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RESUMEN

Desde mediados de la década de 1990, y en vaisas f@mporales, se han privatizado los
principales aeropuertos de Colombia (18 a la fedBabase a ello, resulta de gran interés conocer,
analizar e incluso medir la eficiencia de los agesfps en un contexto de reforma estructural, es
decir, evaluar la influencia de la privatizacion Ide mismos en la eficiencia y en una relacién
"antes-después”. La metodologia utilizada paatizee el estudio es el Analisis Envolvente de
Datos (DEA). Se utiliza esta metodologia para estita eficiencia relativa de 18 aeropuertos
(ahora ya privatizados) de Colombia y a nivel coraio, es decir, en tres escenarios especificos
consecutivos: gestidn publica, transicion, gestprivada. La metodologia utiliza "variables
técnicas" tipicas (utilizadas en investigacionasilares). Los principales resultados de la
investigacién revelan indices de eficiencia globaly superiores cuando la gestiéon de los
aeropuertos es completamente privada (es deciizaga 100% por un operador privado) con
respecto a cuando eran gestionados por el sedibcqu

Palabras clave gestién de aeropuertos, Andlisis Envolvente deof)aeficiencia aeroportuaria,
transporte aéreo, Colombia

ABSTRACT

Since the mid-1990s, and in several temporary ghabte main Colombian airports have been
privatized (18 to date). Based on this, it is afajrinterest to know, analyze and even measure the
efficiency of airports in a context of structurafarm, that is, to evaluate the influence of the
privatization of airports on efficiency and a reaship "before-after”. The methodology used to
carry out the study is the Data Envelopment AnalyBIEA). This methodology is used to estimate
the relative efficiency of 18 airports (now privad) in Colombia and at a comparative level, that
is, in three specific consecutive scenarios: publamagement, transition, private management. The
methodology uses typical "technical variableseflin similar investigations). The main results of
the research reveal much higher global efficienaies when the management of airports is
completely private (that is, carried out 100% byrizate operator) with respect to when they were
managed by the public sector.

Keywords: airport management, Data Envelopment Analysigpoa efficiency, air transport,
Colombia



1. INTRODUCCION

Desde hace unas dos décadas los
aeropuertos estdn bajo una creciente presion
para ser mas financieramente autosuficientes y
menos dependientes del soporte y/o ayudas
publicas. Muchos aeropuertos de todo el mundo
se han comercializado y / o privatizado, en una
amplia variedad de férmulas / modelos, lo que
ha motivado, sino obligado, a que los mismos
funcionen mas como un verdadero negocio,
enfocados en la eficiencia y la rentabilidad
(Diaz Olariaga, 2017, 2015). Por otra parte, la
desregulacion vy la liberalizacion del sector de
las lineas aéreas a nivel mundial (mas el

privatizado los principales aeropuertos del pais
(18 a la fecha, los mas grandes e importantes de
la red), entiendo por tal la entrega en concesion
(a operadores privados) solo de la operacion /
gestion del aeropuerto (nunca la propiedad)
(Diaz Olariaga, 2017). En base a ello, resulta de
gran interés conocer y medir la eficiencia
operacional de los aeropuertos en un contexto
de reforma estructural, es decir, evaluar la
influencia de la privatizacion de los mismos en
la eficiencia. Y la metodologia utilizada para
realizar el estudio es el Andlisis Envolvente de
Datos (DEA), que es una metodologia utilizada
para estimar la eficiencia relativa de una
variable sin la necesidad de conocer a

aumento de la presencia en los mercados de las Profundidad la relacion que se puede presentar
denominadas "lineas aéreas de bajo costo €Ntré los inputs y los outputs de un sistema

(LCC)) generé un fuerte aumento de la complejo.

competencia en el mercado aerocomercial y esa

intensa competencia generé aun mayor presion 2. REVISION DE LA BIBLIOGRAFIA
sobre los aeropuertos, ya que los operadores

aéreos buscan reducir a toda costa sus costes En las dultimas dos deéecadas varios

operativos (Graham, 2014).

Esta situacion de la industria ha llevado a
los académicos a estudiar el rendimiento
operativo, en términos de eficiencia, de los
aeropuertos. A pesar de este interés, la
medicion de la eficiencia del aeropuerto no es
una tarea facil dada la complejidad involucrada
tanto a nivel de empresa como de industria
(Curi et al.,, 2011). Varios enfoques se han
utilizado para indagar y determinar la eficiencia
de los aeropuertos. Uno de los mas conocidos y
aceptados es el Analisis Envolvente de Datos
(Data Envelopment AnalysidDEA).

Entonces, la presente investigacion
tomara como caso de estudio, para la medicion
de la eficiencia aeroportuaria, un conjunto de
aeropuertos de Colombia, los cuales presentan

académicos han investigado el impacto de
diferentes formas (o formulas) de propiedad
sobre el rendimiento de los aeropuertos, y en
diferentes paises / regiones del mundo, y
muchos articulos se han publicado desde
entonces (Chen et al., 2017; Lai et al., 2012). Y
desde un punto de vista metodoldgico uno de
los enfoques dominantes adoptados para las
investigaciones ha sido la aplicacion de
herramientas econométricas. En términos de las
técnicas especificas adoptadas, el Data
Envelopment Analysis (DEA) es una de las
primeras utilizadas en la temética (en un estudio
publicado por Gillen y Lall, 1997) y se ha
convertido en la herramienta mas popular desde
entonces.

En lo que se refiere a los resultados de las

ciertas caracteristicas que los hacen susceptibles investigaciones, algunos estudios encuentran

a dicho andlisis. El transporte aéreo en
Colombia viene experimentado un crecimiento

evidencia clara de la influencia de la propiedad
en la eficiencia del aeropuerto, otros estudios

relevante y sostenido desde hace dos décadas, N0 pueden determinar (categéricamente) ningdn

resultado de la liberalizacién de la industria (a
principios de la década de 1990) y que condujo
a la entrada de capital privado al sector

efecto relevante, y finalmente otras
investigaciones muestran que el efecto de la
propiedad en la eficiencia del aeropuerto

aeroportuario. Desde mediados de la década de depende de muchos factores relacionados con el

1990, y en varias fases temporales, se han

mercado y el entorno competitivo, la estructura



de gobierno del operador aeroportuario (y su
directa relacion con las caracteristicas del
contrato de concesion), y las caracteristicas de
la infraestructura aeroportuaria que genera
economias de escala. En todos los estudios, los
investigadores han usado diferentes muestras,
variables, periodos de tiempo y métodos de
investigacion (lo Storto, 2018). Ciertas
discrepancias entre los resultados de los
diferentes estudios se deben indudablemente a
las diferencias en el enfoque de la investigacion
(lo Storto, 2018). Las heterogeneidades en las
muestras y los conjuntos de datos hacen
problematico los analisis comparativos (incluso
para aeropuertos similares y en marcos
temporales similares) y pueden sesgar
fuertemente el andlisis de eficiencia porque los
entornos operativos de los aeropuertos son muy
diferentes (Adler et al.,, 2013; Marques et al.,
2015).

Algunos estudios respaldan la idea de que
la eficiencia aeroportuaria esta influenciada por
el tipo de propiedad. En particular, algunas
investigaciones encontraron que la
privatizacion aumenta la eficiencia del
aeropuerto (Adler y Liebert, 2014; Assaf, 2011,
Gitto y Mancuso, 2012; Malighetti et al., 2007;
Marques y Barros, 2011; Marques et al., 2015;
Oum et al.,, 2006; Perelman y Serebrisky,
2012). Adler y Liebert (2014) realizaron un
procedimiento de DEA en dos etapas para
evaluar la influencia de los factores del entorno
en la eficiencia de costos para una muestra de
48 aeropuertos europeos Yy tres (privatizados) de
Australia; los autores encontraron que los
operadores de aeropuertos de propiedad mixta y
con una mayoria de participacion publica no
son rentables. Assaf (2011) midi6o la
productividad, eficiencia y cambios
tecnoldgicos en los principales aeropuertos
australianos utilizando DEA con
aproximacionesbootstrap el autor encontrd
que después de la privatizacion la mayoria de
los aeropuertos experimentaron un significativo
crecimiento de la productividad. Malighetti et
al. (2007) estudiaron la eficiencia de los
aeropuertos italianos aplicando un modelo DEA
a 34 aeropuertos durante el periodo 2005-2006.

Ellos encontraron una influencia positiva de la
gestion privada en la eficiencia del aeropuerto.
Marques y Barros (2011) investigaron el efecto
que la regulacion, la propiedad y la capacidad
de gestion tienen sobre la funcion de costo en
un grupo de 32 aeropuertos europeos (entre
2001 y 2004); los autores encontraron que los
aeropuertos gestionados por el sector publico
son menos eficientes que los aeropuertos
privados. Oum et al. (2006) realizaron una
investigacion utilizando una amplia y muy
variada muestra de aeropuertos, en lo que se
refiere a su gestion (casi todas las formulas
posibles), y de varias regiones del mundo
(Asia-Pacifico, Europa y América del Norte);
los resultados de su investigacidbn muestran que
los aeropuertos con gestion pablica mayoritaria
y aquellos con la gobernanza multinivel son
menos eficientes que los aeropuertos con un
sistema de gestién privada (ya sea 100% o
mayoritaria).

Por otro lado, otros académicos
encontraron que los aeropuertos gestionados
por el sector publico son mas eficientes que los
aeropuertos gestionados por el sector privado
(Curi et al., 2010; Oum et al., 2008; Gutiérrez y
Lozano, 2016; Martini et al., 2013).

Y finalmente, algunos académicos
estudiaron el efecto combinado de propiedad y
otros factores (por ejemplo: regulacion,
competencia en el mercado, acuerdo de
concesion, etc.) sobre la eficiencia del
aeropuerto (Adler y Liebert, 2014; Albalate et
al., 2014; Assaf y Gillen, 2012; Bel y Fageda,
2010; Curi et al., 2011; Gillen y Mantin, 2014).

En resumen, las investigaciones
existentes no dejan, aun, una prueba sodlida e
irrefutable de que los aeropuertos privados o
gestionados por el sector privado sean mas
eficientes que los gestionados por el sector
publico, situacion que invita y motiva a los
académicos a seguir investigando en la
tematica.

3. CASO DE ESTUDIO

Sobre la gestion de la infraestructura
aeroportuaria Colombia ha seguido la tendencia



regional de concesionar la administracion de
dichas infraestructuras (Diaz Olariaga y Avila,
2015; Serebrisky, 2012;Bosch y Garcia
Montalvo, 2003), como son los casos de Brasil
(Espirito Santo, 2013), Pera (Mendiota al,
2011), Chile (Carvallo, 2008), Argentina
(Lipovich, 2008), México (Rico Galeana,
2008), entre otros. Este modelo busca liberar al
Estado del alto gasto requerido por la
infraestructura aeronautica. Este proceso esta
regulado por una ley nacional (Ley 80 de 1993,
articulo 30). Por otra parte, el Gobierno, a
través de otra norma (DNP, 1994), consagro el
proceso de concesiones de aeropuertos a traves
de un plan de ordenamiento de Ila
infraestructura aeroportuaria. ElI documento
ademas de plantear una renovacién tecnolégica,
autorizé el proceso de concesion de los
aeropuertos a empresas privadas, y considero la
contraprestacion econdémica para el estado
como Unico elemento para entregar la
concesién. A esta contraprestacion se le definio
como destino: a) alimentar el fondo de
compensacion aeronautica para subsidiar a los
aeropuertos no rentables, b) financiar nuevas
inversiones en aeropuertos y c) financiar los
servicios de trafico aéreo y seguridad (Diaz
Olariaga, 2017).

Entonces, desde mediados de la década de
1990, y en varias fases temporales,
denominadas generaciones, el gobierno
colombiano entregd en concesién varios
aeropuertos del pais, un total de 18 a la fecha,
incluidos los mas grandes e importantes (y que
gestionan el grueso del trafico aéreo de toda la
red) de los 75 que administra la autoridad
publica aeronautica (Diaz Olariaga, 2017,
2016), con el fin de obtener una mejor
administraciébn, modernizacion y expansion,
operacion, explotacion comercial y
mantenimiento de las terminales aéreas de
mayor uso.

Entonces, en la Tabla 1 se presenta la
informacién de los aeropuertos privatizados y
que forman parte de la presente investigacion.
Mencionar que luego de la entrega del
aeropuerto al operador privado, los mismos
verificaron una importante modernizacion

tecnoldgica y de infraestructura, realizados en
tiempos muy diferentes segun el tamafo del
aeropuerto y el volumen de inversion inicial
(obligado por contrato de concesion).

Tabla 1: Datos basicos de aeropuertos privatizados.
Fuente: Aerocivil, 2018.

Afio de

Ciudad del Cdbdigo | privati- PAX
aeropuerto IATA zacion (2017)
Carepa APO 2008 205362
Medellin EOH 2008 1070158
Rionegro MDE 2008 7325740
Barranquilla* BAQ 2015 2576253
Cartagena CTG 2010 4590151
Valledupar VUP 2010 387634
Quibdé UiB 2008 372618
Monteria MTR 2008 938460
Bogota BOG 2007 24694284
Riohacha RCH 2010 149980
Santa marta SMR 2010 1686025
Cucuta CcucC 2010 875519
Providencia PVA 2007 71091
San Andrés ADZ 2007 2328104
Barrancabermejg EJA 2010 128894
Bucaramanga BGA 2010 1565482
Corozal czu 2008 82675
Cali CLO 2000 4858057

* El aeropuerto de la ciudad de Barranquilla (BA®)participa
del estudio ya que fue privatizado recientementeo(ge cuenta
con datos recientes suficientes para el andlisis).

4. METODOLOGIA

4.1. Descripcion de la metodologia Analisis
Envolvente de Datos (DEA)

La metodologia es considerada como una
solucibn no paramétrica para estimar la
productividad de los factores de entrada en un
sistema y los resultados de su transformacion
dentro del proceso con el uso de la
programacion lineal (Charnes et al., 1978) y
validada posteriormente en los trabajos de Ray
(2004) y Cooper et al. (2007).

En su trabajo, Charnes et al. (1978)
afirman que frente a un conjunto de unidades
consideradas como productivas, y que se
pueden comparar entre si dado que su proceso
de transformacién de recursos es similar (y para
definir un marco de comparacion), nombran



estas unidades productivas como DMU
(Unidades de Toma de Decision) y definen tres
tipos de eficiencia para lograr esta

comparacion:

(a) Eficiencia técnica: se elige como
unidad de referencia la de mayor productividad
entre unidades del mismo tamario.

(b) Eficiencia de escala: refleja la
habilidad de la DMU de usar los recursos o
factores en proporciones éptimas.

(c) Eficiencia global: se escoge como
unidad de referencia la de mayor productividad
de las que estén en el estudio.

Las relaciones de eficiencia se miden
con el coeficiente obtenido entre los resultados
de salida del sistemaftputy y los recursos
que lo abastecieron en el inicioguty, con el
siguiente criterio:

(a) Inputs orientados: buscan, dado el
nivel de outputs, la méaxima reduccion
proporcional en el vector dmputs mientras
permanece en la frontera de posibilidades de
produccién. Una unidad no es eficiente si es
posible disminuir cualquienput sin alterar sus
outputs

(b) Outputs orientados: buscan, dado el
nivel de inputs, el maximo incremento
proporcional de losoutputs permaneciendo
dentro de la frontera de posibilidades de
produccién. Una unidad no es eficiente si es
posible incrementar cualquieoutputs sin
incrementar ningudninput y sin  disminuir

4.2. Conceptualizaciéon metodoldgica

Para este trabajo se entiende como
"eficiencia global" la capacidad de cada
aeropuerto analizado de aprovechar
productivamente sus recursos de entrada,
independiente de su tamafio en comparacion
con otras unidades dentro del estudio.

Para iniciar el calculo de la eficiencia
global de los aeropuertos colombianos, y de
acuerdo con la bibliografia consultada, se
decidié que cada aeropuerto seria medido como
una DMU (Unidad Productiva) y para cada uno
de los mismos se definieron las variables que se
tendrian en cuenta en el analisis como variables
de entrada y salida, informacion que se presenta
en la Tabla 2. Las variables indicadas en la
Tabla 2 se conocen o identifican como
“técnicas" ya que relacionan caracteristicas de
infraestructura de los aeropuertos (las variables
de entrada) y de transporte aéreo (las variables
de salida) (Ennen y Batool, 2018; Chen et al.,
2017; Wanke y Barros, 2017; Gutierrez y
Lozano, 2016; Ahn y Min, 2014).

Para la presente investigacion no se pudo
disponer de variables financieras, economicas,
de rendimiento (o de productividad) debido al
fuerte recelo de los operadores aeroportuarios
de entregar / facilitar este tipo de informacion
(para ellos de alta confidencialidad).

Tabla 2: Variables de entrada y salida.

ningun otrooutput
En general, se sugieren dos tipos de

modelos para los estudios de calculo de la
eficiencia:

Modelo CCR: maximizar un cociente
equivale a hacer maximo su numerador si su
denominador permanece constante, y cuando un
cociente es menor que la unidad es porque el
numerador es menor que el denominador.

Modelo BCC: consiste en la resolucion
de “n” problemas de maximizacién
correspondientes a cada una de las unidades
cuya eficiencia se quiere evaluar. La funciéon
objetivo elige los pesos que hacen maxima la
eficiencia de la DMU gque se estudia.

DMU VARIABLES DE VARIABLES DE SALIDA
ENTRADA

APO | 1. Namero de

EOH pistas. 1. Operaciones (0

MDE | 2. Longitud de las Movimientos:

CTG pistas. despegues/aterrizajes)

VUP | 3. Numero de 2. Pasajeros transportados.

uiB posiciones de 3. Carga aérea

MTR estacionamiento transportada.

BOG de aeronaves en

RCH plataforma.

SMR | 4. Area edificada

cuc del edificio

PVA terminal de

ADZ pasajeros.

EJA | 5. Areadela

BGA plataforma.

Cczu

CLO

DMU: VARIABLES DE VARIABLES DE SALIDA: 3
17 ENTRADA: 5




Partiendo de esta conceptualizacion se Finalmente, y siguiendo la tendencia de la
procedio a obtener y depurar los datos de todos literatura cientifica existente se decide utilizar
los aeropuertos, utilizados para las variables de el modelo DEA-CCR, el mas usado para este
entrada, que permanecen constantes durante tipo de estudios (Charnes et al., 1978), que
todo el andlisis (Aerocivil, 2018; ANI, 2018). ofrece la posibilidad de obtener rendimientos a

Para la definicibn de los escenarios de escala comparativa.
comparacion de la eficiencia global se tomaron
tres decisiones para unificar el tiempo de 4.3. Planteamiento del modelo DEA — CCR
comparacion de la siguiente manera:

Dada la similitud de los variables
1. EIl escenario inicial de comparacién de escogidas para el célculo de la eficiencia de
las eficiencias de las terminales aéreas terminales aéreas, que se persigue en este
bajo la administracién o gestion publica, estudio, se seleccion6 el modelo utilizado por
en este caso se considerd un periodo de Tsui et al. (2014) y que se basa en modelo
tres afos, especificamente los ultimos planteado por Charnes et al. (1978).
tres afios en que cada aeropuerto estuvo

subordinado a la gestion publica antes El modelo se plantea de la siguiente manera:
de ser privatizado. _ Yt U Vo
2. El segundo escenario denominado de Bo = 77—
transicion: se consideran los dos . i=1ViXio
siguientes afios a la entrada en vigencia SUl€t0 &
de la concesion en cada aeropuerto; m
considerando éste un periodo idéneo Lr=aUrYrk o q K=1.2.3...m
para conseguir nivelar la operacion a los X1 Vi Xio
estandares de cada empresa contratante.
3. El tercer escenario o final: se consideran Ur, Vizo  r=1,28...m i=123..n

los dltimos cuatro afios calendario (a la
fecha), es decir 2014, 2015, 2016 y _
2017, para cada aeropuerto, lapso en donde:

que cada una de ellos ha pasado un * Bo: eficiencia de un aeropuerto.
periodo considerable bajo la gestién de ¢ Xio (=1, 23,.., n), inputs que
los operadores privados. producen Yro (r=1, 2,3,...m) outputs.
e Ur y Vi: multiplicadores virtuales que
La calificaciéon de los aeropuertos, en impiden que el valor de la eficiencia sea
nivel de importancia, se realizé a través de un menor que cero.
analisis de Pareto utilizando el total de » El valor maximo de eficiencia global es
pasajeros transportados en un lapso de once 1.0. Un aeropuerto es eficiente
afnos, considerada ésta como la variable de totalmente si el calculo realizado
salida mas representativa, considerando para el produce exactamente este valor.
presente estudio que en Colombia hay cuatro
aeropuertos de primer nivel, cinco de nivel El modelo se ejecutd con la ayuda del

intermedio y nueve de nivel bajo; estos niveles software Open Source DEA.
son so6lo estandares propios en el presente

estudio y estan relacionados con trafico de 5§ RESULTADOS
pasajeros anuales gestionados (ver Tabla 1) (no

hacen referencia comparativa con aeropuertos En la Tabla 3 se presentan los resultados
de ofros paises, ni tampoco es un estandar obtenidos de la eficiencia global en los Gltimos
internacional). tres afios de gestion publica de los aeropuertos



analizados. En dicho periodo ninguno de ellos
se puede considerar como eficiente y el
promedio global de este escenario de
comparacion es de un 52%.

Tabla 3: Eficiencia global de los aeropuertos en
periodo de gestion publica.

DMU | ANO1 | ANO 2 | ANO 3 | PROMEDIO
CLO | 90,90% | 96,72% | 89,18% 92,27%
EOH | 86,72% | 87,14% | 92,15% 88,67%
MDE | 79,67% | 87,04% | 73,59% 80,10%
BOG | 74,56% | 78,75% | 80,54% 77,95%
UIB | 70,93% | 66,47% | 65,10% 67,50%
BGA | 56,54% | 60,19% | 71,74% 62,82%
PVA | 53,39% | 48,18% | 62,05% 54,54%
EJA | 35,15% | 48,61% | 67,05% 50,27%
CTG | 48,22% | 47,47% | 51,00% 48,90%
SMR | 46,58% | 44,72% | 47,40% 46,23%
ADZ | 41,08% | 38,80% | 44,47% 41,45%
CZU | 35,90% | 38,07% | 36,80% 36,92%
APQ | 40,03% | 35,20% | 35,38% 36,87%
CUC | 34,69% | 33,49% | 38,95% 35,71%
MTR | 27,29% | 31,95% | 37,87% 32,37%
VUP | 24,90% | 23,09% | 25,96% 24,65%
RCH | 12,15% | 10,02% | 10,27% 10,82%

La Figura 1 muestra el comportamiento
de los resultados obtenidos. Por debajo de la
media global hay diez aeropuertos, y el mejor
nivel de eficiencia corresponde al Aeropuerto
de Cali (CLO) con un 92%.

RCH mm 11%

VUP mmmmmm 25%

MTR s 32%

CUC s 36%

APO s 37%

CZU s 37%

ADZ S 41%

SMR s 46%

CTG s 49%

EJA s 50%

PVA s 55%

BGA I 63%

UlB s 67%

BOG e 78%
MDE s 80%
EOH s 89%
CLO e 92%

Aeropuerto

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Eficiencia global gestion publica

Figura 1: Eficiencia global de los aeropuertos bajo
gestién publica.

La Tabla 4 muestra los resultados de la
eficiencia global obtenida para el escenario de
transicion de los aeropuertos en estudio. En este
escenario ningun aeropuerto alcanza el maximo
nivel de eficiencia global pero se evidencia una
mejora porcentual del nivel de eficiencia global.

Tabla 4: Eficiencia global de los aeropuertos en el
periodo de transicion.

DMU ANO 1 ANO 2 PROMEDIO
EOH 92,28% 87,349 89,81%
BGA 88,24% 84,87% 86,55%
ulB 77,30% 82,73% 80,01%
BOG 78,429 76,61% 77,51%
PVA 77,39% 75,70% 76,55%
EJA 75,79% 68,04% 71,92%
CTG 57,39% 73,01% 65,20%
CLO 59,65% 62,23% 60,94%
SMR 58,04% 59,329 58,68%
MDE 53,64% 62,19% 57,92%
ADZ 51,27% 53,66% 52,47%
cuc 44,64% 53,91% 49,28%
APO 48,43% 44.74% 46,59%
MTR 40,08% 42,34% 41,21%
VUP 37,26% 35,75% 36,51%
CzZU 33,33% 34,27% 33,80%
RCH 11,88% 15,05% 13,46%




La Figura 2 muestra el comportamiento

VUP

38,31% 46,34% 49,10% 47,239 45,24%

CczuU

35,63% 30,30% 33,94% 38,309 34,54%

comparativo de los resultados obtenidos.
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Figura 2: Eficiencia en el periodo de transicion.

En este escenario ocho aeropuertos (de
los diecisiete en estudio) se ubican por encima
de la media general, pero ninguno alcanza el
100%.

En la Tabla 5 se presentan los resultados
obtenidos para la eficiencia global de los
aeropuertos bajo la gestion privada de los
aeropuertos en el periodo 2014-2017.

Tabla 5: Eficiencia global de los aeropuertos en el
periodo de su gestidn / operacién privada.

DMU 2014 2015 2016 2017 PROM.

BOG | 92,22% 100,00 | 100,00 | 100,00% | 98,06%

MDE | 85,22% 100,009 99,32% | 100,00% | 96,14%

ulB 85,40% 100,00% 98,53% 95,509 94,86%

EOH | 95,49% 100,009 92,46% 88,61% | 94,14%

CLO | 66,03% 100,00%| 100,00% 97,559 90,89%

CTG | 80,02% 89,32% 94,06% | 100,00% | 90,85%

BGA | 96,41% 97,15% 87,92% 81,129 90,65%

APO | 70,93% 100,00% 88,54% 86,549 86,50%

ADZ | 57,82% 89,45% 93,74% | 100,00% | 85,2%%

PVA | 66,39% 87,54% 60,92% 96,409 77,81%

SMR | 66,09% 75,47% 78,53% 87,33% | 76,85¥%

EJA | 77,70% 81,13% 68,38% 68,159 73,84%

MTR | 46,01% 56,00% 58,54% 58,829 54,84%

CUC | 52,37% 58,41% 49,229 43,39% | 50,85¥%

En este escenario final (gestion 100%

privada) puede descatarse que:

En el afio 2015 los aeropuertos BOG,
MDE, UIB, EOH, CLO y APO alcanzan
el nivel maximo de eficiencia global
(100%).

En el afio 2016 solamente los aeropuertos
BOG y CLO se mantienen en ese nivel
maximo de eficiencia global.

En el aflo 2017 los aeropuertos CTG y
ADZ consiguen el maximo nivel de
eficiencia global, y los aeropuertos de
BOG y CLO se mantienen en ese nivel.
Los aeropuertos BOG y CLO han
mantenido el nivel maximo de eficiencia
global durante tres afios consecutivos, en
el periodo 2015-2017.

La Figura 3 muestra los resultados

obtenidos para el periodo de gestion 100%
privada de los aeropuertos.

El promedio general de la eficiencia

global se estima en un 74%. De los diecisiete
aeropuertos en estudio once se ubican por
encima de la media global del conjunto.
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Figura 3: Eficiencia global de los aeropuertos bajo
gestién / operacion privada.

La Figura 4 muestra el cambio de la
eficiencia global promedio de los aeropuertos
en los tres escenarios planteados.
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Figura 4: Comparativa de la eficiencia global del
conjunto de aeropuertos analizados en los tres
escenarios planteados.

A nivel general se puede apreciar una
mejora de un 6% entre el periodo de transicion
de gestion publica y por otro lado de un 22%
total en la eficiencia global entre la gestion
privada y la publica de los aeropuertos
analizados.

La Tabla 6 presenta el cambio porcentual
para cada aeropuerto entre la gestion privada y
la pablica en su eficiencia global.

Tabla 6: Cambio porcentual de la eficiencia globadle
la gestién privada con respecto a la publica.

DMU CAMBIO PORCENTUAL
APO 134,6%
RCH 123,1%
ADZ 105,7%
CTG 85,8%
VUP 83,6%
MTR 69,4%
SMR 66,2%
EJA 46,9%
BGA 44,3%
PVA 42,7%
CucC 42,4%
uiB 40,5%
BOG 25,8%
MDE 20,0%
EOH 6,2%
CLO -1,5%
Czu -6,5%

6. CONCLUSIONES

Utilizando en el célculo soélo variables de
tipo "técnico" los resultados muestran, en la
relacion "antes-después”, que los aeropuertos
gestionados por el sector privado (por
operadores 100% privados) presentan mejores
indices de eficiencia que cuando los mismos
eran administrados y gestionados
(completamente) por el sector publico. Estos
resultados van en la misma de linea de muchas
investigaciones similares en otros paises y
regiones del mundo (lo Storto, 2018).

El aeropuerto mas importante del pais,
Bogota-El Dorado (BOG), primer y principal
aeropuerto distribuidor h(lb), presenta un
indice la eficiencia global maximo (100%),
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