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El Consejo Internacional de Aeropuertos para
Ameérica Latina y el Caribe — Airports Council
International Latin America and the Caribbean (ACI-
LAC), encarg6 a NACO la realizacién de un estudio
de alto nivel sobre el estado de la liberalizacién del
transporte aéreo en la region de América Latina y el
Caribe (LAC) con el objetivo de desarrollar una visién
coherente e informada que pueda apoyar futuras
iniciativas de promocion, suscitar la alineacién

con socios de la industria de |a aviacion de ideas
afines y fundamentar las posiciones politicas de los
aeropuertos de LAC con los responsables de la toma
de decisiones gubernamentales, los reguladores
nacionales y las organizaciones regionales e
internacionales.

Por qué la liberalizacion del transporte aéreo debe
importar a los aeropuertos de LAC

Un marco bilateral liberalizado para la prestacion de
servicios aéreos internacionales no puede garantizar
el lanzamiento de nuevos vuelos. Sin embargo,

si puede proporcionar un panorama competitivo
estable y predecible para que las aerolineas
consideren nuevas inversiones y compromisos
comerciales a largo plazo con los aeropuertos. Los
aeropuertos secundarios y los aeropuertos regionales
pueden beneficiarse enormemente de un entorno

favorable a las empresas que ofrezca flexibilidad
operativa a las nuevas compaiiias aéreas y apoye los
servicios de punto a punto.

El fomento de la liberalizacién (y desregulacion) del
sector del transporte aéreo empieza por influir en
los procesos de toma de decisiones de los gobiernos
nacionales. Por este motivo, los aeropuertos de la
region LAC se beneficiarian de desempenar un papel
mas destacado en las negociaciones bilaterales
sobre servicios aéreos. Como catalizadores del
desarrollo econémico y turistico, los aeropuertos

se encuentran en una posicion estratégica para
informar a los gobiernos sobre las prioridades clave
que afectan a las actividades de aviacion, al tiempo
que proporcionan valiosas aportaciones sobre las
propuestas politicas y normativas que influyen en su
posicionamiento en el mercado.

La liberalizacién del transporte aéreo es, en ultima
instancia, una cuestiéon de competitividad econémica
para la region LACy su industria aeroportuaria. La
conectividad aérea sigue siendo un factor clave

de la competitividad econémica porque permite

el comercio, apoya los flujos turisticos y facilita

las inversiones transfronterizas. La mejora de la
conectividad aérea beneficia a los usuarios de

los aeropuertos -es decir, pasajeros, empresas,
exportadores, transportistas, turistas- porque

Resumen Ejecutivo

pueden acceder a mas destinos y mercados de

todo el mundo de forma mas rapida y fluida. Mas
vuelos -y, por tanto, mas trafico de pasajeros-
también supondrian un aumento de los ingresos no
aeronauticos para los operadores aeroportuarios.
Existe una necesidad concreta en 2024 de promover
un entorno empresarial mas favorable para los
servicios aéreos como parte de la agenda de
liberalizacion aérea. Estos son algunos de los
principales problemas que afectan actualmente a los
operadores aéreos en la region LAC: (1) procesos de
autorizacién onerosos, (2) medidas gubernamentales
unilaterales, (3) derechos de trafico condicionales, (4)
aplicacién incoherente de las normas de asignacion
de franjas horarias, (5) capacidad aeroportuaria
limitada o inexistente, (6) regimenes reguladores
costosos, (7) falta de coordinacién entre las
autoridades gubernamentales sobre las politicas
que afectan a la aviacidn, (8) conocimientos técnicos
insuficientes de los reguladores de la aviacion, y (9)
falta de concienciacion sobre el valor de la aviacion.
Los aeropuertos tienen interés en que progresen las
cuestiones mencionadas porque algunas de ellas
afectan a los niveles de servicio, pero también a su
capacidad para atraer nuevos vuelos y proteger su
posicién en el mercado.




Modelos de liberalizacién y enfoque para la region

de LAC en el futuro

m Los entornos operativos liberalizados han fomentado
histéricamente una mayor conectividad entre paises
(hacia/desde los centros de conexidn, pero también
hacia/desde aeropuertos secundarios y aeropuertos
regionales), asi como opciones mas asequibles y
cémodas para los viajeros, y mas oportunidades para
el comercio, los negocios y los intercambios entre
personas.

m  Eneste estudio se analizan cuatro modelos de
liberalizacion: (1) desregulacion nacional y politica
de cielos abiertos (EE.UU.), (2) liberalizacién de las
politicas de aviacion internas y externas (UE), (3)
liberalizacion sinérgica entre socios comerciales
(Australia/Nueva Zelanda) y (4) integracion regional
suave y liberalizaciéon gradual (ASEAN).

m Apesarde las claras diferencias que existen entre
los cuatro modelos en cuanto a instituciones
gubernamentales, procesos de toma de decisiones,
enfoques normativos, incluida la estructura de la
industria aeronautica local, los efectos positivos
sobre el mercado derivados de los distintos procesos
de liberalizacion son inequivocos:

« Mayor acceso de los consumidores a los viajes de
bajo coste tras |la expansion del modelo de negocio
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de las LCC.

Papel fundamental desempefado por las LCC como
principales proveedores de conectividad aérea en
paises sin una aerolinea nacional fuerte.

Reduccién sostenida en el tiempo de las tarifas
aéreas medias ajustadas a la inflacion.

Estimulacion del crecimiento del trafico en los
principales hubs y mercados secundarios.

Aumento del nimero de pares de ciudades
atendidos por aerolineas dentro del mercado interior
correspondiente (ya sea nacional o regional).
Aumento del nimero de conexiones directas sin
escalas desde/hacia puntos de acceso secundarios y
aeropuertos regionales.

Revitalizacién de la industria turistica local como
resultado del aumento del turismo internacional
entrante.

Sobre la base de las lecciones aprendidas de los
cuatro modelos, y de una breve evaluacién de

las iniciativas de liberalizaciéon mas recientes
desplegadas en la region LAC, los debates futuros
deberian garantizar la existencia de una fuerte
voluntad politica para avanzar en la agenda de
liberalizacion sobre una base multilateral basada
en objetivos tangibles y medibles, respaldada

por una clara comprensién de los beneficios

econdmicos y sociales asociados a la liberalizacién
entre los responsables de la toma de decisiones y la
formulacién de politicas.

m Laagenda promovida por los aeropuertos de la
region LAC deberia basarse en la premisa de que
la liberalizacion del transporte aéreo no es un fin
en si mismo, sino una herramienta de desarrollo
econémico que puede mejorar la competitividad
global y la conectividad aérea de la region LAC.

Estado de la cuestion en la region LAC:

Conectividad aérea e indicadores econémicos

m  Segln nuestro analisis, la region LAC esta por
detras de otras regiones del mundo en términos de
conectividad aérea medida por la capacidad anual de
asientos por destino. En 2023, la conectividad aérea
de LAC era un 42% inferior a la de América del Norte
(EE.UU.y Canadad) y Europa, y un 33% inferior a la
de la ASEAN. Brasil, Argentina, México, Colombia y
Chile son los paises mas conectados en el mercado
intra-LAC.

m Los bajos niveles de conectividad intrarregional
observados en la region LAC pueden relacionarse con
muchos factores, entre ellos la escasa madurez de los
servicios aéreos intrarregionales, el bajo crecimiento
del PIB per capita en la mayoria de los paises, la
inacabada liberalizacion y las onerosas condiciones




para hacer negocios en los servicios aéreos, la actitud
reacia al riesgo de las aerolineas, |a falta de opciones
de bajo coste para los nuevos viajeros y la debilidad
de los intercambios comerciales y empresariales
dentro de LAC.

Aunque las tendencias de la conectividad aérea
indican que hay demanda de viajes aéreos per capita,
es esencial considerar el crecimiento econémico
como un factor critico en el desarrollo de los
volimenes de trafico aéreo. Observamos que la
participacién de LAC en el PIB mundial ha disminuido
del 8,5% en 2010 al 6,9% en 2022. El PIB real de LAC
s6lo ha crecido modestamente entre el periodo 2010-
2022 (CAGR del 1,3% frente a la economia mundial
con una CAGR del 3,1%).

Algunos de los factores anteriores afectan en ultima
instancia a la propensién a volar de las poblaciones
de la region de LAC. Por ejemplo, encontramos que
los latinoamericanos como grupo que comprende
México, América Central y América del Sur tienden

a tomar menos vuelos al afio en comparacién con

otros paises con niveles de ingresos similares. Por el
contrario, |la elevada propensién a volar observada en
los paises del Caribe parece deberse principalmente
al pequeio tamanio de su poblaciény a la elevada
llegada de turistas.

No es sorprendente que mas del 50% de la capacidad
total de asientos en el mercado intra-LAC sea
proporcionada por grupos de aerolineas regionales
como Copa Airlines, LATAM y Avianca. Los principales
hubs aeroportuarios de LAC, como Ciudad de Panama
(PTY), Bogota (BOG), Lima (LIM), Ciudad de México
(MEX), Sao Paulo (GRU) y Santiago (SCL) atraen el 74%
de toda la cuota de mercado del trafico intra-LAC de
pasajeros con una sola escala. En cambio, la cuota

de plazas de LCC en las rutas intra-LAC es bastante
baja (8,3%), sobre todo si se pone en perspectiva con
otros mercados que muestran un mayor grado de
liberalizacién, como la ASEAN (51,6%), la UE (46,1%) y
Norteamérica (14,8%).

Ademas, los vuelos directos sin escalas representaron
el 57% de todo el trafico de pasajeros intra-LAC

en 2019. Este porcentaje es comparativamente
inferior a la cuota de vuelos directos sin escalas en
Europa (89%), ASEAN (87%) y Norteamérica (62%).

La limitada presencia de LCC en las rutas intra-LAC
ofrece menos opciones para vuelos punto a punto
entre puertas de enlace secundarias y aeropuertos
regionales.

Por ultimo, descubrimos que, por término medio,
cada capital de la region de LAC esta conectada con
s6lo otras 10 capitales, lo que representa menos

del 20% del nimero total de capitales de la region.
Asimismo, existe un nimero considerable de
pasajeros diarios que viajan indirectamente (es decir,
con una o mas escalas) entre capitales en el mercado
intra-sudamericano, especialmente en aquellos
mercados que tienen limitaciones de capacidad
como Lima-Buenos Aires (LIM-EZE) y Bogota-Buenos
Aires (BOG-EZE).




Desarrollar una vision

y fortalecer la capacidad aeropolitica

m Lafuncién comercial de los aeropuertos puede
ganar mucho si se establece una relacién
sinérgica con la funcién aeropolitica, o al menos
un mayor nivel de concienciacién aeropolitica. La
preparacion de casos comerciales para apoyar las
presentaciones de desarrollo de servicios aéreos y
el posterior despliegue de nuevas rutas requiere a
menudo interacciones directas con las autoridades
gubernamentales locales para promover un marco
regulador mas favorable y/o mejorar el entorno
empresarial que se ofrece a los nuevos operadores
aéreos. A los aeropuertos que operan en entornos
politicamente delicados les interesa que estas dos
funciones vayan de la mano.

m Desde un punto de vista organizativo, también
se recomienda que la funcién aeropolitica esté

integrada o dependa directamente de la Oficina del

Director General, con lineas discontinuas con los
equipos comerciales responsables del desarrollo
de servicios aéreos, la experiencia de los pasajeros
y los asuntos corporativos, pero también con el
departamento juridico y de cumplimiento. En los
aeropuertos pequenos y medianos, la funcién
aeropolitica puede recaer en el CEO o en el C-level/

Estudio ACI-LAC sobre |a liberalizacién del transporte aéreo | Resumen Ejecutivo

SVP que supervisa los asuntos gubernamentales e
institucionales.

Por ultimo, también es importante que los
equipos aeroportuarios conozcan en profundidad
las categorias de disposiciones de los Acuerdos
Bilaterales sobre Servicios Aéreos (ABSA) y los
instrumentos de regulacion econémica que se
aplican a las operaciones aéreas, con el fin de
desarrollar posiciones politicas, propuestas y
prioridades antes y durante las negociaciones
bilaterales.

Agenda politica para el futuro
m Partiendo de la vision, los principios y los puntos

de accion de la Declaracion de Miami de 2023,

el despliegue de una agenda coherente de los
aeropuertos hacia un entorno operativo mas
liberalizado puede lograrse mediante: (1) apoyando la
eliminacién de las restricciones de acceso al mercado
restantes a nivel de negociaciones aéreas bilaterales,
(2) trabajando con las autoridades locales para
mejorar el entorno politico, empresarial y normativo
aplicable a la aviacién, con especial atencion a los
servicios aéreos, y (3) promoviendo los intereses

de los aeropuertos en las politicas de transporte,
infraestructuras y medio ambiente, pero también en

otras areas no relacionadas con la aviacion, como la
fiscalidad y las aduanas/inmigracion.

Los aeropuertos de la region LAC tienen un interés
inmediato en seguir impulsando el programa de
liberalizacion del transporte aéreo de acuerdo con
un enfoque ecosistémico que busque sinergias con
partes interesadas afines del sector de la aviacién,
como las compaiiias aéreas.

Los aeropuertos de LAC tienen la oportunidad
Unica de contribuir al desarrollo de un modelo de
liberalizacion que refleje sus propias realidades y
estén bien posicionados para apoyar el logro de sus
ambiciones en el futuro.
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1 Introduccion

El sector del transporte aéreo permite el comercio
transfronterizo, apoya los flujos turisticos y sirve de
catalizador para la inversion extranjera directa, el
intercambio de conocimientos y los intercambios entre
personas. También proporciona enlaces aéreos vitales
con ciudades periféricas situadas fuera de las grandes
aglomeraciones urbanas, incluidas comunidades
remotas y desfavorecidas, y pequenos Estados insulares.
Esta es en parte la razén por la que la conectividad aérea
sigue siendo una cuestion de interés nacional.

El sector mantiene 87,7 millones de puestos de trabajo
en todo el mundo y genera aproximadamente 11,3
millones de empleos directos, de los cuales 6,14 millones
(o el 54%) estan directamente relacionados con las
operaciones aeroportuarias’. A pesar de su modesta
contribucion al trafico mundial de pasajeros (7,7%), el
sector del transporte aéreo en la region de América
Latina y el Caribe (LAC) tiene un mayor impacto en la
creacion de empleo local en comparacion con otras
regiones, ya que genera el 9% de todos los puestos de
trabajo de la aviacién a nivel mundial. Por el contrario,
mientras que Europa genera el 26% del trafico mundial
de pasajeros, sélo genera el 15% de los empleos de la
aviacion a nivel mundial. América del Norte (EE.UU. y
Canada) capta el 22,7% del trafico mundial, pero sélo
genera el 10% del total de puestos de trabajo en el sector
de la aviacion.




Fig.1 Relacion entre acceso al mercado, demanda de aviacion, crecimiento econémico y conectividad aérea

Contexto y alcance

Alo largo de los anos, la Asociacién de Transporte
Aéreo Internacional (IATA), la Organizacion de
Cooperacion y Desarrollo Econdmicos (OCDE),

el Foro de Transporte Internacional (ITF), asi
como otras organizaciones regionales y grupos
de la industria de la aviacion, han publicado

.%.%

varios estudios de referencia sobre el tema de la Demanda de la aviacién Conectividad aérea
liberalizacion del transporte aéreo. En septiembre (pasajeros y carga) (regional, internacional)
de 2023, El Consejo Internacional de Aeropuertos

para América Latina y el Caribe — Airports Council

International Latin America and the Caribbean (ACI- Acceso al mercado y entorno Crecimiento econémico

LAC) encargé a NACO la realizacién de un estudio de
alto nivel sobre el estado de |a liberalizacion aérea
en la region LAC con el objetivo de desarrollar una
vision coherente e informada para el futuro de la
liberalizacion en la region - por y para la comunidad
aeroportuaria. Este estudio también servira de base
para futuras iniciativas de promocion, asi como para
la alineacién y el compromiso de la industria con los
gobiernos locales.

empresarial y competitividad

i

(Fuente: Anélisis NACO)
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Relevancia de la liberalizacion aérea para los
aeropuertos de América Latina y el Caribe

En los Ultimos afos, diversos estudios han demostrado
que los aeropuertos contribuyen de forma importante

a las economias nacionales, fomentando el empleo
directo, indirecto, inducido y catalizador, asi como el
Producto Interior Bruto (PIB)3. TLa regidn de LAC no es
una excepcion en este sentido. Como motores naturales
del desarrollo econémico y turistico, los aeropuertos de
LAC -tanto los hubs como los regionales- tienen mucho
que ganar si apoyan politicas de aviacion flexibles y
marcos reguladores que proporcionen a las aerolineas la
libertad de operar a través de las fronteras sin obstaculos
administrativos innecesarios ni requisitos onerosos.

Para los aeropuertos de LAC, garantizar que las
autoridades gubernamentales locales ofrezcan
condiciones favorables para el desarrollo de servicios
aéreos es también una cuestion de viabilidad comercial
y competitividad regional. Aunque es innegable que

la mayoria de los paises de la region han realizado
esfuerzos concretos de liberalizacion en los tltimos aios,
aun queda mucho trabajo por hacer, especialmente en
las areas de procesos administrativos y de aprobacién,
practicas de asignacion de franjas horarias, coordinacion
interinstitucional y aplicacion incoherente de los
marcos bilaterales de aviacién y de las mejores practicas
internacionales.

1 Introduccion

Desde la perspectiva de la politica de aviacion, la
liberalizacién aérea es relevante porque un mayor
acceso al mercado y un entorno normativo favorable a
las empresas estan directamente relacionados con los
niveles de conectividad aérea entre los paises de LACy
otras regiones y mercados emergentes, pero también
dentro de la propia region. Es importante destacar que
la region mostroé la menor tasa de crecimiento de la
conectividad aérea entre 2014-2019 en comparacioén
con otras regiones del mundo4. Esta tendencia deberia
invertirse en los préximos anos.

A continuacién se muestra un diagrama que representa
que la interrelacién entre un mayor acceso al mercado,
la demanda del mercado, el crecimiento econémico y

la conectividad aérea, como ampliamente discutido en
estudios previos, informes y la literatura econémica.

13



Organizacion del estudio

El presente Estudio sobre el Estado de la Liberalizacion
del Transporte Aéreo en la Region de América Latina y el
Caribe esta organizado en cinco secciones:

Seccion | («Por qué la liberalizacién del transporte

aéreo deberia ser importante para los aeropuertos»)
abordara la cuestion de por qué la liberalizacion aérea
es importante para los aeropuertos de LAC, explorando
la relacion que existe entre el acceso al mercado, la
conectividad aérea y la competitividad econémica,

asi como la relacion entre la liberalizacién aérea y el
crecimiento del trafico. Ademas, examinaremos el
proceso de negociaciones aéreas bilaterales y el papel
cada vez mas importante que podrian desempenar los
aeropuertos en el futuro para informar a las autoridades
gubernamentales sobre las prioridades mas urgentes. Por
ultimo, esta seccion incluira una revision de los principales
problemas de acceso al mercado y de cémo hacer
negocios en la region de LAC, tal como lo han identificado
una serie de aerolineas que operan en la region.

Seccién Il («Modelos de liberalizacion aérea en
perspectiva») ofrecera un analisis comparativo de los
diversos modelos de liberalizacién aérea que se han
aplicado en las ultimas décadas en distintas regiones

del mundo, con especial atencién a los Estados Unidos
(EE.UU.), la Unidn Europea (UE), Australia y Nueva
Zelanda (Trans-Tasmania) y la Asociacién de Naciones
del Sudeste Asiatico (ASEAN), con el apoyo de estudios
de casos pertinentes. También se reservara una seccion
para evaluar criticamente las diversas iniciativas que se
han desplegado en la region de LAC, como el Acuerdo

de Fortaleza, asi como otros modelos de liberalizacién
aérea promovidos por la Comunidad Andina, la Comision
Latinoamericana de Aviacién Civil (CLAC) y la Comunidad
del Caribe (CARICOM).

Seccién lll («Tendencias de la conectividad aérea en
América Latina y el Caribe») analizard el estado del
mercado en la region utilizando técnicas cuantitativas
apoyadas en bases de datos industriales y econdmicas,
centrandose en temas relevantes para la region de LAC
como la propension a volar, los motores econémicos
del transporte aéreo, las tendencias de la conectividad
intrarregional, asi como la conectividad aérea hacia/
desde las capitales y los principales centros econémicos.
Esta seccién examinara el coste de los viajes aéreos en
la regién de LAC en comparacién con otras regiones
del mundoy las posibles implicaciones para la
competitividad econémica.

Seccion IV («Estrategias, enfoques y herramientas para
avanzar en la liberalizacién del transporte aéreo»)
esbozara algunas de las estrategias, enfoques y
herramientas que los aeropuertos podrian utilizar para
avanzar en el programa de liberalizacién del transporte
aéreo en los préximos afos, incluidas propuestas
especificas para integrar mejor la funcién aeropolitica
en la estructura organizativa del aeropuerto. Esta
seccion también se centrard en algunos elementos
practicos tales como la forma de desarrollar una visién
aeropolitica que se alinee con las estrategias comerciales
de un aeropuerto y los riesgos regulatorios percibidos,
incluyendo una breve anatomia del acceso al mercado

y las disposiciones para hacer negocios en los Acuerdos
Bilaterales de Servicios Aéreos (ABSA) que pueden ser
utilizados por los equipos aeroportuarios como base
para desarrollar posiciones y propuestas antes y durante
las negociaciones aéreas.

Seccion V («Agenda para el futuro») se basara en la
vision de ACI-LAC para la liberalizacion aérea, tal y como
se recoge en la Declaracién de Miami de noviembre

de 2023. Proponemos el despliegue de una agenda de
promocién coherente basada en avances tangibles,
medibles y continuos en tres frentes. En primer lugar,
los aeropuertos de LAC deberian apoyar la eliminacién
de las restricciones de acceso al mercado y de las
practicas comerciales gravosas que aun persisten. En
segundo lugar, deberian trabajar directamente con las
autoridades gubernamentales locales para mejorar el
entorno politico y empresarial aplicable a las actividades
de aviacion. En tercer y dltimo lugar, los aeropuertos de
LAC deberian comprender y promover sus intereses en
los ambitos de formulacién de politicas que van mas alla
del transporte aéreo per se, a saber: infraestructuras,
turismo, inmigracién y medio ambiente. Otros aspectos
que se discutirdn en esta seccién es la importancia de
desplegar la promocién de acuerdo con un enfoque
ecosistémico y con un enfoque renovado en la creacién
de capacidades.

En las secciones siguientes se esbozan algunos de los
conceptos directamente pertinentes para el presente
estudio, ademas de algunas observaciones sobre la
confidencialidad de los derechos de trafico entre paisesy
lo que ello significa para los aeropuertos.




Acceso al mercado y entorno

empresarial y normativo

Conceptos como acceso al mercado y entorno
empresarial son fundamentales para este estudio
y se utilizardn a lo largo del mismo para clasificar
las practicas actuales, ilustrar ejemplos y formular
recomendaciones. Por ello, en los dos parrafos
siguientes ofrecemos una breve explicacion

del alcance y significado de cada uno de estos
conceptos.
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Acceso al mercado

Las politicas restrictivas de acceso al mercado limitan la
capacidad de las aerolineas para invertir en nuevas rutas,

ampliar los servicios aéreos o convertir las operaciones

existentes en empresas comerciales viables debido a la
dificultad para desarrollar el trafico (tanto de pasajeros

como de carga) mas alla de ciertas restricciones

preestablecidas. Ejemplos de limitaciones comunes

en los Acuerdos Bilaterales de Servicios Aéreos (ABSA)

pueden ser:

m  Numero limitado de frecuencias semanales,

m  Numero limitado de puntos de entrada,

m Limites en el nimero de asientos (por pais o por
ruta),

m Condiciones sobre el tipo de aeronave que puede
operar en determinadas rutas, y

m Coédigo compartido limitado a determinadas
aerolineas o a un cierto nimero de rutas o vuelos.

En resumen, las politicas restrictivas de acceso al
mercado afectan a la capacidad de las aerolineas
extranjeras para servir nuevos destinos o mejorar

las operaciones existentes y, por lo tanto, pueden
considerarse una barrera prima facie al desarrollo
aeroportuario a largo plazo y al crecimiento del trafico
aéreo.

Entorno empresarial y normativo

Los marcos normativos onerosos tienden a

aumentar los costes de la actividad empresarial

en determinados mercados, lo que a menudo
erosiona los niveles de rentabilidad a corto plazo,

pero también afecta a la viabilidad comercial a

largo plazo de las operaciones de las aerolineas.

Por ejemplo, los largos procesos de aprobacion

y las regulaciones costosas pueden afectar

negativamente al atractivo a largo plazo de ciertos

mercados (paises) porque las aerolineas llegan

a percibirlos como comercialmente arriesgados

o legalmente impredecibles. Algunos ejemplos

pueden ser, entre otros, los siguientes:

m Laaplicacion de costosas normativas de
proteccion de los pasajeros desconectadas de las
realidades operativas y sin consultas previas con
el sector.

m El establecimiento de largos procesos de
autorizacion para obtener permisos de
explotacion que acaban retrasando la venta de
billetes para nuevos vuelos.

El entorno empresarial también puede incluir
ambitos de la politica y la reglamentacion
gubernamentales que no suelen considerarse
centrados en la aviacion, como la fiscalidad, las
aduanas y la inmigracion, el medio ambiente y el
trabajo, entre otros.
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Derechos de trafico, libertades del aire y
programacion de rutas

Los conceptos de derechos de trafico y libertades del aire
desempenian un papel fundamental en el potencial de
desarrollo de rutas de los aeropuertos y en su capacidad
para comercializarse y atraer nuevos servicios aéreos (de
pasajeros y/o carga). Un derecho de trafico se entiende
comunmente como el derecho de una compafiiia aérea
designada, con respecto a los servicios aéreos regulares
internacionales, a transportar pasajeros, carga y

correo, por separado o en cualquier combinacion. Las
especificaciones geograficas adjuntas a los derechos de
trafico concedidos entre paises se expresan en funcién
de las libertades del aire y del plan de rutas que las
acompanan.

Aunque la mayoria de los paises intercambian la

primera y segunda libertades a través del Acuerdo
Internacional de Transito de Servicios Aéreos®, las
libertades adicionales - y en particular la 32, 42, 52, 72, 82y
92 libertades - son generalmente acordadas y concedidas
por los paises a través de acuerdos bilaterales y/o
multilaterales de servicios aéreos. A continuacion figura
una breve descripcién de las libertades del aire tal como
se utilizan habitualmente en el sector.

Primera libertad: El derecho de una compaiiia aérea
designada de un pais a sobrevolar el territorio de otro
pais sin aterrizar.

Segunda libertad: El derecho de una compafia
aérea designada de un pais a aterrizar en otro pais
por razones no relacionadas con el trafico, como el
mantenimiento y el repostaje, mientras se dirige a
otro pais.

Tercera libertad: El derecho de una compaiia aérea
designada a transportar pasajeros y/o carga desde el
pais de origen (pais de matricula) a otro pais.
Cuarta libertad: El derecho de una compania aérea
designada a transportar pasajeros y/o carga al pais
de origen (pais de matricula) desde otro pais.
Quinta libertad: El derecho de la compania aérea
designada de un pais a transportar pasajeros y/o
carga entre dos paises fuera de su propio pais,

con origen/destino en su pais de origen (pais de
matricula).

Sexta libertad: El derecho de la compaiiia aérea
designada de un pais a transportar pasajeros y/o
carga entre dos paises en dos rutas a través de

su pais de origen o pais de matricula (es decir,
combinacion de las libertades 32 y 42).

Séptima libertad: Derecho de una compaiia

aérea designada a explotar servicios auténomos
totalmente fuera del territorio de su pais de

origen (pais de matricula) y, mas concretamente,

a transportar pasajeros y/o carga entre dos paises
extranjeros en una ruta sin conexién con su pais de
origen.

Octava libertad (cabotaje consecutivo): derecho

de una compania aérea designada a transportar
trafico de cabotaje (pasajeros y/o carga) entre dos
puntos situados en el territorio de un pais extranjero
exterior, en un servicio que tiene su origen o destino
en su pais de origen o en un tercer Estado.

Novena libertad (cabotaje auténomo): derecho de
una compaiiia aérea a transportar pasajeros y/o
carga entre dos puntos situados en el territorio de
un pais extranjero, en un servicio que se realiza
integramente fuera de su pais de origen.




Fig.2 Las nueve libertades del aire
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El anexo mas comun de los ABSA es el programa de
rutas, que describe las rutas en las que la(s) compaiiia(s)
aérea(s) designada(s) por cada parte puede(n) operar
los servicios acordados, asi como las condiciones o
restricciones aplicables a determinadas rutas o a todas
ellas. Aunque en los Ultimos afios se ha convertido en
una tendencia comun que los paises permitan que los
servicios aéreos acordados y los derechos de trafico
relacionados se apliquen a todos los puntos (origen,
intermedio, destino, mas alld), algunos paises siguen
restringiendo la utilizacién de los derechos de trafico
concedidos Unicamente a determinados puntos.

El Acuerdo entre el Gobierno de Australia y el Gobierno
de Canada relativo a los servicios aéreos, de 5 de julio
de 19887, es un buen ejemplo de ABSA restringido
mutuamente acordado, en el que el Gobierno
australiano concedié a la companiia aérea designada
de Canada el derecho a ejercer sus derechos de trafico
basandose en un plan de rutas restringido que permite
que los servicios aéreos acordados tengan su origen

en cualquier punto o puntos de Canada, pero sélo
utilizando cuatro puntos intermedios (San Francisco,
Honolulu, Tahiti y Fiyi), con Sydney como principal punto
de entrada en Australia y con otro punto en Australia a
nombrar por Canada, pero sin puntos mas alla.

A continuacion se presenta una visualizacion de las nueve libertades del aire esbozadas anteriormente, adaptada del
Manual de la OACI sobre la reglamentacion del transporte aéreo internacional (Doc. 9626).

Fig.3 Cronograma de rutas (ABSA Australia-Canada, 1988), Anexo

Puntos Canada Puntos Intermedios Puntos en Australia Puntos mas alla

Sydney, con otro punto
en Australia que sera
nombrado por Canada.

Cualquier punto o puntos San Francisco, Honolulu,
en Canada Tahiti, Fiji

Cualquier punto o puntos especificados anteriormente podran omitirse en alguno o en todos los servicios, pero todos
los servicios tendran su origen o destino en Canada.

Las rutas seran operadas en ambas direcciones por la compania aérea designada de Australia:

Puntos en Australia Puntos Intermedios Puntos en Canada Puntos mas alla

Vancouver, con un otro
punto en Canada que sera
nombrado por Australia.

Cualquier punto o puntos Fiji, Tahiti, Honolulu, San
en Australia Francisco

Cualquier punto o puntos especificados anteriormente podran omitirse en alguno o todos los servicios, pero todos los servicios
deberan tener su origen o destino en Australia.

NOTAS

1. El punto adicional en Australia a ser nombrado por Canadd y el punto adicional en Canada a ser nombrado por Australia sera
cualquier punto con un aeropuerto designado para operaciones internacionales.

2. Los puntos designados por cualquiera de las Partes Contratantes podran ser modificados mediante notificacion a la otra Parte
Contratante con seis (6) meses de antelacién.




En este caso, ninguna de las dos aerolineas designadas
podria utilizar Los Angeles (LAX) o Seattle (SEA) como
puntos para transportar trafico de 52 libertad. Ademas,
las aerolineas designadas no pueden operar a/desde
mas de dos puntos en el territorio de la otra parte.
Observamos, sin embargo, que ambos Gobiernos

han introducido cambios posteriores en las rutas

y los derechos asociados, pero éstos siguen siendo
confidenciales hasta su entrada en vigor definitiva por
ambos paises®.

Confidencialidad de los derechos comerciales

Los acuerdos de servicios aéreos (ASA), ya sean
bilaterales, plurilaterales o multilaterales, establecen el
marco juridico y reglamentario general de los servicios
aéreos entre las partes. Algunas de las disposiciones
mas importantes de los ASA incluyen la designacién

de aerolineas, la aplicacién de las leyes nacionales, la
propiedad y el control, los derechos de las aerolineas

a establecer oficinas, contratar y desplegar personal,
remitir divisas, derechos de aduana, marcos de
seguridad y proteccién, y las rutas que pueden operar las
aerolineas designadas. Sujetas al proceso de elaboracion
de tratados aplicable en cada pais signatario, estas
disposiciones pueden encontrarse en el dominio publico
y, por lo general, son accesibles en las bases de datos de
tratados nacionales.
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En cambio, los derechos comerciales como los derechos
de tréfico, los derechos de capacidad (es decir, frecuencia
de los servicios, nimero de plazas) y las disposiciones
sobre cédigos compartidos suelen ser tratados como
confidenciales por las autoridades negociadoras y, como
tales, no estan a disposicion del publico en general. A
menudo se detallan en Memorandos de Entendimiento
(MOU) y Actas Acordadas que se firman entre las
autoridades aeronduticas como adenda al ASA existente.
Esta practica comun hace casi imposible que las partes
externas evalien cual es el marco comercial real y
efectivo que existe para los servicios aéreos entre dos o
mas paises.

Observaciones preliminares y advertencias

Una revisién informal de las ABSA vigentes en América
Latina y el Caribe realizada en el curso de este estudio
revela que la regién en su conjunto -aunque no todos
los paises- ha hecho grandes progresos en los ultimos
anos en lo que respecta a la concesién de derechos de
trafico de 32, 42 y 52 libertad tanto para operaciones de
pasajeros como de carga. Sin embargo, hemos observado
que sigue habiendo restricciones a la concesion efectiva
de derechos de trafico de 72, 82 y 92 libertades, incluidos
horarios de ruta restringidos que abren la puerta a
derechos de trafico condicionales.

Ademas, también hemos observado que varias
disposiciones de naturaleza empresarial y reglamentaria
de los ABSA actuales siguen siendo gravosas para los
operadores aéreos y/o poco favorables desde el punto
de vista empresarial. Una evaluacién mas exhaustiva
del estado de los ABSA en la region requeriria un estudio
mas sistematico, pais por pais y mercado por mercado,
con pleno acceso a los documentos confidenciales en los
que se detallan los derechos comerciales. Sin embargo,
tal estudio queda fuera del alcance de este estudio.
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2 Por qué la liberalizacion del transporte aéreo

debe importar a
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los aeropuertos

Aunque un panorama competitivo totalmente
liberalizado para los servicios aéreos no puede garantizar
el lanzamiento de nuevos servicios aéreos, ciertamente
proporciona un entorno estable y predecible para que las
aerolineas consideren nuevas inversiones y compromisos
comerciales con los aeropuertos, tales como rutas
nuevas y/o mejoradas, mas frecuencias y mejores
horarios. Los aeropuertos regionales y/o secundarios

de la region LAC también podrian beneficiarse en gran
medida de un entorno mas liberalizado que proporcione
un entorno operativo favorable a las empresas, ofrezca
flexibilidad operativa a las nuevas lineas aéreas y

apoye los servicios punto a punto entre aeropuertos
secundarios.

Esta seccidn proporcionara una breve visién general
del actual régimen juridico de los servicios aéreos
internacionales y revisara algunos de los principios
subyacentes, como la reciprocidad, que es la base de
las negociaciones bilaterales entre paises - y donde los
aeropuertos de LAC deberian tratar de tener un papel
mas destacado en el futuro. Antes de entrar en un
debate mas amplio sobre los méritos de la liberalizacion
aérea, profundizaremos en la interrelacion entre la
conectividad aérea, la competitividad y el crecimiento
econémico.
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Fig.4 Proceso de alto nivel de las negociaciones bilaterales oficiales sobre servicios aéreos internacionales

Pre-Negociacion »

= Consultas internas con los departamentos
gubernamentales pertinentes y aporta-
ciones de las partes interesadas de la.
industria local para determinar las
prioridades del pais, intercambiar
posturas y responder a las solicitudes de
negociacion.

= Seestablecey aprueba el mandato de
negociacion.

(Fuente: Analisis NACO)

Negociacion

Los Estados, representados por las autori-
dades competentes, presentan propuestas
y contrapropuestas a |a otra parte.

La negociacion se lleva a cabo a puerta
cerrada por los negociadores aéreos
principales, ayudados por sus equipos
juridicos, econémicos y técnicos.

Las delegaciones van acompanadas de
observadores, entre los que se encuentran

representantes de la industria aeronautica.

» Post-Negociacion

Si hay un resultado tras las negociaciones,
aplicacion del nuevo marco bilateral
acordado.

Intercambios entre las autoridades y
comentarios de las partes interesadas
gubernamentales e industriales.
Consultas bilaterales en caso de desacuer-

dos, nuevas cuestiones o incumplimiento.

Proceso de ratificacion

22



Algunas consideraciones preliminares

Base juridica del transporte aéreo internacional —El
transporte aéreo internacional se rige por el Convenio
sobre Aviacién Civil Internacional (cominmente
conocido como Convenio de Chicago) firmado en
diciembre de 1944, que también proporciona el marco
normativo e institucional subyacente para la prestacion
de servicios aéreos internacionales. Desde un punto

de vista juridico, el intercambio de derechos de acceso
al mercado entre paises - a menudo denominados
derechos de trafico, pero sin limitarse a ellos - se deriva
de los articulos 1y 6 del Convenio de Chicago, que
estipulan conjuntamente que «los Estados contratantes
reconocen que cada Estado tiene soberania completa y
exclusiva sobre el espacio aéreo situado por encima de
su territorio» y que «no podra explotarse ningun servicio
aéreo internacional regular sobre el territorio de un
Estado contratante o con destino al mismo, salvo con
permiso especial u otra autorizacion de dicho Estado, y
de conformidad con las condiciones de dicho permiso o
autorizacion»9. Los servicios aéreos no regulares, entre
los que se incluyen los vuelos charter transfronterizos y
la aviacién general, estan contemplados en el articulo 5
del Convenio de Chicago'®.

Principio de reciprocidad — El principio de reciprocidad
es un pilarimportante de las relaciones aeronauticas
entre paises y el modus operandi de los acuerdos
bilaterales de servicios aéreos y documentos conexos.
El alcance del acceso al mercado intercambiado entre
paises, sobre la base de la reciprocidad, suele plasmarse

2 Por qué la liberalizacion del transporte aéreo
debe importar a los aeropuertos

en un conjunto de documentos (es decir, acuerdos
bilaterales de servicios aéreos, protocolos, memorandos
de entendimiento, actas acordadas, registro de
discusiones, notas de reunidn, etc.) que aclaran el
alcance y la mecanica de los derechos intercambiados

y también establecen las bases de la politica y el
entorno empresarial aplicables a los servicios aéreos
internacionales acordados.

Hay que senalar, sin embargo, que algunos paises
pueden decidir conceder nuevos derechos de trafico a
aerolineas designadas sobre una base extra-bilateral (es
decir, sin necesidad de celebrar negociaciones bilaterales
o de modificar formalmente el marco bilateral existente,
con los derechos aprobados sujetos a condiciones y
plazos estrictos)". Los procesos de solicitud de derechos
de trafico extrabilaterales pueden estar formalizados

o ser ad hoc y suelen activarse mediante una peticion
expresa por escrito de una de las partes firmantes del
acuerdo.

Cuestiones comunes de debate en las consultas
bilaterales sobre servicios aéreos — Algunas de las
cuestiones mas comunes de debate durante las
negociaciones aéreas bilaterales incluyen (i) la concesién
de derechos de trafico (con las libertades del aire
subyacentes, que se detallan con mas detalle en el Anexo
1de este estudio), (ii) la capacidad (es decir, nimero de
vuelos permitidos), (iii) programacion de rutas para las
operaciones (es decir, nimero de puntos de entrada,
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pero también puntos intermedios antes y después),

(iv) designaciones de lineas aéreas, (v) requisitos de
propiedad y control, (vi) actividades comerciales, (vii)
impuestos, (viii) derechos de aduana, (ix) repatriaciéon
de divisas, asi como (x) acuerdos de cédigo compartido y
cooperacion.

En los ultimos afos, otros temas de debate han

sido el panorama competitivo de las operaciones
internacionales (con las correspondientes salvaguardias
y laintroduccién de conceptos como el de competencia
leal), la transparencia financiera (en los casos en que una
0 mas aerolineas designadas sean de propiedad estatal),
asi como las practicas laborales y medioambientales.

Proceso de negociaciones bilaterales

sobre servicios aéreos

La mayoria de los paises han desarrollado sus propios
procesos formales de consulta para preparar las
negociaciones bilaterales (véase la figura 2). Los
mandatos de negociacién suelen establecerlos las
autoridades nacionales competentes responsables

de la regulacién del transporte aéreo, a menudo con

la participacion o el asesoramiento de los ministerios
de asuntos exteriores y economia. Estos mandatos se
formulan durante un proceso de consultas con otras
partes interesadas del gobierno y de la industria, ya sea
a través de mecanismos formales o de comunicaciones
directas (privadas o publicas). Por regla general, un
enfoque estratégico de las negociaciones bilaterales
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sobre servicios aéreos deberia conllevar un proceso
coordinado en el que una serie de partes interesadas
aporten informacién a las autoridades nacionales
negociadoras, desde companias aéreas, aeropuertos y
gobiernos regionales hasta organismos de turismoy
organismos comerciales.

Las aerolineas han dominado histéricamente la
composiciény la influencia del grupo industrial, seguidas
de los intereses empresariales y turisticos. Debido a

su papel como catalizadores del desarrollo econémico
y turistico, los aeropuertos de LAC se beneficiarian

de ocupar un papel mas importante en el proceso

de las negociaciones aéreas bilaterales, por ejemplo,
aportando su contribucién antes del establecimiento
de las prioridades aeronauticas nacionales, durante
las negociaciones propiamente dichas garantizando
que sus intereses se reflejen en el resultado final, pero
también durante la fase posterior a la negociacién que
ofrece a las partes mecanismos para plantear cuestiones
nuevas y urgentes, comunicar el incumplimiento del
marco aeronautico bilateral por parte de las aerolineas
designadas, incluidas las solicitudes de nuevas rondas
de negociaciones sobre cuestiones apremiantes como
derechos de trafico adicionales o modificaciones de
disposiciones obsoletas.

Cabe senalar que la Unién Europea ha formalizado
algunos de estos mecanismos posteriores a la
negociacion en forma de comités conjuntos en los

que las partes signatarias de la ABSA pueden debatiry
resolver cuestiones urgentes que son relevantes para los
aeropuertos, pero también para otras partes interesadas
en la aviacion™. Otros paises, como Australia, han sido
objeto de controversias recientes que han puesto de
relieve la necesidad de un proceso mas transparente

de negociaciones bilaterales sobre servicios aéreos

que incluya el uso de analisis de costes y beneficios,

consultas mas amplias con las principales partes
interesadas, incluidos organismos no relacionados con la
aviacion como la Comisién Australiana de Competencia
y Consumo, asi como la publicacién de una exposicion de
motivos de las decisiones adoptadas®.

Contexto histérico de la liberalizacion

y tendencias regionales

Durante las ultimas décadas el mundo ha sido testigo
de una tendencia creciente hacia la liberalizaciéon de

los mercados aéreos internacionales, a medida que
mas y mas gobiernos han reconocido los beneficios
econdmicos creados al permitir que las fuerzas del
mercado determinen y guien el desarrollo de los
servicios aéreos internacionales'. Aunque la region

de América Latina y el Caribe no ha sido la excepciéon

a esta tendencia positiva®, el proceso de liberalizacion
sigue inacabado y algo fragmentado, sobre todo a

nivel del entorno politico y empresarial, que sigue
cargando a las compaiiias aéreas con costes normativos
y administrativos innecesarios, afectando asi a la
capacidad de los aeropuertos para atraer servicios aéreos
y ser mas competitivos por derecho propio.

En los ultimos afios han surgido varios modelos de
liberalizacion en los mercados maduros de la aviacion.
Por ejemplo, EE.UU. ha aplicado proactivamente la
llamada «politica de cielos abiertos», que promueve
marcos bilaterales en los que las companias pueden
operar cualquier ruta sin restricciones de capacidad,
frecuencia o precio. La UE también ha desarrollado
una politica exterior coordinada de aviacion de la

UEy ha celebrado una serie de acuerdos globales de
transporte aéreo a nivel de la UE con paises vecinos

y socios comerciales como Estados Unidos, Canada,
Marruecos, Georgia, Israel, Jordania, Qatar, Oman y, mas
recientemente, los Estados miembros de la ASEAN (es

decir, Brunéi, Camboya, Indonesia, RDP Lao, Malasia,
Myanmar, Filipinas, Singapur, Tailandia y Vietnam).
Segun la Comisién Europea, entre 2016 y 2019, el trafico
aéreo entre Europa e Israel ha experimentado un
crecimiento medio del 12% anual. También observamos
que el trafico aéreo ha crecido de forma constante entre
la UE y Marruecos y Georgia. Estos y otros modelos de
liberalizacion se revisaran con mas detalle en la Seccion
Il de este estudio.
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Liberalizacion, conectividad aérea

y competitividad nacional

El programa de liberalizacién aérea sigue estando
intrinsecamente ligado al nivel de conectividad aérea de
un pais y a su competitividad econédmica. La conectividad
aérea es un factor clave de la competitividad

econémica porque permite el comercio, apoya los flujos
turisticos y facilita las inversiones transfronterizas y

los intercambios de conocimientos™. La mejora de la
conectividad aérea también beneficia a los usuarios

de las infraestructuras de transporte aéreo (es decir,
pasajeros, exportadores, empresas, transportistas,
inversores y turistas) porque pueden acceder a mas
destinos y mercados de todo el mundo de forma mas
rapiday fluida. En esencia, la conectividad aérea facilita
la movilidad internacional de personas y mercancias,
por lo que puede considerarse un importante motor de
crecimiento econédmico y desarrollo social™.

Como muestra la figura siguiente, la conectividad aérea
también estd vinculada a la mejora de la capacidad
productiva econédmica de los paises. Una mayor
conectividad aérea -ya sea directa o indirecta- se traduce
en un aumento de la movilidad de las personas entre

los mercados, contribuye a mejorar el atractivo de las
regiones a las que llegan los servicios aéreos y, por tanto,
suele generar nuevas oportunidades de inversién. En
términos de impactos mas amplios, la conectividad
aérea puede acelerar el intercambio de conocimientos y
nuevas tecnologias, apoyar las inversiones entrantes y
salientes, desencadenar efectos indirectos y efectos de
aglomeracion.

Desde la perspectiva de un operador aeroportuario,

un mayor nimero de vuelos suele traducirse en un
aumento de los ingresos aeronduticos y no aeronauticos.
Por consiguiente, es probable que un aumento de los

Fig.5 Conectividad aérea y capacidad productiva econémica
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A 4

Impactos Directos
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. e
Impactos indirectos
Efectos de Destruccion creativa / Efectos Beneficios Intercambio de conocimientos
Aglomeracion indirectos comerciales y tecnologia
(Fuente: IATA, adaptado por NACO)
niveles de trafico aéreo a lo largo del tiempo tenga derivarse de una mayor conectividad aérea hacia/
un efecto positivo en los beneficios econémicos que desde los mercados emisores de turismo entrante. De
cabe esperar de las actividades relacionadas con los hecho, estudios anteriores han sefialado que los paises
aeropuertos en las comunidades circundantes, pero con mejores conexiones aéreas tienden a beneficiarse
también en |la economia nacional en general. En de un aumento del comercio, una mayor inversion,
particular, merecen destacarse los beneficios de la mas actividad turistica y una mejor productividad en
liberalizacion en los aeropuertos regionales debido a las general®. Ciertamente, estas conexiones las desarrollan
perspectivas de creacion de empleo local y al aumento las aerolineas, pero las facilitan en gran medida los

de la actividad relacionada con el turismo que pueden aeropuertos.
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Fig.6 Relacion causal entre liberalizacion aérea y crecimiento econémico
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En los ultimos afos, los estudios también han puesto de
relieve los numerosos beneficios que pueden derivarse
de la liberalizacion del transporte aéreo', a saber,

una mayor competencia de las compaiiias aéreas en
mercados muy concentrados, un aumento del volumen
de trafico, nuevos servicios de rutas y, en general,
importantes ventajas para los consumidores, como mas
posibilidades de eleccién y tarifas mas bajas?°.

Impacto del marco bilateral en la

estrategia comercial de las aerolineas

La liberalizacién del transporte aéreo puede beneficiar a
los aeropuertos de varias maneras. La combinacién de un
acceso al mercado sin restricciones y unas disposiciones
operativas flexibles, junto con un entorno politico y
empresarial favorable, aumenta la probabilidad de que
los aeropuertos atraigan nuevos y mejores servicios
aéreos en términos de frecuencias, rutas, horarios y tipo
de aeronaves. El acceso a un entorno empresarial de bajo

(000 ':
Ve
n

Crecimiento
econémico

Crecimiento del
transporte aéreo

coste, flexible y predecible es un factor clave para las
aerolineas a la hora de construir el argumento comercial
para nuevas rutas o vuelos adicionales. A continuacion,
se ofrece una vision general de la funcién de gestion

de la red de una aerolinea y de cdmo se ve afectada por
algunas de las disposiciones de los Acuerdos Bilaterales
de Servicios Aéreos (ABSA).

Uno de los objetivos clave que persiguen los esfuerzos
de liberalizacion en el contexto de los servicios aéreos
internacionales es proporcionar a las aerolineas un
entorno operativo flexible, predecible y de bajo coste que
apoye la libertad comercial en el mercado.

Aunque la promocién de acuerdos de cielos abiertos ha
sido el centro de la mayoria de las iniciativas de defensa
del sector en los uUltimos afos, existe una necesidad
concreta en 2024 de ampliar este debate al ambito del
entorno empresarial, que sigue estando muy influido

Creacion de
empleosy
Desarrollo

por las politicas y normativas aplicadas a nivel nacional.
En particular, el entorno empresarial repercute en los
costes (financieros y administrativos) de las aerolineas y
también afecta a los niveles de servicio. Los aeropuertos
tienen un importante papel que desempenaren la
promocién de un entorno empresarial mas favorable
para los servicios aéreos.
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Fig.7 Funcion de gestion de la red de las compaiiias aéreas y relacion con los acuerdos de servicios aéreos
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Mas alla de los derechos de trafico: el entorno
empresarial y normativo que afecta a las
operaciones aéreas

Como parte de la agenda de liberalizacién aérea, los
aeropuertos de LAC se beneficiarian de la comprensién
de los problemas que afectan actualmente a las
operaciones de las aerolineas en la region. Este paso
no sélo es necesario para la concienciacién aeropolitica
general, sino también para desarrollar futuras sinergias
de colaboracién y compromiso gubernamental con la
industria aérea.

Para este estudio hemos entrevistado a mas de

10 aerolineas que operan en la regién, desde las
histéricas y consolidadas Full-Service Carriers (FSC)

hasta las ambiciosas Low-Cost Carriers (LCC) de rapido
crecimiento, y que en conjunto representan el 52,3% de
la capacidad internacional de asientos en la region LAC
en 2023, segun la base de datos de aerolineas Cirium. A
pesar de varios intentos, no pudimos hablar con ninguna
de las aerolineas con sede en el Caribe. A continuacién se
presenta una vision general de algunos de los obstaculos
mas importantes para el acceso al mercado y para hacer
negocios identificados por las aerolineas entrevistadas.

Procesos de autorizacion onerosos — Algunas aerolineas
senalaron que los procesos de autorizacion de vuelos
en la region LAC suelen ir acompanados de requisitos
onerosos o innecesarios. Estos procesos tienden

a aumentar los costes de hacer negocios para las
aerolineas operadoras, anadiendo imprevisibilidad
operativa para los nuevos vuelos y aumentando los
riesgos comerciales. Por ejemplo, no hay ninguna
justificacion razonable para vincular la solicitud de
derechos de aterrizaje con el proceso de asignacion de
franjas horarias. Afadir nuevas rutas o mas frecuencias
no deberia poner en peligro la autorizaciéon concedida
previamente por la autoridad aerondutica. Del mismo
modo, la solicitud de una compania aérea para obtener
determinadas franjas horarias en un aeropuerto
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congestionado no deberia provocar automaticamente
una revision de la autorizacién de operador aéreo
extranjero y/o de los derechos de aterrizaje previamente
aprobados.

Algunas compafiias aéreas también nos han comentado
que anadir nuevas rutas en el marco de un ABSA
relativamente abierto (es decir, con derechos ilimitados
de 32, 42y 52 libertad) puede dar lugar en ocasiones

a un periodo de revisién prolongado por parte de las
autoridades gubernamentales locales y a la obligacion
de presentar un estudio de viabilidad para justificar

el uso de frecuencias adicionales. Aparentemente, no
hay justificacién para imponer este tipo de procesos

de revision a las compaiiias aéreas si dos paises ya

han acordado intercambiar frecuencias ilimitadas con
derechos de 32, 42y 52 libertad. Tales practicas van en
contra del espiritu de los acuerdos liberalizados.

Medidas gubernamentales unilaterales — La mayoria
de las aerolineas entrevistadas sefialaron casos en

los que los gobiernos locales aplican nuevas politicas
o normativas sin consultar previamente al sector.

En algunos casos, las iniciativas gubernamentales
unilaterales afectan a un segmento importante de los
pasajeros transportados por determinadas compaiiias
(por ejemplo, las tasas de entrada de visados para
determinadas nacionalidades), lo que repercute en

su experiencia general en el aeropuerto y puede
afectar a la viabilidad comercial de los vuelos si esos
segmentos de pasajeros deciden viajar a otro lugar. En
otros casos, las administraciones locales han impuesto
tasas a los pasajeros de salida, lo que ha provocado
una falta general de claridad en el proceso de pago en
el aeropuerto, ralentizando asi la tramitacién de los
pasajeros y causando retrasos en los vuelos.

Segun los comentarios de las compafiiias aéreas, es
necesaria una mayor transparencia en la aplicacion de
las nuevas politicas y normativas gubernamentales
que afectan a la aviacion. En resumen, la aplicacién
de una normativa mas predecible, proporcionada y

no distorsionadora sélo puede mejorar el entorno
empresarial de un pais.

Derechos de trafico condicionales — La mayoria de

las compaiias aéreas opinaron que, en general, los
derechos de trafico no son un obstaculo importante
para las operaciones en la regiéon. Aunque algunos
paises todavia parecen respaldar politicas restrictivas
de acceso al mercado, la mayoria de los paises de la
region han avanzado gradualmente hacia un modelo
de liberalizacién que promueve la concesion (al menos)
ilimitada de derechos de trafico de 32y 42 libertad a las
aerolineas extranjeras.

Sin embargo, sigue habiendo casos aislados de
derechos de trafico condicionales, como la peticién de
algunos paises de la region de que las lineas aéreas
designadas operen rutas secundarias antes de que se
concedan derechos de trafico adicionales para el punto
de entrada principal (a menudo la capital). Quizas la
practica mas preocupante sea el uso de procesos de
licitacion para autorizar la utilizacién de frecuencias
previamente concedidas, que incluye la calificacion

de derechos de trafico basada en una dicotomia de
frecuencias a perpetuidad frente a frecuencias con
fecha de caducidad?'. Esta practica parece favorecer a las
compaiiias aéreas que hubieran heredado frecuencias a
perpetuidad en algiin momento del pasado, al tiempo
que limita el acceso al mercado a los nuevos operadores
e impone costes de adquisicién sustanciales a los
derechos de trafico.




Fig.8 Principales problemas de acceso al mercado y para hacer negocios que afectan a las aerolineas en la region de LAC, 2024
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Aplicacion incoherente de las normas de asignacion de
franjas horarias (slots) — Algunas compaiiias aéreas
mencionaron que varios paises de la regién no respetan
plenamente los principios esbozados en las Directrices
Mundiales sobre Franjas Horarias Aeroportuarias
Worldwide Airport Slot Guidelines (WASG)??, como la
independencia, la transparencia, la no discriminacion, la
previsibilidad y la equidad. En la practica, algunos paises
parecen aplicar un enfoque hibrido que a menudo se
desvia de los principios esbozados en las WASG. Segtin
las companias aéreas, estos modelos hibridos se aplican
de forma incoherente y, como tales, pueden tener un
efecto directo en la capacidad de los nuevos operadores
para acceder a un mercado y ofrecer un producto
conveniente a los viajeros. En general, es necesaria

una mayor previsibilidad y coherencia normativa en

la aplicacion de las normas de asignacion de franjas
horarias.
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Limitacion o falta de capacidad aeroportuaria — El
consenso entre las aerolineas entrevistadas es que
la region LAC, y especialmente los aeropuertos de las

grandes capitales, carecen de la capacidad necesaria para

permitir una expansion continua del mercado debido a
limitaciones de infraestructura como la longitud de la

pista y la falta de disponibilidad de puertas de embarque

durante las horas punta, entre otras. Un efecto directo
de la limitada capacidad aeroportuaria observada en

la region LAC parece también afadir complejidad al
proceso de asignacién de franjas horarias, y algunas
aerolineas expresaron la opinién de que «franjas
horarias menos que ideales» afectan a la viabilidad
comercial y al atractivo de mercado de su producto.

Es evidente la necesidad de nuevas inversiones en la
region que liberen el potencial real de los aeropuertos y
contribuyan a aumentar la competitividad en el futuro.

Regimenes reguladores costosos — Las aerolineas
también expresaron la opinion de que la aplicacion de
regimenes agresivos de proteccién del consumidor en
determinados paises de la regiéon LAC ha provocado

un aumento de los costes de hacer negocios. Y lo que

es mas importante, parece que las nuevas normativas

o las enmiendas a la actual legislaciéon de proteccion

del consumidor se aplican a veces sin consultar con el
sector. Esta tendencia da lugar a marcos normativos
que no tienen en cuenta las realidades operativas y las
obligaciones de seguridad de las compaiiias aéreas.

Es necesaria una mayor transparencia y consultas
continuas entre el gobiernoy la industria para evaluar
mejor la eficacia de los reglamentos de proteccién de los
pasajeros para garantizar que cumplen con los principios
internacionalmente reconocidos de una regulacién mas
inteligente presentados durante la 392 Asamblea de la
OACl en 2016,




Falta de coordinacion entre las autoridades
gubernamentales — Algunas aerolineas sefalaron que
algunos paises de la regién a menudo implementan
nuevas politicas o regulaciones (es decir, nuevos controles
de inmigracion, concesién de derechos de trafico de
quinta libertad ilimitados y no reciprocos, politicas de
visado restrictivas, nuevos impuestos gubernamentales,
etc.) sin consultar primero con los ministerios u
organismos gubernamentales interesados que son

los principales responsables del transporte aéreo, lo

que resulta en efectos perjudiciales y costosos para las
aerolineas. Observamos que algunas de estas normativas
también pueden contravenir o desviarse de las
disposiciones existentes en la ABSA, como la competencia
leal, la fiscalidad y la asistencia en tierra (handling).
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Conocimientos técnicos de los reguladores de la aviacion
—Algunas aerolineas entrevistadas también sefialaron

la necesidad de mejorar los conocimientos técnicos

de los reguladores de la aviacién y de los organismos
gubernamentales responsables de las actividades

de aviacion. Deberian fomentarse el desarrollo de
capacidades y las interacciones periédicas con el sector
de la aviacion.

Falta de concienciacién sobre el valor de la aviacion

— Algunas aerolineas también mencionaron que las
autoridades gubernamentales a menudo desconocen el
valor que la aviacién aporta a sus paises en términos de
empleo, comercio y turismo. Para los aeropuertos, esta
laguna puede transformarse en una oportunidad para
explicar mejor el impacto econémico de sus operaciones
en las comunidades circundantes.
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3 Modelos de liberalizacion y desregulacion del
transporte aéreo en perspectiva

Las politicas gubernamentales en el campo de la
aviacion estan profundamente arraigadas en visiones
econémicas nacionales mas amplias y a menudo se ven
influidas por las tendencias regionales y las agendas de
la industria local. Entre los factores clave que configuran
la vision de un pais en materia de aviacién figuran los
objetivos econémicos y de desarrollo nacionales, las
politicas industriales y de transporte, el posicionamiento
turistico, la proteccion del consumidor y los objetivos de
sostenibilidad medioambiental.

A menudo impulsados por consideraciones como el
interés nacional, los paises y regiones han desarrollado
diversos modelos de liberalizacién aérea a lo largo

de los anos. Mientras que los principales mercados

de la aviacion, como EE.UU. o la UE, han formulado

el alcance y el enfoque de sus politicas de aviacion

para los servicios aéreos internacionales en términos
inequivocos, la mayoria de los paises o regiones de todo
el mundo han liberalizado segtin un enfoque ad hoc.
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Fig.9 Comparacion de LCCs Europeas y compaiiias de red (2004-2023)
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Efectos de la liberalizacion aérea en el mercado
Histéricamente, el sector aéreo ha respondido a los
acuerdos de servicios aéreos recién liberalizados
expandiéndose a nuevos pares de ciudades antes cerrados
a la competencia o mejorando los servicios aéreos
actuales en rutas antes limitadas, ya sea por frecuencias,
tipo de avién o nimero de plazas. La posibilidad de una
mayor competencia creada por la liberalizacion aérea
también ha dado lugar a la diversificacién de productos
(por ejemplo, compaiiias aéreas que compiten en
horarios y clases de servicio en la misma ruta) e incluso
ha fomentado la aparicién de nuevos modelos de negocio
dirigidos a diferentes segmentos de pasajeros (por
ejemplo, LCC, ULCC, etc.).

El modelo europeo es un ejemplo en el que la
liberalizacion del transporte aéreo estimulé el desarrollo
de los servicios de las aerolineas de bajo coste y una era
de hiperconectividad intracomunitaria. Por ejemplo, el

162 162 160

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

numero de compafias de bajo coste (LCC) registradas en
Europa (35) casi se ha duplicado desde 2004, mientras que
el nimero de compaiiias de red (aerolineas tradicionales)
ha disminuido ligeramente (de 149 a 131)*%. Seglin un
estudio reciente de la Comisién Europea, las LCC fueron
responsables del 72% de todo el crecimiento del trafico
de pasajeros dentro de la UE durante el periodo 2016-
19%. Relevante para los paises mas pequeios de la regién
LAC, las LCC con sede en Europa son responsables de la
gran mayoria del trafico aéreo de pasajeros en paises sin
grandes aerolineas nacionales (es decir, principalmente
en Europa Central y Oriental).

Otros casos ilustrativos de los efectos positivos a largo
plazo en el mercado derivados de politicas mas abiertas
y liberales para los servicios aéreos internacionales son
el mercado transfronterizo (Transborder Market) entre
EE.UU. y Canada?®, el mercado unico de aviacion trans-
tasmano (Trans-Tasman Single Aviation Market) entre

2018

127 3 131

2019 2020 2021 2022

B LCC W Network carriers

Australia y Nueva Zelanda®” y el modelo de liberalizacion
gradual de la ASEAN?)(ASEAN Modelo f Phased Liberalization).
Algunos de estos casos se trataran con mas detalle en la
siguiente seccion de este estudio. La regiéon de América

Latina y el Caribe (LAC) puede describirse como un caso de
liberalizacion fragmentada en el que las costosas practicas
comerciales y los onerosos procesos normativos siguen
afectando a la competitividad del sector de la aviacion.

Las siguientes secciones presentan una breve revision de
algunos de los modelos mas ilustrativos de liberalizacion
aérea en todo el mundo, centrandose en Estados Unidos (EE.
UU.), la Unién Europea (UE), Australia y Nueva Zelanda, y la
Asociacion de Naciones del Sudeste Asiatico (ASEAN). Aunque
estos modelos reflejan realidades politicas locales tnicas y un
disefo institucional especifico de cada region, todos tratan de
promover un cierto grado de liberalizacion de los regimenes
reguladores de los servicios aéreos internacionales.
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3 Modelos de liberalizacion y desregulacion

del transporte aéreo

Fig.10 Cronologia de la liberalizacién, regiones del mundo seleccionadas (EEUU, EU, Australia/New Zealand, ASEAN)

EU First
Liberalization Package

us

Deregulation

EU Second Liberalization
package

(Fuente: analisis NACO)

Como se ilustrara en las paginas siguientes, los
regimenes liberalizados de aviacién han promovido
histéricamente una mayor conectividad aérea entre
paises (hacia/desde hubs y aeropuertos regionales),
opciones mas asequibles y cdmodas para los viajeros, asi
como mas oportunidades para el comercio, los negocios
y los intercambios entre personas.

Desregulacion y politica de cielos abiertos en
EE.UU.

El proceso de desregulacion en EE.UU. se desencadend
en 1978 ante el inminente fracaso del anterior modelo
regulador que pretendia gestionar la entrada en

el mercado, las rutas y la fijacion de precios en el
sector de las aerolineas a través del ya desaparecido
Civil Aeronautics Board (CAB)®. La recurrente falta

de rentabilidad de las aerolineas estadounidenses
llevé finalmente al Congreso a aprobar la Ley de
Desregulacion de las Aerolineas de 1978, que pretendia
suavizar las restricciones de entrada, permitir a las
aerolineas elegir sus propias rutas y fijar sus propias
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U.S. Open
skies policy

o092

Trans Tasman
Single Aviation Market

Australia-New Zealand

EU Third Liberalization Package !
Open skies agreement

(Single Aviation Market)

tarifas, entre otras cosas, y, lo que es mas importante,
establecia el valor de las fuerzas competitivas del
mercado como principio general.

En retrospectiva, la desregulacién estadounidense
desencadend la quiebra, reorganizacion y consolidacion
de las aerolineas tradicionales durante las dos ultimas
décadas del siglo XX y permitié una mayor innovacién
del mercado mediante la introduccién de nuevos
enfoques empresariales de las aerolineas, como el
modelo de aerolinea de bajo coste (LCC), del que
Southwest Airlines fue pionera. La desregulacion en
EE.UU. también condujo a una caida marcada y sostenida
de los precios de las tarifas aéreas, lo que beneficié al
consumidor medio. Segun la Oficina de Rendicién de
Cuentas del Gobierno de EE.UU., la tarifa media habia
descendido casi un 40% en 2006 (desde 1980) y el
numero medio de competidores por mercado (es decir,
ruta) habia aumentado de 2,2 a 3,53°. En 2022, las tarifas
medias ajustadas a la inflacién en el mercado nacional
estadounidense eran un 47% mas bajas que en 19783

ASEAN
Action plan for ASEAN Air transport
integration and liberalization

ASEAN Single Aviation Market

EU External

Aviation Policy for Europe

En el ambito internacional, el gobierno de EE.UU. ha
promovido activamente acuerdos de cielos abiertos con
sus socios de la aviacién desde 1992, con los objetivos
politicos subyacentes de «proporcionar servicios aéreos
asequibles, convenientes y eficientes a los consumidores,
promover el aumento de los viajes y el comercio, y
desencadenar la creaciéon de empleo de alta calidad y el
crecimiento econémico»32 En 2012, un estudio histoérico
sobre los beneficios de la liberalizacién concluyé que
«las tarifas medias son un 32% mas bajas en las rutas
sujetas a [Ia] politica de cielos abiertos (Open Skies
Policy)»33. Ademas, la Brookings Institution ha calculado
que los acuerdos de cielos abiertos siguen generando
mas de 4.000 millones de délares anuales en beneficios
econdmicos para los viajeros estadounidenses34.

Segun el Departamento de Estado de EE.UU., existen
actualmente mas de 130 acuerdos de transporte aéreo
de «cielos abiertos» (Open Skies), de los cuales el 70% se
utilizan para salidas internacionales desde EE.UU. hacia
socios de Cielos Abiertos.
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Fig.11 Porcentaje de compaiiias de bajo coste en el total de vuelos IFR europeos (%) —1998-2018
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Mercado tinico de la aviacion de la UE:
Liberalizacion de las rutas intracomunitarias

El proceso de liberalizacién emprendido por la Unién
Europea en 1987 culminé con la creacién de un Mercado
Unico de la Aviacién en 1992. El Tercer Paquete de
Liberalizacién establecia nuevas normas para la
concesion de licencias a las companiias aéreas3s, las
tarifas aéreas®y el acceso al mercado?’, basandose en
la decision de avanzar hacia un mercado interior Gnico
en toda una serie de actividades econémicas, incluida la
aviacion.

En concreto, el Reglamento 2408/92 establecid las
normas de acceso de las companias aéreas comunitarias,
que concedian a las compaiiias aéreas europeas pleno
acceso a todas las rutas entre Estados miembros y el
derecho a ofrecer servicios entre aeropuertos de otros
Estados miembros (por ejemplo, Vueling, con sede en
Espana, que opera entre Amsterdam y Paris, o Lufthansa,
que opera vuelos entre Paris y Marsella). El acceso

plenoy sin restricciones a todas las rutas, incluido el
cabotaje consecutivo, se implanté posteriormente, en
abril de 1997, tanto para los servicios regulares como
para los charter. Curiosamente, el Reglamento 2408/92
también establecia que las limitaciones de capacidad
s6lo se permitirian por razones medioambientales o

en casos de congestion y preveia salvaguardias para
proteger las rutas poco transitadas en las que existiera
una obligacién de servicio publico. En la actualidad, el
Reglamento 1008/2008 establece el marco econémico
del transporte aéreo en la Comunidad Europea en
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materia de concesion y supervision de licencias de
explotacion, acceso al mercado, matriculacion y
arrendamiento de aeronaves, obligaciones de servicio
publico, distribucion del trafico entre aeropuertos y
fijacion de precios.

Segun un estudio de 2006, el Mercado Unico de la
Aviacion «dio lugar a la generacion de un incremento

de 44 millones de pasajeros, un aumento en los afios
posteriores a la liberalizacion de mas del 33%, frente a un
crecimiento histérico del mercado intraeuropeo de entre
el 4y el 6% anual [anteriormente]»38. También hay que
sefalar que el Tercer Paquete de Liberalizacién de 1992
también tuvo un impacto significativo en el desarrollo
de nuevos modelos de negocio y la proliferacién de LCC
como Ryanair, easylet, Vueling y Wizz Air, incluidas las
respuestas del mercado por parte de las compafiias de
red mediante la creacién de sus propios proveedores de
bajo coste y aviones regionales. La cuota de mercado

de las LCC en Europa se estimé en un 30,3% (con 9.100
vuelos diarios de media) en 2018, mientras que era
cercana a cero a finales de la década de 1990. En 2022, la
cuota de mercado ha aumentado hasta el 30,7%3°.

Politica exterior de aviacion de la UE: Liberalizacion
de los servicios aéreos internacionales

Tras la histérica sentencia del Tribunal de Justicia la
Unién Europea de 20024°, la UE empez6 a formular

una politica exterior de aviacion con el objetivo de
restablecer la seguridad juridica de los acuerdos
bilaterales de servicios aéreos celebrados entre los
Estados miembros de la UE y sus socios en el sector

de la aviacion (los llamados «acuerdos horizontales»),
proporcionando en ultima instancia a todas las
companias aéreas con sede en la UE los mismos derechos
de acceso al mercado de terceros paises mediante la
adopcion del principio de designacion de la UE.

Posteriormente, la UE empezé a trabajar en el desarrollo
de un Espacio Aéreo Comun (European Common
Aviation Area — ECAA) con los paises vecinos mediante
un proceso gradual de liberalizacién del mercado y
armonizacion reglamentaria con las normas de aviacién
de la UE. Se firmaron acuerdos ECAA con los Balcanes
Occidentales (2006), Marruecos (2006), Georgia y
Jordania (2010), Moldavia (2012) e Israel (2013). Como
tercer pilar, la UE también participé en la negociacion
de acuerdos globales de transporte aéreo con socios
estratégicos clave, centrandose en la apertura del
mercado de la UE mediante la concesién de derechos
de trafico ilimitados, la supresion de los obstaculos a la
inversion, la cooperacién en materia de reglamentacion
y la convergencia, incluida la garantia de un entorno
favorable a la actividad empresarial para los operadores
sobre la base de la reciprocidad.
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Caso de Estudio 1: Aumento de la conectividad regional y auge de las LCC

Fig.12 Capacidad de asientos programados UE-Georgia
(sélo ida, en millones de asientos), 2004-2023
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Fig.13 Cuota de mercado UE-Georgia de las LCC frente a las Full-Service Carriers (FSC)
(en términos de capacidad de asientos programados), 2004-2023
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El Acuerdo sobre la Zona Europea Comuin de Aviacion (ECAA) entre la
Unién Europea y Georgia se firmé en 2010. Apoyado posteriormente

por la introduccion de un régimen sin visado en 20174, el trafico aéreo

de pasajeros medido por la capacidad de asientos de ida se cuadruplicé
entre 2015 y 2018, como se ilustra a continuacion. Aunque el crecimiento
del trafico se vio finalmente interrumpido por la pandemia de COVID-19,
los volimenes de trafico entre la UE y Georgia experimentaron una
rapida recuperacién en 2023, superando incluso los niveles anteriores a la
pandemia.

El crecimiento del trafico entre la UE y Georgia también abrié
oportunidades de mercado para nuevos segmentos de viajeros y facilité

la entrada de compainiias aéreas de bajo coste. Como se muestra en la
siguiente pagina, la cuota de mercado de las compaiiias de bajo coste
frente a las compaiiias de servicio completo (FSC) era minima antes de la
liberalizacion, con un 14% de la cuota de mercado total en 2010, medida en
capacidad de asientos programados. En 2023, la cuota de mercado total de
las LCC fue del 73%.

El nimero de pares de ciudades Unicos con origen en aeropuertos
georgianos experimenté el mayor aumento después de 2016, después

de que la aerolinea de bajo coste WizzAir abriera una base en Kutaisi, un
aeropuerto regional de Georgia. Como se muestra en el siguiente grafico,
el nimero de pares de ciudades Unicos entre la UE y Georgia se multiplicé
casi por cuatro entre 2010 y 2019, pasando de 12 a 48. La mayoria de estos
pares de ciudades son operados por LCC.

Como demuestra la comparacién de graficos que figura a continuacion,
antes de la firma del ECAA UE-Georgia, las conexiones directas entre la UE
y Georgia se limitaban a un pufiado de capitales y ciudades secundarias
en Alemania. El efecto inesperado de la liberalizacion del transporte
aéreo entre la Union Europea y Georgia ha sido el crecimiento de
servicios comerciales directos hacia y desde los aeropuertos regionales/
secundarios.




Fig.14 EU-Georgia pares de ciudades linicos, 2004-2023

2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022

(Fuente: Cirium)
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Fig.15 Comparacion de city pairs (2010 c. 2019) entre la Uni6n Europea y tres ciudades (aeropuertos) en Georgia.
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(Source: Cirium)
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EU-Tbilisi (TBS) (Junio 2009) EU-Tbilisi (TBS) (Junio 2019)

(Source: Cirium)
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Caso de estudio 2:
UE-Marruecos: Explosion del turismo receptor y crecimiento de las LCC

En diciembre de 2006, la UE y Marruecos firmaron el
Acuerdo Euromediterraneo de Aviacion UE-Marruecos,

Fig.16 Capacidad de asientos programados UE-Marruecos una iniciativa innovadora que sustituyé a los acuerdos

(sélo ida, en millones de asientos), 2004-2023 bilaterales y cuyo objetivo era abrir mercados y
armonizar la legislacién. Tras esta firma, la capacidad

de las aerolineas -medida en asientos de ida- se triplicé,
pasando de 3,6 millones en 2006 a 10,1 millones en
2019, lo que equivale a una sélida Tasa de crecimiento
anual compuesto (CAGR) del 8%. Tras verse afectada
por los efectos negativos de la pandemia del COVID-19,
la capacidad de las aerolineas se recuperé rapidamente,
alcanzando los 11,6 millones de asientos de ida en 2023,
superando los niveles previos al COVID-19.

El acuerdo permitié a las companias aéreas de bajo

—r—r—————T——r——J—— Tt} coste entrar en el mercado UE-Marruecos y ampliar
2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 rapidamente su presencia. Como se muestra a
Fig.17 Cuota de mercado UE-Marruecos de LCC frente a FSC continuacién, partiendo de un modesto 4% en 2006, las

(en términos de capacidad de asientos programados), 2004-2023 compafiias aéreas de bajo coste alcanzaron rapidamente
100% una cuota de mercado de dos digitos en 2007y no han

90% dejado de crecer desde entonces, hasta alcanzar el 62%

o en 2023.
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Fig.18 Pares de ciudades tinicas UE-Marruecos, 2004-2023
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(Fuente: Cirium)
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De forma similar, el nimero de pares de ciudades
distintas con origen en aeropuertos marroquies y
destino en la UE crecié rapidamente tras la aplicacion
del acuerdo. Se triplicé de 103 en 2006 a 314 en 2019. A
pesar de un descenso temporal durante la pandemia de
COVID-19, el nimero de pares de ciudades repunté en
2023, alcanzando un total de 323. Cabe destacar que las
compaiias de bajo coste (LCC) operan en el 75% de estos
pares de ciudades.

Comparando los mapas de rutas que se muestran a
continuacién, es evidente que en 2019, la red de rutas
UE-Marruecos experimenté una expansion significativa.
La red de 2019 abarca una conexién notablemente mas
densa entre Europa Occidental y Marruecos, e incluye
nuevos destinos tanto en el norte como en el sur de
Europa que no estaban presentes durante el periodo
previo al acuerdo de 2006.
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Fig.19 Pares de ciudades UE-
Marruecos en 2006

(Fuente: Cirium)
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Fig.20 Pares de ciudades UE-
Marruecos en 2019

(Fuente: Cirium)
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Fig.21 Nimero de rutas directas entre Australia y Nueva Zelanda (2005-2023) y distribucion de rutas en 2023 entre LCC y Network carriers
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(Fuente: Cirium, NACO Analysis)

En los ultimos afos, hay que sefalar que los acuerdos

de transporte aéreo de la UE con terceros paises han

ido acompanados de una serie de salvaguardias para
garantizar unas condiciones equitativas basadas en el
principio de competencia abierta y leal en la aviacion
internacional4. Hasta la fecha, la UE ha celebrado
Acuerdos Globales de Transporte Aéreo (Comprehensive
Air Transport Agreements - CATA) con Estados Unidos
(2007, 2010), Canada (2009), Qatar (2019), Oman (2021) y
la ASEAN (2022). La firma de CATA forma parte integrante
de la politica aérea internacional de la UE.

Australia y Nueva Zelanda:

Liberalizacion sinérgica del mercado Trans-Tasman
La liberalizacion del transporte aéreo entre Australia

y Nueva Zelanda hunde sus raices en el proceso de
liberalizacién econémica entre ambos paises iniciado en
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1966 con la firma del primer Acuerdo de Libre Comercio,
que fue sustituido posteriormente por el Acuerdo de Libre
Comercio para Estrechar las Relaciones Econémicas entre
Australia y Nueva Zelanda (Australia-New Zealand Closer
Economic Relations Free Trade Agreement - ANZCERTA) de
1983, que cre6 un marco de colaboracién para avanzar en
cuestiones de transporte.

En 1992, ambos paises concluyeron un Memorandum de
Entendimiento (MOU), que suprimia las restricciones de
capacidad y establecia una liberalizacién gradual hacia

el pleno acceso al mercado trans-tasmano, incluidos los
derechos posteriores para 19944. A pesar de la retirada
de Australia de sus compromisos en 1994, ambos paises
consiguieron concluir los llamados acuerdos del Mercado
Unico de la Aviacién (SAM) de 1996, que permitian la
relajacion de los requisitos de propiedad y control y la

——

m Network carriersonly mBoth mLCCsonly

introduccién de servicios aéreos ilimitados entre ambos
mercados y dentro de ellos (de hecho, hasta el cabotaje).
El SAM también introdujo algunas novedades. Por
ejemplo, la designaciéon de companiia aérea nacional
permitia a las aerolineas volar servicios nacionales en
ambos territorios. La nueva designacion de aerolinea SAM
pretendia armonizar los requisitos de propiedad y control,
asi como las certificaciones técnicas y de seguridad.
Curiosamente, el acceso al mercado de terceros paises
seguia estando restringido en el marco del Acuerdo de
Servicios Aéreos entre Australia y Nueva Zelanda de 1961.

En 2000, ambos paises decidieron celebrar un acuerdo de
Cielos Abiertos (ratificado en 2002), que formalizaba las
disposiciones de los acuerdos SAM y eliminaba algunas de
las limitaciones de acceso al mercado que atin subsistian,
como las restricciones sobre los derechos de trafico mas
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alla (terceros paises). Esta novedad proporcioné a Qantas
y Air New Zealand cierto margen de crecimiento en

los mercados internacionales. Ademas, se concedieron
derechos de séptima libertad para las operaciones de
carga aérea con el fin de facilitar el comercio. El marco
bilateral se relajé alin mas en 2007, después de que
ambos paises acordaran el reconocimiento mutuo de las
certificaciones relacionadas con la aviacion, permitiendo
a las aerolineas designadas operar vuelos hacia, desde y
dentro de cualquiera de los dos paises sobre la base de su
certificacion de origen.

Un estudio de 2006 sefalaba que el trafico entre

ambos paises «era un 56% mayor de lo que habria sido

en ausencia de cualquier liberalizacién, [permitiendo
también] que nuevas puertas de entrada secundarias [es
decir, Hamilton, Wellington, Christchurch] compitieran
por el trafico, especialmente en Nueva Zelanda»44. Segun
el mismo estudio, el nimero de rutas directas sin escalas
entre ambos paises ha pasado de 12 a 23 entre 1995 y 2012.

En 2023, habra 21 rutas directas sin escalas entre Australia
y Nueva Zelanda, desde un maximo de 25 rutas en 2018. El
52% de esas rutas son operadas por FSC, y el resto por LCC.
También observamos un aumento del nimero de asientos
desplegados por las LCC a lo largo del tiempo, con algunas
fluctuaciones que pueden explicarse por la consolidacién
de las aerolineas.

ASEAN:

integracion regional suave y liberalizacion gradual
La Asociacién de Naciones del Sudeste Asiatico (ASEAN)
incluye 10 paises con una poblacién conjunta de 680
millones de personas. Histéricamente, la formacion de
la ASEAN como entidad politica ha estado impulsada
por un espiritu de integracién y cooperacién en asuntos
econémicos, sociales y de seguridad. En el dmbito de los
servicios aéreos internacionales, la ASEAN ha adoptado
un enfoque gradual de la liberalizacion del transporte
aéreo impulsado con ambiciones mas modestas teniendo
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en cuenta el marco institucional mas fluido de la ASEAN.
Al igual que en el caso del mercado de aviacién trans-
tasmano, los esfuerzos de los paises de la ASEAN por
liberalizar atin mas el transporte aéreo se han visto
respaldados por una serie de medidas gubernamentales
paralelas para liberalizar el comercio de servicios. El
transporte y el turismo han sido identificados como
sectores prioritarios para la integracién econémica en el
marco de la Comunidad Econémica de la ASEAN4.

El marco actual de la ASEAN para la aviacion se remonta
al Plan de Accién para la Integracién y Liberalizacion del
Transporte Aéreo de la ASEAN 2005-2015 adoptado por
los Ministros de Transporte de la ASEAN en noviembre

de 2004%°, que también iba acompafiado de una Hoja

de Ruta para la Integracién del Sector del Transporte
Aéreo. Este compromiso se reafirmé posteriormente

en 2007 con la vision de implantar una politica de

Cielos Abiertos de la ASEAN para 2015, como parte del
Mercado Unico de Aviacién de la ASEAN (ASAM). De estas
iniciativas surgieron dos acuerdos formales que cubren

la liberalizacién de los servicios aéreos de pasajeros: (1)

el Acuerdo Multilateral sobre Servicios Aéreos (MAAS) de
2008y (2) el Acuerdo Multilateral sobre la Liberalizacion
Total de los Servicios Aéreos de Pasajeros (MAFLPAS) de
2010. En 2009 también se adoptd un acuerdo para el
funcionamiento de los servicios de carga aérea: el Acuerdo
Multilateral para la Liberalizacién Total de los Servicios de
Carga Aérea (MAFLAFS).

Estos acuerdos han permitido la liberalizaciéon gradual
de los servicios aéreos dentro de la region de la ASEAN
sobre la base de una serie de protocolos de aplicacion
que esbozan objetivos especificos para cada fase

de la liberalizacién. Los protocolos 1a 4 del MAAS se
estructuran en torno a cuatro subregiones de la ASEAN,
con especial atencién a los aeropuertos secundarios. Los
Protocolos 5y 6 establecen objetivos para el trafico aéreo
entre las capitales de la ASEAN. Los Protocolos 1y 2 del
MAFLPAS tratan de los derechos de acceso al mercado de

tercera, cuarta y quinta libertad entre cualquier ciudad
de la ASEAN. Como sugiere el profesor Alan Tan, «la idea
de flexibilizar los derechos de acceso al mercado dentro
de las subregiones y entre ellas demuestra la filosofia
incrementalista de la ASEAN de empezar primero con
objetivos modestos y perseguir flexibilizaciones mas
ambiciosas en una fase posterior»47.

En retrospectiva, el enfoque de liberalizacién gradual
adoptado por la ASEAN tiene en cuenta las realidades
politicas, econédmicas y sociales locales de sus Estados
miembros, al tiempo que proporciona la flexibilidad
necesaria para avanzar en los objetivos de liberalizacion
en funcién de la evolucion de las prioridades nacionales.
La ausencia de derechos de acceso al mercado de séptima
libertad en los MAAS y MAFLPAS es el reflejo de un
proceso de la ASEAN impulsado por el consenso, en el que
determinados puntos se dejan a veces fuera de la mesa de
negociacion para permitir que el proceso de liberalizacién
aérea siga su curso de forma bilateral.

Cabe sefalar que las restricciones de propiedad y control
han sido eludidas a menudo por aerolineas locales como
Air Asia y Tiger Airways mediante la aplicacién de un
modelo corporativo denominado «sucursalizacién», por

el que se establecen filiales extranjeras de empresas
conjuntas para garantizar el cumplimiento de las
restricciones de propiedad y control, que varian de un pais
a otro. Aligual que la region de LAC, la ASEAN es un caso
interesante de estudio en el que las aerolineas locales han
encontrado formas innovadoras de reducir el efecto de

las restricciones existentes sobre el acceso al mercadoy la
actividad empresarial.

Como se demuestra en el siguiente estudio de caso, los
esfuerzos de liberalizacion han repercutido positivamente
en los niveles de conectividad intra-ASEAN y en el
crecimiento del trafico, convirtiéndola en una de las
regiones de aviacion de mas rapido crecimiento del
mundo.
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Tras la adopcién, en noviembre de 2004, del Plan de
Accion para la Integracién y Liberalizacion del Transporte
Aéreo de la ASEAN 2005-2015, se publicaron una Hoja de
Ruta para la Integracion del Sector del Transporte Aéreo
(RIATS) y sus Protocolos de Aplicacién con objetivos
especificos definidos por subregién y fechas limite. Los
subgrupos eran paises en proximidad geografica con
fuertes lazos comerciales. Por ejemplo, las subregiones
CLMV (Camboya, Laos, MyanmaryVietnam), IMT-GT
(Triangulo de Crecimiento Indonesia-Malasia-Tailandia)
y la denominada BIMP-EAGA (Area de Crecimiento de
Asia Oriental de Brunei Darussalam, Indonesia, Malasia
y Filipinas).

El enfoque incrementalista de la ASEAN se refleja en los
compromisos de cada Protocolo:

Protocolo 1- Derechos ilimitados de trafico de 32y 42
libertades dentro de las subregiones de la ASEAN.
Protocolo 2 - Derechos ilimitados de trafico de 52
libertad dentro de las subregiones de la ASEAN
Protocolo 3 - Derechos ilimitados de trafico de 32 y 42
libertad entre las subregiones de la ASEAN

Protocolo 4 - Derechos de trafico ilimitados de quinta
libertad entre subregiones de la ASEAN

Protocolo 5 - Derechos de trafico ilimitados de 32 y 42
libertad entre las capitales de la ASEAN

Protocolo 6 - Derechos ilimitados de trafico de 52
libertad entre las capitales de la ASEAN
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Estudio de caso 3:
ASEAN: conectividad intrarregional y aparicion de aeropuertos secundarios

Fig.22 Cuota de mercado de las compaiiias aéreas de bajo coste dentro de la ASEAN
(en términos de plazas programadas)

2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

(Fuente: Cirium, analisis NACO) mlCC  mNetwork carriers

Uno de los resultados mas importantes del proceso de liberalizacién
de la ASEAN es la entrada gradual de las compaiiias aéreas de

bajo coste en el mercado interior, estimulando una nueva era de
conectividad intrarregional entre los miembros de la ASEAN. Como
se muestra en el grafico siguiente, la cuota de mercado de las LCC ha
aumentado con el tiempo, pasando del 18% en 2006 al 54% en 2023
(con la excepcion del periodo COVID-19).

2020




Miembros del Triangulo del Crecimiento: Tailandia-
Fig.23 Crecimiento de las FSC frente a las LCC en el mercado Tailandia-Malasia (capacidad en millones Malasia

de plazas, 2004-2022) En las fases iniciales de la liberalizacion aérea, el mercado
aéreo entre Tailandia y Malasia estaba dominado por las
FSC, como Thai Airways y Malaysia Airlines. Estas companias
aprovecharon los acuerdos de cédigo compartido entre si y
con aerolineas europeas y de Oriente Medio para mantener
su dominio en el mercado Tailandia-Malasia.

-

e R

El grafico anterior muestra el estancamiento constante de la
capacidad de asientos entre las FSC en el periodo 2013-2019.
En comparacién, el crecimiento de las LCC como Air Asia y
Thai Air Asia mostré un crecimiento constante en el periodo
2010-2019, que posteriormente se vio interrumpido por las
medidas restrictivas impuestas por ambos paises durante la
COVID-19.

Asimismo, observamos que la mayor liberalizacién entre
Tailandia y Malasia también ha dado lugar a un aumento
del nimero de pares de ciudades Unicos operados entre
ambos paises, lo que beneficia a los aeropuertos situados
Fig.24 Pares de ciudades Unicas Tailandia-Malasia, 2004-2023 fuera de las capitales, Kuala Lumpur y Bangkok, y sugiere un
aumento del niumero de visitantes de ocio. Se ha producido
una notable ampliacién de los pares de ciudades para
abarcar aeropuertos secundarios situados a lo largo de la
costa meridional de Malasia. El grafico siguiente ilustra la
evolucion de los pares de ciudades Unicos entre Malasia y
Tailandia.

2004 2006 2008 2010 2012 2016 2018 2020 2022

s LCC =u Network carriers

Como se muestra en los mapas de pares de ciudades a
continuacion, antes de la adopcién del MAAS y sus protocolos
de aplicacion, los vuelos directos en 2009 entre Tailandia

y Malasia se limitaban principalmente a las principales
ciudades y destinos turisticos de ambos paises. En 2019, la

2004 2006 2008 2010 2016 2018 red de pares de ciudades se ha ampliado a otras ciudades
secundarias y destinos turisticos, incluidos Kota Kinabalu y
(Fuente: Cirium, analisis NACO) Langkawi en Malasia, asi como Chiang Rai, Hua Hin, Hat Yai,

Surat Thani y Pattaya/Rayong en Tailandia.
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Fig.25 Pares de ciudades Tailandia-Malasia en 2009

(Fuente: Cirium)
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Fig.26 Pares de ciudades Tailandia-Malasia en 2019

(Fuente: Cirium)
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América Latina y el Caribe:

un modelo fragmentado

En comparacién con las regiones y bloques econémicos
examinados anteriormente, y a pesar de los esfuerzos
sostenidos de la Comision Latinoamericana de Aviacion
Civil (CLAC), la Comunidad del Caribe (CARICOM) y la
Asociacion de Estados del Caribe (AEC), el proceso de
liberalizacion en la region de CLAC sigue siendo en
general fragmentario.

En un extremo del espectro, paises como Chile, Uruguay
y Paraguay han optado por ofrecer a las companias
aéreas extranjeras un marco abierto y flexible para sus
operaciones. En el otro extremo, Argentina, Venezuela

y Bolivia han optado histéricamente por un enfoque
mas restrictivo, favoreciendo a menudo los intereses

de las aerolineas nacionales y los grupos organizados.
Sin embargo, observamos que el Presidente Javier Milei
de Argentina ha indicado un claro cambio de rumbo

en diciembre de 20234%. En algun punto intermedio

se encuentran México, Brasil, Perii y Colombia, que en
general se considera que han adoptado un enfoque
gradual de la liberalizacién aérea con ciertas condiciones
sobre la concesion de derechos de trafico de quinta
libertad y un entorno empresarial que aun podria
mejorarse.

Acuerdo de Fortaleza

Observamos que en los ultimos afos se han desplegado
varias iniciativas para apoyar la liberalizaciéon aérea a
nivel subregional. Por ejemplo, el Acuerdo sobre Servicios
Aéreos Subregionales del Mercado Comun del Sur
MERCOSUR de 1996 (también conocido como Acuerdo

de Fortaleza%) - firmado por Argentina, Bolivia, Brasil,
Chile, Paraguay, Uruguay y, posteriormente, Perii en 2000
- pretendia proporcionar un marco liberalizado para las
nuevas rutas dentro de la subregion, al tiempo que dejaba
las rutas ya operadas sujetas a las disposiciones de los
acuerdos bilaterales de servicios aéreos (articulos 1y 7).

Curiosamente, aunque el Acuerdo de Fortaleza concede
derechos ilimitados de trafico de terceray cuarta
libertad a todas las partes signatarias para su uso dentro
de la subregion, deja los derechos de quinta libertad
sujetos a la autorizacién de las autoridades aeronauticas
nacionaless°. El articulo 8 constituye el primer intento
subregional de promover la armonizacion reglamentaria
sobre las autorizaciones de rutas, frecuencias y las
denominadas actividades comerciales y operativas
relacionadas con los servicios regulares. El Acuerdo de
Fortaleza también ofrece a las autoridades aeronduticas
nacionales la oportunidad de revisar periédicamente el
ambito de aplicacion del acuerdo, con vistas a eliminar
gradualmente las restricciones (articulo 18).

Decision n2 582 de la Comunidad Andina

Los miembros de la Comunidad Andina (es decir, Bolivia,
Colombia, Ecuador y Perui) establecieron el Acuerdo de
Integracion del Transporte Aéreo Andino (Decision Andina)
en 1991%, que permite a todas las lineas aéreas designadas
operar libremente en el mercado andino utilizando
derechos de trafico de tercera, cuarta y quinta libertad*,
con la condicién de que tengan su centro de actividad
principal en uno de los Estados miembros, y sin estar
sujetas a requisitos de propiedad y control (articulo 12).

La Decisién Andina aclara la documentacién necesaria

para obtener permisos de explotacion (para operaciones
regulares y no regulares) y, al hacerlo, denota un objetivo
comun de facilitar un proceso que a menudo puede resultar
oneroso para las companias aéreass3. Otros elementos
dignos de mencién son la obligacién general de proteger
los intereses de los pasajeros (articulo 24) y una disposicion
para evitar la doble imposicién (articulo 21).

Sin embargo, observamos que en la Decisién Andina
no se insertd ninguna clausula de sustitucién, por lo
que todas las disposiciones de los acuerdos bilaterales
de servicios aéreos vigentes entre las partes siguen
aplicandose por muy restrictivas que sean, lo que
limita el impacto practico de la Decisién Andina en la
liberalizacion del transporte aéreo.
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Acuerdo multilateral de cielos abiertos para los Estados
miembros de la CLAC

Este marco multilateral fue iniciado por la Comisién
Latinoamericana de Aviacion Civil y adoptado por los
Estados miembros en noviembre de 201054, con reservas
de Brasil (en relacién con los derechos de trafico de 72, 82
y 92 libertad para todos los vuelos de carga y pasajeros)
y Panama (en relacién con los derechos de trafico de 72
libertad para todos los vuelos de carga). En esencia, el
acuerdo trata de proporcionar un entorno reglamentario
de tipo «cielos abiertos» concediendo a las partes
firmantes derechos de trafico de hasta sexta libertad
para las operaciones de pasajeros (regulares y charter),
y de hasta séptima libertad para los servicios de carga
aérea (articulo 2).

De forma similar al Texto Modelo de Acuerdo de Cielos
Abiertos de EE.UU.5, el Acuerdo de Cielos Abiertos de
CLAC establece una serie de disposiciones de flexibilidad
operativa, como el derecho a operar detras, intermedio
y mas alla de puntos, y puntos en el territorio de las
Partes a lo largo de las rutas, en cualquier combinacién
o en cualquier orden, y el derecho a transportar trafico
en transito a través del territorio de cualquiera de las
otras Partes, entre otross®. Aunque sélo un pufiado de
Estados miembros de CLAC (9 de 22) han firmado el
acuerdo (es decir, Chile, Republica Dominicana, Uruguay,
Guatemala, Paraguay, Panama, Colombia, Honduras y
Brasil)>7, observamos que estos paises representan el
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51,2% de todos los asientos desplegados en la region en
2022. Un consenso regional mas amplio sobre un modelo
de liberalizaciéon en América Latina podria alcanzarse
potencialmente si Argentina y México se adhirieran.

Sin embargo, es probable que la regién del Caribe siga
excluida del Acuerdo de Cielos Abiertos de la CLAC
(«Acuerdo CLAC»).

Ademas, el Acuerdo CLAC intenta proporcionar un
entorno empresarial favorable en los ambitos de la
conversion de divisas y la transferencia de beneficios
(articulo 19), la utilizacién de personal no nacional para
desempenar funciones directivas, comerciales, técnicas,
operativas y otras funciones especializadas (articulo
21), la asistencia en tierra (articulo 23) y los servicios
multimodales (articulo 26). En resumen, el acuerdo
puede considerarse un esfuerzo global para promover
la liberalizacion aérea y las practicas favorables a

las empresas para la prestacion de servicios aéreos
internacionales en la region.

Acuerdo Multilateral de Servicios Aéreos de la
Comunidad del Caribe (CARICOM)

El Acuerdo Multilateral de Servicios Aéreos de la
CARICOM (MASA, por sus siglas en inglés)s® pretende
crear un marco de cielos abiertos para la prestacion
de servicios aéreos internacionales en la region del

Caribe. En su ultima version, el MASA amplié el alcance
de los derechos de acceso al mercado disponibles

para las aerolineas designadas por la CARICOM a la
séptima libertad y el cabotajes9, incluyendo una serie
de disposiciones de flexibilidad operativa propuestas
previamente por el Acuerdo de Cielos Abiertos de la
CLACYy el Texto Modelo del Acuerdo de Cielos Abiertos
de EE.UU.. Las partes signatarias del MASA son Antigua
y Barbuda, Barbados, Dominica, Granada, Guyana, Haiti,
Jamaica, San Cristébal y Nieves (St. Kitts and Nevis),
Santa Lucia, San Vicente y las Granadinas, Surinam y
Trinidad y Tobago.

El MASA también promueve el principio de un entorno
justo y competitivo para las operaciones aéreas (articulo
19), los Estados miembros de la CARICOM se han
comprometido a elaborar un Protocolo para abordar
cuestiones como los servicios aéreos esenciales, las
subvenciones y un Unico control de seguridad para los
pasajeros en transito directo en vuelos intracomunitarios
con escalas multiples. Sin embargo, observamos que no
se ha insertado ninguna cldusula de sustitucién en la
ultima version de revision del MASA'y, en consecuencia,
parece que seguiran aplicandose todas las disposiciones
de los acuerdos bilaterales vigentes en materia de
servicios aéreos entre los Estados miembros de la
CARICOM.
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Fig.27 Ingredientes clave de los modelos de liberalizacion del transporte aéreo
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Por ultimo, y aunque no se trata de un acuerdo
multilateral tradicional de transporte aéreo, observamos
que Guatemala, Honduras, El Salvador y Nicaragua
firmaron un Acuerdo de Cooperacién para la Facilitacion
del Desarrollo de Servicios Aéreos en 2006°°, que
pretende promover el desarrollo de servicios aéreos
considerando las relaciones turisticas, culturales,
econdémicas y comerciales entre las partes firmantes. Las
recientes iniciativas de integracién en Centroamérica
incluyen esfuerzos para reducir el coste de los viajes
aéreos intrarregionales®'.

Conclusiones: Ingredientes clave

de los modelos de liberalizacién aérea

Cada modelo de liberalizacion aérea presentado
anteriormente se desarroll6 de acuerdo con una serie
de factores contextuales, institucionales, politicos e
industriales que merecen ser destacados porque pueden
proporcionar una base para entender la dinamica
actual en la region de LAC. Un factor a destacares la
fuerte voluntad politica observada en los cuatro casos
para avanzar hacia un mercado interior de la aviacién
liberalizado. Otro factor importante es la conciencia
general que existia entre los responsables politicos

- a nivel nacional pero también regional - de que la
liberalizacion puede aportar beneficios tangibles a
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los consumidores, y apoya a las empresas, el turismo

y el comercio, contribuyendo en ultima instancia a la
competitividad econémica. Un tercer elemento del
éxito es el reconocimiento por parte de los responsables
politicos de que la liberalizacién no puede lograrse de

la noche a la manana. La progresion gradual ha sido
una caracteristica constante de todos los procesos de
liberalizacion aérea.

Las observaciones anteriores son especialmente
pertinentes en el contexto de LAC. Los futuros debates
sobre la liberalizacién deberian tener como objetivo
garantizar la presencia de tres ingredientes clave: (1) una
fuerte voluntad politica para avanzar en esa direccion,
(2) la conciencia general de los beneficios econdmicos y
sociales de la liberalizacion aérea, y (3) la importancia de
avanzar sobre la base de una hoja de ruta detallada que
haga tangibles y ejecutables los compromisos, con un
fuerte enfoque en el apoyo a la conectividad aérea de las
regiones y comunidades remotas.

El siguiente grafico resume algunos de los ingredientes
clave para avanzar en la agenda de liberalizacion aérea
basandose en experiencias previas en EE.UU.,, la UE,
Australia-Nueva Zelanda y la region de la ASEAN.
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4 Tendencias de la conectividad
aérea en América Latina y el Caribe

En la seccion anterior se han presentado cuatro modelos de
liberalizacion del transporte aéreo que se han aplicado en
Norteamérica, Europa, Australasia y el Sudeste Asiatico. A pesar

de las claras diferencias que existen entre esas cuatro regiones en
términos de instituciones gubernamentales, procesos de toma de
decisiones, y la estructura de su industria local de la aviacién, hemos
ilustrado los efectos positivos que resultaron de los diversos procesos
de liberalizacién y desregulacion:

Mayor acceso de los consumidores a los viajes de bajo coste tras
la expansion del modelo de negocio de las LCC.

Papel fundamental de las LCC como proveedores de conectividad
aérea en paises sin una aerolinea nacional fuerte.

Reduccion de los precios de las tarifas aéreas a lo largo del tiempo.
Estimulacion del crecimiento del trafico de pasajeros en los
mercados principales y secundarios.

Aumento del niumero de ciudades pares atendidas por las
aerolineas dentro del mercado interior correspondiente (nacional
o regional).

Aumento del nimero de conexiones directas sin escalas desde las
puertas de enlace secundarias y los aeropuertos regionales.
Revitalizacién de la industria turistica local como resultado del
aumento del turismo internacional entrante.

Esta seccidn ofrecera una revision de las tendencias de la
conectividad aérea en la regiéon de América Latina y el Caribe.
También trataremos de identificar algunos de los factores que
pueden estar impidiendo que los efectos positivos de la liberalizacion
se hagan realmente realidad.
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Fig.28 Aeropuertos comerciales de LAC (por nimero de asientos anuales de ida en 2023)
Airport size
B <imoneway seats
B >1m oneway seats & <5m oneway seats
>5m oneway seats & <10m oneway seats
B >10m oneway seats
(Fuente: Cirium)

Panorama de los aeropuertos comerciales

Como se muestra en el siguiente grafico, la region de
América Latina y el Caribe (LAC) alberga mas de 550
aeropuertos comerciales distribuidos por paises, con los
aeropuertos mas importantes (por nimero de asientos
anuales) ubicados en México, Panama, Colombia, Perd,
Brasil, Argentina y Chile.
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Fig.29 Clasificacion de los 10 principales aeropuertos de LAC en funcién del millon de pasajeros anuales (MAP), 2022

Top1o LAC airports with > 10 MAP

Mexico City (MEX), Mx I, 6.3
Bogotd (BOG), CO NG, -
Sao Paulo (GRU), BR I : -5
Cancan(CUN), mx I 305
Lima(Liv), PE I, ¢ 6
Santiago(SCL ), CL. G 'S S
Sao Paulo (CGH), BR I 5.0
Panama City (PTY), PA I 1.2
Guadalajara(GDL), MX NG ' 5
Brasilia(BSB ), BR NG ' 5

Top 10 LAC airports with > 1 MAP < 5 MAP

Curitiba(CWB), BR | /.o
San José (S10), CR I /. ¢
Quito(UI0), EC | /.5
Montego Bay (MBJ), J\ [ .
Guayaquil (GYE ), EC | 3./
Santa Marta (SMR), CO I 7
Belém (BEL ), BR | :
San Salvador (SAL ), SV [ 3 -4
Florianopolis (FLN ), BR - N -
L ——————————————

B Mexico & Central America B South America B Caribbean

Como se ilustra en el siguiente grafico, los 10 principales
aeropuertos de la region proporcionaran el 46,9% de

la capacidad total intra-LAC (excl. doméstica) en 2023.
Cabe sefalar que su cuota de capacidad intra-LAC (excl.
doméstica) ha aumentado gradualmente desde el
33,9% en 2010, lo que indica también que la capacidad
intra-LAC en los 10 principales aeropuertos de la region
ha crecido mas rapidamente que en el resto de los
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Top 10 LAC airports with > 5 MAP & < 10 MAP

Belo Horizonte (cnF), o |  :
s B
punta Cana (eus), 0O | : :
Buenos Aires ez ), AR [
caii(cto), co | - -
Cartagena (c7G), co |
san losé del Cabo (51D ), MX [N ©
porto Alegre (PoA), 6R. | <
saivador ssa ) 6% [ 5
puerto Vallarta (PVR ), Mx [ -

Top 10 LAC airports with > 1 MAP

Ushuala (UsH), AR - N |
iquitos (1T, PE | .o
Huatulco (HUX), MX | 1 o
Tarapoto(TPP ), PE N o
L
Punta Arenas (PUQ), CL | | o
Managua (MGA), NI [ 0.
Aguascalientes (AGU), MX I o o
Teresinha(THE), R [ oo

(Fuente: ACl, 2022)

aeropuertos de LAC. Esto sugiere que los aumentos en la
conectividad intra-LAC dependen significativamente de
los principales aeropuertos «hub».
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% of Total Seat Capacity

Fig.30 Capacidad de asientos dentro de LAC en los 10 principales aeropuertos de LAC frente al resto
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Si comparamos la conectividad aérea de LAC con otras
regiones del mundo, observamos que Norteamérica
(incluidos EE.UU. y Canada) representa mas de tres
cuartas partes de la capacidad total de asientos
internacionales hacia/desde LAC. Europa era el segundo
mercado en 2023, con el 22% de los asientos. El resto de
las regiones geograficas comprendian menos del 1% de la
capacidad total de asientos debido a las limitaciones de
la flotay a la escasa demanda del mercado O/D.

Conectividad aérea en contexto

La region de LAC se encuentra por detrds de otras
regiones como Asia-Pacifico (excl. ASEAN), Norteamérica,
Europa y ASEAN en términos de conectividad aérea
medida por capacidad anual de asientos por destino.
Como se demuestra en las siguientes figuras, la tasa

de conectividad aérea de LAC era un 57% inferior a

la de Asia-Pacifico (excl. ASEAN), un 42% inferior a la

de América del Norte (Estados Unidos y Canada) y
Europa en 2023,y un 33% inferior a la de la ASEAN. Sin
embargo, la conectividad aérea por destino en la regién
de LAC aumenté en mas de un tercio entre 2010y 2019,
situandose solo por detras de Asia, donde la tasa de
conectividad aérea aumenté en aproximadamente tres
tercios durante el mismo periodo.
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Fig.31 Capacidad de asientos internacionales de LAC por continente (las burbujas representan ciudades individuales, el tamafiio de las burbujas refleja
el volumen de capacidad de asientos) en 2023

(Fuente: Cirium, analisis NACO)
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Fig.32 Capacidad de asientos de ida por destino en las distintas regiones del mundo (2010-2023)
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Fig.33 América del Sur, capacidad de asientos de ida dentro de LAC, excluyendo domésticos (2010-23)

French Falkland
Brazil Argentina Colombia Chile Peru Ecuador Uruguay Guyana  Bolivia Paraguay Venezuela Guiana Suriname Islands
240
220 $
£ g
= 200
= .
7 180 2
1) = ¥
° - -
- 2
2 6o £
| 1 &
] i
g o o
= w7
g g
o 120
=
o 1
o 1 i
9 100 ;
o] 7
2
a 8o
= .
= % 3
60 LY TN
40 O % % o
. II IIIII T '
o II - .
gopoopeoamapoeaReoapaapeoyaeapoyeaareaeeR
o o 0o90o0O0O0OO0COCOOCOOOODODOOOQOCODOOODOOCOSROoOOCOSO0O0OO0O0COO0OO0QOCODODDOOO
LR R T R T R O T B O T A R R B B B T
(Fuente: Cirium, analisis NACO)

Como se muestra en las tres figuras siguientes, Brasil,
Argentina, México, Colombia y Chile son los paises mas
conectados de Sudamérica y de la region LAC en general,
los cinco con el mayor niimero de asientos por destino
en el mercado intra-LAC. Entre 2010 y 2019, observamos
que la conectividad aérea intra-LAC (capacidad de
asientos de ida) en Brasil y Argentina habia disminuido
ligeramente, tal vez debido a la consolidacion del
mercado de las aerolineas y otras politicas econdmicas
en desacuerdo con la liberalizacion. Por el contrario,
durante el mismo periodo 2010-19, la conectividad
intra-LAC mejoré significativamente en México,
Colombia, Chile, Panama y Peru. Esto es el resultado de
un crecimiento relativamente rapido de la capacidad de
asientos por destino en comparacién con el aumento del
numero de destinos servidos. También es importante
senalar que El Salvador y Costa Rica han mejorado su
conectividad intra-LAC desde 2010, lo que confirma las
tendencias positivas en el turismo receptor para ambos
paises como resultado de politicas turisticas agresivas en
ambos paises.
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Fig.34 México y Centroamérica, capacidad de asientos de ida dentro de LAC, excluidos los vuelos nacionales (2010-23)
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Fig.35 América del Sur, capacidad de asientos de ida dentro de LAC por ‘000 personas, excluyendo domésticos
(2010-23) y paises de referencia seleccionados
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Como se ilustra en la siguiente figura, los estados del
Caribe se sitian muy por debajo de las regiones de
Sudamérica, México y Centroamérica en términos de
conectividad aérea por destino.

Si exploramos la conectividad aérea intra-LAC en relacién
con el tamafo de la poblacion del pais, Colombia, Brasil y
México - anteriormente posicionados como lideres en la
capacidad de conectividad intra-LAC general por destino
- obtienen una puntuacién muy baja. Esto implica que,
en comparacion con otros paises de LAC, la poblacion de
estos paises sigue teniendo un acceso limitado a otros
destinos dentro de la regiéon. Ademas, Brasil, la mayor
economia y centro de poblacién de |a regién de LAC, ha
experimentado un descenso en su conectividad aérea
intra-LAC por tamario de poblacién desde 2010. Debido

a sutamano de poblacion relativamente bajo, Surinamy
Uruguay obtienen la puntuacién mas alta en el volumen
de asientos disponibles por destino por cada mil
ciudadanos. En comparacién con una seleccion de paises
de referencia, Tailandia, Malasia y Espana, es evidente
que los Estados sudamericanos tienen potencial para
mejorar la conectividad aérea.

Los graficos siguientes descomponen la capacidad de
asientos de ida dentro de LAC en relacién con el tamano
de la poblacién del pais, abarcando Sudamérica, México
y Centroamérica, y los paises del Caribe.

Estudio ACI-LAC sobre la liberalizacién del transporte aéreo | Tendencias de la conectividad aérea en América Latina y el Caribe
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En toda la regién de México y Centroamérica, Panama
es el pais lider por conectividad aérea intra-LAC por cada
mil habitantes, probablemente debido a las operaciones
hub de la aerolinea nacional Copa Airlines. Costa Rica es
el segundo pais mas conectado de la region, seguido de
El Salvador, cuya conectividad aérea per capita mejord
entre un 40-60% entre 2010 y 2019. Por el contrario,

la conectividad aérea intra-LAC per capita de Belice
disminuy6 drasticamente durante el mismo periodo.

Ademas, a pesar de ser la mayor economia y centro

de poblacién de la regién, el tamafo de la poblacién

de conectividad intra-LAC de México mostr6 una de

las puntuaciones mas bajas, lo que implica que una
gran parte de la poblacién mexicana todavia tiene
oportunidades limitadas (o tal vez interés) para acceder
a otros destinos intra-LAC, y a pesar de la fuerte
presencia de LCC Volaris.

Como se ilustra en el siguiente grafico, en comparacién
con los estados sudamericanos y de México y
Centroameérica, las islas del Caribe presentan una tasa de
conectividad aérea intra-LAC per capita sustancialmente
mas alta. Esto puede atribuirse al pequefo tamano de la
poblacién de las islas, combinado con un fuerte volumen
de turismo entrante.

Propension a volar en la region

En cada mercado, la propension a volar -definida por

el nimero de viajes aéreos per capita- desempena

un papel crucial en la configuracién de la demanda

de transporte aéreo en el futuro. La siguiente figura
muestra la clasificacion de los paises de LAC y los paises
de referencia seleccionados en funcién del nimero de
viajes aéreos per capita en 2019.

Fig.36 México y Centroamérica, capacidad de asientos de ida en LAC por ‘ooo
personas, excluyendo domésticos (2010-2023)
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Fig.37 Paises caribefios seleccionados, capacidad de asientos intra-LAC de ida por ‘000 personas,
excluyendo domésticos (2010-2023) (Seleccionados en base a la disponibilidad de los datos)
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Fig.38 Paises de LAC y paises de referencia seleccionados, clasificados por viajes aéreos per capita, 2019
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Al examinar el grafico, surgen varias observaciones clave.

En primer lugar, dentro de la regién de LAC, 9 de los 10
paises con mas viajes aéreos per capita pertenecen a
la subregion del Caribe. Esto subraya la popularidad
del Caribe como destino turistico receptor, que atrae a
un numero significativo de turistas en relacién con el
tamanio de su poblacion.

Comparando estos resultados con los paises de
referencia, observamos que los 5 primeros paises
superan a Espafia en términos de viajes per capita, y los

Estudio ACI-LAC sobre |a liberalizacion del transporte aéreo | Tendencias de la conectividad aérea en América Latina y el Caribe
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(Fuente: Airbus GMF, Oxford Economics, analisis NACOs)

9 primeros paises superan a Estados Unidos en la misma
métrica. Con la excepcion de Belice, todos los demas
paises de las subregiones de México/América Central
y América del Sur se sittian en el extremo inferior del

grafico, sobre todo a niveles como los de Indonesia e India.

Ademas, al considerar los promedios regionales, a
pesar de que México/América Central y América del Sur
tienen un promedio de viajes per capita relativamente
bajo, el promedio general de LAC sigue siendo superior
al de EE.UU. y Canada, Australasia, Oriente Medioy la

ASEAN. Este logro se debe principalmente a la media
constantemente alta de los paises caribefios dentro de
la region de LAC. Si se excluyen los paises caribefios, la
media de LAC desciende significativamente, situandose
sélo por encima de Sudamérica y Africa. Los parrafos
siguientes ofreceran mas informacioén sobre la
propension a volar dentro de la region de LAC en relacion
con el crecimiento socioeconémico.
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Fig.39 Propension a viajar en avion en 2019, destacando la region de LAC en 3 niveles
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Aunque las tendencias de conectividad aérea indican

la demanda de viajes aéreos per capita, es esencial
considerar el crecimiento econémico como un factor
critico en el desarrollo de los voliimenes de trafico aéreo.
La figura siguiente muestra una fuerte correlacién
positiva entre la renta per capita y los viajes per capita
por via aérea, y los paises de LAC no son una excepcion.
Hemos dividido los paises de LAC en 3 niveles, a saber: (1)
Principales centros de poblacion y econémicos, (2) Paises
en desarrollo y de renta baja, y (3) Economias impulsadas
por el turismo receptor.
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Como se ilustra en el grafico anterior, los paises
latinoamericanos (excluido el Caribe) se agrupan por
debajo de la linea de tendencia. Esto significa que los
latinoamericanos tienden a tomar menos vuelos al afio
en comparacion con otros paises con niveles de ingresos
similares. Aunque el grafico indica ciertamente un
potencial significativo para un mayor crecimiento del
trafico en la region de LAC en general, también sugiere
un cierto nivel de estancamiento debido quizas a un
entorno operativo costoso, restricciones de acceso al

mercado y un entorno normativo y empresarial oneroso.
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(Fuente: Airbus GMF, Oxford Economics, NACO Analysis)

Otra consideracion importante es que la participacion de
LAC en el PIB mundial ha disminuido del 8,5% en 2010 al
6,9% en 2022. El PIB real de |a regién de LAC sélo ha crecido
modestamente, con una TCAC (CAGR) del 1,3% (2010-2022),
frente a la economia mundial (TCAC del 3,1%). Esto implica
que la regién de LAC ha tenido un bajo rendimiento en
términos de crecimiento econémico en comparacion con la
media mundial.




Fig.40 Propension a viajar en avidn en 2019, destacando los paises del Caribe (puntos azul oscuro)
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(Fuente: Airbus GMF, Oxford Economics, NACO Analysis.)

Por ejemplo, los paises del Nivel 1 (es decir, «Principales
economias y centros de poblacién»), como Brasil,
Colombia y Panama, presentaron una propension a los
viajes aéreos de alrededor de 0,5 viajes per capita en
2019, que es inferior al promedio mundial de 0,9.

Como se indica en el grafico siguiente, la propensién
relativamente alta a volar en los paises del Caribe, en
comparacion con otros paises de LAC, esta impulsada

Estudio ACI-LAC sobre |a liberalizacion del transporte aéreo | Tendencias de la conectividad aérea en América Latina y el Caribe

Cayman Islands.
Bermuda

50K 55K BOK B5K 70K TEK BOK B5K 80K 85K 100K 105K

principalmente por el pequeno tamario de la poblacién
y las elevadas llegadas de turismo receptor, como Aruba,
Curazao y Barbados. Ademas, es importante sefalar
que algunos mercados se benefician de fuertes sectores
financieros extraterritoriales, como las Bermudas y las
Islas Caiman, con poblaciones relativamente mas bajas
en comparacion con otros estados de LAC.
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Los grandes centros de poblacion y econémicos (medidos ~ Fig.41 Poblaciéon y PIB en los Estados del Caribe en 2022 y CAGR 2010-2022

por el PIB) del Caribe, como la RepUblica Dominicanay
Cuba, presentan un indice de propensién a volar inferior
al de las islas caribefias mas pequenas. En el caso de Haiti

Haiti, aunque tiene una poblacién similar a la de Cuba Pominican RepUbi

GDP real PPP 2022, CAGR 2010-2022

I s billion USD: 4.8%
I ':; billion USD; 0.8%

Population 2022, CAGR 2010-2022

I - ilon people; 1.4%
I 1 . illon people.1.2%

Dominican Republic
Cuba

P . , . Cuba I ¢ : illion people 0.1 % Trinidad and Tobage [l 36 billion USD; -0.4%
y la Republica Dominicana, su economia es mucho mas ot - s . )

C o ) amaica I - & million people; 0.3% Haiti I 30 billion USD; 1.0%
pequena, lo quese traduce en un PIB per CaP'ta baJO Trinidad and Tobago i} -5 million people; 0.7% lamaica I :6 billion USD; 0.6%
Yy, €n consecuencia, menos viajes en avion. Al tener Guadeloupe [l 0.4 million people; -0.2% Martinique J 7 billion USD; 0.1%
una de las mayores poblaciones dela regién caribeﬁa, Martinique =o.4 million people -0.5% Bermuda :5 billion USD; -0.8%

RT .. . . Barbados 0.3 million people; 0.2% Guadeloupe 7 billion USD; 0.7%
RePUbllca Dominicana (0’52 viajes per caplta) y Cuba Curacao | 0.2 million people; 1.5% Barbados ] 4 billion USD; -0.3%
(0:32 Viajes per Cépita) S€ agrupan por dEbajo delalinea Aruba | 0.1 million people; 0.5% Cayman Islands ] 4 billion USD; 1.8%
de tendencia. Antigua and Barbuda | 0.1 million people; 0.8% Aruba | 4 billion USD; 2.0%

Dominica | @1 million people; ©.5% Curacao | 2 billion USD; -1.6%
Bermuda | @1 million people; 0.1% Antigua and Barbuda | 2 billion USD; 1.1%
Cayman Islands | 0.1 million people; 2.0% Dominica |1 billion USD; -0.1%

| 0.0 million people; 1.6% Anguilla | o billion USD; 0.3%

(Fuente: Oxford Economics, NACO Analysis)
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Fig.42 Propension a viajar en avién en 2019, destacando los paises de México/América Central (puntos verde claro)
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En los paises centroamericanos, la propension a viajar
es relativamente baja, ya que los paises se agrupan

por debajo de la linea de tendencia. En particular,
Nicaragua, Guatemala, El Salvador y Honduras obtienen
una puntuacién baja (<0,2 viajes per capita) debido a
sus menores niveles de renta (medidos por el PIB per
capita), lo que probablemente tenga un impacto adverso
en la demanda de viajes aéreos. A excepcion de Belice,
El Salvador, Nicaragua y Honduras son las economias
mas pequenas de la region. Estos paises también tienen
una puntuacién baja en la clasificacién del indice de
Desarrollo Humano.
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México, Panamad y Costa Rica, algunas de las economias
mas grandes de la zona, registraron una propension a
volar en torno a 0,5 en 2019. A pesar de tener niveles

de renta mas altos (medidos por el PIB per capita) que
los estados vecinos, estos tres paises se agrupan por
debajo de la linea de tendencia. Esto implica que existe
potencial para que estos paises mejoren la propensién
aviajar en los préximos afos. A pesar de tener la
economia mas pequeia de la region (4.000 millones de
USD PPP en 2022) y la poblacién mas reducida, Belice
presenta un alto rango de propensién a viajaren la
region y se sitia cerca de la linea de tendencia (3,73
viajes per capita). En el caso de Belice, |a elevada tasa
de viajes per capita puede atribuirse a los esfuerzos del
gobierno por desarrollar el sector del turismo receptor,
convirtiéndolo en uno de los principales contribuyentes
al PIB, ya que representaba aproximadamente el 40% de
la economia local antes del COVID.

Fig.43 Poblacién y PIB en los estados de México/Centroamérica en 2022 y TCAC 2010-2022
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(Fuente: Oxford Economics, NACO Analysis.)
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Fig.44 Poblacion y PIB en los estados de Sudamérica en 2022 y CAGR 2010-2022
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GDP real PPP 2022, CAGR 2010-2022
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Fig.45 Propension a viajar en avion en 2019, destacando los estados de América del Sur (puntos turquesa)
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A pesar de ser los mayores centros econémicos y de
poblacién de América Latina, la propension a viajar de
Colombia, Chile, Brasil, Argentina, Pert y Ecuador se
situa por debajo de la linea de tendencia, lo que indica
un potencial de aumento del promedio de viajes per
capita. Chile registra el indice mas alto, de casi 1 viaje
per capita, debido a su PIB per capita relativamente alto
y a su apertura (en términos de derechos de traficoy
entorno para hacer negocios).
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Venezuela y Paraguay tienen la menor propension a
viajar de la regién. Con un PIB per capita bajo, en parte
como resultado de la inestabilidad politica y econédmica,
Venezuela se sitla en 0,06 viajes per capita en 2019.

Si bien Paraguay presenta niveles de PIB per capita
similares en comparacion con Ecuador, Guyana y Perd,
su propension a viajar esta por detras de sus pares. Esto
puede atribuirse en parte a un mercado de viajes aéreos
subdesarrollado (o sin explotar) en el pais y a politicas de
aviacion restrictivas.
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Fig.46 Cuotas de mercado de las aerolineas intra-LAC, por capacidad de asientos (excluyendo las nacionales), 2022
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(Fuente: Cirium, NACO Analysis)

23.8%

2.4%

2.8%

3.2%

14.5%




Fig.47 Comparacion de la capacidad de LCC
desplegada en rutas intrarregionales, regiones del
mundo seleccionadas, 2019
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La capacidad intra-LAC es suministrada
principalmente por los mayores grupos de
aerolineas

Actualmente, mas del 50% de la capacidad total de
asientos en el mercado intra-LAC es suministrada por

los principales grupos de aerolineas regionales como
COPA Airlines (Panama), LATAM (Chile, Brasil) y Avianca
(Colombia). Ademas, debe tenerse en cuenta que, en
2023, Aviancay la aerolinea brasilefa GOL Airlines
consolidaron sus operaciones bajo el holding Abra Group
Limited, que podria ampliarse integrando la aerolinea
chilena SKY AIRLINE, como mencion6 el consejero
delegado de Avianca en 2023. Impulsada por la ambicién
de reducir los costes operativos y superar las normas de
propiedad extranjera, la fusion de las aerolineas bajo

un holding probablemente mejorara la integracion de
las redes de las aerolineas y ofrecera mas destinos a los
consumidores.

Otra consideracion importante es que la cuota de plazas
de las LCC en las rutas intra-LAC es bastante baja, sobre
todo si se compara con los mercados con un mayor grado

de liberalizacion de los servicios aéreos, como la Union
Europea, Norteamérica y la ASEAN.

No cabe duda de que la presencia de las compafias
aéreas de bajo coste ha aumentado considerablemente
en la ultima década. Sin embargo, este crecimiento se
ha concentrado predominantemente en los mercados
nacionales. El mercado nacional brasilefio tiene una
importancia particular en la contribucién a la capacidad
total de asientos en LAC. A raiz de la recesion econdmica
de Brasil en 2016-2017, las aerolineas brasilefias LCCs GOL
y AZUL adoptaron medidas estratégicas para optimizar
su capacidad, en respuesta al debilitamiento de la
demanda de transporte aéreo durante esos anos.

Cabe destacar que la capacidad internacional de
asientos de las aerolineas de bajo coste de fuera de

LAC es casi el doble que la capacidad de las de LAC. El
crecimiento sustancial de la capacidad internacional

de las aerolineas de fuera de LAC se atribuye en gran
medida a la influencia de las LCC de Estados Unidos.
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Fig.48 Evolucion de la capacidad de las compaiiias aéreas de bajo coste por mercado (millones de asientos de ida)
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(Fuente: Cirium, NACO Analysis)
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Fig.49 Trafico directo intrarregional frente a trafico de

conexion, regiones del mundo seleccionadas, 2019

1%

38%
89%
62%
ASEAN Europa Norteamérica América Latina

y el Caribe

B Direct (non-stop) traffic

B Connecting traffic

(Fuente: Sabre MIDT, analisis NACO)

Nota: Norteamérica incluye Canada, EE.UU. y México

Mas del 40% del trafico de pasajeros intrarregional
requiere conexiones posteriores

En 2019, mas del 40% de los pasajeros aéreos intra-

LAC viajaron a su destino final haciendo conexién en
otro aeropuerto dentro de la regién LAC. De hecho,
aproximadamente tres cuartas partes de los «pasajeros
con conexiones hacia adelante» se transfirieron en uno
de los 6 aeropuertos principales de la region de LAC, a
saber: Panama (PTY), Bogotd (BOG), Lima (LIM), Ciudad
de México (MEX), Sao Paulo (GRU) y Santiago (SCL). Los
vuelos directos sin escalas representan el 57% de todo el
trafico de pasajeros intra-LAC en 2019. Este porcentaje es
comparativamente inferior a la cuota de vuelos directos
sin escalas en otras regiones globales en el mismo afo,
como América del Norte (62%), ASEAN (87%) y Europa
(89%).
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Fig.50 Cuota de mercado de las conexiones intra-LAC de una escala en los principales

aeropuertos principales, 2019

PTY
BOG
LIM
MEX
GRU
SCL
(Fuente: Sabre MIDT, NACO Analysis)

Como se muestra en la siguiente figura, los principales
aeropuertos hub de LAC atraen el 74% de toda la cuota
de mercado del trafico de pasajeros intra-LAC con escala
Unica. Ciudad de Panama (PTY) presenta la mayor cuota
de mercado de todas las conexiones intra-LAC de una
escala (27,8%), seguida de Bogota (BOG) y Lima (LIM),
con 12,4% y 11,8% respectivamente. Esta claro que la
mayor parte de la capacidad de una escala en la regién
la proporcionan las aerolineas de red que operan desde
los principales centros de conexién de sus paises, en
combinacién con otras grandes aerolineas regionales y
LCC que captan el 26% restante del trafico de pasajeros
de una escala en la region.

27.8%

Aunque la capacidad de asientos intra-LAC de no
capital a no capital se duplicé de 0,7 millones de
asientos anuales a 1,4 millones de asientos anuales
entre 2010 y 2019 (equivalente a una CAGR del 7,8%), su
volumen sigue siendo muy bajo en comparacién con la
conectividad entre capitales y de capital a no capitales.
Como se ilustra a continuacion, aproximadamente el
20% del total de aeropuertos no capitales de LAC (mas
de 80 de 470) ofrecen servicios internacionales, mientras
que el resto se centra en la conectividad nacional. Por
término medio, los aeropuertos internacionales no
capitales tienen 15 frecuencias semanales a destinos
extranjeros (unos 2 vuelos de ida y vuelta al dia).
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Fig.51 Desarrollo de la capacidad de asientos intra-LAC entre ciudades capitales y no capitales (excl. domésticos)
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Fig.52 Cuota de mercado de las aerolineas dentro de LAC (excl. doméstico), en términos de capacidad de asientos en 6 aeropuertos principales, 2019
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Fig.53 Conectividad intra-LAC de capitales (por niimero de capitales servidas y frecuencias medias diarias por capital LAC), 2019
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Baja conectividad entre capitales de la region

La region de LAC comprende alrededor de 50 paises
soberanos y territorios de ultramar. Segun nuestro
analisis, como se muestra en la figura siguiente, cada
capital esta conectada por término medio con sélo
otras 10 capitales, lo que equivale a menos del 20% del
numero total de capitales de la region. Al beneficiarse
de la sélida red de rutas de su aerolinea principal, COPA
Airlines, Ciudad de Panama tiene el mayor nliimero

de conexiones con otras capitales. En 2023, Ciudad

de Panama estara conectada con 29 capitales de la
region, con aproximadamente 3 servicios diarios por
capital de destino de media. Por el contrario, Brasilia,
la capital de Brasil, con alrededor de 5 millones de
habitantes en su area metropolitana, tiene conexiones
a sélo 5 otras capitales de la region de LAC con 0,5
frecuencias diarias por destino (es decir, algunos
destinos no tienen servicios diarios). Esto significa que
los pasajeros que viajan desde y hacia Brasilia a otras
ciudades importantes de la regién LAC tienen que hacer
transbordo en otro aeropuerto para llegar a su destino
final.

Entre las capitales sudamericanas, Bogota, Lima,
Santiago y Buenos Aires son las mas conectadas dentro
de la region de LAC. En el Caribe, Santo Domingo,

La Habana, San Martin, Antigua, Puerto Espaiay
Bridgetown son los 5 principales destinos conectados
con el mayor numero de capitales de LAC. México D.F. y
las capitales centroamericanas como grupo mostraron
niveles de conectividad intra-LAC de capitales mas altos
de lo esperado inicialmente.

Sin embargo, es importante sefalar que algunas
capitales de LAC estan conectadas con una frecuencia
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inferior a 1 salida diaria. La mayoria de estas capitales
estan situadas en la regién del Caribe (incluyendo
Ciudad de Belice, Kingston, Puerto Principe, entre otras).
En cuanto a Sudamérica, Brasilia, Caracas y Paramaribo
son las capitales menos conectadas (por nimero de
frecuencias a destinos capitales de LAC).

Mientras que la figura anterior ilustraba la oferta de
capacidad de transporte aéreo, la siguiente ilustra la
demanda indirecta de pasajeros entre capitales de la
region de LAC con flujos de pasajeros con mas de 100
viajeros diarios de ida y vuelta.

Una vision general de los pasajeros que requieren
conexidn(es) posterior(es) en otro aeropuerto de LAC
para llegar a su destino final es importante para analizar
la situacién actual en la regién de LAC. En algunos casos,
esto puede ser el resultado de una falta de demanda
suficiente entre los mercados O/D o de la preferencia

de los viajeros por volar a precios mas baratos. En el
contexto de la regién de LAC, también es importante
tener en cuenta el alto grado de consolidacién que
existe dentro de la industria aérea local, con Aeroméxico,
Avianca, COPA y LATAM como aerolineas dominantes en
sus respectivos centros de operaciones (es decir, Ciudad
de México, Bogotd, Ciudad de Panama, Santiago y Sao
Paulo).

La magnitud de la demanda es especialmente evidente
entre algunas capitales y los principales destinos
turisticos del Caribe y Sudamérica. Lo mismo ocurre, por
un lado, con las capitales de México y América Central

y, por otro, con las de América del Sur. Por ejemplo, cabe
sefalar que hay un nimero considerable de pasajeros
diarios que viajan de forma indirecta (es decir, con una

0 mas escalas) entre capitales en el mercado intra-
sudamericano. Por ejemplo, mas de 300 pasajeros diarios
de ida y vuelta necesitan conexion para viajar entre

Lima (Pertl) y Buenos Aires (Argentina). Esto se compara
con unos 600 pasajeros que viajan sin escalas, lo que
implica que aproximadamente el 30% del trafico total
entre las ciudades conecta en otros aeropuertos. También
observamos que hay mas de 500 pasajeros diarios de ida
y vuelta entre Ciudad de México (México) y Buenos Aires
(Argentina) que vuelan con un itinerario de una escala,
en comparacion con los aproximadamente 400 pasajeros
que vuelan directamente. Ademas, hay mas de 330
pasajeros diarios de ida y vuelta entre Ciudad de México
(México) y Sao Paulo (Brasil), frente a 475 pasajeros que
vuelan directamente.
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Fig.54 Pasajeros diarios indirectos de ida entre las capitales de LAC y los principales destinos turisticos, 2019
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El coste del transporte aéreo sigue siendo mas elevado

en comparacion con los mercados liberalizados de la UE y la ASEAN

El grafico siguiente ofrece una vision general del rendimiento medio de los ingresos (sustituto de las tarifas aéreas por
kildmetro, medido por los ingresos totales de las aerolineas por pasajero-kilémetro) en varios paises de LAC (sin ajustar
a PPP). Es evidente que los rendimientos en la mayoria de los paises de LAC, en particular en el Caribe, son superiores a
los de los mercados liberalizados. Asimismo, la mayoria de los paises de la region de LAC presentan rendimientos mas
elevados en comparacion con la media de los paises de la UE y la ASEAN.

Conclusion

Aunque la region de LAC alberga mas de 500
aeropuertos que prestan servicio a aproximadamente el
10% de la poblacién mundial, los niveles de conectividad
aérea de la region siguen estando por detras de los

de otras zonas geograficas, como Europa, la ASEAN y
Norteamérica. Esto es especialmente evidente cuando
se analiza la conectividad aérea internacional per capita
(centrandose en los vuelos dentro de LAC) en Sudamérica
y México y Centroamérica. La region se ve especialmente
afectada por los bajos niveles de propensién a volar,

que estan relacionados con el crecimiento econémico

y la renta per capita. Ademas de la liberalizacion, los
gobiernos de la region LAC deberian apoyar politicas
econédmicas que fomenten el crecimiento y una mayor
competencia en el mercado. Al mismo tiempo, los
gobiernos deberian establecer politicas que faciliten la
entrada en el mercado de las compaiiias aéreas de bajo
coste (LCC).
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5 Estrategias, enfoques y herramientas para avanzar
en la liberalizacion del transporte aéreo

Los aeropuertos se encuentran en una posicion
estratégica para influir en la politica gubernamental
que afecta a la aviacion: desde los planes nacionales

de infraestructuras hasta las estrategias turisticas,
pasando por los ambitos relacionados con la regulacién
del transporte aéreo, como los derechos de acceso

al mercado, la competencia, el medio ambiente, la
fiscalidad y la asignacién de franjas horarias, entre otros.
Las politicas gubernamentales equivocadas pueden
hacer perder oportunidades o incluso suponer costes
directos y tangibles para los operadores aeroportuarios.

Por ejemplo, la negativa del gobierno a conceder
frecuencias adicionales en virtud de un Acuerdo Bilateral
de Servicios Aéreos (ABSA) puede restringir la entrada
de una aerolinea dispuesta en determinados mercados,
afectando asi a la capacidad de los aeropuertos para
captar nuevo trafico y generar ingresos aeronauticos y
no aeronauticos incrementales. Del mismo modo, las
politicas restrictivas en materia de visados de entrada

y transito pueden tener un efecto negativo en el
procesamiento de pasajeros y la experiencia del cliente,
obligando potencialmente al aeropuerto a redisenar o
invertir en un nuevo espacio en la terminal para procesar
a los pasajeros.

En su papel de nodos centrales que facilitan la
conectividad aérea, los aeropuertos de la region

de América Latina y el Caribe (LAC) tienen un gran
interés en abogar a favor de una mayor liberalizacion
del mercado aéreo y apoyar mejoras continuas en

el entorno para hacer negocios. Esta seccion ofrece
una breve vision general de los modelos que pueden
utilizarse para integrar la funcién aeropolitica en la
estructura organizativa de un operador aeroportuario,
que también deberia incluir el desarrollo de una visién
para la accién concreta y el compromiso externo.
Ademas, y con la perspectiva de proporcionar una
herramienta de referencia a los aeropuertos para

que puedan reforzar su experiencia interna en

temas relevantes para la liberalizacion, esta seccion
proporciona una anatomia sucinta de la ABSA,
centrandose en las disposiciones sobre acceso al
mercado y hacer negocios que son mas relevantes para
los aeropuertos.
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Fig.56 Consideraciones para organizar la funcion de asuntos aeropoliticos en un aeropuerto
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Integracion de la funcion aeropolitica en la
estructura organizativa de un aeropuerto

En esencia, la funcién aeropolitica de un aeropuerto
supervisara las iniciativas gubernamentales, se
relacionara con las partes interesadas internas

y externas, desarrollara y coordinara posiciones
politicas y respondera a los acontecimientos que
afecten al aeropuerto en ambitos como la regulacién
econdmica, las cuestiones medioambientales, las
politicas nacionales de infraestructuras y transporte,
la planificacién y el uso del suelo, entre otros. Segun
nuestra experiencia, los operadores aeroportuarios
pueden aumentar el valor empresarial de la funcién
aeropolitica prestando mayor atencién al disefio
organizativo, el desarrollo de capacidades internas y

la calidad general de los compromisos externos con
las autoridades gubernamentales. Lo ideal seria que la
integracion de la funcién aeropolitica en la estructura
organizativa de un aeropuerto consistiera en romper
silos, tender puentes, desarrollar capacidades internas
y cuantificar las repercusiones. También es importante
garantizar la implicacién y el compromiso continuo
del Consejo de Administracién y de los niveles C, en
particular con los responsables de estrategia comercial,
desarrollo de rutas, gestion de riesgos, asuntos
juridicos y de cumplimiento, y asuntos publicos.
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Nuestra investigacion muestra que las empresas

de sectores muy regulados tienden a organizar su
funcién politica y reguladora en funcién de factores
como: (1) el nimero de paises en los que operan, (2)

la complejidad, sensibilidad y visibilidad publica de

los productos y servicios ofrecidos en los mercados
pertinentes, (3) la ubicacion y concentracion de sus
interlocutores gubernamentales relevantes, (4) los
costes asociados al cumplimiento legal, incluida la
politica gubernamental y la accién reguladora (es decir,
financieros, comerciales, operativos, de reputacion), asi
como (5) su capacidad presupuestaria global.

Los aeropuertos de la region de LAC deberian tener

en cuenta los factores anteriores en sus esfuerzos por
convertirse en actores aeropoliticos mas proactivos e
influyentes que apoyen los esfuerzos de liberalizacion,
sin olvidar que la comunicacién de un posicionamiento
politico claro y coherente con las partes interesadas
externas aumentara el retorno de la inversién (ROI) de la
funcién aeropolitica y reforzara atin mas los argumentos
a favor de la liberalizacién aérea.

Dependiendo del tamario y la estructura del operador
aeroportuario (es decir, un solo aeropuerto bajo

una entidad corporativa, varios aeropuertos dentro
del mismo pais, varios aeropuertos en diferentes
paises, otros), la funcién aeropolitica puede ser (1)
una Unica unidad bajo el mismo centro corporativo
y compartida por todas las unidades de negocio,

(2) una unidad central que defina las prioridades y
garantice la alineacion interna y el compromiso con
las unidades regionales, que a su vez garantizan que
el posicionamiento de la empresa se Ileve a cabo

a nivel local, y (3) una unidad central que defina

las prioridades, comparta las mejores practicas

y proporcione apoyo a las unidades regionales,

que controlan el compromiso local con las partes
interesadas pertinentes.

Teniendo en cuenta lo delicadas que son las cuestiones
aeropoliticas y la necesidad permanente que tienen

los aeropuertos de acceder a los responsables de la
toma de decisiones del gobierno y de la industria, se
recomienda que la funcién aeropolitica esté integrada
o dependa directamente de la Oficina del Consejero
Delegado, con lineas discontinuas con los equipos
comerciales responsables del desarrollo de servicios
aéreos, la experiencia de los pasajeros y la facilitacion,
asi como el departamento juridico y de cumplimientoy
asuntos publicos/corporativos.
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Fig.57 Relacion sinergética entre el proceso
de desarrollo de servicios aéreos (ASD) en un
aeropuerto y la funcioén Aeropolitica responsable de
temas ALR (Aeropolitical, Legal, and Regulatory).
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ta de valor de su aeropuerto

Definicion de la estrategia de
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Preparacion del caso ASD
para las compafias aéreas

(Fuente: NACO Analysis)

86

La funcion
Aeropolitica

Evaluacion de los factores
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La funcién aeropolitica y el desarrollo de rutas

La funcién comercial del aeropuerto puede ganar

mucho si establece una relacién sinérgica con la funcién
aeropolitica. Como se muestra en la figura siguiente, la
preparacion de casos de negocio para rutas potenciales
requiere en ocasiones una interaccion directa con las
autoridades gubernamentales locales, a veces para
promover un marco mas favorable para nuevas operaciones
o para mejorar el entorno actual para hacer negocios.

La funcién aeropolitica también puede ser un fuerte
aliado en la elaboracién y el despliegue de incentivos
aeroportuarios para las companiias aéreas, y un actor
clave e influyente dentro de la estructura de un grupo de
trabajo de desarrollo de rutas (ASD) o un comité de rutas
con el mandato de atraer nuevos servicios al aeropuerto
a través del compromiso con diversas partes interesadas
de las comunidades politica, empresarial y turistica.

Los aeropuertos que operan en entornos politicamente
delicados requieren que estas dos funciones trabajen
codo con codo.

En la siguiente seccion se repasan algunas de las
disposiciones mas importantes de la BASA en materia
de acceso al mercado y actividad empresarial que son
relevantes para los aeropuertos.




Fig.58 Categorias de disposiciones de los Acuerdos Bilaterales de Servicios Aéreos (ABSA)
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Anatomia de un acuerdo bilateral de servicios
aéreos e instrumentos afines

La liberalizacion del transporte aéreo se ha debatido

a menudo bajo el prisma de los derechos de trafico

(es decir, las libertades del aire, los horarios de las

rutas, las frecuencias semanales) o en el contexto

de las restricciones a la propiedad y el control
extranjeros impuestas por los gobiernos nacionales.

Los acuerdos bilaterales restrictivos sobre servicios
aéreos desincentivan la inversién en nuevas rutas.

Por el contrario, un marco mas flexible ofrece a los
equipos comerciales de las aerolineas la posibilidad de
ser creativos a la hora de desarrollar nuevos mercados
aprovechando, por ejemplo, el uso de los derechos

de trafico de quinta libertad, las disposiciones de
coterminalizacion y los acuerdos de cédigo compartido.
La flexibilidad comercial y operativa de la ABSA favorece
la conectividad aérea hacia y desde mercados que, de otro
modo, no estarian cubiertos por marcos restrictivos.
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Paisaje competitivo
= Competencia leal = Pasajeros inadmisibles
= Legislacion sobre competencia =
= Garantias .

= Normas laborales

Proteccion de los pasajeros

Derechos de acceso al mercado

Hay cinco aspectos (o cldusulas) clave en la ABSA que
afectan directamente a la capacidad de una aerolinea
para entrar o ampliar sus operaciones en cualquier
mercado: (1) Concesion de derechos, (2) Capacidad, (3)
Designacion, (4) Programa de rutas y (5) Acuerdos de
c6digo compartido y cooperacion. Estos aspectos afectan
a la capacidad de los aeropuertos para comercializarse.

La clausula «Concesién de derechos» especifica los
derechos de trafico y no trafico en virtud de los cuales

se permite a las aerolineas designadas prestar servicios
aéreos (pasajeros, carga, charter) entre dos paises
(también denominados partes signatarias). Esta clausula
debe leerse junto con la lista aplicable o los anexos del
acuerdo que definen las rutas permitidas, asi como otras
limitaciones o condiciones adjuntas al mismo.

Social /Medioambiente Técnico

Proteccion del medio ambiente

o

I
=
=
=
=

L

Legal /Administrativo
= Seguridad = Definiciones

= Cambio de anchodevia = Autorizaciones
= Estadisticas = Aplicacién de las leyes

= Reconocimiento de certificados
= Consultas

= Litigios y rescision

En algunos casos, estos anexos pueden conceder flexibilidad
adicional a |as aerolineas designadas, como el derecho a
prestar servicio a puntos situados detras de cualquier punto
de su territorio, con o sin cambio de aeronave o nimero

de vuelo, y presentar o anunciar tales servicios al publico
como servicios directos. Por ejemplo, Avianca, con sede en
Colombia, opera servicios aéreos de Punta Cana (Republica
Dominicana) a Santiago (Chile) via Bogota con la misma
aeronave y bajo el mismo nimero de vuelo.

El derecho de transito dentro del territorio de la otra Parte
es otro ejemplo de flexibilidad operativa que permitiria

a una compaiiia aérea operar dos puntos dentro del
mismo pais, pero sin ejercer los derechos de cabotaje. Por
ejemplo, un vuelo de LATAM con origen en Santiago y que
transporte pasajeros en transito entre Lima y Arequipa
antes de regresar a Santiago.
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La clausula de «Capacidad» suele aclarar el régimen

que regira la determinacion de la capacidad (es decir,
frecuencias, volumen de trafico, tipo de aeronave) para
los servicios aéreos acordados. Una practica comun en los
acuerdos restrictivos es limitar el nimero de frecuencias
semanales y el nimero de asientos que pueden operar
las aerolineas designadas en determinadas rutas o

en todas ellas. Algunos acuerdos restrictivos pueden
incluso imponer limitaciones al tipo de aeronave que

se puede operar. En marcos mas liberales, se permite

a las aerolineas ofrecer capacidad basandose en
consideraciones comerciales y sin la aprobacién y/o
intervencién del gobierno, pero con sujecion a las leyes de
competencia y otras salvaguardias.

La clausula de «Designacién» indica si los paises (o las
Partes signatarias) han permitido designar una o mas
aerolineas para operar los servicios acordados y esboza
las condiciones en las que las aerolineas pueden optar a
la designacién. «Propiedad sustancial y control efectivo»
se incluye a menudo como condicién sine qua non

para que una aerolinea pueda ser designada y se sigue
utilizando en la mayoria de los acuerdos bilaterales
debido a las preocupaciones en torno a las denominadas
banderas de conveniencia.

El requisito de «propiedad sustancial» suele asociarse a
una participacion superior al 50%, aunque en algunos
paises este umbral puede ser superior. La referencia al
«control efectivo» esta sujeta a diversas interpretaciones
nacionales, pero normalmente estaria vinculada a la
supervision de la seguridad. Un enfoque mas liberal
seria permitir la designacién de una aerolinea basandose
Unicamente en el centro de actividad principal, sin hacer
referencia a los requisitos de propiedad sustancial y
control efectivo.

El «programa de rutas» establece las rutasy puntos a
los que se aplican las libertades especificas. En un marco
liberal, las aerolineas designadas podrian operar hacia/

desde cualquier nimero de puntos en el territorio de la
otra Parte del acuerdo. Las notas bajo el «Plan de rutas»
normalmente proporcionaran condiciones adicionales,
limitaciones y excepciones que se aplicaran, incluyendo
una indicacién, por ejemplo, de cémo las aerolineas
designadas deben utilizar las libertades quinta y séptima
y para qué tipo de servicios (es decir, pasajeros, carga).
En algunos casos, los horarios de ruta restrictivos y las
limitaciones de capacidad también pueden afectar a la
capacidad de las aerolineas designadas para celebrar
acuerdos de cédigo compartido, ya sea como aerolinea
operadora o comercializadora.

La clausula «Acuerdo de cédigo compartido/cooperacién»
define el derecho y las condiciones establecidas para

que las aerolineas designadas celebren acuerdos de
cooperacion (es decir, joint-ventures, espacio bloqueado
y cédigo compartido) con otras aerolineas o modos de
transporte (es decir, transporte de superficie, incluidos

los servicios ferroviarios). Algunos acuerdos bilaterales
pueden limitar el uso de este tipo de acuerdos a
aerolineas designadas de las Partes del acuerdo, e incluso
restringirlos a rutas especificas o a un niimero maximo de
frecuencias semanales. Los acuerdos totalmente liberales
permitiran acuerdos de cooperacién con aerolineas

de terceros paises, siempre que todas las aerolineas
implicadas posean los derechos de ruta correspondientes,
e incluso el codigo compartido en segmentos nacionales,
pero s6lo como parte de un viaje internacional.

Politica y entorno empresarial:

Disposiciones para hacer negocios

El entorno politico y empresarial también puede
convertirse en un obstaculo para los nuevos servicios
aéreos y, por tanto, en una barrera para recoger los frutos
de la liberalizacién del acceso al mercado. Un entorno
empresarial costoso y oneroso no sélo repele a los
nuevos participantes, sino que también puede afectar

a las aerolineas ya establecidas, incluso en el marco de
un acuerdo de cielos abiertos. Por ejemplo, la regulacion

gubernamental puede limitar el uso de determinados
aeropuertos imponiendo toques de queda y restricciones
de capacidad. En algunos casos, la regulacién puede
aumentar los costes de explotacién a través de onerosas
normas de proteccion de los pasajeros y practicas
monopolisticas de asistencia en tierra. Para los nuevos
servicios aéreos (tanto regulares como no regulares), la
obtencion de autorizaciones y permisos es un elemento
crucial que puede retrasar las operaciones y elevar los
riesgos comerciales si los procesos son excesivamente
burocraticos.

Las culturas burocraticas locales y el disefio institucional
de las autoridades de transporte aéreo pueden tener

sin duda una gran influencia en el entorno empresarial,
pero la justificacion subyacente de ciertas acciones
gubernamentales poco razonables puede basarse en
determinadas cldusulas de la ABSA. Estas clausulas
configuran la politica y el entorno empresarial disponible
para las companias aéreas y, en consecuencia, la
capacidad de los aeropuertos para atraer nuevos
servicios.

Las clausulas mas comunes son: (1) derechos de aduana,
(2) fiscalidad, (3) conversién de divisas y envio de
ingresos, (4) oportunidades comerciales, (5) personal no
nacional y acceso a servicios locales, y (6) asistencia en
tierra. Aunque los paises de LAC han realizado grandes
esfuerzos en los Ultimos afos para liberalizar la letra de
las disposiciones denominadas «hacer negocios», alin
queda trabajo por hacer a nivel de las practicas reales
sobre el terreno, ya que éstas siguen afectando a los
costes de las companias aéreas y lastran sus operaciones,
poniendo en peligro, en dltima instancia, la viabilidad
comercial de los vuelos en un aeropuerto. Algunas de
estas cuestiones se mencionaran en la ultima parte de
esta seccion.
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Las clausulas de «derechos de aduana» son relativamente
estandar y pueden encontrarse en la gran mayoria de los
acuerdos de servicios aéreos. Suelen prever exenciones
para el combustible, los aceites lubricantes, las piezas de
recambio, el equipo habitual, los suministros de a bordo,
el material publicitario impreso e incluso los uniformes
del personal. Este tipo de clausulas debe ajustarse a las
politicas de la OACI sobre fiscalidad del transporte aéreo
internacional y al articulo 24 del Convenio de Chicago. Un
alcance limitado de las exenciones puede ocasionar costes
adicionales a las companias aéreas.

Los «impuestos sobre la renta y el capital» suelen estar
cubiertos por acuerdos independientes sobre doble
imposicion entre paises y son competencia de las
autoridades financieras mas que de las autoridades
aeronauticas. Si no existe ninglin convenio de doble
imposicion entre dos paises, habra que prestar

mas atencion a la redaccién de la clausula fiscal
correspondiente. En todos los casos, es preferible que
la cldusula se ajuste a las politicas de la OACl sobre la
fiscalidad del transporte aéreo internacional. Algunos
acuerdos bilaterales pueden ser especificos en cuanto
al alcance de las exenciones y debe tenerse en cuenta
que éstas pueden incluir la participaciéon en acuerdos
comerciales interlineas y empresas comerciales conjuntas.

Los «impuestos sobre la renta y el capital» suelen estar
cubiertos por acuerdos separados sobre doble imposicion
entre paises y son competencia de las autoridades
financieras mas que de las autoridades aeronduticas. Si
no existe ninguin acuerdo de doble imposicién entre dos
paises, habra que prestar mas atencién a la redaccién de
la cldusula fiscal correspondiente. En todos los casos, es
preferible que la clausula se ajuste a las politicas de la
OACI sobre la fiscalidad del transporte aéreo internacional.
Algunos acuerdos bilaterales pueden ser especificos

en cuanto al alcance de las exenciones y debe tenerse

en cuenta que éstas pueden incluir la participacion en
acuerdos comerciales entre lineas y empresas conjuntas.

«Remision de beneficios» es una cuestiéon fundamental
para las compaiiias aéreas y que ha desencadenado una
campana de defensa en curso por parte de la Asociacién
de Transporte Aéreo Internacional (IATA). En una
declaracion reciente, la IATA advirtié que los crecientes
niveles de fondos bloqueados siguen siendo una amenaza
para la conectividad aérea, ya que los niveles de fondos
bloqueados de la industria han aumentado en casi un 47%
en 2023 en comparacion con 2022 (0 $ 2,27 mil millones

de $1,55 mil millones) . La clausula de «Conversion

de divisas y envio de ganancias» se incluye en la gran
mayoria de los acuerdos bilaterales, ya sea en una seccién
independiente o en el articulo de «Oportunidades
comerciales». Venezuela figura sistematicamente en el
top 5 de mercados con fondos bloqueados, ascendiendo a
3.800 millones de délares los ingresos de las aerolineas no
repatriados en diciembre de 2022.

«La regulacion laboral» puede afectar directamente a

la agilidad organizativa de las aerolineas que inician
operaciones en mercados internacionales, especialmente
durante las primeras fases de planificacién y despliegue.
La clausula estandar en los acuerdos bilaterales ha sido
permitir a las aerolineas designadas traer a su personal
comercial, operativo y técnico, y garantizar que se les
conceden las autorizaciones de empleo necesarias
(incluidos los visados) seglin sea necesario. Sin embargo,
los paises pueden imponer la obligacién de contratar
personal local o imponer limites al nimero de personal
extranjero que puede traer la aerolinea. En algunos casos,
estos obstaculos no se especifican claramente en el
acuerdo, pero pueden reflejarse en procesos burocraticos
onerosos y retrasos.

La «asistencia en tierra» puede presentarse en una seccién
independiente, pero también dentro de la seccién sobre
oportunidades comerciales. La principal preocupacién
que suscitan las clausulas restrictivas de asistencia en
tierra es que obligan a la aerolinea designada a utilizar

los servicios prestados por una aerolinea designada del

otro pais. Esto puede dar lugar a servicios insatisfactorios
y precios no competitivos que acaban afectando a los
niveles de servicio y, de rebote, a la marca y reputacion

de la aerolinea en ese mercado. En lo que respecta a

los proveedores de servicios de asistencia en tierra, la
situacion optima para cualquier aerolinea es disponer de
opciones, incluida la autoasistencia. A falta de mayores
posibilidades de eleccién, el proceso de licitacion debe ser
objetivo, transparente y no discriminatorio.

Entorno competitivo

En los ABSA se han incluido disposiciones como la de
«competencia leal» para garantizar que la apertura de

los mercados beneficie a los consumidores y aumente

la competencia en el mercado. En los Ultimos afios, los
gobiernos de los mercados maduros se han mostrado
especialmente proactivos a la hora de delimitar el alcance
de las «salvaguardias» para proteger el panorama
competitivo disponible para las aerolineas y evitar practicas
comerciales desleales, incluidas las subvenciones estatales.

El uso de estas disposiciones ha abierto diversos
debates en torno a lo que entendemos por «igualdad
de condiciones» y ciertas obligaciones de las aerolineas
en torno a la «transparencia y divulgacion financiera».
Los ejemplos mas publicos fueron la guerra contra las
compaiias aéreas del Golfo lanzada por las 3 mayores
aerolineas estadounidenses («Big 3») y la insercién de
clausulas de competencia leal por parte de los paises
europeos y Australia en sus ABSA con los paises del
Golfo. Los aeropuertos tienen interés en apoyar un
panorama de mercado competitivo para las operaciones
de las aerolineas, por lo que deben seguir con atencién
el alcance de las nuevas «salvaguardias» que limitan la
libertad comercial de las companias aéreas.
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6 Conclusiones:

Agenda para el futuro

Como se ha expuesto en los capitulos anteriores, el
camino hacia un transporte aéreo mas liberalizado ha
adoptado diferentes formas y a menudo se ha adaptado
al contexto politico e institucional local, a las realidades
cambiantes de la industria de la aviacién y se ha visto
influido por la evolucién geopolitica y comercial. Se
presentan cuatro casos emblematicos de liberalizacion:
Desregulacion y cielos abiertos (EE.UU.), liberalizacion,
mercado interior de la aviacion y politica exterior de la
aviacion (UE), liberalizacion sinérgica (Australia/NZ) y
liberalizacion gradual (ASEAN).

Como hemos visto, la region de América Latina y

el Caribe (LAC) se enfrenta a una serie de retos. Por
ejemplo, con la excepcion de algunas islas del Caribe, |a
mayoria de los residentes de LAC toman menos vuelos
al afno en comparacién con otros paises con niveles de
renta similares. También hemos aprendido que los bajos
niveles de propension a volar pueden verse exacerbados

por unas normas de acceso al mercado obsoletas, un
entorno normativo y empresarial oneroso, politicas y
normativas unilaterales sin consultas previas y una falta
de alineacion general de las politicas de aviacion entre
los paises de la region de LAC.

Basandose en la vision de ACI-LAC para la liberalizacion
aérea, tal y como se recoge en la Declaracién de Miami
de noviembre de 2023, esta Ultima seccion presenta una
vision de futuro para la liberalizacion aérea en la region
de América Latina y el Caribe que abarca la eliminacion
de las restricciones de acceso al mercado restantes,
pero también |la mejora de la politica local y el entorno
empresarial en diversas areas y un papel proactivo para
los aeropuertos de LAC.
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Fig.59 Enfoque ecosistémico de tres vertientes para la liberalizacion aérea de los aeropuertos de América

Latina y el Caribe

Apoyar la eliminacién
de las restricciones
de acceso al mercado

Liberalizacién
en tres frentes
Integrar los intereses aeroportuarios

en las politicas de transporte y
movilidad

Promover la mejora del entorno
politico y empresarial

Declaracion de Miami de 2023

El 6 de noviembre de 2023, ACI-LAC inst6 a los gobiernos
de la regién a tomar medidas urgentes para avanzar

en la liberalizacién del transporte aéreo y mejorar la
conectividad aérea. La Declaracién de Miami reconoce
que los aeropuertos son motores naturales del desarrollo
socioeconémico y turistico, desencadenando beneficios
econdémicos para las comunidades circundantes,
proporcionando conectividad aérea a los expedidores,
viajeros y empresas y, en Ultima instancia, mejorando

la competitividad de los paises, regiones y ciudades.
Ademas, hizo hincapié en que el ecosistema de la
aviacion en la region de LAC tiene mucho que ganar de
un marco liberalizado que proporcione a las aerolineas
la libertad de operar servicios aéreos internacionales sin
ser agobiadas por restricciones de acceso al mercado.

Para lograr la vision anterior, ACI-LAC propuso que es
necesario desplegar mayores esfuerzos hacia el logro
de un marco totalmente liberalizado y un entorno
empresarial competitivo que fomente una mayor
conectividad aérea en la region de LACy proporcione
a los aeropuertos las herramientas para mejorar atin
mas los servicios actuales, atraer nuevos vuelos y la
capacidad de comercializarse para LACanzar su pleno
potencial comercial.
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A la vez que aplaudio las iniciativas de liberalizacién
pasadas y presentes emprendidas por paises individuales
y organizaciones regionales en la regién de LAC, la
ACI-LAC sugirié que queda mucho trabajo por hacer

para establecer un Mercado Unico de Aviacion «Hecho
en LAC» que traiga progreso y prosperidad a la region,

y compita directamente con regimenes de aviacion

mas avanzados en todo el mundo. Como tal, la Junta
Directiva del Consejo Internacional de Aeropuertos -
América Latina y el Caribe (ACI-LAC) acordé que se deben
tomar medidas urgentes y sostenidas sobre lo siguiente:

m  Que los gobiernos nacionales de la region de LAC
proporcionen un marco regulatorio liberalizado
(hasta la 72 libertad para los servicios de pasajeros y
carga), flexible y transparente para la prestacion de
servicios aéreos internacionales, impulsado por el
objetivo final de promover la competitividad general
de la regién de LAC.

m Los gobiernos locales y las autoridades pertinentes
deben proporcionar un entorno empresarial atractivo
para la prestacién de servicios aéreos internacionales
mediante la aplicacién de normativas inteligentes
y politicas y procesos administrativos eficaces que
apoyen el crecimiento del sector de la aviacién en la
region de LAC.

m Los gobiernos nacionales deben vincular sus politicas
de aviacién a objetivos econédmicos y de transporte
mas amplios, incluidas las politicas de movilidad,
logistica y turismo, fomentando al mismo tiempo el
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desarrollo de infraestructuras aeroportuarias para
dar cabida al crecimiento actual y futuro del trafico.

m Que los gobiernos y todo el ecosistema de la aviacion
tengan en cuenta los aspectos relacionados con
la sostenibilidad en el desarrollo de los servicios
aéreos de la region, en consonancia con las politicas,
estrategias y marcos de la ACI.

m Los gobiernos deben consultar de forma activay
proactiva con la industria de la aviacién con vistas
a minimizar la tentacién reguladora de imponer
cargas administrativas y financieras adicionales
a los operadores aéreos y apoyar nuevos servicios
regionales.

m Laindustria debe servir a los viajeros de acuerdo con
los mas altos estandares de experiencia del cliente
y las comunidades locales deben beneficiarse del
crecimiento de la industria.

Vision en tres frentes para lograr una mayor
liberalizacion y coherencia politica

Partiendo de la visién de la Declaraciéon de Miami

de 2023, el despliegue de una agenda de promocién
coherente para los aeropuertos, basada en avances
tangibles y continuos hacia un entorno operativo mas
liberalizado, puede lograrse en tres frentes: (1) apoyar

la eliminacién de las restricciones de acceso al mercado
que aun persisten en el ambito de las negociaciones
aéreas bilaterales, (2) trabajar con las autoridades locales
para mejorar el entorno politico y empresarial aplicable a
las actividades de aviacion, centrandose en los servicios

6 Conclusion:
Agenda para el futuro

aéreos, y (3) promover los intereses de los aeropuertos
en las politicas de transporte, infraestructuras y medio
ambiente. Otros aspectos que deberian tener en

cuenta los aeropuertos es la importancia de desplegar
actividades de promocioén de acuerdo con un enfoque
ecosistémico y con un renovado interés en la creacion de
capacidades.

Es del interés inmediato de los aeropuertos de la region
de América Latina y el Caribe continuar impulsando la
agenda de liberalizacion aérea de acuerdo con una vision
triple que se construya sobre un enfoque ecosistémico
que busque sinergias con otras partes interesadas

como las aerolineas. Los aeropuertos de la region

tienen la oportunidad unica de contribuir al desarrollo
de un modelo de liberalizacién que refleje sus propias
realidades y pueda apoyar el logro de sus ambiciones en
el futuro.

Ultimas consideraciones

De cara al futuro, una consideraciéon importante para

los aeropuertos deberia ser el valor de la creacién de
capacidad para gestionar eficazmente las cuestiones
aeropoliticas con el fin de contribuir a un mayor acceso al
mercado y a un entorno empresarial mas favorable para
los servicios aéreos internacionales. Asi pues, es vital que
la liberalizacién forme parte del conjunto de objetivos
estratégicos de los aeropuertos.
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