un Estado subsidiario, ya que no afectan la soberania m
disminuven significativamente el aislamiento de sus dreas de influencia. En efecto,
existen medios de transporte alternativos mis econdmicos que el avidn, como lanchas y
buses, los cuales comunican a las zonas con todo el territorio nacional. Una de las
justificaciones que tiene la DAP para mantener estos aerddromos es que son la base para
las Evacuaciones Aeromédicas (EVACAM) que hace el Servicio de Salud de la provincia
con avuda de la FACH y Carabineros: sin embargo. las estadisticas de este servicio
indican que en los dltimos 5 afios, se han efectuado s6lo 5 EVACAM provenientes del
archipiélugo. de las cuales 4 han sido en helicoptero, forma que puede repetirse ya que es
menos costosi que mantener operativo el aerédromo para esta frecuencia, como se ha
demostrado en las evaluaciones especificas. Entre los beneficios sociales de cerrar estos
aerddromos (venta de terrenos vy ahorros de costos de conservacion financiados por la
DAP). deberi incluirse la disminucién de la dotacién de la DAP Regional, junto con el
ahorro correspondiente a los gastos en que incurre la DGAC.

Respecto de las personas e instituciones que contribuyeron a la realizacion de este
trabajo. cabe especial agradecimiento a los sefiores Guillermo Guzmin, de la Direccion
de Aeropuerios del Ministerio de Obras Piblicas: a Guillermo Garcés, de la Direccion de
Aerondutica Civil y a la Direccién General de Carabineros de Chile, y muy especialmente
al personal destacado en los Retenes El Ledn, Llanada Grande y El Bolson, dependientes
de la 5* Comisaria de Puernto Montt y pertenecientes a la Prefectura de Chiloe.
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RESUMEN Y CONCLUSIONES

L. ORIGEN Y OBJETIVOS DEL ESTUDIO

A. Origen del estudio

La Direccién de Aeropuertos (DAP), del Ministerio de Obras Piiblicas (MOP), es
la encargada de construir y mantener operativa la infraestructura aeroportuaria de
propiedad fiscal. sean éstos aeropuertos internacionales o pequefios aerédromos. Para
obtener del Ministenno de Hacienda los fondos requeridos para ejecutar proyectos de
construccion. ampliacion, conservacién y mejoramiento, especificamente, de pequefios
acrodromos. debe previamente solicitar su aprobacién por parte del Ministerio de
Planificacion y Cooperacion (MIDEPLAN). En su presentacion, la DAP los prioriza por
medio de una metodologia de evaluacion de multicriterio.

MIDEPLAN considera que la informacién aportada por la metodologia
multicriteno no le permite justificar econdmicamente la inversitn en ellos. Esto, unido
al aumento de los montos solicitados y gastados por la DAP en pequefios aerddromos en
los Gltimos 5 afios (ver Cuadro N® 1), llevé a MIDEPLAN a pedir al Curso
Interamericano en Preparacion y Evaluacién de Proyectos (CIAPEP) la elaboracién de
una metodologia que (i) permita justificar el financiamiento de estas inversiones por
parte del Estado, (i) permita establecer indicadores de la rentabilidad social de
ejecutarlos, y (1i1) se aplique en la evaluacion de algunas solicitudes de fondos por parte

de la DAF para el proceso presupuestario del afio 2001,
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La entidad encargada de fiscalizar la operacitn de los aerédromos y de inventir en
su equipamiento, es la Direccion General de Aerondutica Civil (DGAC). Debido a que

dispone de fondos propios, toma sus decisiones de inversién mediante una evaluacion

privada, efectuada desde su punto de vista particular,

Cuadro N° |
Montos solicitados, aprobados v gastados en pequeiios aerddromos
fiscales 1995-2001
(miles de $ en moneda diciembre 1999)

Afio Solicitado Aprobado Gastado
1995 1.983.418 1.0B5.955 208,555
1996 1.596.120 1.201.93] 64 1.760
1997 2. 738.576 2.286.639 1.646.936
1998 3.456.307 2.004.348 1.052.552
1999 3.B0E.042 2649506 1.0094. (66
2000 3.305.508 1.117.794 571.762 o/ |
200 3.816.337 1.700.000 b/

FUENTE: Direccion de Aeropuerios, MOP. Mayo de 2000,

Banco Integrado de Proyectos, MIDEPLAN. Octubre 2000.
Gasto programado para el afio 2000,

Estimacidn para el proceso presupuestario 2001

I'E IE‘

B. bietivos del estudio

El objetivo de este estudio es disefiar y aplicar una metodologia para la
evaluacion social de inversiones estatales en pequefios aerédromos y establecer en qué
casos el Estado -en su rol subsidiario- debe mds bien cerrarlos o traspasarlos al sector
prnivado. La metodologia consiste en identificar, cuantificar y valorar los costos y
beneficios legitimamente atribuibles a la construccién, ampliacién, mejoramiento y

conservacion de un pequefio aerédromo, a los efectos de entregar informacién pertinente
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3
para la toma de decisiones, lo cual requiere comparar las situaciones “con” y “sin”
proyecto.

La metodologia fue aplicada a cuatro proyectos especificos de la Décima region,
para los cuales la DAP ha solicitado financiamiento: (i) construccién del acrédromo
Paso El Ledn, (ii) mejoramiento de la pista del aerdromo Segundo Corral Alto y (il1) la
conservacion de los aerGdromos de Apiao y Bulachauques. Ademds, con el fin de
aplicar los criterios asociados a la subsidiariedad del Estado, se estudid la “red” local de

pequedios aerddromos en el archipiélago de Chiloé.

I1. PEQUENOS AERODROMOS FISCALES Y PRIVADOS

A. Descripeidn de los pequeiios aerdédromos

Los pequefios aerbdromos se definen como dreas terrestres habilitadas solo para
operaciones de aviones monomotores y bimotores livianos, de hasta un peso miximo de
despegue de 5700 kg. (AUW1) . Para ello, s6lo requieren una infraestructura bisica
compuesta de una pista de aproximadamente 500 a 800 metros de largo, por unos 20
metros de ancho; una plataforma de estacionamiento, que puede o no estar comunicada a
la pista u través de una calle de rodaje, y las “marcas de pista” del aerédromo, todo esto
cercado y protegido de la entrada de animales, personas, vehiculos o cualquier otro

elemento que afecte el estado de la pista o interfiera en las operaciones de aterrizaje y

! Peso total permisible sobre un tren principal de dos ruedas simples.
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despegue. La existencia de instalaciones verticales, especialmente la torre de control,
edificio administrativo y terminal de pasajeros, dependerd de las caracteristicas de la
zona donde se ubicarin estas obras (zona de lluvia, frio y humedad, entre otros) y de la
frecuencia de los vuelos; sin embargo, por las caracteristicas propias de los pequefios
aerddromos, este tipo de construccion no es frecuente.

El equipamiento bisico de cargo de la DAP, sélo se compone de un cataviento
que oriente a los pilotos sobre la direccién e intensidad de las corrientes de aire del
sector. Cualquier equipamiento adicional seria de cargo de la DGAC, quien para su
decisién utiliza una evaluacién privada, o bien su apreciacion acerca de que, por su
ausencia, esté en riesgo la seguridad en el aerédromo.

Los materiales con los cuales estin hechas la pista, plataforma y calle de rodaje
pueden ser tierra, pasto, ripio o pavimento, donde este iltimo es el menos utilizado.

En Chile existen actualmente 288 pequefios aerddromos, de los cuales 118 son de
propiedad fiscal, 162 son privados y 8 pertenecen a las Fuerzas Armadas’. Se utilizan
como apoyo a diversas funciones desarrolladas por la comunidad, tales como
fumigaciones, prospecciones y turismo, ademds de apoyar las misiones del Estado
relacionadas con el servicio social a zonas aisladas, el resguardo de fronteras y la
soberania en esas zonas,

§i bien el terreno donde estd emplazado puede ser propiedad fiscal o privada, el

uso que se hace de un aerdromo tiene que ver con la existencia de restricciones

' DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL, Publicacién de informacidn acrondutica (AIP),
i Santiago de Chile, DGAC, Mayo de 2000).
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que sus duefios pucden establecer para operar en ellos. Asi, los habrd privados sélo para
el uso de sus duefios -salvo emergencias-, y aerddromos privados de uso piblico,
cobrando éstos una tasa por su uso de parte de terceros. Los de propiedad fiscal serdn

por definicién de uso publico o sin restricciones.

B. Ubicacion de pequefios aerddromos
Segun su propiedad y operacién (fiscal, pnvada y militar), los 288 pequeiios

aerddromos existentes se distribuyen en el territono nacional como se indica en el
Cuadro N° 2

Los 118 aerdédromos fiscales son aquellos que la DAP reconoce como de su
responsabihdad mantener, seglin un catastro elaborado en noviembre de 1999, Ademis.,
la DAP tiene otros 5 en construccion: 2 en la Pnmera Region, | en la Tercera, | en la

Séptima y | en la Undécima.

C. Origen v justificacion de los pequenos aerodromos fiscales

En el afio 1962, se imcia un “Plan de Pequenos Aerddromos™, impulsado por la
Junta de Acrondutica Civil (JAC) con el apoyo de la Corporacion de Fomento a la
Produccion (CORFO), la DGAC v la DAP. El Plan consistit en habilitar 50 "canchas”
de atermzaje localizadas en las provincias de Llanquihue, Chiloé v Aysén, para asi
mtegrar al territornio zonas aisladas de la regidn, ya que las vias terrestres y mariimas de
la epoca no permitian el pronto desplazamiento entre estas provincias y los ceniros

urbanos de importancia regional. A partir de 1968, la DAP es la dnica responsable de
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construir, conservar, ampliar y mejorar todos los pequefios aerddromos fiscales dentro
de lo que se ha denominado “Programa de Pequefios Aerddromos”, que persigue los
siguientes objetivos: (i) disminuir el aislamiento, (ii) preservar la soberania, (i) apoyar

el abastecimiento de bienes y servicios y (iv) ayudar en situaciones de emergencia.

Cuadro N* 2
b] : ion d efios aerd 5
Beoion Privados Fiscales Militares Total
1 2 1 9
1 £ 2 8
111 2 2 4
IV 11 8 19
Y 10 2 k] 15
¥l 17 2 19
Vil 26 3 29
il 13 10 23
IX 22 6 ad
X 6 a0 | 67
Xl ] 32 is
X1l 4 9 2 15
BE.M 10 5 2 17
| 162 WL -1 288

| ___Tota
FUENTE:; Elaboracidn propia basada en DGAC, Publicacion de Informacidn
Aerondutica (AIP), Mayo 2000 y CADE-IDEPE, Estudio de prefactibilidad de
la mversidn en mejoramiento de pequenos acrddromos, 1999, Anexo N° 4.
Cmastro red pequefios aerddromos,

D. El rol subsidiario del Estado

Es obvio que la razén por la cual los privados construyen y operan sus propios
pequeiios aerddromos es porque les conviene hacerlo, internalizando sus duefios todos
los beneficios que éstos generan de su construccidn y operacidn. Dado esto, vale la pena
preguntarse ; Por qué lo hace el Estado? ;Son o no las acciones de la DAP, en lo que se

refiere al “Programa”, consecuentes con un Estado subsidiano?




Si se postula que las acciones legitimas del Estado subsidiario deben limitarse
sdlo a aquellas que por su naturaleza no ejecutaria un privado, parece razonable
postular que la construccién, mejoramiento, ampliacion y conservacién de aerédromos,
sean éstos pequefios o no, debieran ser matenas que no le incumben ni, mucho menos,
que éstos debieran ser financiados por €l. Esta conclusion seria perfectamente vilida si
fuese cierto que, por la naturaleza de los mercados donde opera, el ejecutor de estas
obras internaliza completamente los costos y beneficios sociales derivados de sus
actividades, es decir, si los precios que enfrenta no son “mentirosos” y reflejan los
verdaderos costos de los insumos v los verdaderos beneficios de los bienes y servicios
que entrega.  En este caso, serd cierto que “lo que es malo para Juan, es malo para el
pais”, y “lo gue es bueno para Juan, lo es también para el pais”. Es asi que para justificar
que el Estado destine fondos piblicos a la construccion y operacidn de pequefios
aerddromos, deberd demostrarse que los costos o los beneficios sociales difieren lo
suficiente de los valores privados, como para hacer socialmente conveniente aquello que
no lo es desde el punto de vista privado para su ejecutor.

Debido a las politicas econdomicas adoptadas por el pais, puede suponerse que no
es significativa la diferencia entre los costos pnivados y sociales de construir y operar un
pequeno acrodromo. Pero, si puede postularse que los beneficios sociales obtemdos por
su operacion son mayores gue los beneficios privados (los ingresos) que podria obtener
el ejecutor por la venta de los servicios ofrecidos.

De modo que para justificar el financiamiento estatal de la construccidn vy

operacion de un acrodromo debe demostrarse que los beneficios sociales aportados por el
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proyecto son superiores -significativamente superiores- a los ingresos que podria
obtener el privado por la venta de servicios acroportuanos.

Los beneficios sociales medibles vy valorables para un aerédromo aislado
corresponden al drea bajo la curva de demanda por los servicios que éste presta, de modo
que cualquiera sea la tarifa que se cobre por su uso, los ingresos privados obtemdos por
su operador serdn inferiores a los beneficios sociales que éste aporta al monto del
llamado “excedente del consumidor”. Si se cumple que, cualquiera sea la tarifa, el
operador no cubre sus costos totales, éste no construird un aerddromo que quizds sea
socialmente convenienie construir.

Sin embargo, si el aerddromo no estd aislado y existe competencia con
aerddromos y otros medios de transporte alternativos, los ingresos del operador reflejardn
el beneficio social aportado por su propio aerddromo, siendo que el beneficio social
aportado por todos los aerddromos y otros medios de transporte alternativos en su
conjunto serd mayor que los ingresos obtenidos por sus operadores. Vale decir, el
aislamiento es condicion necesaria para que el beneficio social sea mayor que el
beneficio privado captable por el operador.

Un pequeiio aerbdromo puede en algunos casos generar beneficios sociales
intangibles en términos de que éste ayuda a preservar la soberania como consecuencia
de que incentiva el poblamiento de una zona fronteriza, pues facilita el abastecimiento y
la movilidad de la poblacién radicada alli, como asi también su acceso a servicios

publicos y privados.



9

De modo que el financiamiento de un pequefio acrédromo por parte del Estado
requiere, como condicién necesaria, que (i) éste sirva a una poblacion aislada o
fronteriza, v que, ademds, (i) ésta sea la alternativa mds barata para obtener los
beneficios sociales intangibles de lograr un menor aislamiento y una mayor soberania.

Si bien el aislamiento y los argumentos de soberania podrian haber justificado el
“Plan” de 1962 y el “Programa™ de 1968, las condiciones de aislamiento y de soberania
en el afio 2000 pueden ser tales que hoy no se justifica el financiamiento estatal de wodos

los pequefios aerbdromos que en aquel entonces era socialmente conveniente mantener

en operacion,

E. Administracién v uso de los pequefios aerodromos

Se entiende por administracidn de un pequefio aerddromo a la responsabilidad de
velar que éste se mantenga operativo (gastos de conservacion) y de tomar las decisiones
de inversion en él. A veces implica la responsabilidad de llevar biticoras o estadisticas
de vuelo, destacando personal para ello. Es también de su responsabilidad asumir los
sueldos de personal, el pago de los servicios de luz. agua y teléfono y demas gasios
administrativos. El admimistrador es también quien recolecta los ingresos generados.

Por definicion, los aerddromos privados tienen administracion privada; por lo
tanto. son ellos los que absorben todos los costos v beneficios asociados a su propio
aerddromo

La administracion de los fiscales estd a cargo de la DGAC pues es ella la que los

supervisa para comprobar slo su operatividad. Opera directamente solo aquéllos que




10
cuentan con algin equipamiento aportado por ella, asumiendo en este caso los costos de
operacion y mantenimiento (salvo los de conservacion de la infraestructura bisica, que
son cargo de la DAP). La DAP no estd a cargo de su admimistracién, sino que es ésta la
que decide v financia las inversiones y conservacion de su infraestructura, a los efectos
de que la DGAC apruebe su operacion.

El Cuadro N* 3 muestra ¢l tipo de admimstracién de los pequefios aerddromos
fiscales v su uso. En él se ve que la DGAC ha delegado la admimistracion de once
pequenos aerddromos fiscales en los municipios respectivos (como es el caso de Ovalle,
en la IV Regidn), en cuyo caso los costos de administracion y operacion son de cargo del
gobierno local correspondiente (salvo, nuevamente, los de conservacion, que los asume
la DAP).

Cuadro N* 3

Tipo de administracion/us g

| DGAC/Pib. | Priv/Pib. | Mun/Pib. | Priv./Priv. | FF.AA. | Sininf. | Total
L 70 8 1 14 4 1 118
FUENTE: DGAC. Publicacidn de informacién aerondutica (AIP), Mayo 2000.

o Admimistracién DGAC incluye tanto personal técnico como administrativo.

51 bien el sblo hecho de ser fiscales debiera implicar que su uso es pablico, el
Cuadro N° 3 muestra la existencia de 14 aerddromos de uso restrictivo (o privado) cuya
construccion y conservacion son financiadas por el Estado a través de la DAP. Por
ejemplo, en los dltimos cuatro afios ha habido tres solicitudes de la DAP para realizar

inversiones en aerddromos de uso privado: La Vifa, de la comuna de Los Vilos, en
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1998; ‘Las Brujas, de Salamanca, en 1999, v Combarbald, en los afios 1997 y 2001.
También muestra que la DAP financia pequefios aerddromos utilizados por las FF.AA.
Surge asi la pregunta: ;[ Por qué no traspasar la responsabilidad de mantener operalivos
estos aerddromos a las entidades (privadas o de las FF.AA.) que los utilizan, y asi liberar

recursos y responsabilidades a la DAP?

F. Inversiones en los pequeios aerddromos

Las inversiones que se realizan en un pequefio aerodromo que ya existe tienen
que ver con su conservacion, su mejoramiento’ y su ampliacion’. Si no existe, la
inversion es para su construccion.

Para el proceso presupuestario 2001, la DAP ha solicitado al Estado un total
superior a M33.800.000 para invertir en los pequefios aerddromos fiscales del pais,
monto que por tpologia de proyectos se distribuye como indica el Cuadro N° 4. Sin
embargo, el Mimsteno de Hacienda, con la recomendacion de MIDEPLAN, sélo ha
autonzado un total de M3$1.700.000.

Segin estudios realizados por la DAP, ella calculéd algunos costos promedios
“estandar” por tipo de obra que se realice. Por ejemplo, una mantencién integral con

reposicion de elementos (cada 3, 6 6 9 afos) tiene un costo de $58.000.000 cada vez,

'Los de Mejoramiento aumentan la calidad (de la pista. por ejemplo) del aerddromo, sin modificar su

copacidad, Los de Ampliacidn, en cambio (¢l largo de la pista, por ejemplo) aumentan la capacidad fisica
in LEcnica de €]
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mientras que una parcial, donde sélo se repara la superficie y el entorno del aerddromo
(cada 1.2 6 3 afios), tendria un costo es de $29,000.000'. Sin embargo los fondos
solicitados para las conservaciones de los aerGdromos fiscales de Apiao y Butachaugues,
ambos en el archipiélago del Chiloé, ascienden a $ 1.600.000 la parcial tnanual y a
$ 12.600.000 la integral cada nueve afios para Apiao, mientras que para Butachaugues
éstos serian de $ 7.215.000 para la parcial anual y de § 14.000.000 para la integral
tnanual. En el caso de los aerddromos privados de Gamboa, en Castro, y Pumalin, en
Chaitén, el costo anual de mantencién no supera los $500.000 al afio.
Cuadro N° 4

Montos de solicitudes de financiamiento an ipologias de
(miles de § expresados en moneda diciembre 1999)

Construccion Mejoramiento Conservacion Total
830,229 1.514.188 1.471.929 1816337
FUENTE: Banco Integrado de Proyectos, MIDEPLAN. Agosto de 2000,

1. METODOLOGIA PARA DECISIONES DE INVERSION, TRASPASO
0O ABANDONO DE PEQUENOS AERODROMOS
La metodologia que aqui se propone se hard bajo el supuesto de que los pequeiios
aerddromos apoyan el rol subsidiario del Estado en lo que respecta a la soberania y al
aislamiento, funciones que se han definido con anterioridad como beneficios sociales

asociados a su operacion.

' CADE-IDEPE. Estug
1999)

0%, (Santiago de Chile,
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A. E ilidad de provectos la accion tado

Se define que un aerbdromo es elegible para su financiamiento por parte del
Estado, solo si éste estd relacionado directamente con la soberania y aislamiento. Se
entenderd que su importancia para la soberania serd establecida por los Ministerios de
Relaciones Exteriores y de Defensa, sin mayor andlisis.

Si no es elegible por estas dos razones, la decision final serd desinvertir a través
del cierre del aerddromo o su traspaso a terceros, Si resulta ser elegible para
financiamiento estatal, se deberd en todo caso evaluar la conveniencia de mantenerlo
operativo. Para el caso de los beneficios por “soberania” se calcula el costo social de
lograrlos mediante éste o con una alternativa que alcance los mismos beneficios en
términos de “soberania”™ (helicoptero, por e¢jemplo), debiendo elegirse la alternativa de
minimao costo,

Para el caso del “aislamiento”, el aerddromo se justificard en tanto no existan
otros medios de transporte alternativos, tanto maritimos como terrestres, o la
frecuencia de éstos no permita la comunicacién con otras localidades en menos de 24
horas, solo si los costos de la combinacion aerbdromo-aviones son menores que hacerlo
por un medio alternativo (helicoptero).

La ruta del flujo de decisiones se grafica en la Figura N® 1.

1) Si el aerddromo cumple un rol de soberania o disminuye los efectos del
aislamiento, se define como elegible para la decision de invertir. En caso contrario, es

no elegible.
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Figura N* |

Flujo de decisiones de inversién en pequefios acrédromos
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1) Si el VAN es positivo, el proyecto debe ejecutarse, siempre que ésta sea la
alternativa de mimimo costo.
4) Si es elegible y el VAN es negativo y no existe una alternativa més econémica

para obtener los beneficios intangibles, la decision de ejecutar el proyecto es politica.

B. Provectos de Construccién

La identificacion de costos y beneficios legitimamente atribuibles al proyecto
surge de comparar las situaciones “con” y “sin” proyecto.

1. Coslos “'sin™ provecto

En la situacién "sin"' proyecto. se deben identificar los costos de transporie de
carga y pasajeros incurridos en la zona, incluyendo los costos de los pasajes y el tiempo
destinado a cada tramo de los viajes, sean éstos por via aérea (helicoptero), terresire o
maritima.

2. Costos *con” provecio

Para la situacion "con" proyecto, se debe considerar tres tipos de costos:

a) Costo de Inversidn: son aguellos costos que implica la habilitacién del nuevo
aerddromo, incluyendo el terreno. Estos deben identificarse para las distintas alternativas
técnicas de construccion y segun los materiales gue se usen, incluyendo el equipamiento
a cargo de la DAP

b) Costos de conservacidn éptimo: corresponden al programa de conservacion

futuro para mantener operativo el aerddromo, los cuales serdn distintos para cada tipo de
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material. Si el aerddromo incluird un equipamiento, deben estimarse los respectivos
costos de operacion y mantemmiento.

¢} Costos de transporte: corresponden a los nuevos costos de transporte de carga

y pasajeros, que ahora mcluird la posibilidad de usar aviones.

Estos costos darin un Valor Actual de ellos (VAC), que se comparard con el
VAC de la situacion “sin” proyecto para asi establecer los beneficios netos de cada
alternativa “con” proyecto.

3. VAN Social Medible

De la diferencial de costos entre las situaciones “con” y "sin" proyeclo, se
obtienen los beneficios aportados por la construccidn y operacién del nuevo aerddromo.

4. Provecto Helicdptero

Stendo que la alternativa es servir a la poblacion aislada y frontenza con un
helicoptero, deberd calcularse el costo de la situacion “*con™ proyecto helicoptero. Es
decir, los costos de que éste sea utilizado en lugar de aviones para el propdsito de
transportar la carga y pasajeros de la localidad. El VANS del proyecto helicéptero
corresponderd a la diferencial de costos (VACPH) - (VACSP) = VANSy.

5. Recomendaciones

Si los VANS del proyecto construccién y del proyecto helicGptero son positivos,
los proyectos se sustentardn por si solos, debiendo elegirse el de mayor VANS. Si son
negativos, alguna autoridad deberd decidir si el VANS del menos “malo™ se ve mis que
compensado por el beneficio intangible de soberania provisto por el aerédromo o por el

helicoptero.
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Para sopesar el aporte del aerédromo a la preservacidn de la soberania, debiera
tenerse en cuenta la exisiencia de otros medios para hacerlo, tales como puestos

fronterizos de carabineros o de las FF.AA., escuelas y postas rurales.

C. Provectos de Mej i Ampliacién

Primero, el aerGdromo en cuestidn debe someterse al andlisis de eligibilidad
propuesto para cualquier aerddromo.  Aprobado éste, deberd evaluarse segin
corresponda su ampliacion o su mejoramiento. En este caso, los aerddromos estdn
construidos v sdlo debe identificarse los costos y beneficios de dichas mejoras o
ampliaciones, es decir, deben compararse las situaciones “con™ y “sin” el proyecto
correspondiente. Sin embargo, si resultara rentable mejorar o ampliar, de todas maneras
debe evaluarse la conveniencia (VANS) de mantenerlo operativo tal como estd, ya que al
pais no le convendria mejorar o ampliar algo que no le conviene tener.

La ampliacién y mejoramiento de un pequeiio aeropuerto puede llevar a que
aumente el nimero de operaciones aéreas en €l si ello involucra una disminucién de los
costos de operacion de los aviones que lo utlizan, ya sea por “vuelos generados” o
“vuelos desviados” desde otros pequefios aerddromos. En este caso, para calcular los
beneficios asociados a este mayor nimero de vuelos, debe aplicarse la metodologia
tradicional de proyectos de transporte.

Los itemes de costos de inversion y operacién “con” y “sin™ proyecto son los

mismos que en los proyectos de construccion.



D. Provectos de conservacion

Nuevamente, el pequefio aerédromo debe primero pasar el filtro de elegibilidad,
para después comparar los costos asociados a las situaciones “sin™ y “con™ diversos
programas de conservacion. La no conservacion llevaria eventualmente a que el
aerodromo dejara de ser operativo, por lo que la DGAC ordenaria su cierre.

Para conservar hay que definir v “costear” el programa de conservacion
técnicamente optimo, segun indicaciones de los profesionales de la DAP. Esta
alternativa puede no ser la econdmicamente 6ptima, es decir, puede no ser la de minimo
costo para lograr el nivel o calidad de servicio deseado para el nimero de operaciones
que utihiza el aserédromo. Asi, deberd calcularse el VAC de distintos “programas” de
conservaciones parciales e integrales, a los efectos de elegir el de menor costo (VAC).

En lo que sigue, la metodologia de evaluacion para la decision de mantenerlo en
operaciones es idéntica a la expuesta en la seccion B, proyectos de Construccion. En
efecto, el costo de mantenerlo operativo es igual a la suma del VAC de los costos de
conservacion y operacion del aeropuerto, mas el VAC de los costos de transporte de
carga y pasajeros, mds el valor recuperable del capital invertido en el aeropuerto (terreno
y construcciones). Comparado éste con el costo de la situacién “sin” proyecto, se

obtienen los beneficios aportados por el programa de conservacion.
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IV. EVALUACION DE PROYECTOS ESPECIFICOS

Para la aplicacién de la metodologia propuesta en este estudio, se escogieron
proyectos de la Décima Regidn, en donde se inicié en 1962 el Plan de Pequefios
Aeridromos para integrar zonas aisladas y concentra el 25% de los aerédromos fiscales.
Para ella, la DAP presentd solicitudes de financiamiento por un monto cercano a los 730
millones de pesos', (que representa cerca del 20% del total solicitado), distribuidos por
tipologias de proyectos como indica el Cuadro N® 5. Se selecciond uno de construccicn,
otro de mejoramiento v dos de conservacién, ubicados en distintos sectores de la region,
logrindose asi una representatividad para cada tipo de proyecto en la Region.

Cuadro N° 5

icitudes de financiamiento

Provectos en Ia Décima Regién de |
(miles de $ expresados en moneda diciembre 1999)

Construccion Mejoramiento Conservacion Total

282.000 298,000 147.000 727.000
FUENTE: Banco Integrado de Proyectos, MIDEPLAN, Agosio de 2000,

A, Construcciton aerddromo Paso El Leén

El proyecto es la construccion de un pequefio aerédromo en la localidad fronteriza
de Paso El Ledn. comuna de Cochamd, a sélo metros de la frontera con Argentina (ver

Mapa N° 1). Si bien en el sector existe una "cancha” de aterrizaje no autorizada por la

! Informacion entregada por MIDEPLAN a ravés del Banco Integrado de Proyectos, Agosto de 2000
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DGAC, se pretende a través del proyecto cambiar el eje de la pista y limpiar la zona de
obsticulos naturales, dejéndolo operativo para las maniobras de despegue y atermizaje,
con lo que éste se incluiria entre los aerGdromos aptos que la DGAC incluye en una

publicacién periddica para uso de los pilotos.

Mapa N 1

Ubicacion de aerddromo de ™

v localidades relacionadas
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En la localidad habitan 46 familias, con ingresos promedios financieros
mensuales por familia de $33.826 en labores de pequefia agriculiura y ganaderia. Para el
abastecimiento de algunos bienes y servicios, se viaja normalmente a Puerto Montt; sin
embargo, el abastecimiento se hace también con viajes a la localidad de El Manso en
Argentina, que es el poblado més cercano y accesible. El trayecto a Puerto Montt toma
dos dias de viaje, incluye escalas en El Manso y Bariloche, todas localidades argentinas.
El costo de este viaje es cercano a los $25.000 por pasajero, incluyendo un costo por el
valor del nempo destinado al viaje.

Como no existe un aerédromo autonzado en el lugar, esta poblacion es atendida
por medio de helicopteros institucionales de Carabineros de Chile y de la Fuerza Aérea,
quienes viajan a lo menos una vez al mes desde Puerto Montt a la localidad de Llanada
Grande, principal pequefio aerédromo de la zona cordillerana, y desde alli a la localidad
de Paso El Ledn y a otras localidades atendidas por éstos. El costo promedio de estos
viajes es de USS1.000 la hora, (tipo de cambio $527.7/US$) que equivale al precio que se
paga en la Region por el armendo de un helicoptero de similares caracteristicas. Los
servicios prestados por el helicoptero son: (i) el traslado de mercaderias y (1) el traslado
de personas, s6lo cuando tiene la disponibilidad de espacio.

Por lo tanto, la justificacion no estaria en que su construccion disminuiria
sensiblemente su aislamiento, sino en que estaria brindando beneficios intangibles

asociados a “soberania”,
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2. Costos “sin"" provecto

La situacién “sin” proyecto equivale a un proyecto helicoptero, donde en el afio
se realizan 37 vuelos (12 de Carabineros y 25 del Grupo N° 5 de la FACH) provenientes
de Llanada Grande, con una duracién aproximada de 30 minutos ida y vuelta. Debido a
que estos helicopteros de todos modos harfan el trayecto entre Puerto Montt y Llanada
Grande-, sdlo deben atribuirse al "sin” proyecto los costos del tramo Llanada Grande-
Paso El Ledn. Si los costos de transporte de este tipo de aeronave son de US31.000 la
hora (tipo de cambio $527.7/ USS$), durante el afio se gastarian M3 9.763, cuyo VAC es
de MS$ 91.121, actualizados al 12% anual (tasa social de descuento propuesta por

MIDEPLAN).

3. Costos “con” provecto

La construccion de este aerédromo liene un costo de inversién de M3$77.450 en
moneda de diciembre, 1999, Por las caracteristicas técnicas y del matenal de
construccion y a través del andlisis de los gastos que ha realizado la DAP Décima region
en conservaciones, se estimd qQue se necesitard una conservacion anual de
aproximadamente M$6.500, y una integral cada tres afios de M$23.000". Como no se ha
definido equipamiento, no existen costos de operacién. En esta situacidn, los aviones
que de todas maneras van a Llanada Grande, extenderian sus vuelos hasta Paso El Ledn.
Los costos de transporte del avién son de unos US$150 la hora. Para la misma

frecuencia y duracién del vuelo que tiene la situacién “sin” proyecto, durante el afio se

' Valores promedios de conservacidn manejados por la DAP.

000000000000 OOPDPOOOOOSOSROROCOOOTOOORTOPOOROOOROOOOOOOOPROY




MINISTEHIO DE
PLANIFICACION
Y COOPERACION

= BIBLIOTECA

gastarfan M$1.465 por este concepto. El VAC de la inversion mds los costos de

conservacion y transporte es de M$ 184.575 al 12%.

4. Identificacion de otros beneficios medibles y valorables

No se obtendrian beneficios por menor costo ni de tiempo de traslado para las
personas, ya que por las caracteristicas socioecondmicas de la poblacidn, no habria
demanda por vuelos al costo de unos $160.000 el pasaje de ida y vuelta en promedio.
Por lo tanto, el proyecto no involucra un “trdnsito generado™ en la ruta aérea desde

Puerto Montt a Paso El Ledn.

5. Evaluacion y recomendacion

La diferencial entre las situaciones “con” y “sin” de este proyecto, da como
resultado un VANS de M$ -93,454 (-184.575 + 91.121), de lo cual se desprende que éste
es el costo de la mayor soberania que presumiblemente estaria aportando el aerédromo.
Dado que esta soberania igualmente se obtiene con el helicoptero y que en la localidad
existe un retén fronterizo de Carabineros, una escuela rural y una posta de salud, ¢l
aporte de “soberania” de contar con un aerédromo es pricticamente inexistente.

Por lo tanto, la recomendacién es que no se construya el aerddromo en Paso El

Ledn.

B. Mejoramiento aerdodromo Segundo Corral Alto

El aerbdromo se ubica en la localidad de Segundo Corral Alto, comuna de
Cochamé (ver Mapa N° 2). Tiene una longitud de 600 metros por 18 de ancho y su

carpeta de rodadura es una mezcla de ripio y piedras, superficie que dificulta las
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operaciones de aterrizaje y despegue, ya que el matenal suelto le quita estabilidad al
avién, El proyecto consiste en cambiar el estindar de la pista mediante el sellado de su
superficie con una mezcla asfiltica, material que necesita una mantencion mas espaciada.

En la localidad viven 43 familias, con un ingreso familiar de $69.837. La
actividad econ6mica se basa en la agricultura y ganaderfa de subsistencia. En el verano,
aumentan los servicios de alojamiento y comida por la llegada de tunstas, quienes
acceden al sector a través de una lancha que proviene de la localidad de Rio Puelo
(Argentina) v atraviesa el Lago Inferior, a un costo de $10.000 el pasaje de ida.

1. Elegibilidad segiin rol subsidiario del Estado

Por las caracteristicas de la zona de emplazamiento, “aislada” y fronteriza, el
acrddromo apova a la disminucién del aislamiento y la soberania. Ademds, la escasa
frecuencia de vuelos haria que su operacién no fuera rentable para un privado. Por lo
tanto, por ambas razones €sie seria en principio un proyecto elegible para la accion de un
Estado subsidiano.

Si bien ¢l aerGdromo tiene una frecuencia regular de 18 wuelos al afio,
predefinidos en un contrato de licitacién hecho por la Intendencia de la Décima Region
con la linea aérea regional Aerosorno para el abastecimiento de algunos bienes y
servicios de la localidad, los costos del pasaje y de la carga por avién no son accesibles
para el tipo de persona que habita en el sector, por lo que la provision habitual de bienes
y el transporte de pasajeros se hace normalmente por tierra y por territorio argentino. El
pasaje de ida en avién a Puerto Montt tiene un valor de $80.000, mientras que el mismo

viaje hecho por Argentina en dos dias, no supera los $42.000.
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Mapa N* 2
Ubicacion de pequefio aerédromo de “Segundo Corral Alio"”
y localidades relacionadas
K

i B wio Feclo {hrg.)

Segundo Corral

2. Costos *sin"” provecto

Sin mejorar el aerddromo, los costos corresponden a una conservacion anual de
M5 17.088 (promedio de lo gastado en el aerédromo en los dltimos 8 afios), cuya

optimalidad técnica no se cuestiona. A ello deben agregarse los costos de operacidn de la
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de la DGAC, que suman $21.000,000 al afio. El Valor Actual de estos costos, al 12%, es
de M$ 355.488.

3. Costos “con” provecto

El proyecto de mejorar este aerddromo implica un costo de nversion de
M$165.000 y un plan de conservacién parcial cada tres afios de M$15.800, y una integral
de M$ 31.600 cada nueve afos, cifras que corresponden a lo gastado en un aerédromo
similar a como quedaria este, no cuestionindose su optimalidad econdémica. Los costos
de operacion de la DGAC para mantener a su persoral técnico y admimstrativo en el
aerddromo se mantienen en M321.000 al ano. Por ulumo, debido a la hicitacion, se
postula que el nimero de vuelos (18 vuelos al afio) se mantendrd “con” proyecto. Asi, el
VAC de la situacion “con” proyecto es M$ 408.933.

4. Identificacion de otros beneficios medibles v valorables

Se estimé que el ahorro de costos de mantencion de la acronave en la situacién
“con” proyecto no serin significativos.

5. Evaluacion y recomendacion

El beneficio directo del proyecto de mejorar este aerddromo corresponde al
ahorro en la mantencién del mismo, pues cambiar el estindar de los materiales aumenta
los intervalos de tiempo entre una conservacidn y otra, obteniéndose el correspondiente
ahorro.

El Valor Actual Neto (VAN) de estos flujos diferenciales de costos es

M$ -53.445 (-408.933 + 355.488). Dicho con otras palabras, dado que el VAC de seguir
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con el aerddromo “no mejorado”, es de M$ 355488, y que el VAC del aerddromo
mejorado es M$ 408.933, el proyecto de mejorarlo no es rentable en esa diferencial.

Por lo tanto, en principio se recomendaria no ejecutar el proyecto propuesto por la
DAP. Sin embargo, debido a que la operacién del aeropuerto mejorado tiene un VANS
negativo de M$ 53445, la autoridad debe sopesar la convemiencia de cerrarlo,
sucrificando el aporte de hacer “soberania™ a través del él. Si el costo del terreno donde
estd emplazado es cero, el beneficio de cerrarlo es el VACS calculado; si el terreno
tuviese algin valor, el beneficio de cerrarlo es el VAC mis el valor del terreno. Si se
desea mantener los beneficios de soberania, el Valor Actual del costo de realizarlo con
un helicoptero que preste los mismos servicios que los provistos por el aerddromo

mejorado es de M$ 297.239,

C. Conservacion aerddromo de isla Butachaugues

Este aerddromo, ubicado en la isla del mismo nombre (Ver Mapa N° 3), postula a
una conservacion integral (5 19.600.000) para el proceso presupuestario 2001. Su pista
es de tierra v es de 600 por 22 metros. La frecuencia es de 25 vuelos anuales,
principalmente aviones del Club Aéreo de Castro y de la FACH, para sus vuelos de
instruccion.  S6lo una vez al afo se produce un aumento en ¢l nimero de operaciones,
producto de un “raid” aéreo donde participan clubes aéreos chilenos y argentinos.

En la 1sla habitan un total de 176 familias, quienes oblienen ingresos monetanios
no superiores a 3 65,000 mensuales, a través de la extraccién de productos del mar,

industria salmonera y una horticultura normalmente de autoconsumo.
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La DAP cataloga sus actuales condiciones como “regulares”, ya que por la rotura
de sus cercos el ganado bovino entra a la pista y su trinsito deforma la superficie de la
misma.

1. Elegibilidad segiin rol subsidiario del Es

Debido a que el aerédromo no es fronterizo, no cumple con el objetivo de
preservar la soberania nacional, por lo que por esta razon no seria elegible para que un
Estado subsidiano lo mantenga en operacion.

Respecto de su apornte a una disminucidn del aislamiento, debe destacarse que los
habitantes de la isla tienen la posibilidad de comumicarse a través de lanchas de
recorrido que los llevan a Dalcahue y Castro, a un valor del pasaje de $2.500 por un
viaje, el cual dura tres horas, con una frecuencia de tres veces por semana, practicamente
sin limite de cargo por pasajero. Para ir a Puerto Montt, deben tomar un bus desde estas
ciudades al costo de $6.000 ida y vuelta, con una duracién de 4 horas desde ambas
ciudades. Si los lugarefios quisieran volar directamente a Castro o Puerto Monnt,
deberian contratar un charter al costo aproximado de $60.000 y $80.000 por persona,
respectivamente, con tiempo de viaje de 20 minutos y con capacidad de carga limitada
por pasajero. Por lo tanto, su aporte a la disminucién de su “aislamiento™ no puede ser
sigmficativo.

Una de las justificaciones de la DAP para mantener operativo este acrédromo es
que ¢l constituye una alternativa en caso de emergencia aérea en la ruta entre Puerto
Montt y Chaitén, Debido a la existencia de otros aerddromos alternativos en el

archipiélago y a que volar “cerca” de éstos s6lo requeriria un cambio marginal en sus
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rutas, su cierre genera un costo despreciable, sin embargo, deberd calcularse para la toma
de decision.
Mapa N° 3

e uefio asrddromo de "Bulachaugues”™

y localidades relacionadas
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Asi, pareciera que éste no estaria generando los beneficios “sociales™ suficientes
para justificar su financiamiento estatal.

2. Costos de Mantenerlo Operativo

El proyecto presentado por la DAP, que incluye la reposicion de catavientos,
pasadas peatonales y cercos, tiene un costo total de inversién de $ 19.600.000. EI
programa de mantencion involucra una conservacion parcial por $ 7.215.000 cada afo, y
una integral de $14.000.000 cada tres afios. El Valor Actual de estos costos es
$97.415.000.

3. Recomendacion

La metodologia lleva a concluir y recomendar que el aerédromo debe cerrarse o
traspasarse 4 privados o a la FACH, pues éste no seria elegible para su financiamiento
por parte de un Estado subsidiario. El beneficio que obtendria el Estado de Chile por

cerrarlo v descontnuar su financiamiento, sin considerar la venta del terreno, seria de

$97.418.000.

D. Conservacion aerodromo de isla Apiao

Este aerddromo estd localizado en el centro de la isla de Apiao, comuna de
Quimchao, como se muestra en el Mapa N° 4. La pista tiene dimensiones de 800 por 24
metros ¥ su cubierta es de pasto natural. Tiene una frecuencia que no supera los cuatro
vuelos al afio, generalmente hechos por la FACH o por clubes aéreos cercanos. La pista

es utilizada preferentemente como cancha de fidtbol por el club deportivo de la isla, ya
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que lo plano del terreno y el pasto que la cubre les proporciona una cancha de fitbol en

excelentes condiciones.

La poblacién de la isla no supera las 163 familias, las cuales tienen un ingreso
promedio no superior a los $60.000 mensuales, el cual proviene de agricultura de

autoconsumo, ganaderia bovina y pesca artesanal.

1. Elegibilidad segiin rol subsidiario del Estado

Al igual que en el aerédromo de Butachaugues, éste no genera beneficios por
concepto de “soberania”, pues no es una localidad fronteriza. Respecto de su aporte en
lo referido al aislamiento, segunda condicién para el financiamiento estatal, la isla estd
comunicada con la Isla Grande de Chiloé por medio de lanchas de recorrido, con una
frecuencia diaria, hacia Quimchao y Dalcahue, viaje que tiene un costo no superior a los
$3.000 por cinco horas de viaje. Si se desea viajar en avién, el mismo ramo cuesta cerca
de $60,000, el cual no demora mis de 20 minutos.

En su presentacion a MIDEPLAN, la DAP justifica su mantencién en las
“necesidades de transporte” de los habitantes de la isla. Sin embargo, por las condiciones
de vida de sus habitantes y el costo de los charter aéreos, ésios jamds han sido
contratados, De modo que mantenerlo en operacién no genera beneficios en 1érminos de

disminuir el aislamiento de la isla, por lo que no seria elegido para su financiamiento por

el Estado,
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2. Costos de mantener operativo el aerodromo
La conservacién parcial que se postula tiene un costo de inversion de $1.600.000,
con un programa de mantencién cada tres afios por el mismo monto, ¥ una CONSErvacion
integral de $12.600.000 cada nueve afios. El Valor Actual de estas conservaciones es
$ 21.466.000.
Mapa N" 4

Ubicacidn de pequefio aerddromo de “Apiao”
y localidades relacionadas

..

A :
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3. Recomendacion

Debido a que cerrar el aerddromo conlleva un beneficio por ahorro de costos cuyo
Valor Actual es de § 21.466.000 sin incluir el valor de venta del terreno, y a que los
costos sociales de hacerlo serfan insignificantes, se recomienda cerrarlo, o bien,

traspasarlo a la FACH o a privados.

E. E ilidad de los o fios aerddro

En Chiloé existen 17 pequeiios aerddromos privados y fiscales, cuya ubicacion se
indica en el Mapa N* 5. Al aplicar la metodologia propuesta, ninguno de los aerddromos
fiscales existentes en el archipiélago de Chiloé debe seguir siendo financiado por un
Estado subsidiario, ya que no afectan la soberania ni disminuyen significativamente la
aislacién de sus dreas de influencia. En efecto, existen medios de transporie alternativos
mds econdmicos que el avién, como lanchas y buses, los cuales comunican a las zonas
con todo el territorio nacional.

Una de las justificaciones que tiene la DAP para mantener estos aerddromos es
que son la base para las Evacuaciones Aeromédicas (EVACAM) que hace el Servicio de
Salud de la provincia con ayuda de la FACH y Carabineros; sin embargo, las estadisticas
de este servicio indican que en los dltimos 5 afios, se han efectuado sdlo 5 EVACAM
provenientes del archipiélago, de las cuales 4 han sido en helicoptero, forma que puede
repelirse ya que es menos costosa que mantener operativo el aerddromo para esta

frecuencia, como se ha demostrado en las evaluaciones especificas.
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Mapa N° 5

Ubicacion de pequefios aerddromos en provincia de Chiloé

Simbologia

O = Fiscales o = Fuera de Servicio .- = Privados
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Entre los beneficios sociales de cerrar estos aerédromos (venta de terrenos y
ahorros de costos de conservacién financiados por la DAP), deberd incluirse la
disminucién de la dotacién de la DAP Regional, junto con el ahorro correspondiente a

los gastos en que incurre la DGAC.

V. LIMITACIONES DEL ESTUDIO

Dado que el presente estudio estd a nivel de perfil, se han presentado algunas
limitaciones en el desarrollo del mismo:

1) Por las caracteristicas propias de los pequefios aerGdromos, no existen registros
de vuelos ni tipo de usuarios ya que ¢l personal de la DGAC que estd encargado de esta

labor, no estd presente en todos ellos.

2) Existe poca homogeneidad entre la informacién de costos asociadas a la
conservacién de un pequefio aertdromo entre uno piblico y otro privado, lo cual lleva a
sobre o subestimar los costos reales sin precisar cual de los dos es el més certcano a la
realidad.

1) Existe duplicidad de informacién entre las instituciones relacionadas a los
aerddromos, lo que dificulta la validacién de antecedentes.

4) Es dificil distinguir si los vuelos institucionales hacen sus recomndos con
objetivos sociales o propios de la institucién que representan, por lo tanto, la demanda

puede ser sobrevalorada.
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CAPITULO 1

PEQUENOS AERODROMOS FISCALES

. ORIGEN, FUNDAMENTOS Y OBJETIVOS DEL PROYECTO

A. Origen

Actualmente la Direccién de Aeropuertos (DAP) dependiente del Ministerio de
Obras Piblicas (MOP) se encarga de construir y mantener operativa la infraestructura
acroportuaria nacional de propiedad fiscal, sean acropuertos internacionales, nacionales o
pequeiios acrodromos.

El Ministerio de Planificacion y Cooperacion (MIDEPLAN), institucion que
recomienda el financiamienio de las inversiones en proyectos de construccion,
ampliacion, conservacion y mejoramiento de pequefios aerddromos para que el
Ministerio de Hacienda asigne los recursos requeridos, considera que la metodologia
actual para infraestructura aeroportuaria para el caso de los pequefios aerbdromos esta
sobredimensionada, y la informacidén aportada por la metodologia multicriterio,
empleada en pocos casos por la DAP en la seleccibn de los proyecios, no justifica
econdémicamente la inversidn en pequefios aer6dromos. Por otra parie, el incremenio
experimentado desde 1995 a la fecha, de las solicitudes de inversion y gasto real en los
pequefios aerGédromos, llevan a que MIDEPLAN, solicite al Curso Interamericano en
Preparacion y Evaluacion de Proyectos (CIAPEP) la elaboracion y postenor aplicacion
de una metodologia que permita determinar si corresponde al Estado dentro de su rol
subsidiario, financiar estas inversiones y recomendar econdémicamente, sélo aquellos
proyecios rentables para el pais.

B. Fundamentos

La solicitud que hace MIDEPLAN al CIAPEP se fundamenta principalmente en
tres elementos.
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1. La existencia de una metodolo (5% ion social de provectos
de inversion en infraestructura _aeroportuaria, que no es adecuada

para los pequenos aerédromos

En la actualidad los pequefios aerédromos no son evaluados a través de la
metodologia vigente, a pesar de que en ella se consideran como “casos especiales”,
porque segin opinion de MIDEPLAN, tal metodologia no es suficiente para los
requerimientos de una evaluacién social de proyectos en pequefios aerddromos fiscales,
¥a gue en estos, generalmente, se presenta una capacidad ociosa dado su tipo de demanda
{(su capacidad maxima es subutilizada). Por otra parte, el andlisis multicriterio propuesto
por la DAP para priorizar inversiones en los proyeclos que presenta, no permite
justificar econdmicamente la inversion en ellos v ademds no se aplica regularmente (ver
Anexo N* 7. Metodologia Andlisis Multicriterio).

2. Aumento del gasto en pequeiios aerodromos

Las solicitudes de inversidn y el gasto real en los pequefios aerddromos fiscales,
se han incrementado a partir del afio 1995, de M3 1.983.418 a M$ 3.816.337, es decir en

un 92%. y el gasto real ha aumentado en un 267%, de MS 298.555 a M$ 1.094.066,
como se detalla en el Cuadro N° 1.1,

Cuadro N® 1.1
fiscales 1995-2001
{miles de § en moneda diciembre 1999)
Afio Solicitado Aprobado Gastado
1995 1.983.418 1.085.955 298.555
1966 1.596.120 1.201.931 G 1. 760
19497 2.738.576 2.286.639 1.646.936
1998 3.456.307 2.004.348 1.052.552
1999 1. 808.042 2.649 506 1.054.066
2000 3.305.508 1.117.794 571.762 g/
200 1816317 1.700.000 b/

EUENTE: Dureccion de Aeropuertos, MOP. Mayo de 2000. Banco Integrado de Provectos,
MIDEPLAN. Octubre 2000,
a/ Gasto programado para el afio 2000
b/ Estimacidn para el proceso presupuestario 2001,

Para el proceso presupuestario 2001 ingresaron al Sistema Nacional de
Inversiones (SNI), 33 proyectos de pequefios aerddromos solicitando en conjunto un
monto superior a los 3.800 millones de pesos, concentrdndose especialmente en aquellas
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Zonas que presentan una mayor cantidad de aerédromos que son la décima y undécima
regiones, con un monto de M$ 1.641 que representa el 43% de las solicitudes, como se
detalla en el Cuadro N” 1.2.

Cuadro N° 1.2

“(miles de i cxprcsadm en moneda d:dm::mhm de 1999)

RO | Conuruceion | Conemvacin | Mejmamienso | T
1 0 22.000 0 220.000
11 278.130 120.000 0 398.130
1] 75.000 70.142 0 145.142
v 0 10.000 157.038 167.038
v 0 5.000 350.000 355.000
Vi 0 0 0 0
vl 0 150,000 0 150.000
Vil 0 225.104 41.383 266487
Ix 0 101.824 35.820 137644
X 282.260 147.000 298.873 728.133
Xl 194.839 B7.850 631.074 913.763
Xl 0 185.000 0 185.000
EM 0 0 0 0
Interegional 0 0 150.000 150.000
Total 830.229 1.471.920 1.514.188 3.816.337

FUENTE: Banco Inegrado de Proyectos (BIP). MIDEPLAN, Agosto de 2000,

C. Objetivos del Estudio

El objetivo del proyecto consiste en el disefio y aplicacion de una metodologia
para la evaluacidn social de inversiones estatales en pequefios aerddromos fiscales y
establecer en qué casos el Estado, en su rol subsidiario, debe continuar manteniendo o
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quizdas cerrarlos o traspasarlos al sector privado. La metodologia busca identificar,
cuantificar y valorar los costos y beneficios legitimamente atribuibles a la construccion,
operacion, ampliacion, mejoramiento ¥ mantenimiento de un pequefio aerddromo, a fin
de entregar informacidn pertinente para la toma de decisiones.

Para lograr el objetivo planteado, se considerd conveniente aplicar la metodologia
desarrollada en el presente trabajo, a tres tipos de proyectos especificos de la Décima
Region. para los cuales la DAP se encuentra solicitando financiamiento en el proceso
presupuestano del afo 2001:

I} Construccion del aerddromo de Paso El Ledn, ubicado en la localidad del
mismo nombre en la comuna de Cochamad.

2) Mejoramiento pista de aterrizaje del Aerddromo de Segundo Corral Alto,
ubicado en la comuna de Cochamo

3) Conservacion de los aerGdromos de Apiao y Butachauques, ubicados en las
comunas de Quinchao y Quemchi respectivamenie.

Las razones que motivaron la eleccion de esios son: que los proyectos de Paso ¢l
Leon, Segundo Corral Alto, Apiao y Butachauques fueron presentados para el proceso
presupuestario 2001, que representan la upologia habitual de proyectos que ingresan al
SNI, que responden a la necesidad de identificar, cuantificar y valorar los costos y
beneficios legitmamente atribuibles a la construccidn, mejoramiento v conservacidn de
un pequefio aerddromo y que las solicitudes de inversion presentadas para la Décima
Region constituye el 20% (728 millones de pesos), del total de las solicitudes de
inversion en pequefios acrodromos para ese aio.

Se escogio esta region, porque en ella se ubican 30 pequefios aecrddromos fiscales
y 36 privados que representan una de las cifras mds altas del pais, ademds, porque sus
particulares caracteristicas geogrificas y climdticas adversas permiten evaluar los
pequenos aerddromos en funcidn del aislamiento y soberania.

La eleccién de la provincia de Chiloé como caso de evaluacion, se debe a que en
ella existen 15 pequefios aerodromos fiscales que conforman una pequefia red local, la
cual serd analizada para determinar si corresponde al Estado en su rol subsidiano
financiar la operacion y mantencién de ellos.
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I1. LOS PEQUENOS AERODROMOS FISCALES Y PRIVADOS

A. Descripeion v funcion de un pequefio aerédromo

Un pequeno aerddromo se define como un drea terrestre habilitada para las
operaciones de aviones munumnl-.}rcs y bimotores livianos con un peso midximo de
despegue de hasta 5.700 kg. (AUW1)', su infraestructura bisica estd compuesta por una
pista de aterrizaje de aproximadamente 500 a 800 metros de largo. por 20 metros de
ancho, cuya superficie de rodado puede ser de asfalto, ripio, tierra o pasto; una
plataforma de estacionamiento, que en algunos casos se encuentra separada de la pista
por una calle de rodaje, v las marcas de pista del aerédromo, todo esio cercado y
protegido de la entrada de personas, amimales, vehiculos o cualquier elemento que
interfiera lus operaciones de aterrizaje y despegue. El equipamiento bésico lo compone
un cataviento que orienta a los pilotos sobre la direccion e intensidad de las corrientes de
aire del sector (Ver Figura N 1.1).

En forma muy excepcional, algunos aer6dromos cuentan con una Torre de
Control (TWR) equipada para servicios de ayuda a la aeronavegacion, radio, estacidn
meteoroldgica, y en otros como Pupelde, Chaitén, Futaleufi y Alto Palena, esta
infraestructura vertical es reemplazada por una estacidn AFIS, que consiste en la
implementicion de una radio de doble banda, a través de la cual, el personal encargado
(acreditado por la DGAC), notifica a los pilotos que requieren usar la pista sobre el
estado de conservacion y las condiciones meteorolégicas. En lo que se refiere al trinsito
aéreo, ul no existir un controlador que gufe las operaciones, son los mismos pilotos
quienes intercambian informacion respecto de su ubicacién y direccion.

El minimo o nulo equipamiento de estos aerddromos, se debe principalmente a
que las operaciones aéreas son muy reducidas y corresponden a vuelos diurnos del tipo
visual, en los cuales el piloto se orienta a través de la observacidn directa de los
clementos del paisaje, lo que hace inconveniente desde un punto de vista operacional y
econdmico la existencia de equipamiento. No obstante, de ser necesarios, la
implementacion de éstos seria de cargo de la Direccion General de Aerondutica Civil
(DGAC). encargada del control y seguridad afrea, tanto de los aeropuertos
internucionales como los pequefios aerddromos fiscales v privados, quien para su

"LEY 18916, Cidigo Acrondgytico Articulo 7°, (Santiago de Chile, Editorial Juridica de Chile, julio de
_I"-.l‘.i'lil, peig. 12

* Cada elemento s¢ encuentra definido en Glosano,
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decision evalia privadamente la conveniencia de invertir en un determinado aerédromo,
no obstante, en algunas oportunidades no ha primado un criterio econdmico, si no
motivos de seguridad de las operaciones afreas, dada una frecuencia de vuelos
significativa.

Actualmente en Chile existen 288' pequefios aerédromos, de los cuales 118 son
de propiedad fiscal, 162 son privados y 8 pertenecen a las Fuerzas Armadas, distnbucion
a mayo del afo 2000, segin se indica en el Cuadro N® 1.3

Cuadro N° 1.3

Distnbucion por region de pequeiios aerodromos

Region Privados Fiscales Militares Total
l 2 7 ]
1 (] 2 8
11 2 2 4
v 11 & 19
v 10 2 3 15
Vi 17 2 19
VII 26 3 29
VI 13 10 23
IX 2 6 28
= 16 i0 | &7
Xl 3 32 15
X 4 Q9 2 15
R.M. 10 5 2 17
Total 162 |18 B 288

FUENTE: Elaboracién propia basada en DGAC, Publicacion de Informacidn
Aerondutica { AIP), Mayo 2000 y CADE-IDEPE, Eswudio de prefactibilidad
de la inversion en mejoramiento de pequedos acrddromos, 1999, Anexo
N” 4, Catastro red pequenos aerddromos.

Todos ellos se utilizan como apoyo a las diversas funciones desarrolladas por la
comunidad. entre las cuales estdn: 1) vuelos de servicio social en zonas aisladas,
fronterizas o en procesos de colonizacion, para mantener el contacto entre comunidades
rurales y centros urbanos, donde esto se refiere a aquellos vuelos de traslado de rondas

' Direccidn General de Acrondutica Civil. Publicacidn de Informacién Acrondutica (AIP). Santiago de
Chile. Mayo de 200K
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médicas, de alimentos, de enfermos y apoyo a los servicios institucionales (bancos,
correo, Registro Civil, entre otros) y seguridad piblica; i) traslado de carga y personas;
1it) reahizar fumigaciones aéreas; iv) deteccion y extincion de incendios forestales;
v) prospeccion minera vy pesquera, fotografia aérea, vi) para la actividad turistica y
vil) para la instruccion de pilotos.

C. Propiedad v uso de los pequeiios aerddromos

Cuando se refiere a pequefos aerddromos, se distinguen dos grandes grupos,
aguellos de propiedad privada y los de propiedad fiscal. El uso de un aerddromo nene
que ver con la existencia de restricciones para operar en ellos y para estos casos estdn los
de propiedad publica vy uso piblico, los de propiedad privada y uso privado, los de
propiedad privada pero de uso piblico y los de propiedad militar vy uso militar. Dentro
de los de propiedad fiscal estin los de propiedad municipal y los puramente fiscales, y en
nigor, solo los dltimos deben ser mantemdos la DAP.

Se entenderd por aerGédromo privado aquel cuyo uso se restninge solamente a sus
duefios, los privados de uso publico son aquellos que no estin restnngidos, pero su uso
requiere normalmente del pago de una tasa por parte del tercero y por tlumo los de
propiedad fiscal serdn por definicion de uso pablico o sin restncciones. Para los casos de
emergencias acreas, la restriccion del uso no opera.

Para complementar el concepto de propiedad y uso de los pequedios acrddromos,
se debe considerar la administracion que se hace de ellos y para esto se entiende por
administracion, la responsabilidad de mantenerio operativo (gastos de conservacion) y
decision de inversion en ellos. A veces implica la responsabilidad de llevar biticoras o
estadisticas, asumir el pago de los sueldos del personal, los servicios de luz, agua
teléfono y otros gastos administrativos. El administrador es también quien recolecta los
ingresos generados.

En el caso de los aerGdromos privados, la administracion de los mismos es
realizada por sus propietarios, quienes asumen tanto los costos y beneficios de
mantener|os operativos.

En los privados de uso piblico de igual forma los costos y beneficios de su
operacion corresponde a sus propietarios, quienes administran y a la vez, son ellos
guienes recolectan los ingresos generados.

Para los aerGdromos fiscales de uso piiblico, la administracidn es conjunta: por
una parte la DAP asume los costos de mantenerlos operables y, la DGAC asume el costo
del equipamiento y también, se encarga de recolectar los ingresos generados por
conceptos de tasas cuando corresponda.
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La informacién sobre la administracién y uso de un aerddromo, aparece en la
publicacién de informacién aerondutica (AIP), norma de general aceptacion para la
acronavegacion a través de la cual se rige el (rinsito afreo y que es utilizado por los
pilotos para determinar su ruta aérea y las alternativas de pistas en caso de emergencia

I11. ORIGEN Y JUSTIFICACION DE LOS PEQUEROS
AERODROMOS FISCALES

A, Programa de Pequefios Aerédromos

En el afio 1962, se inicia un “Plan de Pequefios Aerédromos™ impulsado por el
Estado, a través de la Junia de Aerondutica Civil (JAC), la DGAC y la DAP. El plan
consistié en habilitar 50 canchas de aterrizaje, que en un principio eran privadas, y otras
fiscales, que se fueron incorporando con el curso del tiempo, en las provincias de
Llanquihue, Chiloé y Aysén, para integrar de esta forma al territorio nacional las zonas
aisladas de la regién, ya que las vias terrestres y maritimas de la época no permitian el
pronto desplazamiento entre estas provincias y los centros urbanos de importancia
regional. A partir del afio 1968 es la DAP responsable de la construccién, conservacion
y mejoramiento de todos los pequefios aerbdromos fiscales dentro de lo que se ha
denominado “Programa de Pequefios Aerbdromos”, que persigue los siguientes
objetivos: (i) disminuir ¢! aislamiento, (ii) preservar la soberania, (iii} apoyar el
abastecimiento de bienes y servicios y, (iv) ayudar en situaciones de emergencia,
postulados que se mantienen al dia de hoy.

La JAC actualmente se encuentra desvinculada de los pequefios aerddromos,
ejerciendo la direccién de la aviacién comercial en el pais y la administracién de las
politicas correspondientes.

A partir de 1994, el Gobierno impulsé el *Programa Nacional de Superacion de la
Pobreza”, enmarcado en las politicas pablicas de descentralizacién y modernizacion del
pais, el gue tenia como objeto coordinar la inversién piblica en matena social, que
involucrd inversién en infraestructura productiva y social. Debido a esto, se solicito a
cada ministerio que sefalaran los programas en los que invertian basados en una
orientacidn social, por lo que la DAP determindé gque el "Programa de Pequefios
Aerddromos cumplia tal condicidn y se enmarcaba en la accion social del Estado.
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B. Rol subsidiario del Estado

La misidn del Estado es ser garante de los derechos individuales y del bien comin
la que se pone en prictica a través de los diferentes roles que adopta: dingir, vigilar,
fiscalizar, controlar, sancionar y proveer bienes y servicios tendientes a satisfacer la
demanda de la comunidad cuando las circunstancias lo justifiqguen o cuando no sean
provistos por otros agentes de la sociedad. Esto significa que el Estado ejecuta aquellas
cosas que son buenas para el pais, pero no para el privado porgue no le son rentables, es
decir, cuando el mercado no es capaz de producir la cantidad o calidad de servicios que,
bajo ciertos critenos de 6ptimo social, se estima adecuado, entonces el Estado identifica
la necesidad de proveerlos a través del subsidio.

Desde un punto de vista estrictamente econdmico el rol subsidiario del Estado,
pretende establecer una situacion lo més cercana posible a un equilibrio competitivo en
los mercados, esto se logra distorsionidndolos por medio de impuestos o subsidios a la
produccidn o al consumo segin sea el caso. Idealmente se busca maximizar el beneficio
social neto, objetivo central de las politicas pablicas.

Se han identificado seis escenarios en los cuales debe intervemir el Estado para
resguardar la asignacion de recursos incluso en situaciones donde aun existiendo
mercados competitivos el Estado debe intervenir': i) mercados no competitivos, ii) bienes
piblicos, iii) externalidades, iv) mercado incompleto, v) desempleo e inflacién y
vi) desequilibrio social,

El evento que normalmente se produce en las zonas aisladas, es la existencia de
mercados no competitivos o ausencia de mercados, por lo que el Estado debe procurar
que cllos existan,

En el caso de la soberania nacional, definida como “el derecho de los Estados
para organizarse dentro de su territorio y con independencia de toda politica externa”’,
también forma parte de la responsabilidad del Estado el emplazamiento de pequefios
aerddromos en zonas fronterizas, el cual suele ser una contribucion a la preservacién de
este derecho.

Para resguardar la soberania, el Estado chileno ha determinado tres tipos de
localidades donde se encuentra debilitada la soberania y estas son: frontera interior no
critica, frontera interior intermedia y frontera interior critica, correspondiendo esta
tltima, a aquellas dreas del territorio nacional cuyas caracteristicas geogréficas, de clima,
de accesibilidad, de infraestructura vy de servicios hacen dificil el desarrollo y la

! Sughite, Joeph, 1998, en ~Andlisi ]
Im A[i!n;:nuﬂl.mulmd:f.‘hh Pi.pnl!lii
* Fuerza Adrea de Chile, La Nacidn Estado, abril 1999, pag. 12.
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integracion de las localidades. por lo tanto, necesitan un fuerte apoyo por parte del
gobierno local o central', El Estado brinda apoyo a través de la provisién de bienes y
servicios ya que su dificil situacién de desarrollo pone en peligro la soberania y, debe
impulsar politicas de subsidio a una serie de iniciativas que apuntan a resolver los
problemas que presentan dichas zonas.

Frente a toda esta filosofia, cabe preguntarse entonces, si las acciones ejecutadas
por de la DAP, en lo que se refiere al “Programa”, son o no consecuentes con un Estado
subsidiario.

Si se postula que las acciones legitimas del Estado subsidiario deben limitarse
s6lo a aquellas que por su naturaleza no ejecutaria un privado, parece razonable decir que
la construccion, mejoramiento, amphacién y conservacién de aerddromos, sean éstos
pequeiios o no, debieran ser materias que no le incumben, por lo tanto no financiadas por
¢l. Esta conclusion seria perfectamente vilida si fuese cierto que, por la naturaleza de los
mercados donde opera, el ejecutor de estas obras internaliza completamente los costos y
beneficios sociales derivados de sus actividades, es decir, si los precios que enfrenta no
son “mentirosos” y reflejan los verdaderos costos de los insumos y los verdaderos
beneficios de los bienes y servicios que entrega. En este caso, serd cierto que “lo que es
malo para Juan, es malo para el pais”, y “lo que es bueno para Juan, lo es también para el
pais”. Es asi que para justificar que el Estado destine fondos piblicos a la construccidn y
operacion de pequefios aerddromos, deberd demostrarse que los costos o los beneficios
sociales difieren lo suficiente de los valores privados, como para hacer socialmente
convemente aquello gue no lo es desde el punto de vista privado.

Debido a las politicas econdmicas adoptadas por el pais, puede suponerse que no
es significativa la diferencia entre los costos privados y sociales de construir y operar un
pequefio acrddromo. Pero, puede sostenerse que los beneficios sociales obtenidos por su
operacidn son mayores que los beneficios privados (los ingresos) que podria obtener el
ejecutor por la venta de los servicios ofrecidos.

Los beneficios sociales medibles para un aerédromo aislado corresponden al drea
bajo la curva de demanda por los servicios que éste presta, de modo que cualquiera sea la
turifa que se cobre por su uso, los ingresos privados obtenidos por su operador serin
inferiores a los beneficios sociales que éste aporte en el monto del llamado excedente del
consumidor. Si se cumple que, cualquiera sea la tarifa, el operador no cubre sus costos
totales, éste no construird un aerddromo que quizds sea socialmente conveniente
construir, como se muestra en el Grafico 1.1.

' EJERCITO DE CHILE, Metod ;
mmmmwuﬂmmmimmmﬂ :5=nmg== de Chule E,lén:llu de i:!ul-.- ncu.'llm

de 1994}, pags. 21-25
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Grifico 1.1

Beneficios de pequefios aerdédromos

s F 9
B.S.N.
Cmg.P
p \\“—-...________ s Cmg.S
\ Cme.
b
q Dda.= Bmg.S q
Donde
p: precio
q: cantidad

CmgS.: costo marginal social
Cmg.P.: costo marginal privado
Cme.:  costo medio

Dda.: demanda

Bmg.S.: benenficio marginal social
B.S.N.: benefico neto social.

En el grifico se muestra que el costo marginal privado es distinto del social, esta
diferencia hace que el beneficio social neto sea siempre mayor que el beneficio privado.
Ademds el costo medio de producir esta por sobre la demanda o beneficio marginal
social, lo que se demuestra que el privado no invertird, pues no le es rentable.

Sin embargo, si el aerédromo no estd aislado y existe la posibilidad de usar
aerodromos alternativos, los ingresos del operador reflejarin el beneficio social aportado
por su propio aerddromo, pero el beneficio social aportado por todos los aerédromos
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alternativos seré mayor que los ingresos obtenidos por sus operadores. Vale decir, el
aislamiento es condicién necesaria para que el beneficio social sea mayor que el
beneficio privado captable por el operador.

Un pequefio aerédromo puede en algunos casos generar beneficios intangibles en
términos de que éste ayuda a preservar la soberania como consecuencia de que incentiva
el poblamiento de una zona fronteriza, pues facilita su abastecimiento, la movilidad de la
poblacidn radicada alli y el acceso a servicios piblicos y privados.

De modo que el financiamiento de un pequefio acrédromo por parte del Estado
requiere que éste sirva a una poblacién aislada o fronteriza, y que ésta sea la alternativa
mis barata para obtener los beneficios de menor aislamiento v mayor soberania

Si bien el aislamiento y los argumentos de soberania podrian haber justificado ¢l
“Plan™ de 1962 y el "Programa” de 1968, las condiciones de aislamiento y de soberania
en el ano 2000 pueden ser tales que no se justifica el financiamiento estatal de pequeiios
aerdédromos que en aquel entonces eran socialmente convenientes.

C. Institucionalidad relacionada con los ueios aerd

El Estado actua en forma directa en los pequeios aerdbdromos, a través de tres
mstituciones: Direccion General de Aerondutica Civil (DGAC) dependiente de la Fuerza
Aérea de Chile, Direccion de Aeropuertos (DAP) dependiente del Ministeno de Obras
Publicas (MOP),) y el Ministerio de Plamficacion y Cooperacion (MIDEPLAN).

1. Direccion General de Aerondiutica Civil AC

La Dareccion General de Aeronautica Civil, es un servicio del Estado
funcionalmente descentralizado, dependiente de la Comandancia en Jefe de la Fuerza
Aérea de Chile y segin su ley orgdnica', es responsable de las operaciones aéreas del
pafs y se encarga de aprobar, calificar y fiscalizar todos los acrédromos del pais, piiblicos
o pnivados. Ademdas admimstra en conjunto con la DAP, los aerddromos de dominio
fiscal ¥ sus servicios destinados a la ayuda v proteccion de la navegacion aérea.

La sutonzacidn de operacién de un aerddromo por parte de la DGAC, esti sujeta
al cumplimiento de los requerimientos minimos de seguridad para las operaciones aéreas,
definidas por la misma institucion, siendo la dnica entidad responsable de decidir el
cierre de un aerddromo por motivos de seguridad.

" Ley Orginica N* 16.752, “Fija_organizacidn v funciones y establece disposicioncs generales a la
Direccidn General de Aerondutica Civil”, del Ministerio de Defensa, del 8 de mayo de 1973,
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La administracién y operacién de todos los acrédromos de dominio fiscal son de
su responsabilidad, pero no significa que exista personal de su dependencia ubicado
fisicamente en todos ellos, especialmente en los denominados pequefios aerGdromos; en
estos casos, la administracién es suplida por medio de supervisiones periddicas para
determinar la operabilidad del aerédromo y, en la eventualidad de existir observaciones,
se puede determinar su cierre temporal o definitivo si la DAP no lo mantiene.

Ademas de cumplir con la funcién fiscalizadora, la DGAC, ofrece servicios
lerrestres para la seguridad aérea que significan un costo para las acronaves y pasajeros,
pero un ingreso para la institucién que le permite autofinanciarse ya que no recibe apore
fiscal.

Como se indicd anteriormente, la implementacion de los proyectos de
equipamientos por parte de la DGAC, se evalian privadamente a través de un andlisis
costo beneficio. No ingresa sus proyectos al SNI dependiente de MIDEPLAN, por
cuanto no solicita recursos para estos efectos, no obstante, su ley orgdnica sefiala que
debe informar a MIDEPLAN sobre sus programas de inversiones', cosa que en la
actuahdad no hace.

Un aspecto a considerar para la implementacion de proyectos de equipamientos
para las provincias de LLanguihue, Chiloé, Aysén y Magallanes de la décima region, es
la Ley 17.101° que concede una exencién del pago de tasas aeronduticas para aquellas
personas naturales y juridicas que prestan servicios de aeronavegacion comercial en esas
zonas, con ¢l fin de estimular y fomentar dicha actividad, por lo tanto, en las provincias
mencionadas las actividades aéreas no pagan mingun tipo de tasa por el uso de los
pequefios acrodromos, excepcionalmente en el aeropuerto El Tepual, se cancela la tasa de
embarque, dnico ingreso que recauda la DGAC como administrador, lo que no hace
rentable la inversion desde el punto de vista econdmico para esas localidades. Pese a ello,
se han realizados algunas inversiones en equipamiento en pequefios aerddromos, pero
por razones de seguridad aérea (cuando la frecuencia de los vuelos lo justifican) o por
razones de soberania, como es el caso de la localidad de Segundo Corral, ubicada a pocos
kilometros de la frontera con Repiblica de Argentina, donde hay una estacién AFIS
operada por personal institucional.

2. Direccion de Aeropuertos (DAFP)

La Ley N” 15.840, en su articulo 18, establece “que a la Direccién de Aeropuernos
del MOP le corresponderd la realizacion del estudio, construccién, reparacién y

' Ley Orgdnica 16.752 gp. git-
*Ley 17.101, “Fomento a la aviagidn comercial privada™, Subsecretaria de Transporte del Ministeno de
Obras Publicas y Transporie, 19 de febrero de 1969,
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mejoramiento de la totalidad de los aerédromos fiscales del pais™', subdivididos segin
esta institucién en tres redes: principal (aeropuertos internacionales), secundaria
(aeropuertos nacionales) y de pequenos aerGdromos, los que a diciembre de 1999 eran
123 de los cuales 118 estaban operativos y 5 en construccidn. La infraestructura
comprende: pistas, caminos de acceso, edificios, instalaciones eléctricas y sanitarias y en
general, todas sus obras complementanias.

La DAP encargé un estudio de Prefactibilidad de Inversion en Pequefios
Aerdromos” con el fin de establecer una metodologia de trabajo para priorizar las
inversiones en ellos, la que se basa en un andlisis multicriterio que considera variables
de infracstructura, cantidad de habitantes, accesibilidad, salud, apoyo a la
aeronavegacion, soberania y apoyo al desarrollo econémico de la localidad donde se
encuentra emplazado el aerédromo (ver Anexo N° 7). En el estudio, también se hizo una
planificacitn de las obras de mantenci6n a realizarse en cada uno ellos por un periodo de
10 afios, los que cada cierto tiempo necesitan reparacion y reposicion de los elementos
basicos de un pequefio aerédromo, preservando la segunidad de las operaciones aéreas.

La mantencidn en los pequefios aerédromos, dada su ubicacion, aislamiento y
condiciones climéticas adversas que los afectan por largos periodos, se hace bastante
compleja y dificultosa, especialmente en la zona sur y austral del pais. Por ello, se fijan
programas de mantencién con una periodicidad tal que permita manienerlos en
condiciones de operacién, para lo cual se han tenido en cuenta factores como el subsuelo,
velocidad de crecimiento de la cubierta vegetal, erosién edlica, hidrdulica, y
pluviologica, deterioro de las marcas de bordes de pista, grado de pudricién de los cercos
y accion de los animales, determindndose por estas causas dos tipos de mantenciones:

- Mantencion parcial’: incluye perfiladura y compactacion de la carpeta
granular y reparacion del tercio de las obras que lo componen o mayor si las necesidades
asi o requieren para mantenerlo operativo (ver Anexo N° 3),

- Mantencién integral®: corresponde a una mantencién total del aerédromo, la
cual podria incluir mejoramientos como prolongacién de la pista, calle de rodaje y
plataforma, mejoramiento de la carpeta de rodado de la pista, etc., si las condiciones de
transito aéreo lo justifican (ver Anexo N° 3).

" Ley N* 15.840, Apruchy organizacidn v funciones del Ministerio de Obras Piblicas, 4 de noviembre de

1964,
* CADE-IDEPE. gp. cil.
' CADE-IDEPE. op_cil,
* CADE-IDEPE. op. cit,
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Se han defimdo tres tipos de aerdbdromos de acuerdo con la envergadura de la
mantencion y de la periodicidad de las mismas, estos son:

- Aerddromo tipo 1 :  Requieren mantencién parcial anual e integral cada tres
anos.

- Aerddromo tipo 1I:  Requieren mantencidn parcial cada tres afios e integral
cada seis.

- Aerodromo tpo III: - Requieren mantencion parcial cada tres afios ¢ integral
cada nueve.

Una vez defimdo el plan de inversion, la DAP elabora el presupuesto del
programa de pequefios aerddromos de propiedad fiscal e ingresa las solicitudes de
financiamiento al Sistema Nacional de Inversiones de MIDEPLAN.

Las decisiones de inversion en ocasiones responden a solicitudes de la comunidad
a través de sus representantes politicos y autoridades regionales, sin mediar cniterios
técnicos.

3. Ministerio de Planificacién v Cooperacién (MIDEPLAN)

MIDEPLAN, recomienda las inversiones, disefia y aplica politicas, planes v
programas de desarrollo nacional y regional. Ademds, propone metas de inversidn
publica. evalla y coordina las diferentes iniciativas del sector piblico.

Para cumplir con su misién de controlar la adecuada evaluacion de inversiones,
ha creado un sistema que ordena y reglamenta el proceso inversionista del Estado,
denominado Sistema Nacional de Inversiones que se basa en cuatro elemenios:
metodologia de preparacion y evaluacién de proyectos, capacitacidn, banco integrado de
proyectos y precios sociales. Dada su misién, se relaciona con los pequefios aerédromos
fiscalizando la correcta evaluacién de los proyectos gue solicitan financiamienlo por
parie del Estado.
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IV. SITUACION ACTUAL DE LOS PEQUENOS
AERODROMOS FISCALES

Para cumplir los objetivos planteados y con el fin de conocer la situacion del
objeto de estudio del presente proyecto, los aerddromos fiscales, se realizé un
diagnostico de éstos a nivel nacional que integran el Programa de Pequefios Aer6dromos,
mantenidos por la DAP. Este informe identificard las caracteristicas de cada uno de
ellos, conociendo la sitwacién en cuanto a propiedad, uso y administracion, los tipos de
pistas y estado de conservacion de las mismas, las inversiones y gastos que involucra su
Mantencion.

A. Ubicacion actual de pequeios aerddromos

Segin su propiedad y operacién, a mayo del afio 2000, la oferta de pequefios
aerodromos fiscales es de |18 operativos.

Ademas de estos aerdromos que son los que la DAP reconoce como de su
responsabilidad la mantencion, segin catastro elaborado en noviembre de 1999, hay
otros cinco en construccion; dos en la Pnmera Region, uno en la Tercera, uno en la
Séptima y otro en la Undécima, como se indica en el Cuadro N* 1.4.

La mayor concentracion de aerddromos se encuentran entre la Décima y
Undécima region, lo que se explica porque el “Programa de Pequefios Aerddromos”,
nacié en estas regiones respondiendo a las adversas condiciones climdticas y geogrificas
que ncidian en el aislamiento de algunas localidades, ante esta situacion las pistas de
aternzaje ayudaron a aminorar el aislamiento y en algunos casos se convirtieron en uno
de los principales medios de comunicacién y transporte.

En la actualidad el sistema de transportes ha evolucionado y hoy existen otros
medios al alcance de la comunidad, y nuevos caminos como la Carretera Austral, que
comunica Puerto Montt con Coyhaique y que permite el acceso a una parte del territorio
nactonal que hasta hace un par de décadas atrds se encontraba aislado. Las
comunicaciones también han evolucionado y han surgido mejores sistemas de radios y
mas accesibles econdmicamente, similar situacion ha ocurrido con la telefonia al llegar
nuevas tecnologias como los teléfonos satelitales y celulares. Todos estos elementos
permiten disminuir el aislamiento histérico que presentaban algunas zonas del pais,
aunque aln persisten localidades en esas condiciones, no obstante, en ciertos lugares
donde el transporte aéreo cumplié una funcién esencial de comunicacion, hoy en dia fue
relegado por las alternativas ya mencionadas, pero se continiia manteniendo el programa
de pequedios aerddromos sin cuestionar, su real beneficio para la comunidad.
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Cuadro N° 1.4

Distribucidn regional de pequefios aerddromos fiscales

Aerddromos | Aerddromos
Regidn en en Total
operacion | construccion
I 7 2 7
11 2 2
111 2 | 3
v 8 8
v 2 2
Vi 2 2
VIl 3 1 4
VI 10 10
IX 6 6
X 30 30
X1 32 1 33
X1 9 9
R.M. 5 5
Total 118 5 123

FUENTE: Elaboracidn propia basada en:
CADE-IDEPE. Eswdio Prefactibilidad de la Inversidn en
Pequefios Aerddromos (Santiago de Chile, 1999), Anexo 4.
Catastro Red de Pequefios Aerddromos

Por otra parte, la intervencion del Estado tiene un efecto inhibidor de la inversion
privada en pequeios aerddromos, en aquellas zonas de mayor concentracion de
aerddromos fiscales como es el caso de la Décima Region donde existen 30 de ellos y 36
privados. Por el contrario, en otras regiones donde no existe un nimero considerable de
aerddromos fiscales, como es el caso de la Séptima Regidn se tienen 26 aerédromos
privados y sdlo 3 fiscales. Esto hace reflexionar sobre la necesidad de que el Estado
mantenga los aerddromos fiscales en todo el territorio nacional, pues hay localidades
donde a los privados les conviene invertir por lo que han asumido la tarea de construir y
mantener sus propias pistas, internalizando los costos y beneficios de mantenerlos
operables.
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B.  Administracién v uso de los pequefios aerédromos fiscales

En cuanto al uso y administracién de los pequefios acrodromos, se presenta el
detalle en el Cuadro N° 1.5.

Cuadro N" 1.5

Region |Dpac | v/ [ Tvs | NS Ben’ | FRAA. | Sinf. | Tot
I | 4 5
Il | | 1 3
Il | l 2
v 3 1 1 2 1 8
v 2 4
Vi | | 2
VIl | 2 3
VIl 6 2 | 1 10
IX 3 1 2 6
X 21 ) 30
Xl 28 | | 2 I 33
X1l 4 1 2 2 9
RM. 1 3 | 5
Total 70 8 12 11 2 4 11 118
EUENTE: Elaboracion propia basada en DGAC, Publicacion de informacidn aerondutica, AIP Mayo
2000,

Donde: DGAC/Pab.: aerGdromo de admimistracidn de la DGAC y uso publico
Priv/Pib.:  aerddromo de administracidn privada y uso pdblico
Priv.Priv.:  serddromo de sdministracidn privada v uso privado.
Mun/Pibh:  acrddromo de sdministracidn municipal v uso pablico,
Mun/Priv..  aerddrome de administracidn municipal ¥ uso privado.
FEAA: serddroma de administracidn y uso de las Fuerzas Armadas.
Sl sin informacidn,

De esta informacién se desprende que algunos de los aerédromos de propiedad
fiscal en los que invierte la DAP, se presentan situaciones que deben ser revisadas, para
liberar recursos y liberar a la institucion de la responsabilidad de seguir mantengendo a
aguellos que no representen un beneficio para el pais. Entre estos casos estdm once
aer6dromos de los que no se tienen antecedentes sobre su administracidn y uso, pero se
encuentran demtro del programa de mantencion de la DAP y doce aerddromos
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administrados por privados y de uso privado cuya mantencién también es
responsabilidad de la DAP (ver Cuadro N° 1.6).

Cuadro N° 1.6

Peguefios aerddromos fiscales de uso

Aerddromos Region
Carrizal Bajo m
La Vifa IV
San Fernando VI
El Parrén Vil
El Avellano VIII
Villanica IX
Puyuhuapi X1
Caleta Maria Azopardo XI1
Franco Bianco X1
Chicureo Metropolitana
Mehipilla Metropolitana
Victonia de Chacabuco Metropolitana

FUENTE: Elaboracidn propia hassda en:
[hreccidn General de Acrondutica Civil, Publicacién de informacidn
Aerondutica (AIP) (Santiago de Chile, mavo del 2000)
CADE-IDEPE. Esiudic Prefactibilidad de la Inversidn on Pequeiios
Acrddromos (Santiago de Chile. 1999), Anexo 4: Catastro Red de

Pequefios Aertdromos.

La causa de esta situacién no estd clara pero de ser efectiva, el Estado deberia
dejar de invertir en ellos y ahorrar el costo de conservar su infraestructura e invertir los
recursos liberados en proyectos con mayor rentabilidad social o en aquellos aerédromos
cuyos beneficios sociales sean significativamente superiores a los privados, como para
hacer socialmente conveniente aguello gue no lo es desde el punto de vista privado. En
los casos sefalados, el uso beneficia sélo a privados y no al pais, y es el Estado quien
invierte en ellos en circunstancias que los costos de mantener operativo los aerddromos
deberian ser asumidos por los privados,

Otra situacidn relevante, es la existencia de once aer6dromos de administracion
municipal dentro del programa, por lo tanto si la administracién y la propiedad es
municipal, entonces ¢l financiamiento para su mantencién y operacién también deberia
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ser de su responsabilidad, sin embargo no lo asume puesto que mantener operable esta
infraestructura no se justificaria frente a otras necesidades de la comuna. Un ejemplo de
esta situacion, es el aerddromo de Vitacura, que si bien es de uso piblico, el dnico
usuario es ¢l club de Planeadores de la comuna, si la existencia de este aerédromo es una
politica de desarrollo comunal, entonces la comuna deberfa asumir los costos de operarlo.
Los aerédromos aludidos se detallan en el Cuadro N* 1.7,

Cuadro N® 1.7

Pequefios aerddromos fiscales de administracion munici

Aerodromos Regidn
Las Brujas v
Pedro Villarroel v
Los Boldos VIl
Municipal de Linares VIl
Municipal de Loncoche IX
Victoria IX
La Junta X1
Cerro Castllo Xl
Meseta Cosmelli Xl
Kimin Ayke Xn
Municipal de Vitacura Metropolitana

FUENTE: Elaboracidn propia basada en:
Direccidn de General de  Aerondutica Civil, Publicacidn de
mformacidn Acrondutica (AIP) (Santiago de Chile, mayo del 2000)
CADE-IDEPE, Estudio Prefacubilidad de la Inversién en Pequefios
Aertdromos (Santiago de Chile, 1999), Anexo 4: Catastro Red de
Pequefios Aerddromos.

Existen, ademis dos casos de aerddromos municipales donde el uso es privado,
estos son el de la L Municipalidad de Vicufia y el de Las Misiones. Si el uso es privado
entonces la mantencidn deberia ser financiada localmente por los privados.

Por otra parte, los cuatro aerbdromos militares: Cariquina, El Buitre, Zapahuira y
Zapiga, todos ubicados en la primera regién, son mantenidos por la DAP pero de uso
restringido a las Fuerzas Armadas. Aqui cabe recordar que existen otros ocho
aerddromos a nivel nacional de propiedad de la misma institucién, en los cuales las
Fuerzas Armadas asumen la responsabilidad de mantenerlos operativos, decisién
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acertada si se piensa que es esta institucidn la que internaliza sus beneficios, por lo tanto,
1gual procedimiento deberia adoptarse con los que mantiene actualmente la DAP.

. Tipo de pistas

La pista de aterrizaje constituye el principal elemento para la operacion de un
aerddromo, su superficie de rodado puede ser de concreto, asfalto, ripio, tierra o pasio,
como se muesira en el Cuadro N® 1.8, vy su estado de operatividad para el normal
funcionamiento y la seguridad de las operaciones aéreas dependen del estado de
conservacion, por lo que la inversién, se destina principalmente a conservacion vy
mejorarmento de ellas, debido a que el material del que esté construida la pista es un
elemento relevante para decidir la periodicidad de las conservaciones y los montos de
inversion en la misma.

Cuadro N° 1.8

[po de pistas en pequefios aerodromos

Matenales de superficie de pista y plataforma

Region Asfalto | Adocreto Ripio Tierra Pasto Total
I 2 I 4 7
1l I I 2
I I I 2
IV I 7 8
Vv 2 2
Vi I I 2
Vil 2 3 3
Vi 1 4 3 2 8
IX 3 I 2 6
X 13 7 10 30
X1 I 24 5 2 32
Xl 3 2 -+ 9
R. M. I 4 3
Total 12 2 45 39 20 118

FUENTE: CADE-IDEPE, Estudio Prefactibilidad de la Inversidn en pequefios Aerddromos (Santiago de
Chile, 1999), Anexo 4: Catastro Red de Pequefios Aerddromos,

Los materiales mds usados en las superficies de las pistas de aterrizaje, son el
ripio (38%), tierra (33%) pasto o pradera natural (17%). Estas Gltimas, en general
cumplen con las condiciones para ser consideradas para realizar operaciones aéreas, sin
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embargo, dado que se concentran en zonas con ¢lima lluvioso provocan inseguridad para
el despegue y aterrizaje de los aviones ya que se tornan resbaladizas y se ablanda el
terrena, inconveniente que no puede ser detectado por los pilotos previo al atemzaje.

En los aerddromos que presentan pistas de tierra, la lluvia las transforma en barro
¥ se ablanda la superficie, deformindose a causa de las ruedas de los aviones que al
aternzar generan verdaderos surcos, lo que muchas veces impide las operaciones aéreas o
las hacen nesgosas.

Tanto las pistas de pasto, como las de tierra tienen el mayor costo de
conservacion, debido a que ésta debe hacerse anualmente, para mantenerlo en
condiciones de operatibidad.

En ¢l caso de las pistas de ripio, si no estdn bien compactadas provocan dafios a la
estructura de los aviones al momento de aterrizar y despegar debido a que las piedras
golpean la hélice, timén de cola, con un posible aumento en sus costos de mantencion.

Las pistas de asfalio y adocreto, son las menos, requieren de mayores inversiones
¥ de mantenciones en periodos mds prolongados (cada 2 o 3 afios), lo que implica costos
MENores en conservacion, comparativamente con las pistas de ripio, tierra y pasto,

El estado actual de los pequefios aerédromos fiscales a 1999, a nivel regional, se
indica en el Cuadro N* 1.9.

A diciembre de 1999, habian 44 pistas que se encontraban en regular estado y 58
de regular a4 malo, es decir, 102 de los 118 aerédromos necesitan inversiones constantes
para mejorarlos o conservarlos operativos. Ahora bien, cuanto mds espaciadas sean las
obras de conservacion, mayor es el deterioro de los aerddromos si no hay supervisién
directa, lo que incrementa la inversidn en reposicién o reparacion de una serie de
elementos bisicos de la pista, drenaje, sefializaciones, entre otros, gue permiten el normal
y seguro funcionamiento de las operaciones aéreas.

En el 58% de los aerddromos fiscales se deben realizar mantenciones tipo 1y I1,
recordando que las mantenciones tipo | y 11 se efectiian en un lapso de tiempo més corto
que las de tipo 111, lo que significa una inversién mas frecuente y con un mayor costo a lo
largo del tiempo, sin embargo, la limitacion de presupuesto de la DAP permite conservar
s6lo aquellos de mayor prioridad segin lo establezca la metodologia multicriterio v las
autoridades.
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Cuadro N" 1.9
Estado de los pequeiios aerddromos fiscales
Region Bueno | Regular/Bueno | Regular | Regular/Malo | Malo | Total
I | 6 7
Il P 2
11 1 I 2
v 4 4 )
v | | 2
Vi 1 I 2
Vil 1 1 3
VIl | | 5 2 | 10
IX 1 I 3 1 6
X 9 20 1 30
Xl 9 23 32
X1l ] 3 9
B.M. | 3 1 5
Total 3 10 44 58 3 118

FUENTE: CADE - IDEPE. Estudio Prefactibilidad de la Inversidn en Pequefios Aerddromos (Sanbago
de Chile, 19991, Anexo N® 4; Catastro Red de Pequefios Aerddromos

. Inversiones en pequenios aerodromos fiscales

En el periodo 1995-2001, a través de la Ley de Presupuestos del Estado, se le
asignaron a la DAP un promedio anual de M$ 1.538.000 (moneda de diciembre de 1999)
para inversion en pequefios aerddromos y para el Proceso Presupuestario 2001, las
solicitudes de inversién para el programa alcanzan a M$ 3.816.337, de los cuales se
destinarfan un 22% a construccién, 39% a conservacion y 40% a mejoramiento, tal como
se indica en el Cuadro N° 1.10.

La inversibn en pequefios aer6dromos, como ya se ha sefalado, son
responsabilidad de la DAP, salvo las de equipamiento que las realiza la DGAC y no
pasan por ¢l SNL

Al conocer los recursos invertidos en los pequefios aerddromos fiscales, se
identificaron grandes montos de dinero en la ejecucion de los proyectos de conservacidn,
en comparacion a lo gastado por privados, por ejemplo el aerédromo de Castro en la Isla
de Chiloé (privado de uso piblico), con una frecuencia anual de 1.080 vuelos, es
conservado con $500.000 anuales aproximadamente y el de Apiao en la isla del mismo
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nombre (fiscal), con 6 vuclos anuales aproximadamente solicita para su conservacion
$1.400.000 anualmente. La diferencia en los montos invertidos, lleva a preguntarse cual
es el motivo de este diferencial en los recursos empleados en una mantencién parcial.
Una respuesta puede ser, que las conservaciones en Castro son anuales y las de Apiao
(comuna de Achao, Chiloé) son cada dos afios 0 mds tiempo, pero segin los habitantes
del sector la falta de supervision y mala calidad de las obras, provocan un rdpido
detenoro, sumado a la ausencia de un responsable directo de las condiciones del
aerddromo, situacién que se repite en varios serddromos visitados en el desarrollo del
presente estudio,

Cuadro N 1.10

{cn rrules de pl:pns. d-r. ﬂl:t-!i'l'lhh! d: 1‘}‘?‘}}

Regidn Tipologia de proyectos Total % Inversidn
Construccion | Conservacidon | Mejoramiento Regional
I 220.000 220,000 5,76
Il 278.130 120.000 398.130 10,43
111 75.000 70.142 145.142 3.8
v 10.000 157.038 167.038 4,38
L 5,000 350.000 355.000 0.3
V1 ] 0
VI 1 50.000 150.000 393
VIl 225,104 4].383 266,487 6,98
X 101.824 35.820 137 644 16l
X 282.260 147,000 208.873 728.133 19,08
Xl 194,839 87.850 631.074 913.763 23.94
Xl 185.000 185.000 485
RM 0 0
Interreg. 150,000 150,000 1,93
Total 830.229 1.371.920 1.514.188 1816337 1 D)
% Provectos 21,75 38,57 39,68 100%

FUENTE: Elaboracidn propia, bassds en:

Informacidn solicitada al Banco Imegrado de Proyectos del SNI en agosio del 2000,

E. “onsid finales

La DAF en la actwalidad ain fundamenta su inversién en pequefios aerddromos
como una solucion a los problemas de aislamiento y soberania, pero la sola construccién
y mantencion de un aerédromo no consigue solucionar estos problemas, dado que existen
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otras soluciones alternativas, tales como el uso de helicépteros o de embarcaciones mis
ripidas que en el pasado. Este tipo de alternativas no son evaluadas por la DAP, mi por
MIDEPLAN vy ninguna otra entidad piblica, lo que no permite canalizar la inversion en
la(s) mejories) alternativa(s) y al menor costo.

Como consecuencia de la carencia de una metodologia de evaluacion en
MIDEPLAN vy de la descoordinacién entre instituciones vinculadas con el tema, es la
existencia de aerodromos denominados por la DAP “en transicién™ (Cuadro N 1.11), los
que han sido ampliados y/o mejorados, adquiriendo un nivel de infraestructura, condicion
técnica y de operaciones aéreas, superiores al resto de los pequefios aerddromos, lo que
ha significado una sobreinversién dada la capacidad ociosa que actualmente presentan y
que deben seguir siendo conservada. Esto justifica la conveniencia de evaluar las
inversiones en forma coordinada permitiendo que las instituciones involucradas tomen
decisiones que eviten la pérdida de recursos.

Cuadro N° 1,11
nos mos en transicion
Aerddromo Ciudad Region
I. Barriles Tocopilla I
2. Las Breas Tocopilla 11
3. Chanaral Chafiaral I
4. Vallenar Vallenar I
5. Eulogio Sinchez Santiago Metropolitana
6. General Freire Curict VIl
7. Pucén Pucdn IX
8. Quellén Quellén X
9. Chaitén Chaitén X
10. Cochrane Cochrane Xl
I 1. Chile Chico Chile Chico X1

FUENTE: Elaboracién propia, basada en:

CADE-IDEPE, Estudio Prefactibilided de la Inversitin en Pequefios Aerddromos
{Santiago de Chile, 1999), Anexo 4: Catastro Red de Pequefios Aerddromaos.

La falta de evaluacién econdémica de la inversion en pequefios acrédromos
muestra una ausencia de soluciones altemmativas de menor costo, como por ejemplo:
involucrar a la comunidad en aguellos proyectos que no presentan una dificultad técnica,
pero por las caracteristicas de operaciones e infraestructura de éstos, su mantencion es
menor. Tal es el caso de la localidad de Llanada Grande (comuna de Cochamé,
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provincia de LLanquihue), donde la DAP contratd los servicios de un vecino para que se
encargue de mantener operable el acrédromo mediante un pago anual de $500.000.

Otra deficiencia de la falta de evaluacién de las inversiones es que al evaluar la
alternativa del avidn para evitar el aislamiento, no se consideran los costos de operacion
¥ mantencion de los pequefios serddromos, es decir, sélo se estudia la alternativa
tecnolégica del avion por si sblo, sin considerar que esta alternativa incluye una
infraestructura, provocando una distorsién en la evaluacién por cuanto ambos (avidn vy
aerdGdromo), son Necesanos.

De la situacion actual de los pequefios aerddromos fiscales, es posible concluir
que existen algunos acrGdromos que no cumplen con los objetivos por los que fueron
creados inicialmente y no existe una metodologia que le permita decidir a las
instituciones involucradas, si los aerddromos se justifican dentro del sistema de
inversiones del pais o bajo la accién del rol subsidiario del Estado, o que permita decidir
su cierre o cualquier otra alternativa que libere recursos del programa o, en su defecto,
permita una fungibilidad de fondos del Estado, para ser destinados a otras necesidades
que de lo contrario no podrian ser financiadas.
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CAPITULO 2

METODOLOGIA PARA DECISIONES DE INVERSION TRASPASO O
ABANDONO DE PEQUENOS AERODROMOS FISCALES

Con el objeto de invertir adecuadamente los recursos del Estado que se destinan a
aerbdromos de propiedad fiscal, se ha formulado una metodologia de evaluacién
cconomica que permita decidir la inversion o desinversion en pequefios aerédromos
generando mayores beneficios para el pais, entendiéndose esta dltima como el traspaso o
abandono de los pequefios aerédromos fiscales que permitirfa la liberacién de recursos
del Estado.

La metodologia de evaluacion debe seguir una serie de pasos que permitan
evaluar econdmicamente las alternativas, identificando, cuantificando y valorando los
costos y beneficios que genera el proyecto, obteniendo un resultado que permita
recomendar un decision de inversion. En el caso de los pequefios aerddromos ademds es
posible recomendar decisiones de desinversién, pues no todos los proyectos son
convenientes econdmicamente para el pafs. Lo importante es descubrir a través de la
metodologia aquellos aerddromos que generan beneficios sociales por los que el Estado
estaria dispuesto a asumir sus costos e identificar aquellos que no generan beneficios
sociales en los que el Estado no deberia inventir.

La aplicacion de la metodologia de inversién y desinversién en pequeiios
aerodromos requiere dos pasos que son: primero la elegibilidad de proyectos y luego la
conveniencia economica.

I. ELEGIBILIDAD

La elegibilidad metodoldgica se basa en el principio de subsidiariedad del Estado
que sefiala que este debe proveer de bienes y servicios a la sociedad cuando el privado no
lo hace porque no estd dentro de su naturaleza hacerlo y ademds porque no le es rentable.
Dos motivos que fundamentan el rol subsidiario del Estado en los pequefios aerédromos
son el aislamiento y la soberania, ya que por su naturaleza no le corresponde al privado
hacer inversiones que disminuyan los efectos del aislamiento o que preserven la
soberania, porque tampoco le son rentables,



A. Rol subsidiario del Mn

Si se postula que la accion legitima del Estado debe limitarse a tener un rol
meramente subsidiario, es decir, que debe ejecutar sélo aquellas actividades que por su
naturaleza no ejecutaria un privado, entonces la construccion, mejoramiento, amplacion
y conservacion de aerdédromos, sean estos pequefios o no, debieran ser matenas que le
incumben al privado pero no al Estado, es decir, no serian objeto de financiamiento
estatal. Esta conclusién seria perfectamente vilida si fuese cierto que, por la naturaleza
de los mercados, el privado internaliza completamente los costos y beneficios sociales
derivados de sus-actividades, es decir, si los precios que enfrenta no son “mentirosos” y
reflejan los verdaderos costos de los insumos y los verdaderos beneficios de los bienes y
servicios que entrega. En este caso, serd cierto que “lo que es malo para Juan, es malo
para el pais”, vy "lo que es bueno para Juan, lo es también para el pais”.

Para justificar que el Estado destine fondos piblicos a la construccion y operacion
de pequefios aerddromos, deberan los costos o los beneficios sociales diferir lo suficiente
de sus valores privados, como para hacer socialmente conveniente aguello que no lo es
desde el punto de vista privado.

Debido a las politicas econdmicas vigentes en el pals, es razonable suponer que
no es significativa la diferencia entre los costos privados y sociales de construir y operar
un pequefio acrddromo, aunque, es razonable que los beneficios sociales obtenidos por su

operacion, sean mayores a los ingresos que podria obtener el privado por la venta del
servicio ofrecido,

De modo que para que un proyecto de inversion en un pequefio aerddromo
determinado pase el filiro de *“‘elegibilidad”, debe demostrarse que los beneficios
sociales aportados por el proyecio son superiores, significativamente superiores, a los
ingresos que podria obtener el privado por la venia de servicios aeroportuanios.Los
beneficios sociales pueden ser superiores debido a la existencia de beneficios intangibles
dificiles de cuantificar y valorar.

La elegibilidad es la decision de evaluar econémicamente un pequeiio asrddromo
porque cumple con condiciones que hacen que la inversién en é] genere beneficios
sociales para el pais por dos conceptos: disminucidn del aislamiento y de preservacion de
la soberania.

B.  Preservacion de la soberania

La soberania nacional es un bien piblico que debe proveer el Estado porque las
personas no demuestran disposicion a pagar por ella, por lo tanto es deber del Estado
preservarla. La soberania es un principio fundamental del Estado y como ente politico
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deber protegerla, para ello define zonas en las que debe ejercer su autoridad. El Decreto
Supremo N° 1.166' del Ministerio de Relaciones Exteriores sefiala 54 zonas
completamente fronterizas a lo largo del pais, las que incluyen politicas de apoyo y de
preservacion de la soberania. El Ejército de Chile identificéd alrededor de 20 dreas
geogrificas denominadas fronteras interiores’. De estas, las que resultan importantes
para la metodologia son las denominadas “fronteras interiores criticas”, en donde la
soberania tiene mayor grado de vulnerabilidad. Segin estas clasificaciones es posible
establecer que, si un aerddromo se localiza en una zona fronteniza podria cumplir una
funcién de soberania nacional. Sin embargo, la solicitud expresa de inversion en
pequefios aerddromos de las instituciones correspondientes, serd la garantia que
recomendwd la elegibihdad, y la inversibn al mimimo costo serd entonces,
responsabilidad del Estado.

. Disminucion de los efectos del aislamiento

Para reconocer si un aerddromo cumple una funcién de disminucién de los
efectos del aislamiento en una zona aislada, se debe evaluar la frecuencia y calidad de los
medios de transporte con que cuenta la localidad, lo que se compara con el transporte
aéreo. Las variables que determinan el aislamiento son las siguientes:

I} Ausencia de conectividad: 51 no existe un medio de transporte alternativo al
aéreo. y la distancia caminando es superior a § horas hasta un lugar que cuente al menos
con medios de transporte alternativos, lo que equivale a una jomada laboral completa, la
localidad se califica como aislada. No se debe considerar la caminata como medio
alternativo de transporte.

2) Tiempo de viaje superior a 24 horas: Esta variable se refiere a que si existe un
medio alternativo de transporte al aéreo en la localidad donde se encuentra el aerédromo
o se pretende construir, el tiempo de viaje, desde y hacia |a capital regional u otra ciudad
mis cercana con similar equipamiento, sea superior a 24 horas (sin caminata). Entonces,
la zona se califica como mslada y hace conveniente evaluar econdmicamente la
alternativa de contribuir a disminuir el aislamiento por medio de un aerédromo.

3) Frecuencia irregular de las alternativas de transporte: Si la frecuencia de los
medios alternativos de transporte al aéreo, es irregular y no permite mantener contacto
permanente con la zona aislada, imposibilitando la fluidez de las comunicaciones y del
mismo transporte.  La frecuencia de las alternativas de transporte deben permitir al
menos el contacto constante dentro del afio, Si el aerédromo se encuentra en una zona

' Decreto Supremo N* 1,166, Fija comunas fronterizas del territorio nacional, del Ministerio de Relaciones

Exterores del 20 de julio de 1909,

*Ejervito de Chile, "Estudio de Fronteras Intcriores™, 1994
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con estas caracteristicas entonces es elegible para evaluar econdémicamente la
conveniencia de su inversion.

. Decision

Si el lugar donde se emplaza o emplazard el aerédromo cumple con una o mas de
las caracteristicas de aislamiento o soberania entonces es elegible.

En el caso en que el acrddromo no sea elegible, se decide finalmente eliminarlo
del programa de inversiones de la DAP, a esta decisién se la denomina desinversion, que
no es mds que el abandono del aerddromo por parte del Estado, dado que no
necesariamente significaria su cierre al existir la posibilidad de que algin privado desce
operarlo ¥y mantenerlo en funcionamiento. Entonces, la desinversion puede significar el
traspaso o ¢l cierre del aerddromo.

Por el contrario, si el proyecto de inversién en un aerbdromo pasa el filtro de
elegibilidad, lo siguiente es evaluar la conveniencia para el pais de invertir en ese
aerddromo, a través de una evaluacion de costos y beneficios.

1. CONVENIENCIA

Se trata de una evaluacién econémica de la inversidn que permite determinar si es
conveniente para el pais invertir recursos en pequefios aerédromos fiscales.

La conveniencia econdmica se evalia a través del andlisis costo beneficio que
toma distintos criterios de evaluacidn, segin el tipo de inversién que se quiera realizar.
Las inversiones se definen basdndose en cuatro tipo de proyectos que comunmenie se
presentan al Sistema Nacional de Inversiones para su evaluacién.'

Cada uno de estos proyectos se enfrenta a diferentes decisiones que implican
identificar, cuantificar y valorar los costos y beneficios asociados a los distintos tipos de
proyectos, sin contar los beneficios sociales intangibles identificados previamente en la
etapa de elegibilidad.

Los pasos metodolégicos para realizar la evaluacién econdmica por cada upo de
proyecto se presentan a continuacion:

' MIDEPLAN, Manual de Sisicma de Esiadisticas Bisicas de Inversidn, SEBI 2.001 (Santiago de Chle.

Departamento de Inversiones, 2000), pdgs. 3-4 Anexo N° 3,
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A. Provectos de construccién

Un proyecto de construccidn es la accién que corresponde a la materializacion de
un servicio que no existe a la fecha. Se refiere exclusivamente, a la construccién de un
pequeiio aerddromo nuevo,

Lo que se hace en los proyectos de construccién es una evaluacién de costos y
beneficios comparando la situacién "con” proyecto y “sin” proyecto.

Para realizar la evaluacidn técnica econdmica de los pequeiios aerddromos se ha
definido como supuesto que los aviones livianos que operan en ellos otorgan los mismos
beneficios que un helicoptero, siendo este un proyecto altemativo a la inversién en
aerddromos.

La situacion sin proyecto se refiere a como se desarrollan las actividades de
transporte sin la construccién del aerddromo, que en algunos casos debe considerar
pequefias opimizaciones para no sobrevalorar los beneficios del proyecto, llamada
“situacion base optimizada’™.

La situacién "con” proyecto se refiere a la proyeccién de los cambios en el
transporte alternativo al aerédromo y a los flujos de transporte que generard su
construccion.

a) Identificacién de costos v beneficios: En la situacién “con” proyecto se
considera el costo de la inversidn, mds la conservacion éptima, el costo de operacion del
aerédromo, el costo del transporte aéreo y el costo del transporte alternativo.

La conservacion optima es aquella determinada como técnicamente dptima para
¢l aerodromo por las instancias calificadas.

Los costos de la situacién "sin” proyecto son los del transporte alternativo,
compuesto por el tiempo de desplazamiento y el costo de operacién o precio de los
pasajes.

Los beneficios de la construccitn de un aerdédromo se obtienen de la comparacién
de los diferenciales entre beneficios y costos de la situacidn "con” y "sin” proyecto, estas
variaciones deben ser relevantes para ser consideradas como benenficios. Tal efecto se
puede producir al ahorrar costos generalizados de viaje (CGV), por los distintos tipos de
transito acreo (normal, desviado, generado, transferido) o por el transporte alternativo al
atreo. Por ejemplo, si se construye un nuevo aerédromo llegarfan aviones a la localidad
donde antes llegaba solo el helicopiero, entonces es necesario evaluar los costos y
beneficios de este cambio y determinar si existiria una variacién de los vuelos del
helicoptero con la construccién del aerbdromo.
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Los beneficios intangibles de la construccion de un pequefio aerddromo se
consideran en la elegibilidad, pues los beneficios directos atribuibles al proyecto pueden
ser muy marginales y en ocasiones pueden no existir, entonces los verdaderos beneficios
sociales son la preservacion de la soberania o la disminucién del aislamiento e incluso
ambas.

Las dos situaciones ("con” y “sin" proyecto), se comparan y se calcula un VAN
social medible (VANS) o VAN social de costos (VACS), segin sea el caso.

b) Recomendacidn: Si el VAN es positivo entonces es recomendable inverur en
el provecto, pero si es un VAN negativo, o YAC, independientemente de gue el
aerbdromo sea elegible, debe recomendarse lo mejor para la sociedad, lo cual no nene
porque ser la habilitacién de un aerddromo, sino que la alternativa que se ejecutard serd
siempre la del mimimo costo para el pais,

B. Provectos de mejoramiento v ampliacion

Ln proyecto de mejoramiento es aguella accién que tiene por objelo aumentar la
calidad de una infraestructura existente.

Un proyecto de ampliacion es aguella accion que tiene por objeto aumentar la
capacidad de servicio de la infraestructura existente.

Los proyectos de mejoramiento y ampliacién se evaldan de la misma forma, y
consiste en la comparacion de la sitwacién “con™ y “sin” proyecto determinando las
variaciones en los costos y beneficios respectivos.

a) ldemuficacién de costo v beneficios: Los costos relevantes en este tipo de

proyectos son los de inversién, la conservacion optima y la operacion del aerodromo.

Cuando el proyecto es mejorar entonces el beneficio es el ahorro de costos de
conservacion del aerédromo, porque al mejorar una pista el valor anualizado de las
conservaciones se reduce.

Cuando ¢l proyecto es de ampliacién el beneficio es de trénsito desviado o
transito generado porque los proyectos de ampliacién por definicién aumentan la
capacidad del servicio, por lo tanto, producto de las obras podrian llegar naves mis
grandes con mayor capacidad de pasajeros y carga, por ejemplo de 1.370 kg. AUW/I a
5,700 kg. AUW/I. Sila ampliacién es para aviones con un peso superior a 5.700 kg.
AUW/1, definidos en el Manual de Evaluacién Social de Proyectos de Inversion en
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Infraestructura Aeroportuaria como de “aviacién local™, se hace necesario un estudio de
mercado, en esie caso es aplicable la metodologia en ella descnita, dado que se pueden
cuantificar y valorar beneficios. En este dltimo caso los pequefios aerdbdromos que se
amplien podrian dejar de considerarse como tales.

b) Recomendacién: De la comparacién del “con” y “sin” proyecto se puede
determinar el VAN de los proyectos, el VAN mayor significa que el proyecto es
conveniente para el pais. Si por el contrario el VAN es negativo, entonces la decisién es
politica pues la autoridad debe decidir en cuanto valora el Estado los beneficios sociales
que genera la inversién en el aerddromo y cuanto estd dispuesto a pagar por estos
beneficios ya determinados en el proceso de elegibilidad. Dada la evaluacitn, se puede
decidir si es conveniente mejorar o ampliar el acrédromo o si, no es conveniente hacerlo
y por lo tanio, sdlo se sigue conservando, siempre que sea conveniente para el pais.

C. Provecto de conservacidin

Estos proyectos se refieren a aguella accion tendiente a mantener los estindares
de servicio e infraestructura que corresponden a un funcionamiento predeterminado.
Segln su grado de deterioro pueden ser:

1) Reparacién: accién que tiene como finalidad recuperar una infraestructura del
detenoro.

2) Reposicion: accién que tiene como finalidad la renovacién parcial o total de un
Servicio ya existente sin cambio en la capacidad y/o calidad del mismo.

Al enfrentar un proyecto de conservacion la primera variable que se debe
considerar es el estado actual del pequefio aerédromo con el fin de evaluar la posibilidad
técnica de postergar su conservacién. Esta alternativa dependerd del deterioro del
aerddromo en funcién de su operabilidad v seguridad para la aeronavegacién, Si se
decide no postergar la conservacion, se sigue con la evaluacién econémica de este tipo de
proyecios.

Las conservaciones corresponden a un caso diferente dentro de la evaluacion de
proyectos de pequefios aerddromos, porque en estricto rigor corresponden a las
mantenciones habituales de los proyectos de construccidén y mejoramiento v que han
sido revalidados por el filtro de elegibilidad, por lo tanto las comparaciones se deben

realizar no entre un “con” y "sin” proyecto, sino que entre las alternativas de
conservacion.

" Se entiende como tal a la aviacidn que tiene una capacidad entre 6 a 19 pasajeros definida en el “Manual
de Evaluacidn Social de Proyecios de Inversidn en Infracstructura Acroportuaria™, 1994, pdgina 8-6
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Si el proyecto corresponde a conservacion entonces lo que se hace es comparar el
programa de conservacion dptimo para el aerédromo en evaluacién, determinado por la
instancia técnica, con un programa de conservacion alternativo que genere los mismos
beneficios que la conservacién 6ptima, es decir, mantener operativo el aerddromo pero
con costos diferentes. La conservacion “técnicamente éptima” puede no ser la mejor
econdmicamente, ya gque es posible que se presente una sobre inversion en relacion con
el uso real del acrdédromo y las reales necesidades de conservacion, es decir, maniener
una infraestructura habilitada para recibir 300 operaciones al afio, siendo que en realidad
sdlo recibe tres.

Por esto, se tiene que ver la posibilidad de formular otra alternativa para
conservar al minimo costo, que quizis disminuya la vida dtil del aerédromo, pero igual lo
mantendrd operativo. Una vez decididas las alternativas, se identifican los costos y
beneficios diferenciales de una con otra y sobre esta base, es posible encontrar la
conservacion “econdomicamente Gptima’.

a) ldentificacion de costo v beneficios: Aqui lo imporiante es identificar todos
los costos relevantes asociados al provecto de conservacion que son los cosios de
inversion en la conservacion optima y los costos de la conservacion altemativa durante el
horizonte de evaluacion determinado técnicamente, también se debe considerar el costo
del cierre del aerddromo, que no es otra cosa que el costo de transporte alternativo.

Los beneficios de un proyecto de conservacion estin representados por los
diferenciales de los costos entre la conservacién optima v la alternativa,

b) Recomendacion: Las alternativas analizadas tendran como resultado probable
un VAC, dado que no existen beneficios cuantificables y valorables, por lo que se debe
recomendar la alternativa de menor costo y ésta debe ser justificada en relacién a los
beneficios intangibles del proyecto, entonces la autoridad debe decidir cuanto estd
dispuesto el pais a pagar por los beneficios intangibles atribuibles al proyecto.

D. Flujos de Decisiones

Concluyendo, la elegibilidad se refiere a la seleccién de un aerédromo que se
localiza en una zona que cumpla con condiciones de aislamiento o preservacion de la
soberania. Razones que por si solas no justificarian la inversién del Estado en pequefios
aerddromos, por lo tanto, si el aerddromo es elegible significa que requiere una
evaluacion econdémica para determinar la conveniencia de invertir en é| dada su
rentabilidad o la existencia de altemativas de menor costo para obtener los mismos
beneficios. aqui surge el segundo paso en la evaluacién, que responde a la pregunia ;es
conveniente para el pais invertir en el pequeiio aerédromo?.
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A continuacion, se presentan las Figuras N® 2.1 y 2.2 que representan los flujos
de decisiones presentes en la metodologia de evaluacidn de pequeiios aerddromos para el
caso de la soberania y para el caso del aislamiento:

Figura N® 2.1
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Figura N° 2.2

Flujo de decisiones de inversidn en pequefios aerddromos para

el caso de "ai iento”
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La ruta que sigue la decisién en el flujo es la siguiente:

1) Si el aerédromo cumple la funcién de soberanfa se define como elegible para la
decision de invertir. En caso contrario, es no elegible.

2) Si no es elegible, se decide el traspaso o cierre del aerddromo.
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3) 51 es elegible, pasa a la evaluacién econdmica, donde se determina su VAN
social medible y valorable.

4) 51 el VAN es positivo, el proyecto debe ejecutarse al minimo costo.

5) Si es elegible y el VAN es negativo, la decision de ejecutar el proyecto es
politca.

La ruta que sigue la decision en el segundo flujo es la siguiente:

1} Si el aerédromo cumple un rol de disminucion los efectos del aislamiento, se
define como elegible para la decision de invertir. En caso contrario, es no elegible.

2} Si no es elegible, se decide el traspaso o cierre del aerédromo.

3) Si es elegible, pasa a la evaluacién econémica, donde se determina su VAN
social medible v valorable.

4) Si es elegible y el VAN es negativo y no existe una altermativa méds econémica
para obtener los beneficios intangibles, la decision de ejecutar el proyecto es politica.

31 51 el VAN es positivo, se debe evaluar si existe una alternativa al proyecto que
lenga un minimo costo.

E. Consideraciones finales

A modo de consideraciones finales se destacan dos supuestos que contempla esta
metodologia.

1. Seguridad aérea

En los origenes del programa de pequefios aerédromos, la segundad de las
operaciones s¢ proveia por el nimero y cercania de las canchas en las rutas aéreas
habituales, debido 4 la escasez de sistemas de ayuda a la aeronavegacion. La seguridad
aérea se garuntizaba por medio del emplazamiento de aerddromos cada 30 o 50 km. (20 a
30 minutos de vuelo). Este concepto lo adopta el estudio de CADE-IDEPE vy lo actualiza
a 100 km.'. Sin embargo, este criterio no es relevante para la presente metodologia
debido a que la DGAC, institucién encargada de la seguridad de las operaciones aéreas,
no define ningin lineamiento especial para el emplazamiento de aerédromos cada cierta

' CADE - IDEPE, Es it TS

| mis. (Santiago
de Chile, Ministenio de Obras Puhluu Iﬂ"?ﬂr pag. 2-7.
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distancia por motivos de seguridad, el criterio  antes sefialado adoptado por la DAP, es
s6lo eso. un criterio. Ademds, los cambios tecnolfgicos hacen que los aviones
actualmente cuenten con mayor potencia y equipamiento, sin contar los mejores sistemas
de comunicacién radial.

2. Medio ambiente

Cuando se evalia este tipo de proyecto se debe recordar que la construccion de un
pequeiio aerddromo como cualquier otro proyecto de construccion de una nueva
infraestructura, puede causar un impacto ambiental en cualquiera de sus fases. 51 se
emplaza un aerddromo en una zona protegida por las leyes del medio ambiente como
parques nacionales y reservas naturales, el proyecto deberd someterse al Sistema de

Evaluacién de Impacto Ambiental.’

111, IDENTIFICACION DE COSTOS Y BENEFICIOS
DE PEQUENOS AERODROMOS

Para cada una de las alternativas de solucién, en los distintos tipos de proyeclos se
identifican los costos y beneficios que se detallan a continuacion:

A. Costos de Inversion

Corresponde al detalle y memoria de cilculo de los diferentes costos y el andlisis
de precio unitario correspondiente, considerando las condiciones locales, ya que pueden
haber diferencias significativas en el precio de ciertos flemes de una regitn a otra.

El detalle se hace por cada uno de los elementos necesarios para el
funcionamiento de un pequefio aerédromo: pista, calle de rodaje (si existe) y plataforma.
Sin embargo, si el proyecto original asi lo establece, se incluyen caminos, terminal de
pasajeros, instalaciones de apoyo y servicios, todos ellos desagregados en partidas
principales, considerando entre éstas: las expropiaciones, preparacion de faja,
demoliciones, extraccién, excavaciones, confeccién de terraplenes, sub-base, base y la
carpeta de rodado.

1]

I Ministerio Secretarin General de la Presidencia. i ¥
Ambiental. Santiago, CONAMA, 1999.
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Los costos se presentan en valores unitarios y con fecha de referencia, cubicando
las cantidades en los planos generales preparados y desglosados segin el tipo de mano de
obra, moneda e impuestos.

B. Costos de conservacion de aerddromos

Los costos de conservacién o mantenimiento consideran todas agquellas
mantenciones realizadas a la infraestructura horizomal y vertical de un pequeno
aerédromo.

Al igual que en los costos de inversion, los costos de mantenimiento deberin
desglosarse segin el tipo de mano de obra, moneda e impuestos.

L Costo de operacién de aerddromos

Los principales itemes de operacion son el costo en personal, costos en servicios
bdsicos (agua, luz, teléfono), combustibles, servicios de terceros (aseo, jardines y otros),
y algunas obras menores en sefalética, equipos de radio ayuda, en sistemas de
emergencia vy en las edificaciones.

D.  Costo de operacion del transporte alternativo al aéreo

Este costo incluye el costo del pasaje del transporte alternativo al aéreo y el costo
del nempo de viaje

E. Costo de operacion del tra 4
Este costo incluye el costo del pasaje aéreo mis el costo del uempo de viaje
F. eneficio venla de servicios ae riuarios

Es el ingreso generado por la venta de los servicios acroportuanos del aerddromo.

G. Beneficios intangibles

Los beneficios intangibles que se obtienen de la evaluacién de un proyecto de
pequeiios aerdodromos son: la contribucion a la preservacion de la soberania v la
disminucion de los efectos del mslamiento.
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H.  Beneficios netos

Ya que en este tipo de proyecio no son habituales los beneficios por venta de
servicios acroportuarios y los beneficios intangibles no son medibles y cuantificables por
lo tanto los beneficios netos se obtienen del ahorro de costos de la diferencia entre la
situacién “con” y “sin” proyecto. Por este conceplo se presentan dos tipos de ahorros de

COSLOS

1. Beneficio por ahorro de costos de operacion ¥
conservacion de los aerédromos

Corresponden a los ahorros obtenidos por diferencia entre los costos de inversion
y conservacion de la situacion base optimizada versus los de la situacién "con” proyecto.

2. Beneficio por ahorro de C.G.V.

Al comparar los tipos de trinsito en la situacion “con ¥ "sin” proyecto se pueden
obtener beneficios por ahorro de tiempo de viaje y ahorro de costos que conforman los
costo generalizado de viaje (CGV), sin embargo, dado que los flujos de aeronaves y los
costos directos de operacidn no son significativos en este tipo de proyectos, podrian ser
despreciables. Los ahorros de CGV, pueden venir de la comparacion del transporte aéreo
con el costo del transporte alternativo al aéreo o de la comparacion entre los distintos

tipos de flujos de trinsito aéreo que se presentan a contmuacion:

) Transito normal: flujos de acronaves que no cambian su rula de viaje en la
situacion “con” proyecio.

b) Trinsito desviado: flujos de aeronaves que cambian su ruta de viaje en el
“con"” proyecto, pero mantienen su ongen desuno.

¢) Trinsito generado: son los Mujos nuevos originados a raiz de la habilitacion de
un nuevo agrddromo.

d) Trinsito transferido: flujos de acronaves que cambian su origen destino en el
“con” proyecto, sin embargo este tipo de flujos no es comiin en los proyectos de

inversion en pequefios aerGdromos,
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1V. DEFINICION DE LOS PARAMETROS DE EVALUACION

Para cada alternativa de proyecto, se determinardn previamente aquellos
parimetros con los cuales se construirdn los flujos de caja y posteriormente, se calculardn
los indicadores de rentabilidad. Los pardmetros son los siguientes:

A. Horizonte de evaluacién'

Es el periodo que se define para estimar los beneficios y costos peninentes a este.
Para su deternunacion, se deben tomar en cuenta los siguientes factores: vida dul de
equipos y/o infraestructura, comportamiento en ¢l tiempo de los beneficios y costos y
certidumbre de las proyecciones realizadas por tipo de proyecto. En el caso de los
proyectos de inversion en pequefios aerGdromos el horizonte de evaluacion serd infinito,
con ¢l fin de simplificar la evaluacién de una infraestructura que presenta costos

constantes en ¢l empo.

B. Tasa de descuento social

Es la tasa con la cual se descuentan los flujos de cajas para el cdlculo del Valor
Actual Neto (VAN), y es la rentabilidad minima que se le exige a un proyecto social. La
actual tasa de descuento esta definida por MIDEPLAN y corresponde al 12% anual.

C. Cilculo de los indicadores de rentabilidad

Los indicadores de rentabilidad que se calculardn, son bisicamente dos:

1) Valor Actual Neto (VAN): corresponde a los flujos de caja netos de un
proyecto, actualizados a tasa de descuento definida en los pardmetros de evaluacion.

i1} Valor Actual de Costos (VAC): corresponde a los flujos de caja netos, siendo
estos solo costos actualizados a la tasa de descuento definida en los pardmetros de

evaluacion

' MIDEPLAN, Inversion pablica, eficiencia v equidad. (Santiago de Chile, Departamento de Inversiones,
19%0), pig. 37
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V. RECOMENDACIONES

A Estudio de Elegibilidad

Al finalizar este capitulo no se puede dejar de comentar que es conveniente
considerar la desinversion en pequefios aerddromos, ya que tarde o temprano los motivos
que originaron su creacidn pierden vigencia, en este sentido, se recomienda que de no ser
utthzada esta metodologia se realice un estudio de los pequefios aerédromos para
establecer cuales de ellos son los “elegibles”, generando de esta forma un beneficio por
liberacion de recursos con la decision de desinvertir (cerrar o traspasar) en aerddromos
cuyos beneficios no son atribmbles al pais. La liberacién de recursos se produciria al
desinvertir en:

|} Aerodromos que no cumplen con los fines sociales para los que fueron creados
(soberania v aislamiento), ya que si un pequeio aerddromo no beneficia al pais no
deberia ser financiado por él.

2) Aerddromos de uso y administracién privada, ya que los cosios deben ser
financiados por guienes reciben los beneficios del uso del aerédromo y no por el pais.

3) Aquellos aerddromos que son utilizados exclusivamente por otras entidades
estatales como las Fuerzas Armadas, la CONAF y las municipalidades, para que el costo
de la operacion y mantencion de los aerGdromos sea atribuido a los verdaderos
beneficianios, realizando el correspondiente traspaso de fondos desde la DAP hacia estas
insbtuciones.

B. Alternativas de solucidn

Es importante que las autoridades evalden otras alternativas menos costosas para
el pais que contribuyan a solucionar los problemas de aislamiento y soberania, dado que
la sola inversion en pequefos aerddromos no soluciona dichos problemas, es mds en
estas zonas aisladas las autoridades promueven una serie de iniciativas como por
ejemplo: la Empresa de Abastecimiento para Zonas Aisladas (EMAZA), el programa de
agua potable rural y el programa de telefonfa rural, entre otras.

Si las autoridades deciden invertir en aerGdromos, antes deberian considerar gque
los costos del proyecto no deben ser mayores a los costos de otra alternativa que permita
obtener los mismos beneficios.
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CAPITULO 3

EVALUACION DE PROYECTOS ESPECIFICOS

Para la aplicacién de la metodologia propuesta en este estudio, se han escogido
proyectos de la Décima Region de Los Lagos, porque concentra el 25% de los
pequefios aerddromos fiscales del pais (un total de 30 pequeiios aerédromos), ademas
fue en esta zona (provincias de Llanquihue, Chiloé y Palena) donde se inicid el
Programa de Pequefios Aerédromos a fines de la década de los afios 60 y, por dltimo,
las solicitudes de financiamiento de pequefios aerddromos presentadas al SNI para el
afio 2001 en esta regidn corresponden al 20% del total nacional (730 millones de
pesos).

Los proyectos de inversibn seleccionados corresponden a construccitn,
mejoramiento y conservacion, dado que estas son las tipologias de proyectos de
inversion en pequefios aerddromos mds recurrentes a nivel nacional,

Para las evaluaciones de cada uno de estos proyectos, se incorporard el Valor
Social del Tiempo (VST) como costo adicional tanto de medios de transporte
alternativo como del aéreo. El cdleulo de este valor se elabora en base al ingreso
autsnomo regional, nivel sociceconémico de la localidad asociada al provecto v la

cantidad de horas hombres correspondiente a un mes de trabajo, estimada en 180 horas
productivas.

(1) VST=Ypr*%pr+Ynpr* % npr = §
180 horas hr

Donde:

Ypr  :Ingreso autdnomo de pobres rurales regional.

% pr : Porcemaje de pobres rurales de la localidad.
Ynpr : Ingreso auténomo de no pobres rurales regional,
% npr : Porcentaje de no pobres rurales de la localidad.

. CONSTRUCCION AERODROMO PASO EL LEON

A. Ant entes generales

Paso El Leon se ubica al noreste de Rio Puelo {ver Mapa N® 3.1), capital de la
comuna de Cochamé muy cerca del limite con la Repiblica de Argentina
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(aproximadamente a 200 metros). Segiin informacién del municipio, el nimero de
familias que habitan en el lugar alcanza un total de 46 lo que implicaria un nimero de
habitantes estimados en 165.

El normal sustento de los habitantes estd basado en la pequefia agniculiura y
crianza de ovinos, bovinos, caballares y porcinos. La engorda y posterior venta de
algunos de sus escasos amimales, es la tnica actividad de caricter lucrativo que se
puede observar, que en todo caso corresponde a una economia de subsistencia. Por
otra parte. s¢ ha advertido que muchos pobladores cruzan la frontera para efectuar
trabajos ocasionales de diversa indole en la Republica Argentina, pero dado su bajo
nivel de nstruccién v calificacién, al poco tiempo regresan por no poder acceder a
rabajos estables.

Mapa N” 3.1

Ubicacidn de pequeiio aerddromo de “Paso El Ledn”™
v localidades relacionadas
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El ingreso promedio por persona es de $9.430 y el del grupo familiar asciende
4 $33.826, con respecto al puntaje CAS I promedio, la poblacién total de pobres
alcanza cl 99,4 % v los no pobres sélo el 0,6%.

La locahdad posee una escuela rural unidocente (profesor y director a la vez),
de primero a sexto basico, con una matricula de 14 alumnos en total y funciona entre
los meses de septiembre y abril por las condiciones climdticas adversas. Para optar a
cursos de sépimo a octavo bisico deben asistir a la capital comunal (Puelo) o a la
escuela intemado de Llanada Grande, dada la distancia y el aislamiento que
imposibilita viajar diariamente. Existe una posta de salud rural con un paramédico
permanente ¥ ademis se efectian rondas médicas por parte del municipio de Cochamé
cada dos meses. Respecto a la segundad ciudadana vy resguardo de la soberaniz, existe
un Retén fronterizo de Carabineros.

No hay agua potable ni alcantarillado y se abastecen de electricidad por medio
de una turbina yfo grupos electrdgenos, por lo menos para el Retén y algunas casas
aledanas. No existe servicio telefénico y para las comunicaciones se utiliza el sistema
de radio y equipos que se encuentran en el retén y posta de primeros auxilios.

B. Caracteristicas del transporte

Dada su ubicacion y lejania de los centros poblados nacionales, sumado a sus
condiciones topograficas, hay carencia de accesos viales, de tal manera que la Gnica
forma de transporte es a través de huellas v senderos vecinales, donde el
desplazamiento sélo puede ser caminando o a caballo, trénsito condicionado por las
inestables condiciones climdticas, las que se agudizan a lo menos tres meses al afio.
Los habitantes de la localidad se transportan hasta la capital regional, Puerto Montt, a
través de un sendero peatonal de alrededor de 60 km. que lo comunica con el pueblo
de Cochamd, este camino se hace a pie 0 a caballo y demora alrededor de 2 dias,
debido a la gran cantidad de accidentes geogrificos que existen en la ruta. En el
pueblo se puede abordar un bus hacia Puerto Montt recorriendo una distancia de
alrededor de 119 Kms., utilizando la ruta “Ensenada-Ralin-Cochamé™ (V-69), lo que
equivale a 3 horas, y el costo del pasaje es de $2.500,

Contrariamenie a lo que se registra en el territorio nacional, existe una mayor
accesibihdad por el territorio argentino, por medio de un camino que se encuentra en
buenas condiciones, incluso para vehiculos, que comunica directamente Paso El Ledn
con el caserio transandino EI Manso, que permite abastecerse a los pobladores de la
localidad de los articulos bdsicos de una canasta familiar sin mayores inconvenientes
con el intercambio de moneda.
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Esta comunicacion entre Paso El Ledn y El Manso (distante a 5 horas
caminando) es otra alternativa de transporte para llegar a la capital comunal ya que
desde El Manso se aborda un bus hasta San Carlos de Bariloche, con un costo de $
4.500, completando 60 km. de viaje. Desde alli, se hace una combinacidn con otro bus
que se dirige hacia Pto. Montt, distante a 358 km., cuyo trayecto demora 7 horas, con
un costo de 5 15.000.

Respecto de transporte aéreo, en el lugar existe una cancha de atermizaje de
aproximadamente unos 350 metros de largo, que presenta en su cabezal norte una roca
que dado su gran tamafio obstaculiza ¢l despegue y aternizaje de aviones, por lo tanto,
no estd habilitada ni auorizada por la DGAC (Fotografia N” 3.1). Pese a lo anterior,
anualmente se regisiran operaciones aéreas minmimas por parte de la empresa
AEROSORNO la que, por mantener un contrato de subsidio con la Intendencia
Regional, estd obligada a realizar transporte de carga y pasajeros por un total de
10,000 kg., desde Puerto Montt hasta Paso El Ledn mientras esté vigente ¢l convenio
(10 meses). El avion stoll monomotor, marca Cessna, modelo U-206-E que posee la
mencionada empresa, realiza despegues v atermnzajes en esta cancha, Sin embargo, el
transporte a¢reo que mas se desamrolla hoy en dia en esa locahidad, es el de
helicopieros institucionales, de la Fuerza Aérea y Carabineros, con una regulandad de
tres visitas mensuales aproximadamente. Los dltimos, deben hacer entrega obligatoria
de los viveres al personal uniformado apostado en el retén y realizar las inspecciones
de ngor a objeto de verificar el normal cumplimiento de las obligaciones de esta
unidad fronteriza.

Fotografia N" 3.1

Cancha de aterrizaje Paso El Ledn
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Figura N* 3.1
Diagrama de alternativas de transporte desde Paso El Le6n

Bariloche (Arg.)

Puerto Mont
- El Manso (Arg.)
et ’F
;e
l'r
Llanads Grande
Cuadro N 1.1
[ VIS g desde Paso
Tipo transp Crigen Destino | Distancia| U, Med. |Tiempo| Pasaje VST Total
(hrs) 5 (E4001/hr.)
Minto Arg Paso El Ledn Pio. Montt 5,315
{Cabal i Paso El Ledn El Manso 17 km 1] 0 2.406)
(Arg.}
Bus |El Manso (Arg.) |Banloche 60 km [.5] 4500 B2
(Arg.)
Bus Bariloche (Arg.) [Pio. Monut 358 km 71 15000 2.807
Mixio Chile  |Paso El Ledn Pro. Monitt 21951
Caballo |Eam El Ledn Cochamd 48 0 19.248
Bus ochamd Pro, Monit 119] km 3| 2500 1.20%
Helicoptero  |Paso El Ledn Pio. Monii 0.5 1| 201 201

FUENTE: Elaboracién propia, basada en informacidn de terreno.

L. Aplicacion de metodologia
1. Elegibilidad

La iversion en la construccion de un nuevo aerédromo reiine los requisitos de
clegibilidad debido a que califica respecto a los dos criterios que la componen,
soberania v aislamiento. En lo que se refiere al criterio de soberania, su
emplazamiento se encuenira en una zona fronteriza, caracteristica otorgada por el
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Ministenio Relaciones Exteriores y ademés, la comuna de Cochamé en su totalidad es
definida como una “frontera interior critica” por el Ejercito de Chile. Asimismo, la
localidad presenta condiciones de inaccesibilidad ya que no existe infraestructura de
transporte vial adecuada, salvo senderos peatonales y/o huellas de animales. Dado
esto, el tiempo de viaje caminando o a caballo desde "Paso El Ledn” hasta el poblado
que cuenta con medios de transporte vehiculares (Cochamd), es superior a 8 horas (en
la prictica 2 dias) y, consecuentemente con lo anterior, ¢l tiempo total de viaje a la
capital regional (Puerto Montt), es superior a 24 horas (alrededor de 47,5 horas en el
territorio nacional ), por lo tanto, califica segin el critenio de aislamiento.

2. Provecto de inversion

El proyecto que se estd presentando actualmente al SNI es la construccitn de
un aerédromo que cumpla los requisitos minimos de seguridad para las operaciones
aéreas, dado que la pista que existe en la actualidad, como se explicd antenormente,
presenta un considerable obstaculo rocoso en uno de sus extremos, constituyendo un
permanente peligro para los pilotos.

Las obras propuestas pretenden cambiar el eje de la pista para lograr evitar ese
obsticulo y conseguir una longitud minima de 500 metros, ademds de construir una
carpeta de rodado que cumpla con la granulometria ¢ indice de plasucidad para las
seronaves hivianas. También incluyen el roce, destronque v limpieza del sector,
excavaciones v la construceion de cercos, portones, pasadas para peatones, marcas de
pistas y catavientos, obras que suman un total de M$ 77.450 como se indica en el
Cuadro N" 3.2,

3. Situacion "sin"' provecio

La sitwacion actual en Paso El Ledn o la “sin™ proyecio aerddromo, se refiere a
lo expresado en la Figura N® 3.1. El transporte via helicoptero corresponderia a una
alternativa al aerddromo, la cual es utilizada normalmente por Carabineros de Chile
que viaja a lo menos una vez al mes y la Fuerza Aérea (Grupo N° 5) con dos viajes
mensuales, sumando un total de 37 vuelo anuales provenientes desde Llanada Grande
con una duracién de |15 minutos de ida.

El costo del helicoptero es de USS 1,000 la hora si se considera el valor
privado de armiendo de este tipo de aecronave en la regi6n y al tipo de cambio de
3327.1/USS correspondiente a diciembre de 1999, la anualidad de estas alternativa se
indica en el Cuadro N® 3.3.
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Cuadro N" 3.2

Presu estimado Construcci
($ expresados en moneda de diciembre de 1999)

0 Paso el Ledn

Actividad/Designacidn Unidad | Cantidad Costo Total ($)
Unitario ($)
Roce, destronque y limpieza de franja 3 15.000 500|  7.500.000
Excavacion de corte a terraplén d 2.798 12.000| 33.576.000
Excavacion de corte en empréstito a ? 116 16.000|  1.856.000
terraplén
Construccidn cercos penimetrales ml 1.520 10.000 15.200
Construccion de portén doble N® 1 400.000 400.000
Construccion pasadas peatonales N® 4 100.000 400.000
Construccion marcas de sefializacion de | N° 24 120.000|  2.800.000
151
Construccién de catavientos N°® 2 350,000 700,000
Subtotal 62.512.000
IVA (18%) 11.252.160
Subtotal 73.764.160
Gastos Administrativos 3.688.2008
Total 77.452.368
FUENTE: Direccién de Aeropuertos. Décima Region. Agosto de 2000.
Cuadro N°* 3.3
Flujos de caja netos alternativa de No construir el aerédromo
(miles § expresados en moneda de diciembre de 1999)
liem Afio D Aiio | Afio 2 Afiod | e
Costo operacion helicoptero® | 9.763 9.763 9.763 9,763
Total 9.763 9.763 9.763 9.763

FUENTE: Elaboracién propia.

o/ Frecuencia de 37 vuelos al afio con una duracion de 30 minutos ida v
vuelta y un horizonte de evaluacién infinito.
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El Valor Actual de los costos (VAC), alcanza a M$ 91.121 actualizados al 12%
anual, (tasa social asignada por MIDEPLAN).

4. Situacion "con' provecto

La situacién "con” proyecto es la construccion del aerédromo y dado éste, se
provecta el cambio en la modalidad de transporte, es decir, se supone que se ahorraria
el costo del helicoptero porque con el aerédromo se podrian realizar operaciones
aéreas de pequeiios aviones con costos de operacion menores. En esta nueva realidad.
los 37 vuelos en helicéptero de la situacién "sin” proyecto. serin reemplazados por 37
vielos en avién, suponiendo que ambos aparatos pueden transportar la misma cantidad
de carga y de pasajeros.

a) Costos: Los costos del proyecto se desglosan en “costos de inversion”,
“costos de conservacion” y "costos de operacion de aeronave”,

Los costos de inversién en el nuevo aerédromo que corresponde a M3 77.450
en moneda de diciembre de 1999,

Los costos de conservacion definidos por la DAP y que segun las
caracleristicas técnicas y del material de construccién, le corresponderia a este nuevo
aerodromo ser Tipo 1, lo que significa que deben hacer conservaciones parciales
anuales e integrales cada tres afios. Los montos que se consideraran para esle caso,
corresponden a los promedios regionales de las conservaciones realizadas, donde los
valores son: para la parcial M$ 6.500 y la integral M$ 23.000. No se ha defimdo un
equipamiento para el aerédromo en el proyecto, por lo tanto, no se estiman costos de
operacion.

Los costos de operacién de aeronave corresponden a US5 150 la hora al mismo
tipo de cambio del helicoptero ($527.7/USS$).

b) Beneficios: El beneficio que resultarfa de la construccién del pequeiio
aerddromo es el ahorro de costos de operacion del helicoptero que en el "sin” proyecto
llega a la localidad, pues los vuelos podrian ser reemplazados por aviones con costos
menores.

Aungue se generard un nuevo trénsito de aviones en la situacién “con”
provecto desde Puerto Montt hasta Paso El Ledn, no se obtendrian beneficios por
menor costo y por menor tiempo de traslado, ya que por las caracteristicas
socioecondmicas de la poblacién, no habria demanda por vuelos de parte de los
lugarefios ya que el costo en promedio seria de $ 160.000 el pasaje de ida, cifra que
dificilmente puedan financiar.
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Los flujos de caja de esta situacidn, se indican en el Cuadro N° 3.4.

Cuadro N* 3.4

Flujos de caja netos alternativa de Construir el aerédromo
(miles $ expresados en moneda de diciembre de 1999)

Itemn AfoD | Afol Afio 2 Afio 3 o0
Costo de Inversidn 77.450
Costo de conservacion 6.500" 6.500 23.000"
Costo operacion aeronave © 1.465 1.465 1.465

Total 77450 | 7.965 7.965 24,465

FUENTE: Elaboracitn propia.

a/ Aerddromo tipo I, conservacion parcial anual y conservacidn integral cada
3

b/ Montos promedios de conservacién parcial e integral calculados en base de
lo efectivamente gastado por DAP.

¢/ Costo operacién hora promedio de avién monomotor y bimotor US$150.
Tipo de cambio $527.7. Total 37 viajes al aflo con una duracién de 30
minutos de ida y vuelta.
Los flujos se repiten cada 3 afios en un horizonte de evaluacién infinito.

Al calcular los criterios de evaluacién a una tasa de descuento de un 12%, el
Valor Actual de los Costos (VAC) es de M$ 184.575.

D. Evaluacion v recomendaciones

Para evaluar la construccion del aerédromo se comparan los costos y
beneficios del “con™ y el "sin” proyecto, lo que da como resultado un Valor Actual
Neto Social (VANS) de (MS$ 93.454)

Este resultado representa el valor que le daria ¢l Estado a la soberania que
supuestamente el aerddromo contribuiria a preservar. Dado que la soberania
igualmente se obtiene con el helicoptero y que en la localidad existe un retén de
carabineros, una escuela rural y una posta rural, elementos bdsicos para el normal
desarrollo de una comunidad fronteriza, el aporte del aerédromo a la "soberania” es
practicamente inexistente y a un precio mucho mayor que con el "sin proyecto”. Este
costo representa el valor que el Estado le darfa a la disminucién del aislamiento, sin
embargo. el costo del transporte aéreo es considerablemente alto si comparamos el de
transportarse desde Paso El Ledn hasta Puerto Montt via Argentina ($ 25.315) o via
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territorio nacional ($ 13.025) con el costo del pasaje en avidn ($ 160.000), lo que lejos
de acercar a las personas, las aisla mas,

Si se evalida la alternativa de distribuir los M$ 93.454 que representa el costo
del aislamiento entre las 46 familias de la localidad se obtienen M$ 2.000 por cada
una, lo que demuestra que quizds es més directo el beneficio de distribuir el dinero a
gastarlo en la construccion de un aerédromo.

En consecuencia. se recomienda no construir el aerédromo, pues no conviene
econdmicamente y no representa un beneficio directo para el pais.

1. MEJORAMIENTO AERODROMO SEGUNDO CORRAL ALTO

A. Antecedentes generales

Segundo Corral Alto se encuentra ubicado en la Comuna de Cochamd,
Provincia de Llanguihue, es un sector cordillerano a 30 Km de la frontera con la
Repiiblica de Argentina (ver Mapa 3.2); la poblacion es rural y actualmente, segin los
antecedentes de la Municipalidad de Cochamé, habitan 123 personas agrupadas en 43
familias (ver Mapa N*® 3.2).

La poblacién se localiza en forma muy dispersa en estos valles, registrindose
una mayor concentracién en el poblado de Segundo Corral. Del total de la poblacion
actual v de acuerdo a los puntajes de la Encuesta CAS II de MIDEPLAN, el 90% es

pobre y el 10% es no pobre, con ingresos mensuales promedios de $24.414 por
persona y $69.837 por grupo familiar.

Producto de este nivel de pobreza, han aumentado las emigraciones de las
personas en edad productiva, lo gue se expresa en un decrecimiento de la poblacién al
comparar los afios 1992 y 1999,

Como pasa en la mayoria de los sectores de Cochamé, la subsistencia familiar
se basa en la pequefia agricultura y crianza de animales. La proximidad con Argentina
ha favorecido que un nimero importante de pobladores cruce la frontera en busca de
mejores perspectivas laborales, sin embargo, su bajo nivel e instruccién y calificacion
no les permite acceder a posibilidades estables.

En lo relativo a los suministros bdsicos, los vecinos agrupados en tomo al
pequefio aerédromo cuentan con energia eléctrica generada por una turbina instalada
en la cascada de un arroyo, con aproximadamente 2.000 metros de tendido y que sélo
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funciona en las tardes. No hay agua potable y la evacuacion de aguas servidas se
realiza mediante pozo negro o fosa séptica.

Existe una sucursal de la Empresa de Abastecimiento de Zonas Aisladas
(EMAZA), una posta rural atendida por un auxiliar de enfermeria apoyada por rondas
médicas una vez al mes, un teléfono piblico satelital con monedas, iglesia y un
aparato de televisidn con antena satelital en la posta que es de uso piblico.

La localidad cuenta con una escuela rural bdsica, de 1° a 6 afio, con una
matricula toal de 14 alumnos.
Mapa N° 3.2

Ubicacion de peguefio aerbdromo de “Segundo Corral Alto”
y localidades relacionadas
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B. Caracteristicas del transporte

Esta drea cordillerana no tiene conexiones viales transitables, sélo existen
caminos vecinales o senderos que facilitan el acceso hacia otras localidades de la
comuna, y el sendero que une el valle del Rio Puelo con las localidades de Llanada
Grande v Segundo Corral que llega hasta el paso fronterizo El Bolsén.

Ademds. existen senderos menores o huellas que atraviesan zonas de baja
densidad poblacional uniendo a Segundo Corral con paso El Ledn, Lianada Grande y
Ventisquero, pero durante el inviemo no son wransitables, quedando la poblacion
aislada. Actualmente se encuentra en construccion la carretera desde la capital
comunal Puelo, pasando por Segundo Corral hasta el paso El Bolsén, limitrofe con
Argentina, la cual mejorard las condiciones de accesibilidad de la zona.

En lo referente a transporte piiblico terrestre, existen sélo dos lineas de buses
que realizan recorridos entre Puelo y Pro. Montt con un valor de $2.500 por persona.
con una demora de cuatro horas, por lo tanto, para acceder al pnmer transporte publico
los residentes de los valles cordilleranos deben viajar hasta la capital comunal, ya sea a
caballo o caminando, demorindose en promedio 27 horas.

Los pobladores generalmente optan por la alternativa de trasladarse a la ciudad
de Rio Puelo en la Argentina, distante a 8 horas a caballo por un sendero en regular
estado para efectuar compras cuando no son abastecidos en Chile por motivos
climéticos. No existe problema de intercambio de moneda y algunos precios son
nferiores @ los nacionales. Otra alternativa para trasladarse al Lago Puelo
(Argentina), es por medio de un lancha que hace viajes turisticos todo el ano, con un
valor de $ 10,000 el viaje de ida o de vuelta. El trayecto dura una hora y media por
irdmites en la frontera. (si fuera directo solamente tomaria 25 minutos). Tambicn,
existe la alternativa de encargar las compras de productos a la tripulacion de la lancha,
por el precio de § 100 por kilo de carga.

Para llegar @ Puerto Montt, también se puede hacer parte de la ruta por
Argentina, tomando un bus desde Lago Puclo hasta El Bolsén y desde éste a San
Carlos de Bariloche, en similar combinacién a la descrita en el Proyecto de Paso El
Ledn. El viaje en total demora 12 horas, y el costo del transporte total es de § 27.000.

Respecto al transporte aéreo, la localidad cuenta con un pequefio aerodromo de
uso pdblico administrado por la Direccion General de Aerondutica Civil (Fotografia
N® 3.2). Este tipo de transporte resulta vital para el traslado de carga y pasajeros, por
las particulares caracteristicas topogréficas y climiticas de la localidad. En suma, es el
iinico medio de transporte que garantiza un contacto regular en los traslados, vy al
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mismo tiempo, posibilita el transporte de elementos de considerable peso (Ej. material
de construccion).

Fotografia N° 3.2

Aerddromo Segundo Corral

Debido a que existe un subsidio directo por parte de la Intendencia que abarca
las operaciones aéreas desde Puerto Montt hacia Segundo Corral v que corresponde a
10 meses o su equivalente al traslado de 20.000 kg, ya sea en carga o pasajeros. La
linea aérea licitada cobra por chédrier $120.000 de ida o de vuelta v un chérter sin
subsidio cobra $180.000 de 1da o de vuelia

La alternativa de trasladarse via aérea tiene un alto costo para los lugarefos,
por lo tanto, esperan el arribo de helicopteros de Carabineros o FACH, para poder
viajar sin costo alguno a Puerto Montt u otras localidades
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Figura N" 3.2

Diagrama de alternativas de transporte desde Segundo Corral
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Cuadro N® 3.5

Alternativas de trans

Tipao Cirigen Desting Distan-| U. | Tiempo | Pasaje VST Total
iransp. gia Med {hrs) £ ($401/mhr.1

Mixto |Segundo Comral  |[Pro. Monit 42013

Camina |Segundo Corral  [Lago inferior | of 401

ia

Boe iLugn inferior Lago Puelo (Arg.) 1.5 10,000 602

Bus Lago Puelo {Arg.) |EI Bolson 20{km 1| 4000 401

Bus El Bolson Banloche (Arg.) E0lkm 2| B.000 802

Bus Bariloche (Arg.)  [Pro. Montt A58[km 7] 15000 2807

Caballo |Segundo Corral  [Llanada Grande km 10 0 40100 15934

Caballo [Llanada Grande  |Lago Tagua-tagua 42|km 14 0 5614

Cahallo [Lago Tagus-ingua |Puelo I6{km 5.5 0 2206

Bus Puclo Pro. Montt 150)km 4| 2.500 |.604

Avidn |Segundo Corral _ |Pro. Montt | 0,7 £0.000] 281 ®0.281

FUENTE: Elaboracion propia, basada en informacion de termeno.
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C. Aplicaciin de la metodologia
1. Elegibilidad

Este aerédromo redne los requisitos de elegibilidad en cuanto a soberania dado
que se encuentra ubicado en una zona fronteriza ¥y en una comuna que es definida
como frontera interior critica por el Ejercito de Chile. Por otro lado, considerando las
dificiles condiciones de accesibilidad, como son la inexistencia de medios de
transporte alternativo al aéreo para llegar a la capital regional, el traslado hasta Puelo
donde existen transportes altenativos para llegar a Puerto Montt se hace a pie 0 a
caballo y demora més de 8 horas (27 horas) y por dltimo, el viaje completo a la capital
regional demora més de 24 horas (31 horas aproximadamente), se puede concluir que
también califica segtin el criterio de aislamiento. Por lo tanto, el proyecto de inversidn
en mejoramiento en el acrddromo Segundo Corral Alto es elegible para la evaluacién
de la conveniencia econdmica.

2. Provecto de inversion

El proyecto consiste en la realizacion de obras de mejoramiento de la pista y la
plataforma de estacionamiento del pequefio aerédromo y que consiste en escarificar o
soltar el suelo en un espesor de 0.15 metros para aplicar un producto quimico
aglutinador de particulas llamado "top seal”, para luego sellar la superficie con una
imprimacidon asfiltica y dar una terminacidn con material fino o arena, construyendo
nuevamente las marcaciones de pista. Ademds, se hace mencién que los productos que
se utilizardn en las obras son ficilmente transportables por avién y para los trabajos de
movimiento de tierras, se usard mano de obra local.

El total de estas obras alcanza un valor de M$ 165,000, detallado por item en el
Cuadro N” 3.6.

Las especificaciones técnicas de este proyecto son el resultado de un test de
prueba realizado entre los meses de febrero y marzo del 2000 en un drea de 140 * 18
metros de la pista, resolviendo el problema del serddromo que consiste en que la
carpeta de rodado presenta material granular grueso promedio 5 centimetros de
didmetro sin adhesidn, haciendo riesgosas las operaciones de despegue y aterrizaje.

3. Situacion "sin" proyecto
El aerddromo que existe actualmente presenta una pista de 600 metros de largo

por |8 metros de ancho vy una plataforma de 80 metros de largo por 40 metros de
ancho, todo emplazado en una superficie de ripio ¥ piedras sueltas
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Cuadro N" 3.6

joramient

epundo
(5 expresados en moneda de diciembre de 1999)

Actividad/Designacidn Unidad | Cantidad Costo Total ($)
Unitario ($)
Movimiento de tierra en 0.15 en pista de |m’ 19809 |8.200 16.243.380
eslacionamiento
Aplicacion de “top seal” m 13,206 | 4.985 65.831.910
Imprimacion reforzada m 13.206 | 3.845 50.777.070
Construccion marcas de seializacion de pista | N® a2 B6.560 2.769.920
Subtotal 135.622.280
IVA (18%) 24412010
SUBTOTAL 160.034.000
Gastos Admimistrativos 4801000
Subtotal 165.000.000

FUENTE: Direccitn de Aeropuertos. Décima Regidn. Agosto de 2000.

Las actuales condiciones de la pista (abundante piedra suelta), dificultan las
operaciones de atermizaje y despegue, razdn por la cual, el helicoptero es el dmco
medio de transporte aéreo que puede llegar a la localidad en forma segura.

Las instalaciones de la Direccion General de Aerondutica Civil para control de
trinsito aéreo, atienden de lunes a viernes de 09:00 a 17:00 horas y sus estadisticas de

vuelo son:

Cuadro N* 3.7

Tipoe de movimientos 1997 1998 1999

Total vuelos de pasajeros 80 254 105
Totul vuelos de carga 108 46 25
Total vuelos no comerciales g/ 162 155 108
Taotal 350 555 238

FUENTE: DGAC, Aerddromo Segundo Corral, junio 2000.
@/ No comerciales significa vuelos fiscales, institucionales (Carabineros,
FACH), deportivos o de instruccidn y emergencias.
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a) Costos: Los costos que incluye la situacion actual son los costos en
conservacidn del aerbdromo el cual esté clasificado por las instancias técmicas en tipo
I, que considera conservaciones parciales anuvales por M$ 29.000 e integrales cada tres
afios por M5 58.000 (Ver Anexo N® 3). Sin embargo, en los dltumos & afios el gasio
real en este aerddromo asciende a 136 millones, dando como promedio anual la suma
de MS 17.088, cifra que serd utilizada en el flujo de caja de la alternativa de no
mejorar el aerddromo va que se acerca mds a la realidad de las inversiones que las
opciones Optimas técnicamente. Ademds de estos costos, la DGAC tiene costos
operacionales que suman M$ 21.000 al afio.

Los flujos de caja de esta situacion, se indican en el Cuadro N° 3.8.

Cuadro N” 3.8

Flujos de caja neios aliernativa de No mejorar el aerédromo
{miles $ expresados en moneda de diciembre de 1999)

liem Aol (Ao | | Afo2 | Afod | Afod | AfioS | Afo b | Afo 7 | Afio 8 | Afio D

Costo de con- | 17.088
it gl | 7088 | 17.088 |17.088 | 17088 | 17.088 | 17.088 | 17.088 | 17.068 | 17.088
Coslo opera-
cidn aerddro- | 20000 | 20000 | 20000 { 20000 | 20000 | 21000 [ 20.000 | 20000 | 20.000 | 21.000
i &f
Tm: JA.0BR | 3048 | I8 08K | IW08R | I808K | JE0BE | A8.0HE | 18088 | 38088 | 38088
EUENTE: Elaboracion propia.

& Aerddromo tipo |, conservacidn parcial anual y conservacidn integral cada 3 afos.

b/  Monto promedio de conservacion calculado en base a inversiones anteriores realizadas

por la DAP en este aerddromo,
¢/ Costos de la DGAC en Segundo Corral,

Lexs flujos se repiten cada 9 afios en un honzonte de evaluscidn infinito.

En este caso, el VAC corresponde a M$ 355.488, descontados a la tasa de

descuento social de 12% anual.

4. Situacion “'con” provecto

En la situacién “con” proyecto, es decir, mejorando el aerédromo, se resolveria
el problema del mal estado de la pista pero no generaria nuevos el flujos distintos a los
sefialados en el Cuadro N* 3.8. Ademis, dado el proyecto de mejoramiento, el tipo de
conservacion de éste pasaria de tipo [ a tipo 1L
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a) Costos: Los costos en la situacion "con” proyecto son el costo de la
inversion en el mejoramiento que corresponden a M$ 165.000 y el costo del plan de
conservacion tupo IIL, es decir, parcial cada tres afios ¢ integral cada nueve. Como no
s¢ ha presentado este plan por parte de las instancias técnicas, se asumird como
conservacion parcial el promedio de lo gastado en aerGdromos de similares
caracteristicas { M$ 15.800) y para la conservacion integral, se asumird el doble de la
inversion (MS$ 31.600) estmacion técnicamente aceptada.

Otros costos son los relacionados a la operacion de la DGAC en el aerédromo
que ascienden a M$ 21,000 al afio y se mantendrian en el aerédromo mejorado.

b) Beneficios: El principal beneficio que se puede atribuir a este proyecto es el
ahorro de costos de conservacidn, ya que al cambiar el estindar de los materiales de la
pista, los intervalos de tiempo entre un tipo de conservacidn y otra aumentarin.

Los ahorros de costo por mantencién de aeronaves no son significativos ya que
las mantenciones de estos dependen de las horas de vuelo del aparato y no de los
daiios que sufra por la operacidn, ya que éstos suelen ser marginales comparados con
el desgaste normal.

Los flujos de caja de la situacion con proyecto, se indican en el Cuadro N° 3.9,

Cuadro N° 3.9

TLHOTOITH

i . 1jd A ol LT & 1l
imiles $ expresados en moneda de diciembre de 1999)

liem Afinl | Afo ]l | Afiol | Afiod | Afod | AfioS | Afo b | AfioT | Afo B | Afio 9
Costo de [ 65,000
inversiin by
Caosto con-
!-:n'a:idnﬁll 15.800 15,800 31600
Cosio ope-
racion serd- | 21000 [ 20.000 | 21000 | 27000 | 21000 | 21.000 | 20.000 | 21.000 | 21.000 | 21.000
drnmnﬂ
Toaal 1 R6 000 | 20,000 | 21,000 | 36800 | 21,000 | 21,000 | 36,800 gl.{ﬂ] 21,000 | 52600
FUENTE: Elaboracidn propia.
#  Aerddromo tipo 11, conservacidn parcial cada tres afios ¥ conservacidn integral cada 9
b/  Montos promedio de conservacitn calculado en base a inversiones anteriores realizadas par
la DAP en aerddromo similanzs.
¢/ Costos de la DGAC en Segundo Corral.

Los flujos se repiten cada 9 afios en un horizonie de evaluscidn infinito.
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Para este proyecto, de mejoramiento del aerédromo, el VAC calculado a una
tasa del 12 % corresponde a M$ 408.933

D. Evaluacion v recomendaciones

Para evaluar el proyecto de mejoramiento del aer6dromo Segundo Corral se
comparan los costos y beneficios de la situacion “con™ y “sin” proyecto y esto arroja el
resultado de un Valor Actual Neto Social (VANS), de (M$ 53.445).

En principio seria recomendable no ejecutar el proyecto pues no existe un
beneficio por ahorro de costos. Supuestamente el aerddromo contribuiria a preservar
la soberania y a disminuir el aislamiento como fue evaluado en la etapa de elgibilidad,
pero €5 convenienie gue se evallen otras alternativas de conseguir los mismos
beneficios. como por ejemplo con un proyecto de helicoptero, dado que la evaluacidn
econdmica arroja un resultado negativo.

Esta alternativa para el caso especifico de Segundo Corral, se evalud
econdmicamente considerando que si se cierra o traspasa el aerbdromo, los vuelos
institucionales se seguirdn haciendo via helicoptero, con un promedio de 142 al afio y
una duracion de 25 minulos.

El flujo de caja de esta opcion se indica en el cuadro N* 3.10.

Cuadro N° 3.10

Flujos de caja netos alternativa de Helicdptero
(miles § expresados en moneda de diciembre de 1999)

ltem Afio 0 Afio | Afio2 | Aol | =
Costo operacion helicoptero af | 31.847 31.847 31.847 | 31.847
Total 31.847 31.847 31.847 31.847

FUENTE: Elaboracion propia.
& Frecuencia de 142 vuelos al afio con una duracion de 25 minutos ida y
un horizonte de evaluacion infinito.

El VAC calculado es de M$ 297.239, menor a las alternativas de no mejorar y
mejorar, obteniéndose los mismos beneficios,
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Otra alternativa para beneficiar a la localidad es distribuir los M$ 408.933 que
representa el costo de mejorar y mantener el aerddromo al infinito entre las 43 famihas
de la localidad, recibiendo M$ 9.510 a cada una, lo que demuestra que es mas directo
el beneficio de distribuir el dinero que gastarlo en el mejoramiento del aerodromo.

En consecuencia, se recomienda no mejorar el aerédromo ya que a través de
estas obras se conseguiria un costo adicional de M3 53.445, por lo tanto se sugiere
buscar alternativas técnicas de conservacion més baratas, y buscar alternativas que
generen los mismos beneficios sociales de formas mas directa.

1. CONSERVACION AERODROMO ISLA BUTACHAUQUES

A. Antecedentes generales

Las isla Butachauques se ubica en la comuna de Quemchi, provincia de Chiloé
(ver Mapa N® 3.3), su poblacién es rural ¥ en ella viven un total de 879 habitantes
(176 familias aproximadamente) en una superficie de 46 km?, segin el censo del afio
1992, actualmente la poblacién se estima en |.560 personas segin la poblacién
encuestada en la posta de Butachauques.

Su principal fuente de ingreso se origina en la extraccién de productos del mar,
en la industria salmonera, la crianza de ganado bovino y en menor medida en la
agricultura (papas, ajos, trigo etc.), normalmente para auloconsumo, con ingresos
monetarios promedios de § 60.000 al mes.

La isla tiene servicio de salud primaria a través de cuatro postas rurales
atendidas cada una por un paramédico, ademds se efectian rondas médicas mensuales
que duran dos dias, las que estin compuestas por dos médicos, una matrona, dos
enfermeras y un dentista. La ronda atiende a los cuatro sectores de la isla y para estos
efectos, la I. Municipalidad de Quemchi facilita una lancha con la cual también se
trasladan las emergencias médicas. Segin la informacién proporcionada por el
departamento de salud integrada del Servicio de Salud Llanchipal, no se registran
evacuaciones acromédicas desde la isla al continente en los tltimos cinco afios (1996-
2000).

En el dmbito de la educacién, funcionan en la isla tres colegios rurales de
educacion general bdsica.
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Para la comunicacion con olros sectores y con la capital comunal, existe un

teléfono pdblico ¥ un equipo de radio.
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La isla no posee servicios de agua potable, alcantarillado, y sélo existe
eleciricidad en algunos sectores de la isla, y cuando no lo hay es sustituida a través de
equipos electrogenos, baterias y velas.

B. Caracte rie

El medio de transporte utilizado de preferencia por los habitantes de la isla,
tanto para carga como pasajero, ¢s la lancha y su principal motivo de viaje es el
abastecimiento de alimentos, mateniales de produccion, tramites en entidades piblicas
v privadas, problemas de salud v comercializacion de sus productos.

Una vanante en lancha desde Butachauques tiene un recorrido fijo de 5 horas a
Dalcahue e implica un costo de $2.500 por persona (ida); ésta lancha tiene una
frecuencia regular los dias lunes y miércoles, saliendo de la isla a las 07:00 horas y
regresando al dia siguiente a las 17:30 horas. Existe otro recorrido diario a Quemchs
con un tempo de viaje de tres horas con un valor del pasaje de $2.000 ida

También existe una lancha de recorride a Puerto Monut cada dos dias, con un
tempo de demora de cinco horas y a un costo de § 3.0(0. En forma ocasional se
pueden contratar viajes especiales a Quemchi, Dalcahue y Puerto Montt con un costo
de $ 90.000. 5 120.000 y § 140.000 respectivamente.

Para llegar a la ciudad de Castro existen microbuses de recornido con un valor
de 5§ 500 desde Dalcahue, donde cominmente recalan las lanchas de recormndo, v con
una demora de no mas de 40 minutos.

De no poder acceder a la lancha regular, otras alternativas de viaje son
contratar una lancha particular desde Butachaugues hasta Quicavi por un valor de
$40.000 y luego trasladarse por tierra a Quemchi por el norte y Dalcahue o Castro por
el sur.

Otra posibilidad es contratar un avién, tipo chéirnter, de Butachauques hasta
Castro por un valor de $60.000, o hasta Puerto Montt por $80.000. Para estos efectos.
la isla cuenta con un aer6dromo con una pista de 600 metros de largo por 22 de ancho
y una plataforma de 70 metros de largo por 25 de ancho, ambas con superficie de
pasto y resistencia para 5.500 kilos (Fotografia N° 3.3).

El aerédromo opera en horario diurno permitiendo vuelos del tipo visual para
aviones pequefios bimotores ¥ monomotores, principalmente de clubes aéreos y
Fuerza Aérea de Chile y se estiman 25 vuelos anuales, segin la informacion
proporcionada por los vecinos del aerddromo y por el Club Aéreo de Castro.
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Ocasionalmente, la isla es visitada por un Raid Aéreo organizado por clubes aéreos de
Chile y Argentina, aternizando hasta 38 naves en un mismo dia.

Fotografia N° 3.3

Aerddromo Isla Butachaugues

Actualmente, no existe un camino de uso piblico que permita el acceso directo
al aerédromo a través de vehiculos motorizados o traccién animal, por lo que para
llegar a €l se debe pasar por terrenos privados en una extension de 2 kms
aproximidamente.

El aerddromo de Gamboa, perteneciente al Club aéreo de Castro, distante a 20
minutos de vuelo de la ciudad, constituye la base de operacidn mds cercana para la
1sla
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Figura N° 3.3

Diagra alternativas de t e desde Isla Butac 5

Puerto Montt

Cuadro N* 3.11
ternativas § sghe isla Butac
Tipo Origen Destino | Distan- | U. Med. |Tiempo| Pasaje VST Toal
cia {hrs} 3 5175Mr
Mixto  |L. Butachaogues |Castro 1963
Lancha |l Butachauques |Dalcahue 12| millas 5| 2.500 B75
Bus Dalcahue Castro 19{km 0.5 500 .1
Avion |1 Butachaugues [Castro 0,3] 60.000] 53]  60.053
Mixto  |L Butachaugues |Pto. Montt 7.663
Lancha  |I Butschawques |Dalcahue i2imillas 5| 2500 B75
Bus Dalcahue Castro 19{km 0.5 500 £8
Bus Castro Pio. Monit 172]km 4] 3.000 T00|
Avion L Butachaugues |Pto. Montt | 0.3] §0.000] 53] 80.053

FUENTE: Elaboracién propia, basada en informacion de terreno.

C. Aplicacion metodo

1. Elegibilidad

Este pequefio aerédromo no es elegible, porque los criterios de soberania y
aislamiento no lo califican como tal. En el primer caso, la Isla de Butachauques no es
una zona fronteriza y tampoco es una “frontera interior critica”, de hecho ni siquiera es
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frontera interior. En el segundo caso, si bien es cierto que se trata de una isla, cuenta
con varias alternativas de transporte maritimo que en promedio no la separan de la Isla
Grande de Chiloé por mds de tres horas. Los costos de transporte son accesibles y
existen recorridos permanentes con los centros urbanos mejor equipados. Para llegar a
la capital regional, Puerto Montt, el tiempo de demora aproximado, por la ruta mas
corta y siguiendo la mejor combinacion de medios de transporte (marftimos y
terrestres), es de 7 horas.

Para concluir, este proyecto no es elegible para evaluar su conveniencia
econdmica dado que desde ya los beneficios intangibles que busca el Estado en la
inversion en pequefios aerédromos no existen.

2. Provecto de inversion

El proyecto de inversién en el Aerédromo de Butachauques presentado al SNI
para el proceso presupuestario 2001 consiste en una conservacién integral del
aeradromo, la que incluye obras de roce y limpieza, pintura de cercos y marcas de
sefializacion, cambio de cono del cataviento y la construccitn de cercos, pasadas
peatonales v portones dobles.

La conservacion de este aerddromo estd dentro del programa de inversiones
que ha planificado la DAP, en base a la aplicacion de la metodologia multicriterio que
utilizan para piorizar inversiones.

El presupuesto presentado a MIDEPLAN, se indica en el Cuadro N° 3.12.

3. Costo de mantenerlo operativo

El costo de mantener operativo este aerédromo se calculo en base a los gastos
reales en conservacién que presenta el aerédromo en los tltimos 10 afios.

Se recuerda ademds que las conservaciones para este aerédromo, definidas por
la DAP, son del tipo I, es decir, conservacion parcial cada afio de M$ 7.215 y
conservacion integral de M$ 14,272, cada tres afios.

La alternativa de conservar hoy, considerando los promedios de las dltimas
conservaciones, da como resultado los flujos que se indican en el Cuadro N° 3.13.



‘ {5 e:pn:s.ndns tnrnnnn:la vl:lc l.‘Ih:l:mbr: dn: I'E"D‘E}

Designacidn Unidad | Cantidad | P.Unitano ($) Total ($)
Roce, limpieza en el aerddromo M’ 69,000 100 6.900.000
Pintura marcas de sefializacion NY 28 10,000 280.000
Pintura cercos cabezales de pista Gl | 35.000 35.000
Rehabilitacidn de catavienlo M | 25,000 25000
Limpieza foso existente Ml 1.700 800 1.360.000
Construccidn de cerco MI 2.284 3.200 7.308.800
Construccion pasadas peatonales N* B 55.000 440.000
Construccidn pondn doble N® 3 1 00000 300,000
SUB-TOTAL 16.648 800
8% IVA 2.096.784
Total 19.645 584
FUENTE: Direccidén de Aeropuertos. Décima Regidn.
Moneda diciembre de 1999,
( miles § cxpmsadns en mmnda de dmmn'ilm dn: IQ‘H} ‘
ltem AfoD JAfol |Afio2 |Afiod |Afiod |AfioS |Afiob |Afo7 |AfioE |ARo9
Costo de
conservacion | 19.645 | 7.215b) 7.215| 14.000k| 7.215] 7.215]| 14000) 7.215| T7.215| 14.000
Wy
Tiestal 19,645 T.21%]) -1.215 14000 7.215) 7215 14.000| T.215 T.215| 14.000
FUENTE: Elaboracidn propia.
& Aerddromo tipo |, conservacion parcial anual y conservacidn integral cada 3 afios.
b Montos estimados segin promedios de lns dltimas conservaciones integral v parcial

cjecutadas en este perddromo,
Los flujos se repiten cada 9 afios en un horizonte de evaluacidn infinito.

El VAC al 12 % que se obtiene de estos flujos es de M$ 97.418.

0000000000000 00000000000000000C00CFCFRFOCRORROOOROQROROOROORROYS




00RO 0OO0P0000OOOOOOIGOOOOPOPOOOOOOOOIOOOOPOOOPOOOOOPOROOPORDOS

107

D. Evaluacion v recomendaciones

Se recomienda no conservar el aerédromo porque, su maniencién represenia un
costo de  M$ 97.418, cifra que indica los beneficios que obtendria el Estado por
cerrarlo y discontinuar su financiamiento sin considerar la venta del terreno, ya que no
genera beneficios para el pais por disminucién de aislamiento o por soberania,

Dentro de las justificaciones de mantener operativo este aerédromo, se ha
mencionado que esta pista es una alternativa en la ruta de las aeronaves que cubren el
tramo Puerto Montt y Chaitén, dado esto, es conveniente evaluar el costo de conservar
esta pista con el desvio de los vuelos por una ruta menos directa, que implique un
mayor tiempo de viaje con el consiguiente aumento del costo de viaje de la aeronave,
si es mayor que la conservacion es conveniente invertir en la pista, pero si es menor, la
conclusién logica es no invertir y en el caso de invertir, la pregunia que surge es si el
privado asumiria el costo de invertir, si no lo asume, lo que es malo para él, es malo
para el pais.

IV. CONSERVACION AERODROMO ISLA APIAO

A. Antecedentes generales

El serddromo de Apiao se encuentra ubicado en la isla del mismo nombre en el
archipiélago de Chiloé (ver Mapa N° 3.4), y tiene un superficic de 124 km’
Admimstrativamente pertenece a la comuna de Quimchao, cuya cabecera comunal
corresponde a la localidad de Achao.

Segun el censo de 1992, existia una poblacion de 732 habitantes, actualmente
el catastro de poblacién asignada a la posta rural indica que en la isla habitan 835
personas, lo que significa un incremento del 15% de la poblacion.

Las principales actividades econdmicas de la isla tienen relacién con la
pequeiia ganaderfa, agricultura, horticultura, pesca artesanal y recoleccién de algas,
todas actividades que satisfacen necesidades de subsistencia sin llegar a ser
actividades productivas propiamente tales. La isla recibe un nimero importante de
turistas en la época de verano, sin embargo, esta actividad no genera mayor empleo ni
comercio en el sector.

Respecto  al sector salud, la isla tiene una posta rural atendida por un
paramédico y ademds se efectda una ronda médica al mes coordinada por la llustre
Municipalidad de Quimchao. Segin las estadisticas del Servicio de Salud Llanchipal,
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no se han efectuado evacuaciones aeromédicas (EVACAM), desde la isla en los
ulumos 5 afios.

En el drea de educacién cuentan con una escuela bdsica de 1° a 6° llamada
“Ostricultura”. Tanto la escuela como la posta, poseen un sistema de radio que permite
mantener una comunicacion permanente con la capital comunal y las otras localidades
del sector.

En el rubro de los servicios bdsicos, la comunidad cuenta con un teléfono
satelital instalado en la posta rural, pero no existen otros servicios como agua potable,
alcamarillado v electricidad, por lo que es comiin el uso de agua de pozo, pozos negros
¢ tluminacion mediante equipos electrdgenos, baterias y pilas.

En el sector de Alao Chaulinec hay un pequefio almacén para la compra de
viveres y combustible, sin embargo el abastecimiento general se hace desde Achao a
través de la via maritima.

B. Caracteristicas del transporte

La isla tiene conexidn aérea y maritima, siendo esta dltima la principal
alternativa de traslado tanto de carga como pasajero, existen 5 lanchas de recorrido
con capacidad para 15 personas y salen de lunes a viernes, partiendo a las 07:00 hrs.
hasta Achao, regresando entre las 17:00 y 18:00 hrs., el costo total por viaje ida y
vuelta es de $ 5.000 por persona. Una vez al mes y con aviso previo a la comunidad,
sale una lancha con destino a Castro, con un valor total de $ 10.000 el viaje ida y
vuelta, sin embargo, el regreso se efectia dos dias después, lo que obliga a los
pasajeros a permanecer en la ciudad. Los tiempos de desplazamiento por via maritima
oscilan entre las dos horas y media a tres, mientras que el viaje en avién a Castro no
toma mis de |5 minutos.

Otra alternativa de transporte es contratar una lancha hasta Punta Chequian,
por un valor de $40.000 y desde alli se arrienda un vehiculo a Achao por $ 6.000,
distante a unos 20 km. También existen viajes especiales por mar a Achao por un valor
que fluctia entre los $ 50.000 y § 60.000. Finalmente, existen salidas a Chaitén en
embarcaciones que operan a modo de chédner, cobrando $100.000 por grupo de
pasajeros,

Para la comunicacién interna de la isla, existe un camino vecinal de tierra en
malas condiciones, que la recorre en su totalidad con un largo de 13,5 km., donde
transitan personas, animales y ocasionalmente vehiculos motorizados que llegan a
apoyar labores especificas de construcciones u otros.
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En lo que dice relacion al transporte aéreo, la isla cuenta con un aerbdromo
fiscal de uso piblico, el cual fue construido hace unos 35 afios, con una pista de 800
metros de largo por 24 de ancho y una plataforma de 60 metros de largo por 30 de
ancho ambas con superficie de pasto v con una resisiencia para 5.500 kilos.

Mapa N° 3.4

Ubicacion de pequefio aerddromo de *Apiao”
vy localidades relacionadas
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Los principales usuarios del aerddromo son el club aéreo de Castro y Fuerza
Aérea de Chile con motivo de sus vuelos de instruccién. Sin embargo los reales
ocupanies de esta infraestructura corresponde a los socios del club deportivo “18 de
Septiembre” de la isla, quienes utilizan la plataforma de estacionamiento y parte de la
pista como una cancha de fitbol.

La frecuencia de los vuelos es de uno cada tres meses, segin lo manifestado
por el Director de la Escuela y el Auxiliar de la posta, generalmente los destinos de los
vuelos son a Castro y Puerto Montt y los motivos son por transpore particular,
busqueda de embarcaciones pesqueras y emergencias médicas. Respecto a este dlumo
motivo no existe suficiente consenso como para establecer una real recurrencia, por lo
general las evacuaciones médicas se realizan por medio de lanchas hasta Chequian a
un precio de $30.000 que es pagado por la municipalidad

Fotografia N” 3.4

Aerddromo Isla Apiao
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Figura N" 3.4

Cuadro N* 3.14
lernativas de transporte )

Tipo Ongen Destino | Distancia| U. Med. | Tiempo | Pasaje | VST

Iransp {hrs) 5 ($221/hr.)
Mixto |l Apiao Castro 3.884
Luncha |1, Apiao Achao 15 rmillas 1.5] 2.500 553
Bus Achao |Cuastro 39 km 1.5 00 332
Avion  |L Apiso  |Castro 0,2] &0.000] 44] 60.044
Mixto L Apiao Pto. Moniti 7.768
Lancha |L Apiao Achao 1 5{millas 15| 2.500 553
Bus Acheo |Castro I9|km 1.5 500 33l
Bus |Castro Pio. Monit 1721km 4] 1000 RE4
Avion  |L Apise  |Pto, Montt [ 0.5 80.000 TN ET

FUENTE: Elaboracion propia, basada en informacidn de terreno.
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C. Aplicacion metodol
1. Elegibilidad

Este aerodromo no redne los requisitos de elegibilidad debido a que los
criterios de soberania y aislamiento no lo califican como tal. En el primer caso, la Isla
de Apiao no es una zona fronteriza y corresponde a una “frontera interior intermedia”,
la que no califica bajo este concepto. Al igual que en el caso de Butachauques, ésta
Isla cuenta con varias alternativas de transporte maritimo gue en promedio no la
separan de la capital comunal, Achao por méds de tres horas. Los costos de transporte
son accesibles y existen recorndos permanentes con los centros urbanos mejor

equipados. El tiempo de demora aproximado para trasladarse a Puerto Montt, es de 9
horas.

En resumen, el proyecto de inversion en el aerddromo de Apiao no es elegible
para evaluar su conveniencia economica dado que no genera beneficios intangibles en
los que ¢l Estado podria estar interesado en invertir.

2. Provecto inversion

El proyecto que hoy se presenta al SNI se refiere a la conservacion parcial de la
pista. la cual incluye el roce y limpieza de la totalidad del aerédromo, pintura de las
marcas de sefializacion y de cercos y la construccidn de un nuevo catavientos

Tales obras se justifican porque segin la metodologia de priorizacién de las
inversiones que aplica la DAP a los pequefios aerédromos, durante el afio 2001 le
corresponderia a la pista de Apiao la mantencién parcial.

El presupuesto para este conjunto de obras, se indica en el Cuadro N° 3.15.

3. Costo de mantenerlo operativo

El costo de mantener operativo este aerédromo se calculo en base a los gastos
reales en conservacidn que presenta el aerédromo en los dltimos 3 afios.

Lus conservaciones para este aerddromo definidas por la DAP, son de tipo II,
es decir, conservacion parcial de M$ 1.622 cada tres afios y conservacion integral de
MS$12.600 cada seis afios. Para este caso, la dltima conservacién integral que se
realizé fue en 1998 con una inversidén cercana a los M$12.000

La alternativa de conservar hoy, considerando los promedios de las dltimas
conservaciones, da como resultado los flujos que se indican en el Cuadro N® 3.16.
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Cuadro N*3.15

supuesto estimado Conservaci
($ expresados en moneda de diciembre de 1999)

erbdromo de Apiao

Desigracitn Unidad | Cantidad | © "T{';':“"“ 1}‘;‘;‘1
Roce v limpieza en el aerédromo. m" 10.000 100 1.000.000
Pintura de marcas de sefializacion. N® 26 10,000 260.000
Pintura cerco en cabezales de pista. |  GI. I 35.000 35.000
Construccidn de cataviento. N® | 80,000 80.000
Sub-Total 1.375.000
18% IVA 247.500
Total 1.622.500
FUENTE: Dareccion de Aeropuertos. Décima Regién, Octubre 2000,
Cuadro N° 3.16
Flujos de caja netos alternativa de Conservar el aerddromo
(miles % expresados en moneda de diciembre de 1999)
ltem |ARo 0 [ARo | [ARe2 | Afo3 [Afo |AfoS |AR0G | ARcD | =
4
Costo de = o | 12600
Conservacion o/ e 126000 —
Total 1.622 12,600 1622 12.600

FUENTE: Elaboracion propia.

&/ Aerddromo tipo 11, conservaciin parcial cada tres afios y conservacion integral cada 6

b Monto estimado segin dltima conservacidn integral, realizada el afio 1998,
Los flupos se repiten cuda 9 afos en un horizonte de evaluacién infinito

Al calcular los criterios de evaluacion el VAC corresponde a M$ 21.466.

. Evaluacién v recomendaciones

Frente 4 estos resultados, se recomienda dejar de invertir ya que mantenerlo
operativo significa un costo de M$ 21.466 y no invertir representa un beneficio para el
Estado por el ahorro del mismo monto, sin incluir el valor de venta del terreno.
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La inversion en este aerédromo no genera beneficios sociales significativos,
por lo que es recomendable cerrarlo o traspasarlo a quienes estén dispuesto a solventar
los costos de mantenerlo operativo como por ejemplo, la FACH.

V. ELEGIBILIDAD DE LOS OTROS PEQUENOS
AERODROMOS FISCALES DE CHILOE

En el archipiélago de Chiloé existen 17 pequefios aerddromos, de los cuales 2
son privados y 15 son fiscales (ver Mapa N 3.5).

Los pnncipales aerédromos son: Pupelde en la comuna de Ancud, de
propredad fiscal, Gamboa en la comuna de Castro, de propiedad privada y Quellén en
la comuna del mismo nombre, de propiedad fiscal. Los tres cumplen la funcién de
base de operacion de aeronaves. En los tres existen clubes aéreos y el acrédromo que
concenira mayor cantidad de operaciones aéreas es el de Gamboa.

Con respecto a la relacién que supuestamente guardan los aerédromos con las
emergencias médicas, se destaca que segin los registros del Departamento de Salud
Integrada del Servicio de Salud Llanchipal, en las provincias de Llanquihue, Chiloé y
Palena. durante el periodo que va desde 1996 a octubre del 2000 se han producido 199
evacuaciones aeromédicas por emergencias, de las cuales sélo el 2,5% (5) de ellas
corresponden a la Provincia de Chiloé. No se tiene registro de evacuaciones
gestionadas de personas fuera del sistema de salud piablica, que segiin los antecedentes
entregados por el Club Aéreo de Castro, tienen una frecuencia de 30 operaciones al
aiio. Esta situacion demuestra la minima contribucién de los aerddromos de Chiloé a
la solucion de emergencias médicas en la zona (para mayor detalle de estas
estadisticas, ver Anexo N® 6). Si alin se consideraran 35 evacuaciones al afio en la
provincia de Chiloé (sistema de salud pdblico y privado), el costo de hacerlas en
helicoptero no seria superior a $20.000.000, cifra que debe compararse con la sola
mantencién parcial de un aerddromo que segln las estimaciones técnicas es de
$29,000.000.
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Mapa N® 3.5

Ubicacitn de pequefios aerddromos en provincia de Chiloé

Simbologia

O -Fiscales @ = Fuera de Servicio @ = Privados

alten

Peg. Asrodromos
Prov. de Chilogé
y asocindos on el
continante:

Fupoida
Chepu
Chusrmcia
Bulachauquas
Gambea
Cusnac
Tolguian
Apag
Cucao Y¥

10 Qushiul

11 Pugualdan
12 Los Calataies
13 Quedlisn

14 Cantinela

15 Chaulin

16 Chasilitn

17 Chusiin

18 La Paloma
18 Chaitgn
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Al aplicar la metodologia propuesta en este estudio, minguno de los aerédromos
fiscales existentes en el Archipiélago de Chiloé debe seguir siendo financiado por el
Estado, ya que no contribuyen a la preservacién de la soberania mi disminuyen
significativamente el aislamiento en sus dreas de influencia. Sin embargo, queda de
manifiesto que es posible que los privados estén interesados en hacerse cargo de
algunos de ellos que presenten una rentabilidad tal que justifique su inversion.

En consecuencia, se recomienda realizar un estudio que determine la
conveniencia de cerrar los pequefios aerGdromos fiscales que no cumplen con
condiciones de elegibilidad y que determine la conveniencia econémica de obtener la
misma cobertura de evacuaciones aeromédicas a través, por ejemplo, de la operacion
de un helicoptero.




ANEXON"1
PEQUENOS AERODROMOS FISCALES
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ANEXO N® 2
COSTOS DE OPERACION DE AERONAVES LIVIANAS
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Cessna
Rendimiento Unidades c?:‘}:lﬁ“ 182T csf;‘;‘l’f
Skylane

Capacidad Pasajeros Asientos 3 3 5
Carga Tons 0371 0,336 0,637

Velocidad Crucero Kms/hrs 226 259 263
Diespejue Kms/hrs 160 160 160|

Tiempo maniobras |Hrsvuelo 0.2 0.2 0,2

|Consumo Combustible Fijo USGivuelo 7.92 7.92 7.92
Variahle USG/hr 11,04 14,55 20,47

Requerimientos Tripulacidn Vuelo Tripfavion 1 I 1
Cabina 0 0 ]

LIMITACIONES OPERACIONALES

Requerimientos Pista {m 514 461 567
Alcance  Peso maximo despegue Tons L1 14 1,63
Peso avidn vacio Tons 0,743 0,875 1,002

Peso pasajero Tons 0,32 032 0,48

Peso carga Tons 0,054 0,091 0,082

Reserva combustible Tons 00114 0015 0,015

Peso disponible para combustible |Tons 0,20006 0,333 0,333

Consumo fijo Tons 0.03 0,03 0,03

Consumo variable |Tons 0,1 7006 0,303 0,303

Hrs. Vuelo Hrs 1,46 1,46 1,46

Alcance HL:LS 329.96 378,14 383,98

EUENTE Aplicacian de planilla propoests en Man st

ifepeiuang Documento [rverssons N* I.tIHlDEH_AN :sl.mu.lpdlcm I'D'ihlj
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Servicio pasajeros

Servicio avidn

Cessna
AVION Unidades C;ﬂmh. :F:R jgor | Cessna 206
ky Skylane Stationair
Cosios Fijos
Costos de capital MUSS 178,63 253,23 387,98
Costos de capital Afios 20 20 20
Meses 240 240 240
Tasa de descuento %% Anual 12,00% 12,00%5 12,00%
% Mensual 0,95% 0.95% 0,95%
Costo horano MUSS/mes 51,89 33,10 54,11
Litilizacion maxima Homs/mes 8 25 28
Costo horario USShom 67.79 111,26 147.21
s LS%'mes 297,75 488,72 G465, 64
Costos Variables
Mantenimiento
Motores
Revision mayor (overhaul) MUSS 0,13 0,13 0,13
Reparacionss no programadas |MUSS
Hrs. entre revisidn Hrs 2000 2000 2000
Costo unitario USS/hrs.vueld 15.5 155 15.5
Componentes
Electrénicos LS5 hr 15 15 15
Hidromecdnicos LSS vuelo 5 5 5
Total 20| 20 20|
Fuselaje USShr 6 6 6
Total USShr 41.5 41.5 41,5
TRIPULACION 54 30 19440
Tripulacitn de vuelo
Piloto US%mes 3006 3000 3000
Copiloto LSS/ mes
Total LISS/mes 3000 3000 3000|
Tripulacidn de cabina USS/trip/mes
LSS /mes
MNEUMOS Y SERVICIOS
Combustible USS/galon 2,55 2,55 2,55

ELEMIE  Apdicacion de planilla propoests en ag

Docamento brveriones N 10 M{“ﬁﬂﬂh “"U

¥ Seguro anual 2 svalio gvibn
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C i
Cessna | T2R) Cessna 182 | Cessna 206
FRODUCTIVIDAD Unidades c . !I Stationais
Capacidad
Capacidad
Pasajercs Asientos 4 [
Ocupacidan % T Biry|
Posajeret transportados 3 5
Velocidad
Tramo medio Fums 120,96 183,98
Tiempo vuela Hrs 146 I.46]
Vielocidad media Kmshrs 126 26l
Productividad Pas-kma'hrs 678 1262
COSTO HORARID
ACTONIVE
Costos fijos MLUS Y mes
Capital t.l‘.il 3o 411
Segurns 0,30 0,49 0.65
Subtotal 119 3.59 4,75
Uitilizaciin Hra/mes 30| i0 30
Costo horario LSS hr 73 120 158
Munsenimiento LSShe 213 B3 13
Tripailacide USS/'mes 3o 3000 30041
Litilizacitn Hra'mes 70 0 T
Costo horario USSMr-vuelo 43 43 43
Insummos v servicios
Combustibie
Consumo horario Galoneahs 11,04 14,33 2047
Precio unitario LSS gnlin 155 2558 2,55
Costo horatio USShr I8 kb 51
Servicio pasajeros
Costo por pasajero-born  |USS/pashr 0 0 i
Pasajeros transportados 3 3 5
Costo por avidn-hor [USSMhe 0 0 0
Servicios de apoyo lerrestre
Costo por vuelo USSivuelo i 0 0
Horas visebo Hrs 146 .46 146
- Costo'hora Ls%hr 1] 1] {
RESUMEN COSTOS HORARIOS
Avida
Capital v seguros USSThr 3 120 158
Manienimiento USShr 3 23 FE|
Subiotal LUSShr % 143 182
Tripulacidn LSS Nr 43 43 43
Insumaos
Combustible LSSty i 37 52
Alencidn pasajeros USShr 1} 0 0
Servicios de apoyo wereestre Us5hr 0 0 ﬂl
Total (AT 28 37 52
Total 167 123 277
COSTO UNITARIO
Costo Horrio LI5S by 167 m n
Productiviad LiSShr HTE L 1262
Costo unitario US$/Pas-Km 0.25 0,29 0,22

EUENTE  Aphcaciin de plasulls projpesa e

ETDETE Docsmns vveruosss W* 10, MIDEPLAN {Sastags de Chile. 1994).
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Cessna Cessna Cessna 206
PRODUCTIVIDAD Unidades 172R 182T Skt
Skyhawk | Skylane

DISTANCIA Kms 109 109 109
Pasajeros Asientos 3 3 5
Ocupacidn %% 100% 100%%) 100%
Pasajeros transporiados Pas/vuelo 3 3 5
Pasajeros - Km Pas-Km/vuelo 327 327 545
Tiempo de vuelo Hrs 0,48 042 0.41
Pasajeros - Km/hr Pas-Km/hr 678 777 1315
COSTOS
Capital v Seguros

Costo mensual LSS /mes 2189 3593 4754

Utilizacidn Hrs/mes 30 30 30

Costo horario LISS/hr 73 120 158
Mantenimiento USS/hr 23,3 233 233
Tripulacitn USS/hr 43 43 43
Combustible USS/hr 28 37 52
Atencidn pasajeros USS/hr 0 0 0
Servicios de apoyo terrestre

Costo de vuelo USS/vuelo 0 0 0

Costo horario USS/Mr 0 o| 0
Resumen de costos horarios

Capital y Seguros USS/hr 73 120| 158

Mantencidn US$hr 23 23 23

Tripulacion USS/hr 43 43 43

Combustible USS/hr 28 37 52

Atencitn pasajeros USShr 0 0 0|

Servicios de apoyo terrestre [USS/hr 0 0 ]

Total USShr 167 223 an
|COSTOS UNITARIOS USS/Pas - Km 0,247 0,287 0,211
NIVEL DE TRAFICO
Frecuencia Vuelos/dia 0,685 0,685 0,685
Embarque medio Pasajeros/vuelo 3 3 5
Trafico anual Pasajeros/afio 750,075 750,075] 1250,125
FUENTE Aplicacin de plamilla propeesta en Manual de cvaluscion social ds Droyecsos de nverNSn en iRCEIGCII.

mmmwmmmmhmimn
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COSTOS DE OPERACION HELICOPTERO
TIFO DE HELICOPTERD
Unidades AS-350 B3
|COSTOS DE CAPITAL M5 109165
Aos 20
Meses I4ﬂ-|
Tasa de descuento % Anual 12,00%)
% Mensual 0.9
Costo horario ME mes 11557
|Uitilizachon maxima Horas/mes 125
Costo horario MS/hora 9245
Seguros (se estima en dos % del capital) MS/mes 1819,43|
M& hora 14,56
Total Capital M5 hora 107,01
{COSTOS DIRECTOS POR HORA DE VUELO (variable)
Combustible MEhora 27.601
Aceile M hora 0,77
Owverhaul de componentes MEhora 131.95
Ptmnplm de componentes MS/hora 9,54
vida final
Solucitn de discrepancias MShora 21,7
Reparaciones planificadas MS/hora EI.El
INSPCCCIONES
Repues.B.S. v Dios. Fab. MS/hora 3.27|
HEp. Rep. Magores MS/hora 573
imprevisio
|Oros nuevos costos M&hora 246
[Total CD/hora-vuelo MShora 22423
COSTOS FIIOS
Armriendo hangar ME/Anual 10684,
Herramientas MS/Anual 3730 68
Personal de operaciones y
l:ﬂlntmimicgtu MS Antial 11515.84
Capacitacién personal ML/ Anual 458912
Administracidn mantenimiento| ME Anual 161934
Total costos fijos anual M% Anual 3214878
Promedio hisidrico de horas
i Hora/Anual 2500,00
Costo Fijo MEhora 12 86
Costo Variable MEhora 224,23
Costo Capital MS/hora 107,01
TOTAL COSTO POR HORA 344,10

Fuente : En base a informacidn de Prefectura Aeropolicial, abril 2000
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ANEXON"3

COSTOS DE MANTENCION, CONSTRUCCION Y OPERACION DE
PEQUENOS AERODROMOS
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ios estimados en

de mantencién para aerédromos
(moneda en § de nov. de 1998)

Calegnﬁa Item Tarea Unidades Custul
mantencion
Superficie de  [Destronque m* 288
Superficie de |aproximaciony |Roce m? 192
Seguridad  |Franja de Limpieza de . i
Seguridad matorrales " i
Pistas y Carpeta de Reposicion m? 1.440
Plataforma Rodados y Perfiladura m* 7.730
Bermas Compactacion  |m? 212
Wiiriss Laterales R:pnsiciﬁn Unidad 50.000
Sefializacién chargmﬁn Unidad 20.880
Cidavidntos Reposicion Unidad 72.000
Reparacion Unidad 24.000
Cunetas
Laterales y Limpieza Metro lineal 1.774
Drenajes Drenes
Alcantarillas m’f“ Metro lineal 6.083
o R&pnsir:‘fﬁn Metro hnm] 5.000
Reparacion Metro lineal 2.500
Cierros de Pesicees Reposicidn Unidad 350.000
Proteccion Reparacion Unidad 175.000
Reposicion Unidad 72.000
g Pasarclas |Reparacion _|Unidad 36.000
FUENTE: CADE - IDEPE, Estudio Prefsctibilidnd de la Inversién en Pequefios Acrbdromos

{Santingo de Chile, 1999).
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tipo

" Longstud de pista

W) Anch de pista
i) Emenszones

plataforma

Mantencidn
Categoria ltem Tarea Integral &/
Ci ™ |Cercos Itl:pns!c!ﬁn 12.000.000
m’m"”:i 5y |Pasarelas Reposicion 288.000|
Poriones Reposicitn 700,000
Total Cierros de Protecci 12.988.000f
8 Reposicion
Alcantarillas Tuberias 71‘9.9&]'
- Cunetas Limpicza de
Drenajes Eatealion PR 3.193.200)
Limpieza ”
Drenes Priaas 3-193.-ﬂ'ﬂ|
Total Drenajes|]  7.116.360
Bermas Reposiciéon 5.400.000|
Pista Carpeta de EE
Rodado Reposicion 19.440.000
Total Pista]  24.840.000|
Bermas Reposicion 288.000|
Plataforma  |Carpeta de L
Rodado Reposicion 1.1 52.0&1
Total Plataforma] 1,440,000
Catavientos  |Reposicién 144,000]
Sefializacion  |Marcas s
§ kit Reposicitn I .3:}:}.00{1’
Total Sefalizacion|  1.444.000|
Franja 4 ]
Superfico de [Seguidad [N 6.739.200
Seguridad i
i peciice Inoe 4.032.000
Aproximacion
Total Superficie de Seguridad]  10.771.200
Total general]  58.599.560|
FLUENTE CADE - IDEPE, Estudio Prefactibiidsd de la Inversion en
Pequetion Aenidromns (Sanvhagn de Chile, 1999)
& 5 consideran las sigmicnics caracieristicas de um menidromo

150 m
18m

40mx20m
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{meneda en § de nov. de 1998)

Mantencidn
Categoria ltem Tarea Parcial
, |Cercos Reparacidn 6000000
CP 4 m“i:':l Pasarclas _ |Reparacién 144.000]
Portones Reparacién 350.000]
Total Cierros de Proteccién] 6,494,000}
; Reposicidn
. 43,
Alcantarillas |+ 0 243 ]10)
Drenajes Cunetas Limpieza de 957 960
Laterales (Cunetas
Drenes Limpieza Drenes 957.960]
Total Drenajes 2.159.240|
Compactacitn 795.000|
i e Perfiladura 2.737.500|
; Carpetade  |Compactacion 2.862.000]
Rodado Perfiladura 9.855.000|
Total Pista 16.249.500)
Bermas Compactacidn 42.400]
= Perfiladura 146.000|
Carpetade  |Compaciacion 169.600
Rodado Perfiladura 584.000|
Total Plataformal 942.000|
Catavientos  |Reparacion 48.000]
Sefializacion |[Marcas :
42 880
¥ ateales Reparacidn 542 |
Total Sefializacion| 590.880
Franja Limpieza l
: . 2.002.000
Superficie de |Seguridad  [Matorrales
Seguridad Superficie Limpieza |
274,
Aproximacién |Matorrales LAUO0
Total Superficie de Seguridad| 3.276.000|
Total general]  29.711.620]
FUENTE CADE - IDEPE, Estudio Prefactibilidsd de la lnversiom en

Pegquehios Acrddromos {Santiago de Chile, 1599)
5S¢ comisdermn lad sigusenies carncteristicas de e senddnomao Hpo:

1 Longitud d¢ pista
) Ancho de pista
1) Demsendicngs

plaaforma

T50 m
I8m

A mx 20 m




r

AT A_._....
SOIUMATIED T A SRaAL g7 UQENETIRUIS (4
. EEBEEU
w ;
1o 0T s037) Ay

Wo00T: afuaup sosog
AB009 LT md el g g

(g N K g - L
“odi) CUIOIPAIIN N 3P UHINNASUCD ] 3P FENISEAIEED Sl W) mopEues 35 A
6661 ‘39 3p odwmues) sowaupouay soganba ) us uprLEau] B] 9p PepIGIOTL) GipmE 4000 - JAVO EIENE]
089°ET9°16 |Mal
- 000°88T 000°ZL t jw separeseg] o1
000" 00L 000'05E (4 ju sauouo 6
088°TYS 088°0C 9z oN Sa[eIage| seAIRN 8
000°ZSS 000'9LT 4 o SOUAIARIE ) L
000°'000°Z1 [D0O'S 00+'T [ eluey souan)y 9
000" 000 |000°T oo’z | E151d saleuasp soso | 3
000°00Z'¥E [00L'S 0009 o (w sT0 =) wisiC opupar cpmxdwy|
000'08¢"#T |00F'E 00T'L (W msid sauajdewua) A sauos ‘sadmasy £
0007160 |887 00042 oAl elueyj wzaidwi) A anbuonsap ‘asoy Fa
008'8v6°L [982 009°LT Ll wisid wzaidwr) A anbuoxsap 200y I
DI
o] m_”H_: pepnue | popiun) uptawuisac) wayy

{8661 ap "A0Ou ap § uUd BpauoLww)

0000000000000 0000000000000COCOOOROOOOOIOOOOOOOOOROORORD



02000000 COIOOOOOOOOOOOOTOOOIOOROOROOPODOOOOOOOPOROPOOOROORROYYS




ANEXO N® 4
COSTOS DE OPERACION D.G.A.C.
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Ceniro de responsabilidad Remuneraciones | Activos Gasos Total |
Aeropuerto El Tepual-Po. Mont 0
Adm. Ap. El Tepual 253.452.491 16972133 167.297.983]  437.722.207
Centro de Serv. Aerop. Ap. El Tepual 23374919 556097317 S1040.842] B&0.943.078
Centro de Serv. Nav. Adres Ap. El Tepual 361 006 476 291533476 G0.090.181]  714.720.133
Centro de Serv. Met. Ap. El Tepual 116761633  6337.421]  19.777.796] 142876.850]

[Centro Virtual Ap._El Tepual 0] 267.163.703 2532.250]  269.695.953
Sub Total Tepual-Po. Mont GREOIS 519 1140 004.050] 300.8IEA52 2425998231
Ad-Pupelde - Ancud - E| Tepual 14.749.087 1,650,221 9.138.603 25537911
Est. Aeronaitica Quellén - EI Tepual 33182153 6505069 11,140,744 $0.827 966
Ad Chaitén - El Tepual 128.352.131 15.581.989 36437429 180.371 549
Ad. Futaleifi - El Tepual 540518 10.532 266 11,508 54 S7.0901.038
Ad Alio Palena - El Tepual 31.995.173 2,840 368] 7733888 42565429
Est._ Aeronadtica Pro. Aguirre - El Tepual 11.322 704 1424.856 6957879  20.705.439
| Segundo Corral - El Tepual B 686241 1600887 21721036 13.010.176
Est_Aeronautica |. Sn_ Pedro - El Tepual 35.995.577 1.892.305 10,05 905 47954 787
Sub Total Centros sin Servicios 300,232 996 43.027.96] 93.707.338]  438.968.295

1.285.248 S15] 1.183.132.011 396.545.900] 2864 926516

EUENTE Chreccosn Cresszal de Amsemca Civil iptermcter del 2000
[T 1 ] Hin S e ’.-. L
(% en moneda presupucttaria aflo 1999

Centro de responashilidad Remunerscione Activos (iastos Total
Ad-Pupelde - Ancud - EI Tepual £.016.786 318,300 8134610 16468 606
Est Aetonaitica Quellén - EI Tepual 18.036.517 713.706) 18271497  37.021.720
Ad. Chaitén - F] Tepual 69,768 972 2756 594 TOA2REI6]  143.154.383
Ad Futsleifi - El Tepual 19.541 281 111416 19.761.056 40.073.753
Ad. Alo Palena - El Tepusl 17.391.635 HET.153 17 956448 35675236

[Est Acronadnics Pio. Aguirre - El Tepual 6.154.621 243,570 6234734 12632925
| Segundo Corral - El Tepual 4.722.040 |55 095 4.760.414] G667 549
Est. Acronaitica | Sn. Pedro - El Tepual 19.556.660/ B31.ER4 20,965,454 41.357.998
Total Centros sin Servicios 163.188.512]  6507.719] 186.357.029] 336083260
ELENTE Dirvcsion CGeneral de A crommsis il septiembee ded 3000
Centro de responsabnlidad Remuncraciones Activos Gastos Tatal
Ad-Pupelde - Ancud - El Tepual 22.765.873 1,968,521 17.273.213 42.007.607
Est Acronadtica Quellén - El Tepual S1218670)  7218775] 20412241 §7.849.686
Ad. Chasién - El Tepual 198.121.103 I8.336.584 107 (Wi 245 133 525932
Ad. Futaleifis - El Tepual 55.491,199 11303682 11.269.910 48,064,791
Ad Aho Palens - El Tepual 459386 808 152752 25330336 TH.244 665
Est. Aeronaitica Po. Aguirre - El Tepual 17.477.323 2668426  13.192613] 33338364
Segundo Corral - El Tepual 134082931  1.785982] 7483450 22677728
[Est Acronaditica | Sn. Pedro - EI Tepual 53852237  21724.189]  31.036359]  £9.312.785
Total Centros sin Servicios 453 421 503 43535680 262 064.367] 775021555

FLENTE Darecciin (senerl de Armasincs Cral, septemibey dal 2008
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ANEXON"5
FICHA TIFO POR PEQUENOS AERODROMOS
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Asrodromo Apiao

Roghan 10 Latitd Hors 42,00
Provinca Chiloé Latitud Minrtns a7
Lamra Achao Longitixd Hors 73,00

Lugar Isla de Apiac = Longetuxd Minertns 14
Uinicacion 3 km al sur Islal Apiao Flry et 55
Drientacion Magnetics X 15 Briantacion Magnatica Y 33
lizn PUB Promsiare Fiscal

Panients 230  Administrador DGAC

Large de Pista 600 Large e Pataforma 80
Ancho de ls Pista 24 Anche de Piataforma 30
Resistoncs 5500 kg AUW/1 Tipo sup s orv et

Tpode Superficls  Pasto Resigtoncis plstaforma 5500 kg AUWA
Largo calle te rodae 0 Superficis 06 sproximackon segn X M°
Ancio calla de rodaje o Superficis de sproximaciin segim Y M°
Tipo = calle 08 rodag franis Pista lado derecho sagEm X~ Mo
Resistoncis calle de rodae Franis Pista lado plerdo sagn X~ M°
Sarvicios lerresires NiL Horas de servick serddrome M
Bservaciones

CTN prolongacion ambos costados THR 32 por desnivel, depresion del terreno, baches y presencia
de sobre lamanos, franja de la pista 613 por 30, Segin apreciacidn de Calastro 1998 AD suficiente
para necesidades de la isla. Se encuenira en buenas condiciones y esta recién mantenido. En la

Catavientns S Sarvics y otres No  Demarcacionss de pista

Ralizas e borde S| [arces Si No
Eaquineros Si infreastructura de apoye No' Calificaciin Rﬁ!:!ﬂ:‘l A

0iras marcas Si Drene S e |

[pas 06 Asronsves Bimolores y monomotores livianos Fracoencts de vosies

Usimrios principales Taxi aérecs, Cerabineros, FACH Vuslns requiares Mo hay
Artividad aconomica Pesca y agricullura Posta de salud 5l
fiaten de Carabineras o Cuitador No
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Asrodromo Butachauques R
Region 10 Lt Hors a0,
Privincis Chioé ] stheMwtes | 8
Comu Quemchi " Longtwi Hors 73,00
Lgar Isia Butachauques Longftud Minrtos 8
[Ricacion isla Butachauques | Flgvaciin %
e R R
Iizo PUB Propietaris Fiscal
Pendients 0.00  Administrader DGAC
Large de Pists 600 Larpe de Plataforma 70
Ancho da ks Pists 22 Ancio de Pistatorms 25
Resistancia 5500 kg AUW/ Tipo sy plstaforma Pasto

Resistencis plstaferma 5500 kg AUWA
Superficis de sproximacin segun X N

Largo calle de rodae -
Ancho calle de rodae Suparfics e aroimackn segun Y "jﬂ .
Tipo s calle e rodage Franis Pists lado derscho segin X~ MO
Resistencia cala de redaje Franja Pista lado lrpuierdo segim X Ce70s
Sarvicics terresires NIL Horas de sarvicio serodroma M-
[Iﬂ'll-

Existe centro de cultivo de ostras. AD recientemente reparado, adecuado pata necesidades de |a isla
y de imporiancia por condicionas de aistamiento (Catastro de 1898).

Cataviantss i Sarvicies y stres e Damarcaciones e pista
Ralizas s borte S| Carcos sl No

= —— e
Esquinares S mirmstrctrademoy | "0 ﬂuﬂ e
ftras marcas Si Dremje Sim ! L et
Tipos e Aaronaves Bimotores y monomotores livianos  Frocecadvels |
Usoriospricipsies ~ 79xis aéreos, Carabineros, FACH y particular | Wusissreguiarss Mo hay
Actviidpconimics ~ Aoriculturay pesca | Pusta o saul ——
Reten de Carsbineres No LuAdador No
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Asrodromo Centinela

Hogkn 10 Latitud Hors 43,00
Provincia Chilo B Latitud Mirmrtes 1
— Queien Longitixd Hors 73,00
Logar Isla Tranqui Longftixd Minutes 25
Uicacion Isla Trangui Py acin 20
Briantacin Magnatica X 15 Brientacin Magnetics ¥ 3
liso PUB Propistari Privado
Pendenta Akminis trader NN

Largo de Pista 600 Large de Mstalorma 0
Anche e la Pista 18 Anche de Pataforma 0
Recsts L 5500 kg AUW/M Tipo sup pistaforma

Tipo de Suparficie Pasio Rasistancis pintatorma

Larga calle e rodsjs 0 Suporficis de spraximackn segin X "©
Ancho calle 0a rodae 0 Suparficls de sprucmacin segim Y M°
Tipo sup ce 8 rodee Franjs Pista lado derscho sagin X~ No
Fesis tancia calle (e rodae Frania Pista lado ulerdo segim X~ Mo
Servicios tarrestres Horas de sarvich serddrome
Oty acines

Sin mayor ulilizacion. Pequefio asrddromo fuera de senvicio, Duefios de terrena o carcaron, En
Catastro se recomienda proyectar y construir un AD para apoyo a la isla.

Catavientos No  Sarviclsy olras No Demarcaciones de pista

Balzas de borde No  Carems No No
Exguinares Mo infrasstructurs de spoye No  calificankin Regular
tras marcas No  [rensle Mo Tm

Tipos the ABronaves Bimatores y monomotores livianos Frecsncts de vuslcs

lismrins princiales FACH y particulares (club adreq) Vusles requiares Na hay
Actividad sconomica Pesca y agricultura Pasta to salu No
Ratan oo Carsbineres No Gusrtarior No
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Aartdromo Cucao 5°

Regkin 10 Latitud Hora 0,00

Provinca Chilo# Ltitud Minurtes 0

Camuna Chanchi Longitud Hors 000

l- Cucao - I.-'H_'IH 0

Uibicacion Bahia de Cucao (30 km al s Fgyackin 50

Brfantacion Magnstica X 7 Orfanacien Magnatica Y 35

liso PUB Propistarie Fiscal

Panddents Admbistrador ~ DGAC

ll'l.ﬂtl GO0 li--ml'- 40

Ancho de s Pista 18 Anchn e Pstsforms 235

Razis tancia 5500 kg AUW/ Tipo s1p pitaforma Tiera

odeSperfce  Tiems Resistancis plstaforma 5500 kg AUW/'

Large calle de rodaje 0 Superficis te aprocimackn sapm X N°

Ancho e 0 rodse 0 Superficie de sroximackin sagin ¥ N©

Tipe 1 calle de rodae Franis Pista lado dersche segm X =~ Mo

Recsis tancia calls de rodajs Frank Piste lade bypierdo segm X = MO

Sarvicios terrestras fHorgs e sarvick aarodromo

Bhsaryacion:s

f Sin mayor utilizaciin

Catavientos S| Sarvices yolres No  Domarcacionss de pista
falz 28 08 borde Ne (Corems si No
— Mo Wirmstrwtrsdemeys | No Calfcmim | Reave-
ftras maress No [Dremsls LR N —
Tipos e Asronaves Bimotores y monomotores livianos Frecusncts ds visies

Usizrins principaes FACH y ciub aéreo o Vusies reguiares Mo hay
Actividad scondmica Turismo Posla e saiud No
Raten 0 Carataerss No Cuarior ..
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Asrodromo Chaitén

Ragon _ 10 Latitud Hors 42,00
Provingts Palena | Ltitud Misrtas T 58

Comns Chaitén lmgtuilers | 7200

Lugar Chaitén Longitixd Minutes 4
Ubicacion 2 km al sureste de Chaitén  Pgyackin 4
Briantackin Magnstica X 12 Drientaciin Magnitica Y 30
Usa PUB ProgieLanig Fiscal

Pendents 0.00  Administrader DGAC
Lango de Pista 1400 lrpodePataforms 40
Ancha de [a Pists 20 Anche de Pistaforma %
Heststancia 22000 kg AUW/1 T mppistaforms ~ Hormigén

Tipa de Superficis Asfalto Resistancia plstaforma 22000 kg AUW/T
Largo calle de rodee o Suparfice e aproximacion sagum X N‘ﬂ
A cale 8 radage 0 Supericis ds sproximackin sspimY N
Tipe mp calle de rodage Franis Pista s derecho sapim X~ Mo
Rests [Bncia cale 08 rodae Frania Pista lado quisrde segim X~ N0
Sarvicios tarresire SEVCATY, MET, AFTN, ' jorss ds sarvich sridrome~ H
Bsarvacionss

El largo de |a plataforma debe haber cambiado por que se desarrolio un proyecto para tales sfecios
SEVCAT1 = Servicio de extincian de incendios y Turbulencia en Aire Despejado. Tiens WDI. Existe

Hopital Tipo IV

Catavienios Si Sarvics y olros Sl Demarcacienss de pista

Ball7 22 de borde No  Carcos Si No
Esquineros St infrasstroctura de spoye Si Calificackn Bueno
Uiras marcas S Dremje No' Tips

Tipos 08 Asronayes Bimotores y monomotores lvianos Frecsncis de vimios

Usiarics principaes Taxi aérecs, Carabineros, FACH, particulares, Vusins ragutares

AcUvidad sconomica Agropecuaric y pesca Posta oo s Si
Raten te Carabinares S Cubdarior Si




AerddrOm0  Chepi S —
Ragion 10 Lutid Hers 42,00

Provincis Chiloé Lottt Mirertns 2

Comuna Ancud - Langttuxd Hora 74,00

Lugar Chepy  Long!tud Minutes 2

H “ 50
Orientacion Magnetica X 18 Oriantacin Magnitics Y 36

Use PUB Propistaria Fiscal

Pandients Admings trador DGAC

Large de Pista 600 Large de Pataforma

Anche de ks Pists 18 Anciw d8 Pistsforms

Rets tonct 5500 ALW/1 Tipo sup pistaforma

Tipo de Superfics Pasto Ricsis tancia plataforma

Largo calle de rodaje Suparfics de spraximackn sepin X N°
Ancho calle de redsje Siperficis de sproxmackin segin Y Mo
Tipo sy calls 06 rodae Franjs Pists lado dorecho sagin X~ Mo
Resiztencia cals do rodye Franja Pists lndo rquierdo sapim X~ Mo
Sarvicios larresires I Horas de servici serddrome N
Dtrsarvaciones

Cercos en mas estado (1991), no aparece en Lista de Aerddromos Terrestres AIP-Chile, por lo que

se supone que no estd autorizado. Sin mayor utilizacion. Propietario CONAF .

Catavientns © No Sarvichsyoirss Mo Demarcacienes e pists

Ballz3s e bords No Carces si T MNe
Faquinera ‘No mfrsstrctwradespeye  No Califcackn | E@;
e waren No  Brensle No ygg [ W |
s e e
Ussriosprincipales  FACH y club adreo Vmslosroguarss  Nohay
Actividad aconamica Turismo - Pesta e sl Mo
Rstan de Caralineros Ne Coidador Mo
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Asrodromo Gamboa e

Ragkn 10 Lstitud Hora 42,00

Moot Chiloé - Lutitud Minurtes 29

Comma Castro Langtud Hors 73,00

Ly Castro Longgtu Mt 46

[Rscacion 3 km al suroesie de Castro By acion 44

Oriantacion Magnética X 15 Briantackn Magnstica Y 33

lisa PUB Progi Lo Privado

Pandents 050  Administrader Club Adreo de Castro

Largo de Pista 1000 Largo de Pataforma 0

Ancho 06 s Pists 30 Ancha de Piatatorma 0

Raslslanca 20000 kg Tipo wup piataforma

TedeSperfie  Ripio. pasto Rexsis lancia piataforma

Largae calle de rudae Superfic e soroximackn sagm X

Ancho calle de rudajs Superfics 08 aproximacion sagmn Y

Tipo sup calle de rodae Frana Pista lado derecho sagin X

fiasistancia calle oo rodae Frania Pista lado bquierde sagm X

Sarvicios lerrestres s1/s2 Horss de service serddrome = .
Bhsarvaciones

WO

Calaviantos Mo Serviges y otres No Demarcaciones de plsts
Bali7ss d borde No Carcos No No
Esquinerns No  infrasstructura de apoye No  calificacin

Btras marcas Ne  Drense No Tipe

Tipzs de Asronaves Frecusncia de vusios

Uisuarios principales Visos reguiares

Activitad sconcaics Posta o saml No
Aotz de Caratineros No Cusstager No
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Asridromo Marcel Marchant

Ragion 10 Lstitat Hors 41,00

Provicia Lianquihue Ltitud Minwrtog 27

Comurs Puerto Montt Longitud Hers 73,00

Ligar Puerio Maontt Longitud Mintos 55

Ubicacion 2 km dal centro de Puerlo Reyackn 12

Drigntacin Magnstica X 1 Brientacin Magngtica Y 19

liso VT Propistario Privado

Perndients 0.00  Administrador Rolando Stange

Largo de Pista 600 Large de Pataforms 0

Ancha de k3 Psta 18 Anciw de Pataforms 0

Resis Lo 5700 kg masa en Ramp Tipo = phetaforma

Todefwperfie  Ripio, concreto Resistencia piataforms

Largo calls de rodae 0 Tuperficis e sprodmacin sagun X

Anche calle de redaje 0 Superficls de sproximaciin segn Y

Tipo sup calle de rodae Frania Piata lade derecho sagn X

Raststencia cali o rodeje Frais Pista ko zouerto sagun X

Servicios terresires AVGAS 100/130 Horss de servico serddrome =~ HJ
Dosarvacionss

WDI

Catavientss No  Sarvics y stres Ne  Demarcacionss de pists
Ballr2s de borde No  Carcms No

Esquinerss No  infrasstructura de speye Caificacin

itras maress No  Drense LR

Tigns te Asronaves - Freciencts 06 vusias
Usmzrins principaies Vusios roguisres
Actividad econtmics Pasts de salsl Mo
Ratan ge Carabineros No Coirtadar No
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Asrodromo Paso el Ledn

Riagion 10 Latitd fors 41,00

Provincia Llanquihue Lstftud Minutas i

Comas Cochamo Longitaxt Hors 73.00

g Paso el Ledn Longftd Minrtos 3

Uacacion 44 km al noeste de Puslo  Poyagiin 23
irientacion Mapnetica X 8 Griantackn Magnstica ¥ 27

liso Propietari

Pendiants Adminis trader

Larpo de Pista 550 Larpo e Pataforma 0
Ancha de ka Piats a0 Ao e Patatorma 0
Fegtsianca 5500 kg AW/ Tpo &y plstaforma

Tipo de Superfice Pasto Rasistancia plataforma

Largo call e rodaje 0 Superficis e srauimackn segm X N°
Ancha calle d9 rodaje 0 Superfics de sproximeckin segn Y 5. existe roc
Tipe ap calle de rodaje Franka Pista lado derecho segin X~ No
Rasis{ancts cale de radaje frana Pists lado Upllerdo sagin X~ Si. cermos
Sarvicios tarrestras Horas de sarvicio serodromo
Dixsarvaciones

Sin mayos utilizacion. En etapa de idea. Paso fronterizo, escuela basica fronteriza

Catavientns No  Sarvicies y otres N Demancaciones de pista

Balzss da borde No (Carcss No Nao
Esqunerus No  infrasstructurs de apoyn No ralificacin  Regula-
Oirss marcas No  [renale No mgg 0 -
Tipos e Asronaves Frecuencis te vusos

Usuarios principsies Vusies reguiarss

Actividad economica Pests oo sahud Si
Raten de Carabinerns =i Cultador No
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Asridromg Pupelde

Repkn 10 Lartitud Hora 41,00

PreOVIICS Chiloé Latitud Mimtes 54

COTaE: Ancud Longitid Hors 73,00

Lugar Ancud ~ |ong'tud Minutes 47

Ubicacion B km al sureste de Ancud  Bgyackin 114

Brientacion Magnetica X 17 Ordantackn Magnatica 35

\lss PUB Propistarie Fiscal

Pandiants 0.90  Administrador DGAC

Large de Pista 1650 Large de Matsforma 0

Anche de [s Pista 30 Anche de Pistatorma 0
Reststancia 14300 kg Tipo sup piatatforma

Tipo de Suparfics Concreto y ripio Resistancia pistaforms

Larpo calls 08 rodae 0 Suparfic de aproximacin sagn X

Ancho calle de redaje o Suparficie de sproximacin segun Y

Tipo sup calle de rodsje Franja Pista lado dereche sagun X

Ressis tancia calle 08 rodae Franga Pists lado tzpuierdo sagun X

Sarvicies tarrestres S2 lioras de servich sarddrom = MY
Dhsarvaciones

wDi

Catavienins No  Sarvices y olres No  Demarcacionss de pista
Bal7as 08 barde No Carcss No

Exquineres No  infrasstructurs de apoye No  Calificackin

01ras marcss No  Dremje No Tm

Tipes de Asronsves Frecusncia de vusios
Usuarios principaies Vuslos requiarss
Acthvidad sconomica Posla de sahl No
Rgtan de Caratinarss No Culdiador Na
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Asrodromo Puqueldén B

Ragion 10 Ltitod Hors 42,00
Provincls Chilog Ltitud Mirurtns 35

Comuna Pugueldon Lony tud Hors 73,00

g Puqueidan Longitxd Minutos 38
[kscacin Isia Lemuy Bevacn 0
Orientacion Magngtics X Briantscion Magnetica Y 0
lisa PUB Propistaro Fiscal

Perfiantn Admints tracr DGAC B
Largo g6 Pista 600 Large de Pistaforma o
Ancho 6 la Pists 30 Ancha te Ptataforma o
Rasis et 10000 kg ALWI Tipo sup pistatorma

Tipo de Suparfice Rasis tancia pialalorms

Larpo cale de rodae 0 Suparfics de aproximacion segun X =
Anche cals de rodaje 0 Superficie de aproximackin segin Y

Tipo sup calle de rodale Frania Pista lado derech sagun X

Rests tencis calle da rodae Franjs Pista iado Zquierdo sagin X
iﬂhm Horas 08 sarvicio ssrodrome
Dirsarv aciones

Debido a la mastencia permanente de ambalse que conecta & Lemuy con la isla Grande de Chiloé
(Chanchi), y &l bajo nivelda sarvicio requendo no se justifica su incorporacién a la red

Catavientos No  Sarvics y stres No  Demarcaciones de pista

Baizas de borda No  [arces No No
Esquinaras No  infrassiructura de spoye No  Calificackin RBWI.IE:I;
0ras marcas No  Drengle No Tipg i

Tipos de Aarmnzves Fracuencia de yusles

Usisarios principaies Vusies reguiarss

Actividad sconomica Posl o9 sl No
Raton 08 Carabineros No Cuiekarior No
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Asrodromo Quemchi I

Ragion 10 Latitd Hors 4200
Provincia Chiloé Lt Mingtes 8

Comma Quemchi Langitud Hora 73.00

Lgar Quemchi Logitun) Minutes 31
Uiricacion 4 km al oeste de Quemchi  Fgyackin 120
Orientacion Magnetica X 18 Oriantacion Magnstica Y 36
lisa PUB Propistario Fiscal

Pandents 100 Administrador DGAC

Largo de Pista 580 Largo de Plataforma 60
Anche de la Pista 18 Anche de Piataforma 25
Reststanci 6500 kg AUWI1 Tipo sy plststorma Ripio

Tpo 06 Superficie Ripio Resistoncis pistaforma =~ 5500 kg AUWN
Largo calle de rodaj SuperTicls de sproximacion sagun X

Ancia calle de rodaje o Superfics de sproximackn segmn Y

T'po sup calle de redaje Frania Ptsta tado derache sagn X
Resisancia calle da rodae Franga Piata lado qulerde sagun X
Sarvicios terresires NiL Horss oo servicle serddrome = HY
lbsarvaciones

Amrédromo cerrado, segin catastro de 1881 no se justifica su inclusién en la Red de Pequefios AD.
Franja de [a pista 610 por 28 mis. CTH zanjas drenaje a 15 mts, RCL ambos costados de la pista.
CTH THR 31 desnivel franja ambos costados.

Catavientos No  Sarvicks y stras N Demarcacnss oa pisls
Balzas s borde No Corcm No No
Esqunerns No ifrssstrwtwadespeys Mo Calficaciin Regula -
Oiras marcas No  Dranae No Tipg I

Tipas e Aeronaves o  Frecwnclde visks

lisuaries principales Vusios reguiares

Aciividad economica ] Pests de esiud No
Raten de Carshinarss No G No
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Asrodromo Quenac

Region 10 Lertitod Hors 42.00
Provinc Chiloé Latiud Minrtes 28
— Achao Longftux Hara 71,00
Ligar Isla Quenac ~ Long/tud Miwtns 20
(Rscacion 1 km al ceste de Quenac Fiav acion 50
Briamtacon Magnetica X 13 friantacion Magnetics Y 3
lign PUB Prupistari Fiscal

Pemients 150  Adminkstrader DGAC

Largo de Pista 585 Large de Pataforma 0
Anche ds ks Pista 18 Anche de Plataforms 0
Rsisianc 5500 kg AUW/T Tipo sup pkatstorma

Tipo de Suparfice Ripio Reststencia piataforms

Larpe calls o9 rodaje 0 Superficis de sproximacin segin X MO

Ancho cale de rodae Superficis de aproximacin segn Y Mo )
g sup calle e rodae Franis Fista lado dereche segin X =~ Mo
Rasistancis calls de rodae Frangs Pists lado rquisrdo sagin X~ No
Sarvicies larrestres NIL Horss do serviclo seredromo = M
Dbzarv aciones

Franja de |a pista 600 por 20

Catavientos S| Sarvicis y oires Mo Demarcacinss de pists

Balizas de borde No Carcos Si No
Esguinares Si infrasstructes oo spoye o Calificackin Ftanruml:l;
§iras marcas S Dronae Na Tm I

Tipos de Aaronaves Bimoloras y monomotores vianos ' Frocuencks de vusics o

Ustarios principaies \imios reguiarss

Actividad aconomica Posia 3 salird No
Fatan de Carabinares Ho Cumderter No
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Asrodromo ﬁt,iuii_én -

R | 10 LAttt Bore 42.00
Provincta Chilod Ltitud Minurtos 53
Comna Queilen Longitu Hors 73.00
Ligar Queilen Langitu! Mireites 28
Uicacion 500 mits al sureste de Queil | Egvackin 18
lmm: friantackn Magnitics Y 20
lisa PUB Propistan Fiscal

Pandients Ariminis [r-ador DGAC

Large de Pista 700 Large de Piatafurma 100
Ancio da ba Pista 25 Ancho de Patatorma 50
Rasis lanc 5500 kg AUW/1 Tipo sup plataforma Ripio

Tipo de Superficie Ripio Resistoncis platsforma =~ 5500 kg AUWN
Larpo calle 08 rodaje Superfics de sproimackin sspm X N
Ancho calle de rodaje Superficie de sprodmacion ssgin Y N
Tipo &up calle de rodsje Franis Pista lado derscho sspin X =~ Mo
fssatances call e rode Franga Pista lade rpuiardo sagin X~ Mo
(Inhhm - Horss do sarvick seredrome

Drenaje natural y bueno. Existe cancha de futbol en [a pista. En el catastro de 1891 se estimé que
era pertinente eliminario de la Red de Pequefios Aerédromos. Franja de la pista 1060 por 100. CTN

mastil 30 mts HGT a 250 mits al noroeste del AD, afecrando supesficie de aprox. Pista 02, CTN

Cataviantos S Sarvices y strm No  Domarcacionss 9 pista

Balzas de borde No [Carcm si No
Esquineros i infrasstructura de spoyo No Calficacidn  Regula
Diras marces S Dreags No Tgg M

Tip0s 09 Aaronaves Bimotores y monomotores ivianos frecuencis o vesles

Uisuzrios principaies = = Vusios rerdares

Actividad economica Pescayagricultua Pesta de salud Si
RotndeCorshires S Culdtaddor No
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Aertdromo Quellén

Ragion 10 Latitod Hora 42,00

Provicks Chilog Latitue! Minurtns 53

Comuna Quelion Lovgitud Hora 73,00

Ligar Quelisn Lonwtix! Mirartes 28

LRsicardon 4 kms. al suroeste de Quell  Pgyackin 18

Briantaciin Magnética X 2 OrdaTtAcion Magnetica Y 20

lizo PUB Propistaris Fiscal

Pandiants Ackmings tracor DGAC

Largo de Pists 1300 Large de Plataforma 40

Anche de s Plats 18 Ancho de Plalsforma 30
Resistancis PCN 15 FIC/YIT Tipo 1y plstatorma Asfaito
TmodeSmerfice  Asfalto Resistoncia piataforma ~ PCN 15 FICAYT
arpo calis e rodsje Superficie de spreximackin segin X N°
Anche cali 0o radse Superficis de sproximackin sspimY  No

Tipo sup cala 06 radag Franja Pistalado tereche sagm X Matorrales
RasisLancia cae o redale Franja Pista lado zpuierdo sagan X~ Matorrales
Servicios tarrestres WOISGL foras do sarvicko seredrom =~ HJ
Dhsarvaciones

e

La informacion de la AIP no incorpora el mejoramienio del AD. en diclembre de 1808

Catavienios SI Sarvicles y oires No  Demarcacionss da pista

Bakras de bords No [Carpm sl No
Esquineres No  inirasstroctura de apoye No  Calificackn

itras marcas Si Drensls S Tipe

Tipos de Asronaves Bimotores y monolores ivianos Frecencts oe vosos

listarios principales Taxi aéreos, Carabineros, FACH, particulares,  ipsies raquiares No existe
Activickd sconomica Pesca Silvicola y Turisma Pasta e saig 5i
Ratan de Carabinerss sl Cukdador -
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Aerodroma Segundo Corral Alto

g 10 Latitud Hora 4200

Provicta Lianquinue T Lt Miwtns 5

Camea Cochamo  |ongtudors 7100

Lugar 20 km al este de Lianada G Longitud Minutss 51

Ubicacion - Fevacn 366

Brientackin Magnettica X 7 Srisntackin Magnstica Y 7

Use PUB Progistaris Fiscal

Porckente 130 Agmeistraor  DGAC =—
Largo de Pista 600 Larpe de Pistsforma 80

Ancho de ta Pista 18 Anche e Piataforma 40
Resisiancia 10000 kg. AUW/ Tipo sp plataforma Ripio

ToodeSiparfice  Rioio Resistoncis plataforma 10000 kg. AUWI1
Large calle 06 rodse Superfics do spraximaciin segn X Ce1708
Anche calie s radale Suparfice de sproximaciin segn Y CerTos
Tipo s calle de rodale Fronga Pista lado derochosegin X No
Rasistancis calls 08 rodafe Franga Pista lado zplerdo sgn X Cerros
Sarvichs tarrasires NL | ermdesrvichsrdde
Misarvacinss

Posee indicadores de direccion del viento (WD). Electricidad, agua potable, alcantariliado. Posee
torre de control, edif, DGAC de 150 m?. Cunetas triangular. Cuidador Servicio AF15. Exisle hosteria
Ciclo de hielo y deshielo susilia ol material granular. Pista coria para condiciones climahcas adversas.

o hay hall de pasajeros, Cameta granular= fipio ——
Catavianins Sl Sarvichs yoirss '.—EI Damarcackongs os pista

Baiz2s (e borde Si Carces [ si
Fsquanarss S| infraestractors de spoyo S Calificackin Reguiar
Iras marcas si Dressh Si Tpe |

Tipos 0o Asranaves Bimotores y monomotores Frocomclsdovisles
Usuerios nrinciyeies Taxis aéreos, Carabineros, FACH Vimioa regutess D
Actividad poontmica ~ Agripecusria y turismo Peata te sad sl
Ratan de Carabineres si Cusdador si
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Asrodromo Tolguien

Ragion 10 Latitmd Hora 42,00
Proving: Chiloé Latitied Minerios 28
Comns Achao © ongitmd Hors 73.00

Lugar Tolquien Longftud Mintas M
[icacion 3 km al casie de Achso By acin 168
Briantacion Magnetica X 17 Briantacion Magnética Y 35
isa PUB Propistario Fiscal

Pandenta 070 Administrader  DGAC

Large 8 Pista 8O0 Large de Piatatorms 5
Ancho g8 ba Pista 18 Ancha de Ptatsforma 28
Resistancis 5500 kg AUW/1 Tipo sup platsforma Ripio

Tipa te Suparficis Ripio Resistancia ptataiorma 5000 kg AUWN
Large calle de rodaje Superficis 08 sprocmacion sagun X

Ancho cal e rodaje 0 Suparfice te sproximacion segin Y

i 5a1) =3l 8 rodags Fras Pists e darecho sapun X

Recsis tEncEa calle de rodaje Frania Pista kado Lzguierdo segin X
Servicies (erresires NIL Horss de sarvic serodremn F

| 5@ encuenira en Isla de Achao frente a Dalcahue, poses comunicacion mariima y lemesire por
medio de embalse, se recomienda mantenerlo por razones de seguridad para la asronavegacion
{Catasiro de 1981) Obs_ AIP mayo del 2000, Franja pista 860 por 36.

Calzvianins No  Sarvicies y otres No  Demsmrcacienss do pista

Ballzas (8 borde No  Carcos No No
Esguneres No  Infrsestructirs de apoye No  Calificackin Hmﬂ:};
Dtras marcas No  Dreme No g

Tipos o AGronaves Fracumncis ¢a visies

lizmrios principaies Vueevs requisres

Actividad econtmica Potta 8 salial No
Raten de Carabinares No Ciadesiar No
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ANEXON" 6
EVACUACIONES AEROMEDIAS
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\')
Peniodo 1996-2000

ORIGEN 1994 1597 1958 1999 20040 TOTAL b
Futaleufil 1] 36 2 ] 0 3] 33.2
Chaitén 1] 18 12 1] 5 55 275
Palenn b § 4 3 % 25 12,5
Linngdda Grande | 2 2 5 1] 5
Paso El Ledn 1 3 | § 25
Rio Negro 1 | 1 1 4 2
YValle El Frio | ] 1 4 2
Ayicars 1 | | 3 15
[sia Chulin 2 I 3 1,5]
Segundo Corral ] 2 3 15|
[sla Huar 1 2 3 1.5
Peulla | I 2 [
Vienlisguern 2 2 1
[Rio Tigre I [ 2 1
Las Junias i i 2 |
Puelo 1 | 2 |
Cochamd | i 0.5
Los Cuindos i 1 0.5
Isls Talcan I | 0.5
Pta Capitans ] [ 0.5
Quelkin | | 0.5
Hiuaknihud 1 I 0.5
Homopirén I | 0.5
El Tranguilo | 1 0.5
TOTAL s Ti 2K 40 il 199 100,

FUENTE: Dpto. Salud Integrada, Servicio de Salud Lianchipal, X* Regién de Los Lagos.

g Coma diabética, meningitis, epilepsia, hernias, pancreatitis.

b Informaciin hasta octubre de 2,000
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Periodo 1396-2000
ORIGEN 1996 1997 1998 1999 2000 | TOTAL %
Infecciones 2 7 4 | 2 [ B
Fracturas (1] 10 5 13 [} 45 2.6
Embarazo | 4 4 5 3 i7 8.5
Infarios 4 3 3 4 [ 16 B
Hemormragias 1 5 | 2 2 11 5.5
Apendicitis 5 1 5 3 B ! 11,1
Prematuros 3 i) 1 0 0 4 2
Insuficiencia respiratora 0 4 3 2 3 12 6
Ohtras Cousas * 7 3 r fi] | 1 %i 11.6
No hay registro 33 16,6
Total 29| 71 28 40| 3l |'{9I 100}

FUENTE: Dpto. Salud Integrada, Servicio de Salud Lianchipal, X* Regién de Los Lagos.

g/: Coma diabética, meningitis, epilepsia, hernias, pancreatitis.

b Informacién hasta octubre de 2.000
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ANEXO N®°7

PONDERACIONES DE ANALISIS MULTICRITERIO PARA
PRIORIZAR INVERSIONES UTILIZADO POR LA DAP
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CRITERIOS QUE SE CONSIDERAN RELEV ANTES PARA
DETERMINAR PRIORIZACION

De acuerdo @ la metodologia multicriterio establecido por el "estudio de
prefactibilidad mejoramiento de la red de pequefios aerbdromos” ¥ que fuera disenado
por la consuliora "CADE IDEPE Ingenieria y Desarrollo de Proyectos Lida.” en Mayo de
1998, se configuraba un sistema de prionizacion de inversion y mantencién en pequeiios
serddromos donde se ponderan ciertas caracteristicas socioecondmicas y estratégicas del
aerédromo v el estado de la infraestructura actual del mismo. A partir de la definicion de
las caracteristicas, se dilucidan categorias y ponderaciones de elementos segin la
importancia relativa entre ellos, las que se traduciriin en determinados puntajes.

A continuacién, se mencionan los dos grandes conjuntos de criterios que se
utilizan en esta metodologia.

L. CRITERIOS SOCIOECONOMICOS Y ESTRATEGICOS

1) Ubicacion geogréfica

2) Cardcter geopolitico de la zona

1) Antecedentes demogrificos

4) Condiciones climiticas de la zona

5) Actividades desarrolladas en la zona

6) Medios vy vias de transporte alternativos

7) Equipamiento de salud mis cercano

81 Proyecciones de desarrollo zonal

9) Importancia como apoyo a la acronave gacion.

I. Ubicacion Geografica

Se refiere a establecer la ubicacion geografica del pequefio aerédromo e indicar la
distancia al aerddromo mis cercano.

Se tiene una escala de puntaje dependiente de la distancia al aerédromo mas

Cercano.

Nivel 1: () Distancia a aerédromo més cercano inferior a 50 km.

Nivel 2 (25) Distancia a aerodromo mds cercano entre 51 Km. y 100 km.
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Nivel 3: (50) Distancia a aerédromo mds cercano entre 101 km. y 150 Km.
Nivel 4: (75) Distancia a aerodromo més cercano entre 151 km. y 200 km.

Nivel 5: (100) Distancia a aerédromo més cercano superior a 200 km.

2. Cardcter Geopolitico de la Zona
Dependiendo del cardcter geopolitico puede darse el siguiente esquema de

puntajes:
Nivel 1: (O) Zona con importancia geopolitica nula.

Nivel 2: (25) Zona consolidada en cuanto soberania, cuyo desarrollo econdmico
y social se desea mantener.

Nivel 3: (50) Zona con desarrollo econémico y social menos avanzado, pero en
proceso de consolidacion de soberania.

Nivel 4: (75) Regién extrema o aislada o zona recientemente colonizada en la
que se quiere aumentar ¢l nimero de habitantes. Estas zonas no presentan confliclos
limitrofes o de accesos alternativos.

Nivel 5: (100) Zonas o sectores que presentan algin conflicto limitrofe potencial
o activo y que son inaccesible por medios alternativos. También se incluye en este nivel

aquellas zonas de interés estratégico por existencia de elementos econdmicos,
medioambientales o sociales que proteger, promover y/o desarrollar.

1. Antecedentes Demﬂjﬁ

Considera la poblacién que se encuentra dentro del drea de influencia del pequefio
aerddromo. para asf definir niveles de asignacién de puntaje segiin demandas potenciales.

Al existir mayor cantidad de poblacidn existe un mayor potencial de usuarios de
los servicios que entrega el aerddromo.

Nivel 1: (0) Zona de influencia sobre una poblacidn inferior a las 500 personas.
Nivel 2: (25) Zona de influencia sobre una poblacién entre 501 y 1.000 personas.

Nivel 3: (50) Zona de influencia sobre una poblacién entre 1.000 y 5.000
personas.
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Nivel 4: (75) Zona de influencia sobre una poblacion entre 5.001 y 10.000
personas.

Nivel 5: (100) Zona de influencia sobre una poblacién superior a las 10.00]
personas.

3. Condiciones Climéticas de la Fona

Considera las condiciones climdticas imperantes en la zona en que se ubica el
aerédromo, indicando su tipo (viento, lluvia, sol, nieve, otro), su intensidad y su
frecuencia.

Aqui se distinguen dos clasificaciones: transporte aéreo dispensable y transporte
aéreo indispensable.

a) Transporte aéreo dispensable, es aquel que se realiza en una zona en la cual el
transporte alternativo entrega un nivel similar de servicio que el aéreo, tanto por
conforiabilidad v distancia al poblado mids cercano.

b) Transporte aéreo indispensable, es aguel que se realiza en una zona en la cual
el ransporte aéreo es la dnica alternativa de transporte capaz de proveer un nivel de
servicio razonable, especialmente en el caso de pasajeros, correo y algunos tipos de
cargas.

Nivel 1: (O) Zona con caracteristicas climdticas apropiadas durante § a 12 meses
y donde el transporte aéreo es dispensable.

Nivel 2: (25) Zona con caracteristicas climdticas apropiadas durante 4 a 8 meses
y donde el ransporie aéreo es dispensable.

Nivel 3: (50) Zona con caracteristicas climdticas apropiadas durante | a 4 meses
y donde el transporte aéreo es dispensable.

Nivel 4: (75) Zona con caracteristicas climdticas apropiadas durante 6 a 12 meses
y donde el iransporte aéreo es indispensable.

Nivel 5: (100} Zona con caracteristicas climiticas apropiadas durante un periodo
menor a & meses y donde el transporte aéreo es indispensable.

5. Actividades Desarrolladas en la Zona

Se refiere a las actividades que existen en el entorno al aerddromo y cémo se
desglosan '
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Se deben clasificar las actividades segin lo siguiente, indicando su existencia y la
frecuencia de viajes que genera mensualmente:

1) Comerciales o economicas.

2) Turismo.

3) Patrullaje militar o Carabineros.

4) Evacuacion de enfermos.

5) Apovo a catdstrofes industriales o naturales (distintas a incendios).
6) Vigilancia y extincion de incendios.

7) Cientificas y educacionales.

Dependiendo de la frecuencia de cada actividad en uso de servicios del
aerddromo puede darse el siguiente esquema de puntajes:

Nivel 1: (20) Zona con frecuencia inferior a 50 viajes mensuales, sumados los de
ingreso v los de salida (50 atenciones) y cuyos motives de viaje, mencionados
anteriormente, son uno o dos solamente.

Nivel 2: (25) Zona con frecuencia inferior a 50 viajes mensuales, sumados los de
ingreso v los de salida (50 atenciones) y cuyos motives de viaje, mencionados
anteriormente, son tres o cuatro o bien zona con frecuencia de 51 a 100 viajes mensuales,
sumados los de ingreso y los de salida y cuyos motives de viaje, mencionados
antenormente, son uno o dos solamente.

Nivel 3: (50) Zona con frecuencia inferior a 50 viajes mensuales, sumados los de
ingreso vy los de salida y cuyos motives de viaje, mencionados anteriormente, son cinco a
siete o bien zona con frecuencia de 51 a 100 viajes mensuales, sumados los de ingreso y
los de salida v cuyos motives de viaje, mencionados anleriormente, son tres o cuatro o
bien zona con frecuencia superior a 100 viajes mensuales, sumados los de ingreso y los
de salida v cuyos motives de viaje, mencionados anteriormente, son uno o dos.

Nivel 4: (75) Zona con frecuencia entre 51 y 100 viajes mensuales, sumados los
de ingreso y los de salida y cuyos motives de viaje, mencionados anteriormente, son
cinco 4 siete o bien zona con frecuencia superior a 100 viajes mensuales, sumados los de
ingreso v los de salida y cuyos motives de viaje, mencionados anteriormente, son (res o
cuatro.

Nivel 5: (100) Zona con frecuencia superior a 100 viajes mensuales, sumados
los de ingreso v los de salida y cuyos motives de viaje, mencionados anteriormente, son
CINCo a siefe.
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6. Medios v Vias de transporte Allernativos

Considera los siguientes aspectos:

1) Determinar los tipos de transportes alternativos que existen para acceder y salir
de la zona de influencia del aerédromo.

2} Establecer la frecuencia de cada uno de ellos.

3) Determinar las vias alternativas,

4) Indicar ¢l estado de las vias alternativas,

3) Indicar el tiempo minimo de viaje a comunidades més cercanas en medios
alternativos.

Dependiendo de la frecuencia de los transportes alternativos, del tiempo de viaje
y el estado de las vias alternativas puede darse el siguiente esquema de puntajes:

Nivel 1: (0) Zona con frecuencia mensual de transponte alternativo al aéreo
cinco veces superior al uso aéreo, ademids las vias alternativas son apropiadas para su uso
gran parie del ano (mds de 9 meses) y el tiempo de viaje a otra localidad mis
desarrollada es inferior a 4 horas.

Nivel 2: (25) Zona con frecuencia mensual de transporte altemativo al aéreo
entre 4 a 3 veces superior al uso aéreo, pero las vias alternativas son apropiadas solo una
parte del ano (entre 6 a 9 meses) o el tempo de viaje a otra localidad més desarrollada
toma entre 4 horas a 6 horas normalmente,

Nivel 30 (50) Zona con frecuencia mensual de transporte alternativo al aéreo
entre 3 a 4 veces superior al uso aéreo, o las vias alternativas son apropiadas s6lo una
parte del ano (entre 3 a 6 meses) o el tiempo de viaje a otra localidad mas desarrollada
toma entre 6 horas a 8 horas normalmente.

Nivel 4: (75) Zona con frecuencia mensual de transporte alternativo al aéreo 3
veces superior al uso aéreo, o las vias alternativas son apropiadas solo una parte del afio
(menos de 3 a 6 meses) o el tiempo de viaje a otra localidad més desarrollada toma entre
8 horas a 10 horas normalmente.

Nivel 5: (100) Zona con frecuencia mensual de transporte alternativo al aéreo
menos de 3 veces superior al uso aéreo, o las vias alternativas son apropiadas sélo una
mimma parte del afo (menos de 3 meses)o el tiempo de viaje a otra localidad mads
desarrollada es superior a 10 horas.
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7. Equipamiento de Salud més Cercano

Se debe considerar niveles que indiquen si el aerddromo se encuentra ubicado en
una zona que carece o no de servicios de salud aceptables, indicando la distancia mis
cercana a la comunidad que si los posea.

Los niveles tendrdn relacion con las caracteristicas de equipamiento e
infraestructura del servicio de salud y con la distancia a un centro médico més avanzado.

Dependiendo de la capacidad de atencién en niimero de camas v del equipamiento
de servicios médicos que se encuentren en la zona en que se localiza el aerddromo puede
darse el siguiente esquema de puntajes:

Nivel I: (0) Aerddromos ubicados en zonas que cuentan con equipamiento de
salud a nivel de hospital y son capaces de resolver la mayoria de los cases médicos.

Nivel 2: (25) Aer6édromos ubicados en zonas que cuentan con equipamiento de

salud a nivel de hospital y que necesitan algin apoyo aéreo para eventuales cases
médicos que lo requieran.

Nivel 3: (50) Aerddromos ubicados en zonas con equipamiento de salud a nivel
de consultorio,

Nivel 4: (75) Aerdédromos ubicados en zonas que poseen servicios médicos
bdsicos. pero requieren apoyo aéreo para traslados a centros mejor equipados en
cases especiales y de emergencia.

Nivel 5: (100) Aerédromos ubicados en zonas que carecen por complete de
servicios de salud, de modo que frecuentemente se producen evacuaciones asromédicas.

8. Provecciones de Desarrollo Zonal

Se debe establecer si existen planes de desarrollo zonal que permitan crear niveles
que indiquen la necesidad de mantencidn del aerddromo que cubre tal zona. Ademis se
debe evaluar las necesidades de apoyo del aerédromo para el desarrollo de la actividad
econdmica, la importancia de los recursos existentes, las necesidades de apoyo aéreo para
realizar prospecciones y las necesidades de apoyo a actividades de colonizacién.

Estos planes tendrin distinto puntaje dependiendo del grado de certeza de
llevarlos a cabo y del plazo en que se desarrollard (largo, mediano y cono plazo).

Dependiendo de estos conceptos puede darse el siguiente esquema de puntajes:
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Nivel 11 (0) Aerddromos que no prestan apoyo al fomento de actividades
economicas ni a la colonizacion. Ademds no existe un plan de desarrollo definido para la
zona.

Nivel 2: (25) Aerddromos ubicados en zonas que cuentan con un plan de

desarrollo a largo plazo o que prestan poco apoyo al fomenio de actividades econdmicas
relevantes en la zona

Nivel 3. (50} Aerbdromos localizados en una zona que cuentan con un plan de

desarrollo a mediano plazo o que fomentan alguna actividad econémica de mediana
relevancia en la zona.

Nivel 4: {75) Aerédromos ubicados en una zona que cuentan con un plan de

desarrollo a conto plazo o que fomentan alguna actividad econdmica de importancia en la
zona.

Nivel 5: (100} Aerédromos ubicados en zonas en que se estdn abriendo nuevos
mercados econdmicos, los recursos a explotar son abundantes o que posean un plan de
desarrollo econémico para la zona que aconseje la permanencia del aerddromo como
apoyo al aumento de la poblacién o de la actividad econdmica. Pueden fomentar dos o
mis actividades econdmicas de importancia en la zona.

9. Importancia como apovo a la aeronavegacion

La segunidad de wuelo exige la existencia de pistas cada 100 km,
aproximadamente v la existencia de radioayudas en el drea, lo que facilita el aternizaje de
emergencid por motivos de fallas mecdnicas o de cambios climdticos imprevistos a lo
largo de la ruta. El primer aspecto ya fue evaluado en el primer criterio de evaluacion,

En este cniterio se evalia entonces la existencia de radioayudas en el drea, ademds
se cvalia aspectos como la topografia del sector que cubre la ruta, que puede impedir
descensos de emergencia en cualquier lugar y que hace necesaria la existencia de un
gerodromo pequefio v las condiciones climdticas también influyen en este punto.

Dependiendo de estos conceptos puede darse ¢l siguiente esquema de puntajes:
Nivel 1: (0) Aerédromos ubicados en zonas con buena visibilidad, condiciones

climiticas favorables durante el afio, existencia de radioayudas ¥ con topografia que
permitiria aterrizajes de emergencia.
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Nivel 2: (25) Aerddromos ubicados en zonas con buena visibilidad, condiciones
chmaticas favorables durante el afio, puede no existir radioayudas ¥ con topografia
irregular que eventualmente permitiria atermzajes de emergencia.

Nivel 3: (50) Aerddromos ubicados en zonas con mala visibilidad regular,
condiciones climdticas regulares durante el afio, puede no existir radioayudas y con
topografia irregular que eventualmente permitiria aterrizajes de emergencia.

Nivel 4: (75) Aerddromos ubicados en zonas con visibilidad regular, condiciones
chmdticas regulares durante el afio, puede no existir radioayudas v con topografia
irregular que no permitiria aterrizajes de emergencia.

Nivel 5: (100) Aerddromos ubicados en zonas con mala visibilidad, malas
condiciones climdticas durante gran parte del afio, no existe radioayudas y con topografia
que no permile aterrizajes de emergencia. Este aerddromo es muy importante como
apoyo a la aeronavegacion.

I1. CRITERIOS DE INFRAESTRUCTURA Y EQUIPAMIENTO

1) Pista

2) Areas de aproximacidn y franja de segunidad

3) Fosos y drenajes

4) Sefalizaciones aeronduticas

5) Cercos perimetrales

6) Oficinas

7) Hangares

8) Equipos de apoyo a la acronavegacion, radio u otros
9) Vehiculos de apoyo.

1. Pista

Dependiendo de la operatividad y del estado de la pista se tiene el siguiente
esquema de puntajes:

Nivel 11 (0) El estado de la pista es tal que su superficie de rodado es dura, lisa,
libre de charcos y con pendientes transversales y longitudinales inferiores al 2% y 5%
respectivamente. Ademds el trifico de aeronaves y las condiciones climdticas imperantes
en la zona son soportables por la pista por un periodo prolongado superior a 18 meses,
sin perjuicio de afectar la seguridad de la pista.
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Nivel 2: (25) El estado de la pista es 1al que su superficie de rodado es dura, lisa,
libre de charcos v con pendientes transversales y longitudinales inferiores al 2% y 5%
respectivamente. El trifico de aeronaves y las condiciones climdticas imperantes en la

zona son soportables por la pista por un periodo entre 12 a 18 meses. sin perjuicio de
afectar la seguridad de la pista.

Nivel 3: (50) El estado de la pista es tal que su superficie de rodado es dura, lisa,
libre de charcos y con pendientes transversales y longitudinales inferiores al 2% y 5%
respectivamente. El trifico de aeronaves y las condiciones climdticas imperantes en

la zona son soportables por la pista por un periodo entre 9 y 12 meses, sin perjuicio de
afectar la seguridad de la pista.

Nivel 4: (75) El estado de la pista es tal que su superficie de rodado ha perdido
material o presenta calaminas u hoyos o ahuellamiento, puede existir presencia de
charcos y pendientes transversales vy longitudinales mayores al 2% y 5%
respectivamente. El trifico de aeronaves y las condiciones climdticas imperantes en la
zona son soportables por la pista por un periodo méximo de 9 meses,

Nivel 5: (100) El estado de la pista es tal que en su superficie de rodado existe
vegetacion (originada por el clima, por la falta de mantencién, pero no por la falta de
trifico), pérdida material, calaminas u hoyos o ahuellamiento. También puede existir
presencia de charcos y pendientes transversales y longitudinales mayores al 2% v 5%
respectivamente. El trifico de aeronaves y las condiciones climéticas imperantes en la
Zona son soportables por la pista por un periodo maximo de 6 meses.

2. Areas de Aproximaciin v Framja de Seguridad

Dependiendo de la operatividad v del estado de Ja superficie de aproximacidn se
tiene el siguiente esquema de puntajes:

Nivel I: (0} El crecimiento de la vegetacion no interfiere con la superficie de

aproximacion. El crecimiento de la vegetacién en esta zona es muy lenta, Mantiene su
estudo por mis de 3 afios.

Nivel 2: (25) El crecimiento de la vegetacién no interfiere con la superficie de

aproximacion. El crecimiento de la vegetacién en esta zona es lenta, Mantiene su estado
por mis de 2 afios,

Nivel 3: (50) El crecimiento de la vegetacion puede interferir con la superficie

de aproximacion. El crecimiento de la vegetacion en esta zona es mds ripida. Mantiene
su estado por mis de 12 meses.
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Nivel 4: (75) El crecimiento de la vegetacion puede interferir con la superficie
de aproximacién. El crecimiento de la vegetacion en esta zona es ripida. Mantiene su
estado por mds de 6 meses.

Nivel 5: (100) E! crecimiento de la vegetacion interfiere con la superficie de
aproximaci8n. El crecimiento de la vegetacién en esta zona es muy ripida. Mantiene su
estado por menos de 6 meses.

3. Fosos vy Drenajes

Dependiendo de las condiciones del sistema de evacuacion de aguas lluvias o
sublerrineas se prolongara el buen estado del aerédromo. El esquema de puntajes que se
tiene es ¢l siguiente:

Nivel 1: (00 Zona que no requiere sistema de evacuacion de aguas lluvias o
subterrineas.

Nivel 2: (25) El sistema de evacuacion de aguas lluvias o subterrdneas existente
en el aerddromo es suficiente para el nivel pluviolégico que presenta la zona.
Actualmente no necesita mantencion.

Nivel 3: (50) El sistema de evacuacion de aguas lluvias o subterrineas existente
en el serDdromo es suficiente para el nivel pluviolégico que presenta la zona.
Actualmente necesita mantencion.

Nivel 4: (75) El sistema de evacuacién de aguas lluvias o sublerrineas existente
en el aerddromo es insuficiente para el nivel pluviolégico que presenta la zona.

Nivel 5: (100) No existe un sistema de evacuacién de aguas lluvias o
subterrdneas en el aer6dromo y el nivel pluviolégico que presenta la zona lo hace
necesario,

4. Senalizaci Aeronauticas

Dependiendo de las condiciones de las sefiales aeronduticas se tiene mayor
seguridad en el aerddromo y mayor apoyo a la aeronavegacién. La duracién de las
marcas de pista y catavientos depende de la pluviosidad, de la intensidad del viento y de
los agentes corrosivos y oxidantes existentes en el sector. El esquema de puntajes que se
tiene es el siguiente:

Nivel 1: (0) El estado de las sefializaciones es buena y la zona en que se localiza
el aerddromo no requiere de una mantencién permanente. La mantencion se puede
realizar cada 18 meses sin involucrar menoscabo de la seguridad del acrédromo.
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Nivel 2: (25) El estado de las sefializaciones es buena. La mantencién se debe
realizar cada 12 meses sin involucrar menoscabo de la seguridad del aerddromo.

Nivel 3: (50) El estado de las sefializaciones es regular. La accion del viento y la

pluviosidad hacen que se requiera mantener las sefializaciones cada 6 meses sin
nvolucrar menoscabo de la seguridad del aerédromo.

Nivel 4: (75) El estado de las sefializaciones es mala. La accidn del viento y la
pluviosidad es normal y no se requiere mantener las sefializaciones antes de 12 meses sin
involucrar menoscabo de la seguridad del aerédromo.

Nivel 5: (100) El estado de las sefializaciones es mala. La accién del viento y la
pluviosidad es regular a mala lo que hace que se requiera mantener las sefalizaciones
cada 6 meses sin involucrar menoscabo de la seguridad del aerédromo.

5. Cercos Perimetrales

La duracion de los cierros depende de los mismos factores que las de las
sefializaciones aeronduticas. A su vez se debe considerar si el sector donde se emplaza el

aerodromo es una zona ganadera, ovina o bovina, o préxima a un poblado. El esquema
de puntajes que se tiene es el siguiente:

Nivel 1: (0) El estado de los cierros perimetrales es adecuado v su ubicacion
apropiada.  La proxima mantencién se puede realizar dentro de I8 meses mis sin
involucrar menoscabo de la seguridad del aerédromo.

Nivel 2: (25) El estado de los cierros perimetrales es regular y su ubicaci8n es
apropiada, pero la proxima mantencion se debe realizar dentro de I2 meses mds sin
involucrar menoscabo de la seguridad del aerédromo.

Nivel 3: (50) El estado de los cierros perimetrales es regular o su ubicacion es
inapropiadi, pero la proxima mantencion se debe realizar dentro de 6 meses mds sin
involucrar menoscabo de la seguridad del aerédromo.

Nivel 4: (75) El estado de los cierros perimetrales es mala v su ubicacion es
apropiada.  Puede existir un centro poblado cercano o animales alrededor. La préxima

mantencion se debe realizar dentro de 6 meses mds sin involucrar menoscabo de la
segunidad del aerddroma.

Nivel 5: (100) El estado de los cierros perimetrales es mala y su ubicacion es
inapropiada. Existe un centro poblado cercano o animales alrededor,
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5. Oficinas v Hangares

La mayoria de estos pequefios aerddromos no cuentan con este tipo de
instalaciones, pero en algunos de ellos puede existir la necesidad de incorporarlos. En
los que existe, se debe mantener apropiadamente para prolongar su vida aul.

El esquema de puntajes que se tiene es el siguiente:

Nivel 1: (0) No existen oficinas ni hangares. No existe la necesidad de
complementar ¢l aerédromo con estos elementos.

Nivel 2: (25) No existen oficinas ni hangares. Existe la necesidad de
complementar el aecrdédromo con estos elementos.

Nivel 3: (50) Existen oficinas o hangares en buenas condiciones. No existe la
necesidad de mantencion antes de 18 meses.

Nivel 4: (75) Existen oficinas o hangares en regulares condiciones. Existe la
necesidad de mantencion antes de |8 meses.

Nivel 5: (100) Existen oficinas o hangares en regulares condiciones. Existe la
necesidad de mantencidn antes de 12 meses.

6. Equipos de Apovo a la Aeronavegacion, Radio u Otros

Existen zonas en que la necesidad de apoyo a la aeronavegacion se hace
imprescindible y es recomendable la existencia de radioayuda como elemento de
seguridad.

El esquema de puntajes que se tiene es el siguiente:

Nivel 1: (0) No existe este tipo de equipos y se analiza que este aerddromo no lo
requiere.

Nivel 2: (25) No existe este tipo de equipos y se analiza que este aerédromo si lo
requiere.

Nivel 3: (50) Existe este tipo de equipos en buenas condiciones y no existe la
necesidad de mantencion de |18 meses.

Nivel 4: (75) Existe este tipo de equipos en regulares condiciones. Existe la
necesidad de mantencion antes de |8 meses.
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Nivel 5: (100) Existe este tipo de equipos en regulares condiciones, Existe la
necesidad de mantencion antes de 12 meses.

8. Vehiculos de Apovo

El esquema de puntajes que se tiene es el siguiente;

Nivel I: (0) No existe necesidad de vehiculos para apovar la gestién diaria del
gerddromo

Nivel 2: (25) No existe este tipo de elemento y se analiza que este aerédromo si lo
requiere.

Nivel 3: (50) Existe este tipo de elemento en buenas condiciones y no existe la
necesidad de mantencidn de |18 meses.

Nivel 4: (75) Existe este uipo de elemento en regulares condiciones. Existe la
necesidad de mantencidn antes de |8 meses.

Nivel 5: (100) Existe este tipo de elemento en regulares condiciones. Existe Ja
necesidad de mantencion antes de 12 meses.
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COMENTARIOS PANEL EVALUADOR

Pilar Contreras

I.

B

L

El estudio desarrollado entrega informacitn que va més alld de los objetivos de éste,
como es el conocimiento de la red de pequefios aerddromos. Sin embargo, sélo se
usa como diagnostico, centriindose finalmente en la red pablica.

En este sentido, es de suma imponancia tomar decisiones de inversién en el contexto
del “sector”, de modo de evitar sobreinverur, si sélo se concentra el estudio en la
propiedad piblica.

El presente estudio entrega informacién v desarrolla un método de andlisis para la
toma de decisiones de la inversion piblica, bastante sencillo de aplicar vy que
permilird una homogeneidad del trabajo requerido por el SNI.

MIDEPLAN, agradece que en el corto tiempo disponible se haya logrado avanzar
aungue sea preliminarmente, en dar los primeros pasos en una temdlica que, a

primera vista parece no responder a objetivos sociales pero que es uno de tantos
programas que apuntan a ellos.

. Al respecto cabe mencionar que recientemente concluyé otro estudio, cuyo objetivo

apuntaba a determinar si el "Programa de Pequefios Aerédromos Regionales®, ha
alcanzado el objetivo (FIN) propuesto en su formulacién, determinando que no hay

cuestionamiento al cémo se gastan los recursos, sino que la pregunta relevanie es en
“qué” se gastan éstos.

En este mismo estudio se sefiala que este programa ha tenido efectos no plancado y
uno de ellos es el escaso uso dado a los aerddromos.

En este sentido, ambos documentos indican la necesidad de revisar el programa
actual, ya que si se considera el escaso uso de la infraestructura existente, deberia
pensarse en cambiar la forma de prestar los servicios (helicdpteros), abandonada la
conservacion de éstos al traspasar al sector privado aquellos que fuesen de su interés,

Queda entonces mds que claro que el costo para el pais de este programa no ha sido
cuantificado, ni se ha analizado si es conveniente su continuidad, preocupacion
permanente de las actuales autoridades.
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Este estudio contribuye a ello, en la medida que cada uno de los proyectos sea
“evaluado” considerando siempre el proveer el servicio a costo minimo.

7. Se debe tener presente que el tipo de informacidn requeridos para evaluar este tipo de
inversiones, en algunos casos es inexistente y que la aplicacion metodolégica deberd
ser gradual hasta que "se genere la cultura” de registrar la informacidn requerida.

8. Sin embargo. la propuesta metodolégica desarrollada en cuanto a decidir pnmero la
elegibilidad del sector donde se localizard el proyecto, simplifica bastante el trabajo,
ya que segin lo analizado sélo se "evaluardn” aquellos proyectos que sean elegibles.

9. Dada la importancia que adquiere esta primera toma de decision, el grupo deberd
tener especial cuidado en “definir” claramente “qué” se entenderd por cada uno de
ellos. sin descuidar aquellos aerédromos necesarios en caso de emergencia.

10. Finalmente, y considerando una de las priondades de gobierno, como es la
"Participacion Ciudadana”, estas iniciativas de inversion permiten bastante bien tener
en consideracién la opinidn de la comunidad, en cuanto a la "necesidad” de éste tipo
de obras y en la operacién del aerédromo, en caso que se decida la materializacidn de
las obras

Domingo Diaz Terrado
iFelicidades por el trabajo realizado!

La conclusién es que la discrepancia entre beneficios privados y variables se
soluciona con un subsidio y no necesariamente transformando al Estado en constructor y
operador de aerddromos.

El otro punto, hace relacion al “flujo de decisiones de inversién” y lo dividiria en
dos flujos de decisiones: uno por soberania y otro por aislamiento.

En cuanto a proyectos especificos existen problemas con los proyectos de
conservacién: Por méds que los técnicos de la DAP propongan un programa de
conservacion téenicamente dptimo y los economistas uno econdmicamente dptimo, “la
tinica verdad es la realidad”, por lo tanto, se deberia analizar el gasto historico en
conservacion y extrapolar

El cliente MIDEPLAN (mas que cliente, patrén!) les solicité "una metodologia
para la evaluacién social de inversiones estatales en pequefios aeropuertos” (pag. 2), y
eso es lo que ustedes han hecho, pero ello no quita que recomienden estudiar la
alternativa helicopteros!!, pero sélo como recomendacion.
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Gustavo Ibinez

El trabajo realizado por el grupo tiene el gran mérito de haber llegado a
conclusiones innovadoras y dificiles de rebatir, sobre un tema que raramente ha sido
discutido seriamente, como es el del ejercicio territorial de la soberania.

Las sugerencias para mejorar el trabajo son:

I. Para evitar mayores discusiones sobre el tema de la soberania y el aislamiento, se
podria considerar que todas las localidades son igualmente elegibles, ¥ que todas se
encuentran igualmente aisladas. Si bajo esas condiciones, el empleo de una flota de
helicépteros permite sustituir todo el sistema de pequefios aerédromos de la zona, las
conclusiones serfan mucho mds sélidas, y seria innecesario entrar a discutir temas
tan controvertidos como soberania v aislamiento.

Fed

Si los beneficios de los proyectos depende exclusivamente de la relacién entre costos
de operacion de helicpteros y aviones, parece conveniente analizar un poco mds en
detalle su composicion (vanables y fijos), como asimismo el esquema de rutas con
que ambas flotas sirven las distintas localidades, v la relacién entre tamaiio de la
poblacion y el nimero de vuelos.

3. El ratamiento de los costos de inversién y mantencién infraestructura, sobre el cual
existe mala informacidn, podria ser investigado algo més, con el objeto de llegar a
conclusiones mds firmes. Probablemente, si se consideran los verdaderos costos de

mantencion, la conclusidn no es cerrar los aerédromos, sino simplemente no seguir
gastando en ellos.

Comentarios Grupo “Aguas Lluvias”

Queremos felicitar al grupo de rabajo pues nos consta el gran esfuerzo y entrega
desplegado en el desarrollo de este tema, sobre todo considerando que ellos debian

construir una metodologia de evaluacién no siendo ex pertos en el drea, lo cual representa
un grado de dificultad mayor.

Como aporte al documento se hacen las siguienies sugerencias:

| Seria conveniente que ¢l documento tenga un apartado sobre las limitaciones del
estudio tales como falta de informacion, limitaciones de tiempo, entre otros.

ok

Estudiar la incorporacién de criterios diferenciados entre soberania y aislamiento.
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. Se recomienda desglosar algunas de las cifras presentadas tales como las estimadas
por ¢l estudio de CADE-IDEPE, de manera de mejorar la comprension del tema.

. sugerimos que s¢ presente el desglose en construccion, mejoramiento Y CONSErvacion
de los montos aprobados para el periodo 2001.
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GLOSARIO"

1. Instalacion izontales

a) Pistas; drea rectangular definida en un aerédromo terrestre, preparada para el
aterrizaje v el despegue de las aeronaves.

b) Calle de rodaje: via definida en un aerbdromo terrestre, establecida para el rodaje
de acronaves y destinada a proporcionar enlace entre una y otra parte del aerddromo,
incluyendo:

- Calle de acceso al puesto de estacionamiento de la aeronave: la parte de una
plataforma designada como calle de rodaje y destinada a proporcionar acceso a los puestos
de estacionamientos de aeronaves solamente.

- Calle de rodaje en la plataforma: la parte de un sistema de calles de rodaje situada
en una plataforma y destinada a proporcionar una via para el rodaje a través de la
plataforma.

- Calle de salida rdpida: calle de rodaje que se une a una pista en un angulo agudo
y estd proyectada de modo que permita a los aviones que aterrizan virar a velocidades
mayores que las que se logran en otra calle, logrando que la pista esté ocupada el minimo
uempo posible.

c¢) Plataforma de estacionamiento: drea definida en un aerédromo terrestre, destinada
@ dar cabida a las acronaves para los fines de embarque o desembarque de pasajeros,
correo 0 carga, abastecimiento de combustible, estacionamiento o mantenimiento.

d) Caminos de acceso v circulacién: vias publicas que permiten el transito directo
desde y hacia el recinto aeroportuario, normalmente habilitados para wvehiculos
motorizados.

e) Estacionamiento vehiculos: drea complementaria al aerddromo destinada al
aparcamiento transitorio de vehiculos.

' D.G.A.C. Definiciones v Abreviaturas, 2*, Edicién (Santiago de Chile, 2000).
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2. icios t 4 & la acronavegacién
a) Torre de control (TWR): dependencia establecida para facilitar servicios de

control de trdnsito aéreo (se refiere especificamente a todas las aeronaves que se hallan
en vuelo, y las que circulan por el drea de maniobras de un aerddromo).

b) Control de aproximacién (APP): servicio de control de transito aéreo para la
llegada y salida de vuelos controlados.
¢) Control de drea (ACC): dependencia establecida para facilitar servicios de

control de transito aéreo a los vuelos controlados en las dreas bajo su jurisdiccidn.

d) Radio (RAD): sirve para la radiocomunicacién entre la torre de control del
aerddromo v las estaciones de las aeronaves o las mdviles aeronduticas.

¢) Salvamento v _extincién de incendios (SEI): servicios de primeros auxilios ¢
incendio, para lo cual debe contarse con el personal y equipamiento especializado con la
finalidad de optimizar la seguridad de las operaciones de aterrizaje o despegue de las

ACTONaves.

g) Estacion meteorolégica (MET): datos sobre vientos, visibilidad y temperatura.
Entrega informes y observaciones meteoroldgicas para el uso de la navegacion acrea
nacional e internacional.

: sistema completo y mundial de

circuitos ﬁjﬂ! ncmniuums dlspmim como pm'tc dtl servicio fijo aerondutico, para el
intercambio de mensajes y/o de datos numéricos entre estaciones fijas aeronduticas que

posean caracteristicas de comunicacion idénticas o compatibles.

g)  Informacién de vuelo de serbdromo (AFIS): servicio de informacion de

vuelo y alerta a todas las aeronaves que se dirijan a aterrizar o se propongan despegar de

normas que mnphcarﬂn enel mimnm aéreo dependumdn dela nat:guﬁa del aerddromo, es
decir, si es controlado ¢ no.

b) Tasa v derechos aeronduticos: Se entiende por tasas y derechos aeronduticos, a
aquellos ingresos generados por los servicios a las operaciones aéreas y las concesiones

que la Direccion General de Aeronéutica Civil entrega en los acropuertos y aerddromos de
su jurisdiccion.
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¢) Eronteras interiores:” espacios fterrestre, bajo la soberania de Chile, no
vinculadas total y efectivamente a la accién del gobierno central y/o regional, donde se
dificulta el desarrollo de las actividades humanas y productivas, por su distancia del
nucleo vital y geohistorico del pais; la ausencia de vias de comunicacién. Se distinguen
tres tipos :

- Frontera interior no critica: que estén en vias de integracién total a su respectiva
region y/o al pais en el corto plazo.

- Frontera interior intermedia: considera aquellas dreas del territorio nacional cuyas
caracteristicas naturales y antropicas pueden tender hacia las condiciones criticas ¥ no
criticas. Es decir, es una frontera en transicién que, al igual que la anterior, también
necesita un incentivo o preocupacién del gobiemo local o central para su desarrollo e
integracion.

- Frontera interior critica: corresponde aquellas areas del territorio nacional cuyas
caracteristicas antropicas, infraestructura y servicios se encuentran en desmedro ¥ con
rasgos naturales extremos. Es decir, marcadas oscilaciones térmicas, grandes altitudes,
fuertes pendientes, dificil acceso que dificultan su habitabilidad, autosostenimiento,
desarrollo e integracion. Por lo tanto, necesitan un fuerte apoyo por parte del gobierno
local o central.
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