CAPITULO 10

EL TRANSPORTE AEREO COMO ELEMENTO
INFLUENCIADOR EN LA INTEGRACION DE LA
REGION

FJuan Carlos Garmendia Mora’

1.
Introduccion

Las infraestructuras logisticas forman parte de los elementos principales
en la integracién del sistema econémico, social, cultural, politico y terri-
torial de una regién, estas posibilitan las transacciones dentro de un es-
pacio determinado (CEPAL, 2014). Dentro de esta infraestructura estd el
transporte aéreo, el cual es catalogado en la mayoria de los paises como
un servicio publico debido a su importancia en distintos 6rdenes y como
una actividad estratégica de integracién, ya que para que estos procesos
de integracién se hagan efectivos, es necesario el transporte de pasajeros
y el traslado de carga.

De acuerdo con el reporte de la Air Transport Action Group

(ATAG, 2018): “La aviacién proporciona la tinica red de transporte ra-
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pido a nivel mundial, lo que la hace esencial para los negocios globales,
Jjuega un papel vital en facilitar el crecimiento econémico, particularmente
en paises en desarrollo” (p.7). Ademds de esto, hay que decir que en el
2017 el transporte aéreo de carga representé menos del 1% del peso total
transportado en el mundo, pero el valor de estas mercancias comprendié
el 35% del total. Se pretende, entonces, presentar un panorama de la situa-
ci6n actual y las perspectivas del transporte aéreo en la region, resaltando
su impacto en el fortalecimiento de los procesos de integracién.

En el mundo de las actividades comerciales, las reuniones en perso-
na son la forma mds efectiva de conocer nuevos clientes para hacer nego-
cios. En estudios realizados con ejecutivos, el 89% estuvo de acuerdo en
que las reuniones cara a cara son esenciales para cerrar un trato. (Harvard
Business Review, 2016); el transporte de turistas y viajeros de negocios
son dos de las principales causas de viaje que contribuyen a la integracién
cultural y econémica. En 2018 se transportaron 4,4 billones de pasajeros
a nivel mundial y estas cifras se proyectan en los afios siguientes con in-
crementos consecutivos; dentro de Latinoamérica y el Caribe (LAC), el
trifico de pasajeros ha sido en los dltimos afios un 8% del total mundial.
Otro dato importante es el promedio de crecimiento anual del trafico aéreo
internacional por regiones, el cual estd proyectado en 4,2% para LAC en
el periodo 2016-2036, un valor muy interesante, pero que esta por debajo
de regiones como Africa, Asia-Pacifico y el Medio Oriente (OACI, 2018).

Relacionado con lo anterior, de acuerdo con estudios desarrollados

por la Corporacién Andina de Fomento (CAF, 2016):

El reciente crecimiento del sector en LAC ha generado, a su vez, un
importante desarrollo econémico a partir del impacto directo, indirec-
to, inducido y catalitico, caracteristico del sector de la aviacién debido
a su alta influencia en otros sectores como los negocios o el turismo.
Actualmente, la aviacién en LAC genera un impacto econémico direc-

to de mds de USD 37.500 millones anuales y un impacto total de mds
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de USD 152.000 millones, representando un 5% del impacto realiza-
do por la industria de la aviacién a escala mundial. Ademis, el sector

sostiene anualmente mds de 4,9 millones de empleos totales (p.26).

Dentro del sistema de transporte aéreo existen dos componentes
de principal importancia: la infraestructura aeroportuaria y las aeronaves;
juntas constituyen un determinante para el nivel de competitividad en la
produccién y el comercio internacional, el cual a su vez redundard en los
niveles de eficiencia que se tengan en la regién para poder competir con
otros mercados.

Tanto el transporte de carga como el de pasajeros son importantes
en las actividades sociales y econémicas; la inmediatez que demanda el
acelerado ritmo con que se dan los cambios en la actualidad y hacia el
futuro hacen del transporte aéreo la forma mads efectiva para el traslado
de los medios necesarios en la produccién y las mercancias producidas,
ademds de ofrecer una excelente opcién en el traslado de personas, ya sea
con fines de ocio, estudios, laborales o de negocio. Un hecho a destacar
es la configuracion del transporte aéreo de carga junto al de pasajeros: en
América Latina, a diferencia de lo que ha ocurrido en otras latitudes, estos
dos tipos de transporte se han desarrollado a la par, las aerolineas de pasa-
jeros han utilizado sus capacidades ociosas en el transporte de mercancias,
como un ingreso marginal que, en algunos casos y con el tiempo, se ha ido
acrecentando y convirtiéndose en un negocio independiente.

Junto con la capacidad fisica en la infraestructura aeroportuaria y las
aeronaves disponibles, las regulaciones en el mercado también influyen en
la operatividad y eficiencia del transporte aéreo. Fioravanti et al. (2016),
indican que la regulacion aérea puede dividirse en tres dreas principales:
la regulacién del mercado, regulacién econémica y regulacién técnica.
Algunas de estas normas han sido armonizadas u homologadas interna-

cionalmente, pero en otras, principalmente las econémicas y de mercado,
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en donde se incluyen procesos de liberacién comercial, difieren entre los
paises, lo cual conlleva a un mayor o menor atractivo para que se haga uso
de este servicio, o también puede ser un factor para sumar en la decisién
de producir en uno o en otro pais.

Para tener una primera contextualizacién, se puede observar en el
grifico 1 la distribucién del trifico de pasajeros por paises en LAC. De
acuerdo con el tamafio de sus economias, Brasil y México lideran el flujo
de pasajeros, seguidos no tan cerca por Colombia; el nivel de pasajeros
es bastante desigual en toda Latinoamérica, pero si se observa por subre-
giones, los flujos parecen mis equilibrados: Regién Andina, Cono Sur,
Centroamérica y El Caribe, ademads de los dos grandes polos, en el norte

de LAC, México y en el centro de LAC, Brasil.

Grafico 1. Distribucién del trafico de pasajeros por paises ALC
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Fuente: CAF (2016).

Luego en el grifico 2 se pueden observar algunos indicadores que

otorgan una mayor perspectiva del sistema de transporte aéreo en Améri-
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ca Latina y el Caribe (ALC), esto al compararlos con indicador de orden
social. Se presentan dos datos del transporte aéreo como lo son las aeroli-
neas y los aeropuertos comerciales, haciendo la relacién de ALC respecto

al dato globalizado; estas se comparan con la proporcién de poblacién.

Grafico 2. Relaciones ALC/MUNDO de aerolineas, aeropuertos y

poblacién
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Fuente: cdlculos propios sobre datos de ATAG, CEPAL y ONU.

Desde 2010 hasta 2018, 1a proporcién de poblacién se ha manteni-
do constante alrededor del 8%, mientras los dos indicadores del sistema de
transporte aéreo han estado oscilando entre el 9% y 16%, es decir, siempre
han estado por encima de la relacion de poblacién; de esto se puede inferir
que el ndmero de aerolineas y aeropuertos comerciales que sirven a la re-
gi6n estdn por encima del promedio mundial. Estos datos dan a entender
que América Latina y el Caribe poseen mayor capacidad operativa; queda

por ver si su uso es eficiente.
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2.
La infraestructura aeroportuaria

Una parte esencial dentro del sistema del transporte aéreo estd representa-
da por los aeropuertos, que proveen toda la infraestructura necesaria para
hacer posible que pasajeros y carga sean trasladados hasta su lugar de des-
tino; el transporte aéreo es un sector caracterizado por ser uno de los de
mds rapido crecimiento en la economia mundial. Este aumento constituye
un desafio para los aeropuertos en términos de desarrollo de la capacidad
y la gestién, ademds que existe la idea, generalmente aceptada, de que la
privatizacién estd asociada con una mayor productividad (Giraldo, Valde-
rrama, & Zapata, 2015).

En este sentido, Perelman y Serebrisky (2012), indican en su estu-
dio que los aeropuertos privados en Latinoamérica tuvieron mayores tasas
de crecimiento en su productividad, en comparacién con los de propiedad
ptblica. En la regién se han implementado diferentes esquemas para in-
corporar la participacién del sector privado en la gestién de la infraestruc-
tura aeroportuaria; del afio 2000 a 2007 los aeropuertos privados tuvie-
ron tasas de incremento de la productividad de 2,8% frente a un 0,9% de
los aeropuertos ptblicos. Cuando se analizé por tamariio, los aeropuertos
pequenos y medianos (menos de 8 millones de pasajeros por afio), expe-
rimentaron tasas superiores de crecimiento de la productividad. De este
estudio también se desprende que la capacidad 6ptima de un aeropuerto
en funcién de los costos esta entre 5 y 15 millones de pasajeros, es decir,
por encima de esta capacidad las economias de escala no funcionan y la
congestion operativa no permite mayor eficiencia.

Existen dos variables principales para medir la efectividad de las
instalaciones aeroportuarias: la puntualidad y la conectividad, las cuales

se pueden mejorar con cambios e innovaciones de los sistemas de gestién,
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pero igualmente es necesaria una importante inversién en el sector, con la
finalidad de expandir las capacidades.

Si se observa el informe de puntualidad de OAG de agosto 2019,
donde se presentan los datos de 1200 aeropuertos en el mundo, el mejor
aeropuerto de la regién es el aeropuerto internacional de Tocumen, en
Ciudad de Panamd, con un 93% de puntualidad, ocupando el puesto 31
en el ranking global. En la tabla 1 se visualiza, dentro de los 100 mejo-
res aeropuertos del mundo en cuanto a su puntualidad, los aeropuertos
internacionales de Latinoamérica que poseen mds de 1.000 operaciones

mensuales; solo seis conforman esta lista.

Tabla 1. Aeropuerto de ALC con mejor desempefio en

puntualidad
Aeropuerto Puntualidad Operaciones

Aeropuerto Internacional de Tocumen, Panama 93,50% 5.718
Aeropuerto Internacional Ing. Ambrosio Taravella 91,60% 1.297
Aeropuerto Internacional Comodoro Arturo Merino Benitez 90,80% 6.249
(SCL)

Aeroparque Internacional Jorge Newbery (AEP), Buenos Aires 90,00% 4,769
Aeropuerto Internacional de Galedo 88,90% 4317
Aeropuerto Internacional de Sdo Paulo-Guarulhos 88,50% 11.315

Fuente: informe OAG, agosto 2019.

Estos aeropuertos tienen como caracteristica comtn el hecho de
haber sido objeto de ampliaciones en sus instalaciones o actualizaciones
en sus sistemas en general, por lo cual pueden tener holguras en sus capa-
cidades y, por lo tanto, altos niveles de puntualidad.

Ademais de lo anterior, en la tabla 2 se observan los aeropuertos
latinoamericanos que estan dentro del listado global 100, por ndmero de
operaciones; solo aparecen tres: el Aeropuerto Internacional de la Ciudad

de México, el Aeropuerto Internacional El Dorado, en Bogotd, y el Ae-
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ropuerto Internacional de Sao Paulo. Estos tres aeropuertos tienen altos
flujos de pasajeros y carga, estdn saturados de acuerdo con los niveles
de trafico para los cuales fueron disefiados, pero siguen teniendo niveles
aceptables de puntualidad, haciendo también actualizaciones en sus sis-
temas de gestién aeroportuaria.

Tabla 2. Aeropuertos latinoamericanos con mayor nimero de
operaciones

Aeropuerto Puntualidad Operaciones
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México 71,70% 18.504
Aeropuerto Internacional El Dorado 77,00% 12.911
Aeropuerto Internacional de Sdo Paulo-Guarulhos 88,50% 11.315

Fuente: informe OAG, agosto 2019.

De acuerdo conla CEPAL (2015), los aeropuertos de América Lati-
na pueden agruparse asumiendo la siguiente tipologfa: el 71% correspon-
de a pequefios (menor a 1 millén de pasajeros al afio), 19% a medianamen-
te pequetios (entre 1 y 5 millones), 8% son medianamente grandes (entre
5y 15 millones) y 2% son grandes (trfico anual mayor a 15 millones),
siendo estos dltimos los que mueven el 60% de los pasajeros. Igualmente,
segtin datos de la Asociacién Internacional de Aeropuertos (ACI), un 74%
de los aeropuertos a nivel mundial son de propiedad publica, 19% tiene
modelos mixtos piblico privado y 8% son privados. En Latinoamérica,
los aeropuertos de propiedad publica pueden estar por encima del 80%.

Pero Graham (2011), afirma que la demanda de mejoras en la efi-
clencia, junto con la necesidad de una mayor inversién, parecen ser los
promotores claves de la privatizacién, aunque la evidencia de si realmente
hay beneficios de rendimiento no es concluyente. Relacionado con esto,
Gurtner, Graham, Cook y Cristébal (2018), crearon un modelo para es-

tablecer el valor econémico de la capacidad adicional en un aeropuerto,
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estableciendo una serie de relaciones entre los beneficios de la capacidad
adicional y los costos en los que habria que incurrir para lograrla, corres-
pondiendo también el costo del retraso para las aerolineas y sus conse-
cuencias para el aeropuerto, asumiendo la consecuencia de la ganancia o
la pérdida de ingresos aeronduticos y no aeronduticos. En este estudio se
tomo en cuenta la distribucién total de la demora en los aeropuertos en
lugar de su promedio solamente; dentro de los resultados se muestra la
existencia de un maximo tnico para el beneficio operativo del aeropuerto
en términos de capacidad.

Lo anterior hay que relacionarlo con las estimaciones de la CEPAL
(2014) para ALC, cuando afirma que es insuficiente la inversién que ha-
cen los paises de la regién para infraestructura econémica; se estima que
la regién debié invertir anualmente en torno al 5,2% de su PIB entre 2006
y 2020 para satisfacer las necesidades derivadas de su crecimiento eco-
némico proyectado. Sin embargo, si el objetivo era cerrar la brecha en el
conjunto de infraestructura per cdpita existente en 2005 entre la regién y
un grupo de economias de alto crecimiento de Asia Oriental, los montos a
mvertir anualmente se debieron haber elevado a un 7,9% del PIB en el mis-
mo periodo; histéricamente se ha invertido menos del 25% de lo requerido.

Pero al observar el estatus de la infraestructura aeroportuaria, se
puede inferir que la misma se encuentra en mejores condiciones que el
resto de los elementos logisticos y de comunicaciones necesarios para las
relaciones internacionales y los procesos de integracion. En el grifico 3
se observa una serie desde el afio 2010 hasta 2018, en la que se compara
la proporcién de poblacién que es servida por cada aeropuerto, tanto en
LAC como a nivel mundial; en todo el lapso de tiempo, esta proporcién es
menor en Latinoamérica, lo cual pareciera ser un indicador positivo para
la regién; en LAC existen en promedio mds aeropuertos comerciales por

habitante que en el resto del mundo.
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Grafico 3. Proporcién poblacién / aeropuertos comerciales para

LACy mundo
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Fuente: cdlculos propios sobre datos de ATAG, CEPAL y ONU.

Sin embargo, diversos estudios refieren que la regién ya posee un
déficit de oferta de servicios aeroportuarios en algunas localidades, por lo
que es necesario prever las inversiones a futuro que se deban realizar para
mejorar y optimizar la infraestructura aeroportuaria. Para caracterizar las
inversiones en la regién, se han tomado en cuenta cuatro aspectos prin-
cipales: la proyeccién de la demanda con un horizonte del 2040, caracte-
rizacién de los 100 principales aeropuertos de la regién (observando sus
subsistemas: campo de vuelo, plataforma, terminal de pasajeros y terminal
de carga), los cuales concentran el 83% del transporte, identificacién de la
brecha capacidad-demanda y, por tdltimo, determinar la cuantia de inver-
siones necesarias para cerrar esa brecha.

Para el afio 2040, se estima que el volumen de pasajeros de ALC llegue
alos 1.100 millones. De acuerdo con la CAF (2016),la capacidad para el afio
2015 de los 100 principales aeropuertos se ubicaba en 741 millones de pasa-
jeros (contando salidas y llegadas); la demanda para el afio 2015 se ubicé en

509 millones de pasajeros, es decir, una ocupacién del 69% en promedio, pero
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al observar las variaciones se encuentran aeropuertos importantes en la regién
que ya han sobrepasado su capacidad de servicio, por ejemplo el Aeropuer-
to Santos Dumont, de Rio de Janeiro (108%), el aeropuerto de Santa Marta
(153%), el aeropuerto de Tobago (135%), aeropuerto de Victoria - Espiritu
Santo (124%), o el de Tabasco, en México (184%).

Hay que acotar que dentro de la estimacién de capacidad instalada
para 2015 se incluia el Nuevo Aeropuerto de Ciudad de México, el llama-
do Aeropuerto de Texcoco, ya que se habia invertido aproximadamente
US$ 6.000 millones, y un avance en la construccién del 35%, pero el nue-
vo gobierno federal de México decidié cancelar la obra (Fariza, 2019),
que se consideraba una obra de ingenieria adecuada a las necesidades del
pais y la region.

Entonces, segtn el estudio de la CAF, las inversiones necesarias
para eliminar la brecha de capacidad en infraestructura aeroportuaria en
el periodo 2016 a 2040 suma un total de US$ 53.150 millones a precios
de 2016. De acuerdo con Santacruz (2018), hay tres paises a la vanguar-
dia de las inversiones necesarias para la incorporacién de mayor capaci-
dad operativa: México, Colombia y Brasil, quienes en conjunto abarcan
casi el 70% del monto. A esto le siguen Perd, con una inversién del 10%
y Chile, con el 6%.

Es significativa la inversién en infraestructura aeroportuaria que se
pretende hacer en la regién, la cual estd siendo liderada por las economias
con mejores perspectivas. Igualmente, hay que hacer seguimiento a los pai-
ses con economias mds reducidas o que no ven el transporte aéreo como
una opcidn para el desarrollo e integracién con la regién y con el mundo.
En este sentido, los organismos multilaterales pueden ser un ente de apoyo
al cual recurrir, ya que ellos tienen el financiamiento de la infraestructura,

incluida la aeroportuaria, como un drea prioritaria.
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Si se quiere tener un sistema de transporte aéreo fortalecido, que
se convierta en un medio para desarrollar los procesos de integracion, es
necesario evaluar los niveles de conectividad en la regién. La eficiencia del
transporte aéreo es proporcional a los niveles de conectividad. Guillen, Lan-
dau y Gosling (2015), hallaron que la conectividad aérea parece afectar la
productividad, pero su efecto dependerd de la forma en que se logra la co-
nectividad, ya sea por mds vuelos, mds destinos o mds capacidad. Entre las
economias en desarrollo también existe una clara relacién positiva entre los
niveles mds altos de conectividad y los niveles mas altos de productividad y,
por lo tanto, un mayor PIB y niveles de vida. En este estudio se demostraron
rendimientos econémicos mds amplios que se pueden crear mediante el de-
sarrollo de infraestructura del transporte aéreo. Ademds, Rodriguez, Mejia
y Zapata (2015), confirman que los progresos en el acceso a la infraestruc-
tura aeroportuaria, asi como las mejoras en la conectividad, son elementos
cada vez mds importantes y trascendentales en un entorno competitivo. La
conectividad implica el acceso a los mercados extranjeros, el fomento de las
exportaciones y el aumento de la inversién extranjera directa.

Las inversiones previstas en la regién seguramente mejoraran la co-
nectividad, pero también asegura Ricover (2016), que otra de las alterna-
tivas para mejorar la conectividad y la integracién aérea en la region es la
desconcentracién de los vuelos hacia los aeropuertos subregionales; sin
embargo, para que eso pueda suceder, tienen que darse ciertas condiciones
desde el punto de vista regulatorio, tales como las firmas de los acuerdos
bilaterales o mejor atin, un acuerdo de orden regional, lo cual es poco pro-
bable que se dé en el mediano plazo. Wiltshire y Jaimurzina (2017), dicen
que “La conectividad aérea permite el turismo y facilita el comercio, asi
como la conexién e inclusién social y la promocién del intercambio de
conocimientos e ideas. También, apoya la competitividad econémica, el
aumento de la productividad, la mejora de la eficiencia y el fomento de la

mnnovacién” (p.5).
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3.
Las Aerolineas

Dentro de todo el sistema de transporte aéreo, las aerolineas forman un
eslabon fundamental en el servicio que se les presta a los usuarios. Hist6-
ricamente, las aerolineas han estado afectadas por distintas variables ma-
croeconémicas, que pueden cambiar de manera drastica el desempeno
financiero de estas empresas.

De acuerdo con Alonso (2016), se necesitard una flota de 2.540 ae-
ronaves para cubrir la demanda de LAC para los afios 2025 - 2030, dentro
de un mercado que se avista en crecimiento. En la tltima década, el pro-
medio de aeronaves que sirven la region ha estado alrededor de las 1.950
unidades, es decir, el nimero debe incrementarse en un 30% en los préxi-
mos afios para que no se evidencie un importante déficit en la prestacién
del servicio. Existe algtin margen de maniobra, en el sentido de cambiar
aeronaves de menor tamafio por otras de mayor niimero de asientos en el
transporte de pasajeros o de mayor capacidad de carga en el transporte de
bienes, pero esto tiene distintos limites, determinados, entre otras variables,
por las capacidades de los aeropuertos en donde se deba operar.

La CAF (2016), llama la atencién sobre el desenvolvimiento de las
aerolineas en el periodo 2005 - 2015; en este periodo, la aviacién co-
mercial de LAC ha realizado cambios muy importantes. Estos cambios
estdn orientados hacia los eventos mundiales, donde se han desarrollado
procesos de consolidacién, credndose grandes grupos transportadores
en otras regiones del mundo, como Europa o Estados Unidos. Estos cam-
bios han traido como consecuencia el cese de operaciones de diferentes
aerolineas, pero también el ingreso de nuevos actores, principalmente en
el segmento del bajo costo. En América Latina y el Caribe se dio el cese

de operaciones de mds de 40 aerolineas en la dltima década, asi como el
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ingreso de nuevos jugadores con mucho impetu como Azul, Gol, Interjet,
VivaAerobus o VivaColombia.

En la tabla 3 se observan algunos datos recientes proporcionados
por la Asociacién Internacional de Transporte Aéreo (IATA, por su sigla
en inglés), del crecimiento en la capacidad de transporte aéreo, tanto de
pasajeros como de carga. Respecto al transporte de pasajeros, la capacidad
de la regién ha estado creciendo consistentemente con mayores porcen-
tajes que los indices globales, e incluso superiores a otras regiones como
Norteamérica, aunque este aumento no ha sido retribuido con el factor de
ocupacién, estando el mismo por encima de los valores globales, pero por

debajo de los indicadores norteamericanos.

Tabla 3. Crecimiento de la capacidad y factores de carga

2018 nov-18 dic-18 ene-19
Pasajeros
Norteamérica ASK 4,7 5,0 4,1 4,7
PLF 83,8 83,6 82,5 79,5
Latinoamérica ASK 6,6 6,2 54 5,4
PLF 81,6 82,1 81,9 82,5
Mundo ASK 6,1 6,9 6,3 6,4
PLF 81,9 80,0 80,3 79,6
Carga
Norteamérica AFTK 6,7 2,9 3,3 5,0
FLF 41,0 43,6 41,2 40,0
Latinoamérica AFTK 3,5 2.1 6,9 -0,7
FLF 33,9 37,9 29,3 29,9
Mundo AFTK 5,4 3,8 3,6 4,0
FLF 49,1 51,5 48,9 45,1

ASK: incremento en la disponibilidad asiento - kilémetro
PLF: factor de carga pasajeros
AFTK: incremento en la disponibilidad de tonelada - kilémetro

FLF: factor de carga mercancia

Fuente: IATA (2019).
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Respecto a la carga, en la tabla 3 se observan valores alternos de
LAC con respecto a los valores globales y de Norteamérica. La capacidad
de transporte de mercancias se ha ido incrementando, pero en los dltimos
aflos este incremento ha sido inferior alo observado a nivel global, asi como
los factores de carga son sensiblemente menores respecto a Norteamérica
y el mundo, entonces pareciera que hay capacidad ociosa en la regién. La
carga aérea tiene caracteristicas muy diversas; como indica la Organizacién
de Aviacién Civil Internacional (OACI, 2018), puede originarse en cual-
quier parte del mundo y su lugar de destino también puede ser cualquier
parte del mundo. Dentro de las caracteristicas que normalmente posee la
carga transportada por via aérea, se puede decir que son envios urgentes,
mercancia de lujo o de alto valor, que probablemente su origen o su destino
es un lugar de dificil accesibilidad o que es carga perecedera.

Navarro (2016), hace un estudio sobre la rentabilidad de las aero-
lineas y concluye la dificultad que tienen estas para ofrecer retornos a sus
accionistas por encima del costo del capital. Esta es una de las razones por
las cuales las aerolineas buscan constantemente innovar, tanto en el mode-
lo de negocio como en su figura organizacional; en los dltimos tiempos se
han visto tanto alianzas como fusiones que precisamente buscan ofrecer
mejores servicios y mejorar los rendimientos financieros.

En Europa se fusionaron KLM con Air France, Iberia con British
Airways; en Norteamérica se fusionaron United Airlines con Continental
Airlines; en Latinoamérica se unieron LAN Airlines, de Chile, con TAM,
de Brasil, para formar el grupo LATAM; la aerolinea TACA con Avianca.
De manera similar a las fusiones, también se han dado en los tltimos afnos
diversa alianzas estratégicas que permiten a las aerolineas ser mds eficien-
tes en sus operaciones y tener mds poder de mercado; el transporte aéreo

mundial en la actualidad estd controlado por tres grandes alianzas: Star

Alliance, Sky Team y One World.
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En Latinoamérica, las aerolineas que movilizan mds pasajeros son:
Latam, Avianca Holding, Azul y Aeroméxico (Montes, 2018); de acuerdo
con sus paises base, Chile, Colombia, Brasil y México respectivamente,
se observa una ubicacién geogrifica muy eficiente y acorde con laidea de
cubrir la mayor parte del territorio de la regién.

Grafico 4. Relaciones de ALC/Mundo respecto a pasajeros,
cargay PIB
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Fuente: cdlculos propios con base en datos de ATAG, CEPAL y ONU.

En el grafico 4 se observan las relaciones de datos de ALC y el
mundo respecto a los pasajeros transportados, la carga transportada y el
PIB como elemento referencial. La relacién de pasajeros transportados se
increment6 entre 2010 y 2012 para emparejar e incluso superar levemente
la relacién del PIB, mientras que la relacién de carga transportada se ha
mantenido rezagada a lo largo de la tltima década respecto a los pasajeros
y el PIB. Esto estd relacionado con el tipo de carga que mayormente se
transporta en la regién: commoduties.

A los cuatro paises nombrados anteriormente, cuyas aerolineas ma-

nejan el mayor nimero de pasajeros en Latinoamérica, hay que agregar
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un quinto que posee grandes perspectivas en el transporte aéreo, tanto de
carga como pasajeros: Panamd. Rodrigue (2013), afirma que hay una agen-
da que se ha venido cumpliendo desde hace varios afios con la intencién
de posicionar a Panaméd como un centro logistico que una a América del
Norte con América del Sur, y que sea la principal puerta de conexién de
LAC con Asia; su privilegiada posicién geogrifica, la ampliacién del Canal
de Panamd junto a la ampliacién del aeropuerto de Tocumen, ademads del
reposicionamiento de su principal aerolinea, COPA Airlines, hacen de Pa-
namd un punto a tomar en cuenta para la planificacién de las operaciones
logisticas de cualquier empresa que opere en la regién. Anaden Bernal y
Aguilar (2015), que el contar con una economia dolarizada, un clima tro-
pical libre de desastres naturales durante todo el afio, le permitirdn ser una
plataforma multimodal y que, ademds, manejando bajos niveles de impues-
tos, podrd ser competitivo incluso frente a centros logisticos como Miami.

Teniendo como referencia los distintos modos de transporte, el aéreo
se caracteriza por ser rapido y confiable mientras mayor es la distancia a
transportar, pero también es cierto que estos beneficios tienen un costo. Por
lo tanto, este modo de transporte se utiliza principalmente para trasladar
bienes que son livianos, compactos, perecederos y que tienen un alto valor
unitario (ATAG, 2012). Entonces Panamd puede, de manera privilegiada,
utilizar el transporte multimodal, incluyendo el aéreo, para ser mds com-

petitiva y eficiente y contribuir al crecimiento e integracién de la regién.

4.
Regulacion del transporte aéreo

Button y Taylor (2000) lograron demostrar una relacién positiva, desde los
inicios del proceso de desregulacién del transporte aéreo en Estados Uni-

dos en 1978, pasando por la promocién de la politica de cielos abiertos en
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Europa hasta los procesos de privatizacién y apertura en Latinoamérica en
los afios 80 y 90, entre el desarrollo del transporte aéreo y los incrementos
del PIB local y regional. En América Latina se han hecho ciertos avances
en esta materia, en gran parte presionados por las crisis de los afios 80 que
obligaron a los gobiernos a deshacerse de aerolineas banderas, privatizar
o0 concesionar aeropuertos y, en general, a darle cabida al capital privado
y extranjero en el sistema de transporte aéreo. Pero teniendo como refe-
rencia los ejemplos de Estados Unidos y Europa, ciertamente todavia hay
mucho camino por recorrer.

A nivel mundial, incluyendo a Latinoamérica, existe la idea casi in-
discutible que el transporte aéreo otorga mayores beneficios sociales en
un ambiente liberado que regulado (Valdés y Ramirez, 2010), pero de lo
que no se tiene certeza es de cudl es el camino, los pasos y las politicas ne-
cesarlas para conseguir ese mercado liberado. Desde los inicios de la avia-
ci6n se ha interpretado al transporte aéreo como un sistema que se acerca
mucho al monopolio natural, por lo que era necesaria la intervencién del
gobierno, ademds de que esta industria tenfa un componente estratégico
para la seguridad de las naciones. Estas ideas han cambiado, producto de
nuevas visiones geopoliticas y forzadas por las condiciones econémicas en
las cuales se han visto inmersos los paises latinoamericanos.

Dicen Martin y Martin (2010), que la globalizacién del transporte
aéreo ha influido grandemente en la mundializacion de la economia, pero
falta mucho por hacer. Con el Convenio de Chicago de 1944, piedra fun-
dacional de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI), se
trat6 de implantar a nivel mundial una serie de libertades comerciales,
pero solo se consensuaron las libertades técnicas; a partir de alli se ha ido
ganando terreno mediante acuerdos bilaterales o multilaterales, en donde
se otorgan mutuamente distintos derechos para que las aerolineas de un
pais operen en otro; estas libertades del aire van desde el sobrevuelo del

espacio aéreo hasta las operaciones de cabotaje.
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En Estados Unidos, a mediados de los afios 70, en el transporte aé-
reo se habfan hecho patentes algunos elementos: no era necesario la regu-
lacién de entrada a la industria, las aerolineas mds grandes no evidenciaban
costos unitarios menores, ni se observaba una relacién proporcional entre
el tamafio y la rentabilidad, los vuelos intraestatales en Texas y California
no estaban bajo la regulacién federal y posefan precios mas bajos que los
vuelos interestatales que si estaban regulados por el gobierno federal (Val-
dés, 2007). Con este panorama, el gobierno federal inici6 la desregulacién
del transporte aéreo.

Con la experiencia exitosa en EEUU, los ciudadanos de la Comuni-
dad Europea comenzaron a ejercer presion para que los gobiernos inicia-
ran un proceso similar; esto fue apoyado por el 6rgano legislativo europeo
y tras las negociaciones pertinentes, se llevé a cabo el proceso desregula-
torio desde 1987 hasta 1997, cuando el cabotaje estuvo permitido entre
todos los Estados miembros de la Comunidad Europea.

En América Latina no existe ese nivel de integracién como el euro-
peo, pero se han hecho algunos avances a nivel subregional que mejoran
las condiciones para los procesos de integracién, aunque en algunos casos
no se cumplen las condiciones minimas para que los capitales necesarios
para el desarrollo lleguen a la regi6n.

Menciona Lisboa (2003), que las autoridades aeronduticas en la
regién han sido afectadas por las presiones de las aerolineas nacionales,
para que no se elimine la legislacién proteccionista. En 1974 se creé la
Comisién Latinoamericana de Aviacién Civil (CLAC), cuya misién es
“Coordinar y apoyar las actividades de aviacién civil para promover un
transporte aéreo eficiente y de excelencia en Latinoamérica”.

Uno de los principales impulsos que traté de hacer la CLAC para
la liberalizacién del mercado se dio en 2010, cuando se propuso el acta
para la Adopcion del Acuerdo Multilateral de Cielos Abiertos; la misma fue

firmada por los paises miembros, pero denunciando en su mayoria los
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articulos del acuerdo que proponian la libertad de cabotaje para empresas
extranjeras y la libertad de fijacién de tarifas por parte de las aerolineas.

En el transporte aéreo se dan acuerdos y convenios bilaterales o
multilaterales para fijar las reglas entre los distintos paises, mediante las
cuales se desarrollard la actividad entre los mismos, todo esto bajo el marco
del Convenio de Chicago y las demds normativas de la OACI.

En 2012, los miembros de la CLAC firmaron la resolucién A12-
11, en la cual convenian “apoyar, promover e intensificar todas las medi-
das posibles, en las dreas técnica, econémica y legal, tendientes a lograr
la integracién regional de la Aviacién Civil Latinoamericana”, asi como
“mantener y mejorar el esfuerzo de ayuda a los paises de la regién con
menor desarrollo relativo” (CLAC, 2012). Estos dos aspectos son funda-
mentales. Primero, si no se da la integracién del transporte aéreo mediante
practicas mds coordinadas y eficientes, poco podrd aportar a los procesos
de integracién de la regién; y segundo, el desarrollo de los paises de la
region debe ser lo mds homogéneo posible, pues con los desequilibrios
actuales en los dmbitos tecnol6gico, econémico y social, siempre habra
paises rezagados que no puedan insertarse en los procesos integradores.

Otro de los aspectos relacionados con las politicas y regulaciones de
cada pais, que influye en los procesos de integracién regional, son las tasas
e impuestos que se cobran al servicio de transporte aéreo. Estas recauda-
ciones normalmente se reinvierten en la infraestructura aeroportuaria y en
las ayudas a la navegacién aérea. Si bien es cierto que para un momento
dado todos los paises no llevan el mismo ritmo de inversién, algunos estin
mids adelantados que otros o poseen su infraestructura mas consolidada,
pero por encima de estas diferencias, los niveles de tasas impositivas es
una materia en la que los paises integrantes de la regién deberfan ponerse
de acuerdo para establecer valores similares de impuestos al servicio de
transporte aéreo, y que esto no se convierta en un obsticulo para el pro-

ceso de integracién.
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Desde 1951, la OACI ha emitido resoluciones, cuya finalidad ha
sido orientar y recomendar a los paises sobre las politicas de cobro de im-
puestos, haciendo énfasis en las singularidades del transporte aéreo y, con
base en estas, observar la necesidad de exceptuar del cobro a determinados
aspectos del transporte aéreo internacional (OACI, 2000). Estas recomen-
daciones se han hecho sobre la base de la reciprocidad, la eliminacién de
la doble tributacién, asi como la reduccién en el grado maximo posible de
los impuestos cobrados directamente a los usuarios.

Grafica 5. Porcentaje de impuestos en relacién
con el valor del boleto
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Respecto a esto dltimo, en el grifico 5 se observa una muestra de
paises importantes en cuanto a su economia, pertenecientes a LAC, que
podrian pertenecer al grupo principal de motores impulsores de los pro-
cesos de integracién; para ellos se calculé la relacién entre los impuestos
y tasas cobrados a los pasajeros y el valor del boleto para el afio 2018. Se
observan datos que van desde 3,93% en Brasil, hasta 31,88% en México;
el promedio estd en 17,13% con una desviacién estandar de 10,74%. Estos
valores lucen muy dispersos, lo cual va en contravia a los acuerdos nece-

sarios para que haya reglas similares en los distintos paises de la regién.
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5.
Consideraciones finales

Las potencialidades del sistema de transporte aéreo regional para coadyu-
var en los procesos de integracién son considerables. Existe una infraes-
tructura parcialmente consolidada, ademds de haberse previsto importan-
tes inversiones para los préximos afios, esto con apoyo de los organismos
multilaterales de LAC y varios gobiernos conscientes de la oportunidad
que esto significa para la economia y la sociedad en general. Serd fun-
damental también en las préximas décadas las alianzas pablico-privadas;
los gobiernos no pueden acometer de manera aislada todos los proyectos
necesarios, la inversion de capitales privados en la infraestructura aeropor-
tuaria es fundamental para poder alcanzar y mantener los niveles 6ptimos
de operatividad del sistema.

Ademas de la sana competencia, necesaria para maximizar los es-
fuerzos y productividad, en los procesos de integracién es fundamental
una actitud de cooperacién entre los paises de la region. Por eso, orga-
nismos como la Comisién Latinoamericana de Aviacién Civil (CLAC),
deben fijar metas reales y ejercer todos los mecanismos a su alcance para
que los paises miembros entiendan y ejecuten politicas mas liberales, cuya
efectividad ya ha sido probada en otras latitudes. Ademads de ello, no solo
es efectivo la inversién en nueva infraestructura, sino que se deben mejorar
continuamente los procesos operativos y gerenciales en los aeropuertos,
copiando y generando mejores practicas que permitan el maximo aprove-
chamiento de todo el andamiaje existente.

Ciertamente se prevé un déficit importante de aeronaves que pue-
dan satisfacer la demanda de transporte aéreo en la regién dentro de los
proximos afios, pero esto es una situacién mads facil o por lo menos mas

inmediata de resolver, comparado con el posible déficit de infraestructura;
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basta con que se den las condiciones necesarias de estabilidad econémica
y seguridad juridica, entre otras, para que las grandes aerolineas, tanto de
la regién como de otras latitudes, quieran invertir mayores cantidades de
divisas en LAC.

Finalmente, hay que decir que el transporte de pasajeros ha estado
ala par de las expectativas, es un medio utilizado por turistas y viajeros de
negocios para el desplazamiento en la region. Pero el transporte de carga
no ha tenido el crecimiento esperado, el futuro de este dependerd del de-
sarrollo de la economia en LAC, a medida que se generen productos de
mayor valor; en ese mismo ritmo ird creciendo el transporte de mercancias
por via aérea, ya que este es el sistema ideal para hacer un traslado seguro,

confiable y rapido.
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