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Grafica 1

Asientos internacionales
anuales ofrecidos desde/
hacia 10 paises sudameri-
canos, 2010-2017*.

De acuerdo con la Asociacién Internacional de
Transporte Aéreo (IATA, 2016), la demanda de
pasajeros aéreos en todo el mundo crecié a una
tasa anual media del 3,7% entre 2006 y 2016."
El elevado incremento del transporte aéreo inter-
nacional y el consiguiente desarrollo de nuevos
mercados contribuyeron en gran medida a mejorar
la conectividad global. En el caso de Sudamérica,
el significativo crecimiento de las operaciones in-
ternacionales desde 2010 estuvo influenciado por
el desempeno de Colombia (8%), Bolivia (6,1%),
Chile (8,3%) y Perti (7%).En 2017, laregién con-
tabilizo mas de 500 millones de asientos one-way
(OAG, 2017).2

Este crecimiento no solo ha sido producto del de-
sarrollo econémico de la regién, sino también de
la existencia de regimenes regulatorios orientados
a permitir un mayor acceso a los mercados con la
incorporacién de nuevas lineas aéreas® y al afian-
zamiento de diversas companias en los escenarios
nacionales y en el mercado regional*.
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Fuente: Autores, con base en datos de OAG.

Brasil es sin duda el mercado de transporte aéreo
internacional mas desarrollado de la regién, no
s6lo como consecuencia del desarrollo descentrali-
zado de un conjunto de aeropuertos internaciona-
les con una vasta red de conexiones a ciudades se-
cundarias, justificado por la poblacién mas grande
de toda la region. De ser un pais tradicionalmente
con dos puntos de entrada, San Pablo y Rio de
Janeiro, hoy el pais se conecta internacionalmente
a través de una decena de aeropuertos.

En cuanto al mercado doméstico, en el periodo
2010-2017, Colombia, Argentina y Pert han creci-
do a tasas considerablemente mayores que el resto
de laregién (Grafica 2). En el caso de Brasil, la cri-
sis econoémica de 2015-2017 afectd al crecimiento
que se habia registrado en el mercado doméstico
entre 2010 y 2014, después de que la capacidad
habia experimentado un incremento de un 20%.
Ecuador es el pais con mayor caida de oferta de
asientos domésticos (6.5% anual) entre 2010 y
2017.

IATA (2017)° muestra la existencia de amplio po-
tencial para el crecimiento en el sector aéreo a nivel
internacional, basindose en demograficos positi-

1. IATA (2016) 20 years passenger forecast. International Air
Transport Association. http://www.iata.org/publications/
store/Pages/20-year-passenger-forecast.aspx

2. OAG (2017) Latinoamérica — Informe de Transporte Aéreo.
https://www.oag.com/lat

3. En la region, las lineas aéreas de bajo costo han surgido,
sobre todo, en Brasil (Gol y Azul Linhas Aéreas) y en México,
donde tres actores fundamentales (Interjet, VivaAerobus y Vo-
laris) explican casi la mitad del mercado del pais. En menor
medida, también han surgido nuevas LCC en Colombia (Vi-
vaColombia y Easyfly) y, mds recientemente, en Chile, con la
reestructuracién de Sky Airline.

4. En la altima década, se han producido multiples procesos
de reestructuracion y adquisiciones en el mercado regional. Se
destaca la consolidacion del Grupo LATAM (Lan y TAM) en el
sur de Sudamérica y la conformacién del Holding Avianca-Ta-
ca en América Central y Colombia. Estos dos grupos de lineas
aéreas abarcan la mitad de los asientos ofrecidos desde y hacia
la region en 2017 (OAG). LATAM y Avianca son lineas aéreas
con clara vocacién de lideres regionales y tienen presencia en
la mayoria de los paises de la regién. De forma similar, Copa
Airlines centra su estrategia en aprovechar la situacion central
de su hub en Panamad para conectar América del Norte con Su-
damérica, Centroamérica y el Caribe. Otras legacy carriers de
la regién apuestan mas bien a concentrar sus operaciones en
un tnico mercado, como Aeroméxico, BoA, Lineas Aéreas Ar-
gentinas y Caribbean Airlines. En general, dentro de la region,
las lineas aéreas tradicionales ofrecen vuelos en conexién a
través de sus aeropuertos hubs mientras que las LCCs centran
sus estrategias en ofrecer rutas punto a punto.

5. IATA (2017) Global Economy and Aviation — do we have
room to grow? International Air Transport Association.
http://www.iata.org/publications/economics/Reports/Pre-
sentations/AirFinanceConference-BP-Dublin-Jan-2017.pdf
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Grafica 2
Asientos domésticos ofrecidos Crecimiento de la capacidad Evolucion de la oferta
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Fuente: Autores, con base en datos de OAG.
Notas: Los mercados domésticos de Uruguay, Paraguay, Guyana y Surinam no
se incluyen en la grafica. Estos paises han tenido nula o muy reducida actividad
domeéstica en los ultimos afos.
Grafica 3

Asientos ofrecidos
desde y hacia Su-
damérica por linea
aérea, millones de
asientos, 2017.
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Grafica 4
Estructura de costos
exdgenos.

Por el uso de
ser s aeroportuarios

Los costos exogenos a las lineas aéreas son aquellos
que se presentan en el entorno de su actividad,
que afectan su desarrollo y sobre los cuales las
empresas carecen de control. Dentro del universo
de costos exdgenos a las lineas aéreas, el presente
documento encara tres grupos:

1. Costos por el uso de servicios aeroportuarios.
2. Costos por servicios de navegacion aérea.

3. Costos por el empleo de tripulaciones aéreas.

En los costos aeroportuarios se puede diferenciar
entre los cargos cobrados a las lineas aéreas y los
cobrados a los pasajeros®. La Grafica 4 resume la
estructura tedrica de costos exdgenos en el mer-
cado aéreo que se describe en esta seccién, y que
sirve de guia para el trabajo analitico del resto del
documento.
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Notas: No se incluyen impuestos generales, como los relativos a las ganancias
de empresas, aranceles a la importacion de bienes de capital y otros que son de
caracter general y gravan a todas las empresas que realizan actividades en un pais.

Costos por cumplir con las
regulaciones laborales sobre
tiempo de vuelo, tiempo de
serv iciode vuelo, periodos

de descanso y base

01. Costos por el uso de servicios
aeroportuarios e impuestos a los
tickets aéreos

Las tasas aeronduticas son aquellas cobradas por los
operadores aeroportuarios por el derecho de uso
de las instalaciones, representando una compen-
sacion por el costo de capital y por su operacién.
Dentro de esta categoria, se incluyen también los
impuestos cobrados a los pasajeros en la compra de
tickets aéreos, ya que, si bien no impactan de for-
ma directa sobre los costos de las lineas aéreas, si
impactan sobre la competitividad del sector en ge-
neral, encareciendo consecuentemente el servicio.

i. Cargosaeroportuarios cobradosalas  li-
neas aéreas

Este grupo de costos incluye:

*  Tasade aterrizaje. Cobrado por el uso de las

instalaciones del “lado aire”. En general, in-
cluye las pistas de aterrizaje, calles de rodajes,
plataformas de estacionamiento de aeronaves,
etcétera. Este cargo se cobra por operacion (es
decir, por el conjunto de los dos movimien-
tos aéreos que constituyen un aterrizaje y un
despegue) y su valor suele estar directamente
relacionado con el Peso Maximo de Despegue
de la aeronave (PMD o MTOW), por sus siglas
en inglés, Maximum Takeoff Weight).

°  Tasapor iluminacioén de pista. Este cargo no
todos los aeropuertos lo cobran o puede estar

6. Si bien los cargos a los pasajeros se trasladan directamente
a los usuarios finales, a diferencia de los cargos a las lineas
aéreas, que suelen ser absorbidos, éstos siguen siendo parte
de un sobrecosto al transporte por aire sobre el cual las lineas
aéreas carecen de control.



incluido en la tasa de aterrizaje o ser cobrado
por separado en las operaciones nocturnas. En
la mayoria de los casos analizados, se define
como un porcentaje de la tasa de aterrizaje
cuyo rango varia entre 15% y 30%.

°  Tasapor estacionamiento de aeronaves. Este
cargo se fija por el tiempo que la aeronave
permanece estacionada en tierra. En la gran
mayoria de los casos analizados el cargo por
aterrizaje suele incluir un periodo de estacio-
namiento libre de costo, de entre 2 y 3 horas.
Dependiendo del tipo de operaciéon de cada
linea aérea, los tiempos de turnaround (ope-
raciéon que incluye desde que la aeronave se
detiene después de un vuelo hasta que se vuel-
ve a poner en movimiento para el siguiente
vuelo) pueden ser menores a estos plazos por
lo cual los cargos no aplican. Este cargo suele
fijarse con féormulas que toman en considera-
ci6n tanto el tiempo de permanencia en tierra
de la aeronave como su PMD, y pueden depen-
der del tipo de plataforma de uso (si es con-
tigua a la terminal o una plataforma remota
para largas permanencias). En este estudio se
consideré tnicamente la plataforma operativa
proxima a la terminal.

*  Tasa por el uso de puentes de embarque.
Suele cobrarse por el tiempo de conexion a la
aeronave.

ii. Cargos a los pasajeros
Este grupo de cargos incluye:

*  Tasa de embarque o Tasa de uso de Termi-
nal. Se aplica a los pasajeros por el uso de las
instalaciones en la terminal de pasajeros. Anti-
guamente esta tasa se cobraba por separado en
el aeropuerto, aunque hoy es practica comun
incluirlo conjuntamente con el costo del ticket
aéreo y cobrada del pasajero al momento de la
compra, normalmente a través de un sistema
desarrollado por IATA’.

°  Tasa de seguridad. Esta tasa, implementada
en muchos aeropuertos a partir de las nuevas
medidas de seguridad a partir de septiembre
de 2001, es adicional a la de uso de terminal.

7. A través del servicio de clearing financiero Enhancement
and Financing (E&F), IATA recauda pagos de tasas aeronauti-
cas, de servicios de navegacién aérea, impuestos y comisiones,
y actia como intermediario entre pasajeros, lineas aéreas, op-
eradores aeroportuarios y agencias de viajes.

8. De las regiones de informacién de vuelo o por sus siglas en
inglés: FIR (Flight Information Region).

Definicion y taxonomia de costos exdgenos

También este cargo lo cobra la linea aérea al
momento de la emision del pasaje, para luego
remitirlo al aeropuerto.

¢ Otros cargos fijos. En algunos aeropuertos
existen otros cargos fijos que también se co-
bran a los pasajeros, pudiendo ser de distinta
naturaleza. Dentro de estos cargos, se incluyen
los cargos para el mejoramiento de la infraes-
tructura aeroportuaria, cargos cobrados por
los organismos aviacién civil, impuestos fijos
al turismo o tasas aduaneras, entre otros. Por
sunaturaleza de cargos fijos, no dependen del
valor de la tarifa aérea.

Los pasajeros ademas pueden llegar a estar sujetos a
impuestos variables sobre el valor de su billete. Son
relevantes en la region, pues son proporcionales al
valor de la tarifa cobrada por las lineas aéreas (netas
de todo cargo o tasa adicional). Por lo general los
cobran los gobiernos nacionales como un porcen-
taje de entre el 7% y el 18% de la tarifa aérea. En
varios casos, este componente puede llegar a ser
igual o mayor a todos los cargos aeroportuarios
cobrados a los pasajeros.

Incluyen:

02. Costos por servicios de
navegacion aérea

¢ Tasa de navegacion aérea o de proteccion en
vuelo. Corresponde a la tasa por la prestacién
de servicio de control de trafico aéreo dentro
del espacio aéreo de cada pais.® Esta tasa se
calcula por lo general tomando en cuenta la
distancia recorrida dentro del espacio aéreo y
el peso de la aeronave. Esta tasa la cobra cada
uno de los proveedores de servicio de nave-
gacion aérea de cada pais y para el ejercicio
comparativo se supuso una distancia tipo de
500 kilometros, enteramente dentro del pais
en donde se encuentra el aeropuerto.

¢ Tasa de aproximacién. Es el cargo que se le
cobra a una aeronave por los servicios de na-
vegacion aérea de cada pais por la asistencia
en la fase de aproximacioén al aterrizaje. Este
cargo suele determinarse en relacién con el
peso de la aeronave.

Este apartado incluye regulaciones de la actividad
de las tripulaciones aéreas, considerando tanto los



03. Costos derivados de regulaciones
laborales aplicables a las
tripulaciones aéreas

tripulantes de vuelo como a los auxiliares de cabi-
na’. Se tienen en cuenta las regulaciones referentes
a los tiempos maximos de actividad (en térmi-
nos diarios, semanales, mensuales, trimestrales
y anuales), los tiempos minimos de descanso y
otras consideraciones relevantes en cada pais y que
determinan la cantidad de recursos humanos ne-
cesarios para la prestacion de los servicios aéreos.

Para determinar el nivel de recursos humanos
necesarios para la operaciéon de distintos vuelos
tipicamente ofrecidos en la regién, se tomaron en
cuenta las regulaciones existentes en cada pais so-
bre la base de un conjunto de supuestos operativos.
El objetivo de estos ejercicios fue poder determinar
qué paises imponen regulaciones que suponen ma-
yores costos laborales y cuanto mas restrictivos son
los paises de la regién respecto de otras regiones
con sectores mas desarrollados como en Estados
Unidos y en la Unién Europea.

Para abordar el analisis, deben comprenderse los
siguientes conceptos:

°  Tiempo de vuelo. Lapso total transcurrido des-
de que la aeronave comienza a moverse para
despegar y se detiene al finalizar el vuelo.

°  Tiempo de servicio de vuelo. Lapso necesario
para preparar, ejecutar y finalizar administra-
tivamente un vuelo. Segtin el horario estable-
cido o previsto, comprende desde una hora
antes de iniciar un vuelo o serie de vuelos
hasta media hora después de finalizado/s.

*  Periodo de descanso. Lapso durante el cual se
releva al miembro de la tripulacién de todas
las tareas y obligaciones relacionadas con su

Mercado aéreo en Sudamérica: Comparacion de costos aeroportuarios y regulaciones laborales

actividad al finalizar su tiempo de servicio.

°  Base.Lugar donde la empresa tiene un centro
de operaciones al cual se encuentra afectado
con caracter permanente el miembro de la
tripulacién. Este lugar debe coincidir con el
lugar de residencia del tripulante.

Las legislaciones de cada pais toman en considera-
cién estas definiciones para establecer las regula-
ciones que impactan sobre los costos laborales de
pilotos y auxiliares de cabina. Establecen tiempos
maximos de vuelo, tiempos maximos de servicio
de vuelo y tiempos minimos de descanso.

Por ultimo, ante la falta de datos el presente do-
cumento no recoge los costos de operacién de
servicios en plataforma y los costos de provisién
de combustible (que también forman parte de los
costos exdgenos soportados por las lineas aéreas).
De esta forma, el estudio se centra en los costos
aeronauticos, de servicios de navegacion aérea y
en los que se derivan de las regulaciones vigentes
sobre tripulaciones aéreas.

9. No se consideran otras regulaciones laborales que pudieran
implicar costos a otros empleados de la linea aérea.
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Tabla 1

Aeropuertos consi-
derados en el andlisis
por nombre, cddigo,

ciudad y pais.

Fuente: Autores

En este apartado se realiza un ejercicio de bench-
marking o analisis comparativo tomando en cuenta
un amplio conjunto de aeropuertos de la region
(recogidos en laTabla 1) para determinar el valor
de los costos aeroportuarios globales, con un ana-
lisis diferenciado para vuelos domésticos e inter-
nacionales. También se incluye informacién de los

aeropuertos internacionales de Miami y Madrid,
como referencias fuera de la regién en mercados
con sectores mas desarrollados. Debe sefialarse que
Miami y Madrid son los principales aeropuertos
destino fuera de la regién para las lineas aéreas de
América del Sur.

Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini
Aeroparque Metropolitano Jorge Newbery
Aeropuerto Internacional Ingeniero Ambrosio Taravella
Aeropuerto Internacional Rosario “Islas Malvinas”
Aeropuerto Internacional Viru Viru

Aeroporto Internacional Galedo

Aeroporto Internacional Guarulhos / Cumbica
Aeroporto de Brasilia

Aeroporto Internacional de Belo Horizonte-Confins
Aeropuerto Int. Comodoro Arturo Merino Benitez
Aeropuerto Internacional El Dorado

Aeropuerto Internacional José Maria Cérdova
Aeropuerto Internacional de Quito Mariscal Sucre
Aeropuerto Internacional José Joaquin de Olmedo
Aeropuerto Adolfo Suarez Madrid-Barajas
Aeropuerto Internacional de Miami

Georgetown International Airport

Aeropuerto Cayena-Rochambeau

Aeropuerto Internacional Silvio Pettirossi
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez

Johan Adolf Pengel International Airport
Aeropuerto de Carrasco

Aeropuerto Internacional de Maiquetia “Simoén Bolivar”

EZE Buenos Aires Argentina
AEP Buenos Aires Argentina
CBA Cérdoba Argentina
ROS Rosario Argentina
VVI Santa Cruz Bolivia
GIG Rio de Janeiro Brasil
GRU Sao Paulo Brasil
BSB Brasilia Brasil
CNF Belo Horizonte Brasil
SCL Santiago Chile
BOG Bogoté Colombia
EOH Medellin Colombia
uIo Quito Ecuador
GYE Guayaquil Ecuador
MAD Madrid Espafia
MIA Miami Estados Unidos
GEO Georgetown Guyana
CAY Cayenne Francesa
ASU Asuncién Paraguay
LIM Lima Peru

PBM Paramaribo Suriname
MVD Montevideo Uruguay
CCs Caracas Venezuela

3.1. Descripcion de datos y supuestos

Para el benchmarking de servicios aéreos interna-
cionales utilizamos dos tipos de aeronave: Airbus
320 (A320) y Boeing 767-300 (B763). Para el
benchmarking de servicios aéreos domésticos,
empleamos solo una aeronave de fuselaje angos-
to (A320), pues los vuelos domésticos son por
lo general con aeronaves de fuselaje angosto. Por
ejemplo, de acuerdo a datos de Official Airline Gui-
de (OAG), en el afio 2017 en Sudamérica mas del
95% de las operaciones domésticas se realizaron
con aeronaves de fuselaje angosto, mientras que
solamente un 0,3% de las operaciones fueron rea-
lizadas con aeronaves de fuselaje ancho.

La seleccion de los aeropuertos de la muestra bus-
c6 maximizar la cobertura geografica y relevar la
mayor cantidad de pasajeros/movimientos de ae-

ronaves. Asi, los aeropuertos de la muestra explican
mas de 80 % de los pasajeros transportados en
Sudameérica.

Se tomé como supuesto un factor de ocupacién
del 80% para ambos tipos de aeronave. También
se asumieron dos valores diferentes para las tarifas
aéreas de ida y vuelta sobre las cuales se calcularon
los impuestos sobre el billete: en vuelos interna-
cionales se asumi6 una tarifa aérea de USD 500 y
en vuelos domésticos, de USD 150. Para los servi-
cios de navegacién aérea, se asumio6 una distancia
de 500 kilémetros recorridos en el espacio aéreo
del pais analizado, tanto para vuelos domésticos
como internacionales.
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3.2. Benchmarking de costos
exdgenos: vuelos domésticos

i. Costosaeroportuarios cobrados a las lineas
aéreas

A continuacion, se detallan los cargos cobrados
para vuelos domésticos a las lineas aéreas que ope-
ran un Airbus A320. Los resultados del siguiente
apartado se presentan de forma incremental, per-
mitiendo identificar el impacto de cada uno de los
costos en el ranking de aeropuertos.

USD -

Gréfica 5.
Tasas de aterrizaje e
iluminacion cobradas

700

en 17 aeropuertos de
Sudamérica, Miami y
Madrid, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 165
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. Tasa de iluminacion

Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacioén aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes

online de lineas aéreas.

Notas: *En USD, para un tournaround de una aeronave A320 en vuelo doméstico.

CARACAS -
(EZE) |
(AEP) ]

CORDOBA -

BUENOS AIRES
BUENOS AIRES

. Tasa de aterrizaje

Todos los aeropuertos de la regién tienen cargos de
aterrizaje (incluyendo iluminacién, en los casos en
los que aplica) mas bajos que Madrid-Barajas y, con
excepcion de Quito y Lima, también por debajo de
Miami. Los aeropuertos de Argentina cobran una
tasa de aterrizaje particularmente baja (menos de
USD 15 por operacién), mientras que los de Brasil
cobran valores similares a los de Miami.
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Grafica 6
USD — Tasas de aterrizaje,
iluminacion y estacio-
namiento cobradas
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. Tasa de estacionamiento . Tasa de iluminacion . Tasa de aterrizaje

Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacioén aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes
online de lineas aéreas.

Notas: Se asume un periodo de dos horas de estacionamiento en plataforma opera-
tiva. *En USD, para un tournaround de una aeronave A320 en vuelo doméstico.

El costo derivado del estacionamiento no es re-
levante en la mayoria de los aeropuertos de la
muestra, a excepcion de Madrid, que representa
un 11% adicional. Al incorporar las tasas por el
uso de puentes de embarque el promedio del costo
para vuelos domésticos (en nuestro ejemplo, para
un A320) sube dramdticamente un 50.6%.
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Grafica 7
Tasas de aterrizaje, UsbD

iluminacion, estacio-

namiento y cargos por
1000 —

el uso de puentes de
embarque cobrados
en 17 aeropuertos de 800

Sudamérica, Miami y
Madrid, 2017*.

Promedio de la muestra: USD 259
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Puente de embarque . Tasa de estacionamiento

Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacién aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes
online de lineas aéreas.

Notas: Se asume un periodo de dos horas de estacionamiento en plataforma opera-
tiva. *En USD por turnaround para una aeronave A320.
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. Tasa de iluminacion

Tasa de aterrizaje

Aun con algunas variaciones de posicionamiento,
todos los aeropuertos de la region contintian sien-
do mas competitivos que Madrid. Con excepcion
de Lima y Quito, todos los aeropuertos sudameri-
canos tienen costos mas bajos que Miami.

Al comparar los costos de proteccién en vuelo
cobrados por los operadores de navegacion aérea
dentro del espacio aéreo en donde se encuentra
cada uno de los aeropuertos, resulta evidente que
una operacién en Espafia es sustancialmente mas
onerosa que en cualquier otro de los paises.
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Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacion aeronautica (AIPs) y sistemas de reservacion de pasajes
online de lineas aéreas.

Se asume un trayecto de 500 km para el calculo del cargo de proteccion en vuelo
enteramente dentro del espacio aéreo del pais en donde se encuentra el aeropuerto.
Los cargos son del proveedor de servicios de navegacion aérea y no del aeropuerto.
En USD por turnaround, para una aeronave A320 en vuelo doméstico.

SANTA CRUZ  —

En promedio, el costo por los servicios de nave-
gacién aérea dentro de cada uno de los paises en
donde se encuentra cada aeropuerto es de USD 98
para una aeronave A320 en un recorrido de 500
kilobmetros enteramente en el mismo territorio.
Cabe destacar que la FAA de Estados Unidos no
cobra ningtn cargo por el servicio de proteccién
en vuelo ni por aproximacion, sea en vuelos do-
mésticos o internacionales.

Grafica 8

Cargos de proteccion
en vuelo cobrados
en 17 aeropuertos de
Sudamérica, Miami y
Madrid, 2017*.
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Grafica 9

Tasa de aproximacion
en 17 aeropuertos de
Sudameérica, Miami y
Madrid, 2017*.
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Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacién aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes

online de lineas aéreas.

Nota*: Cargos cobrados por el proveedor de servicios de navegacion aérea en cada
aeropuerto. En USD por turnaround, para una aeronave A320 en vuelo doméstico

Promedio de la muestra: USD 37
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Los cargos de aproximacion para vuelos domésti-
cos, cobrados por los proveedores de servicios de
navegacién aérea, tienen muy limitada relevancia
en los costos aeroportuarios globales, siendo el
promedio de la muestra USD 37 para una aerona-
ve Airbus A320.

Del analisis se extrae que los cargos domésticos
cobrados en la region a las lineas aéreas son com-
petitivos en comparacién con aeropuertos extra
regionales como Miami y Madrid. Esto es funda-
mental pues es esperable que la mayor parte del
crecimiento del mercado de transporte aéreo en
Sudamérica se produzca en los segmentos domés-
ticos de cada pais.

No obstante, es importante analizar los costos ae-
roportuarios que deben sobrellevar los pasajeros,

dado que el crecimiento del mercado también ne-
cesita que los costos soportados por los pasajeros
sean competitivos, de manera de no restringir a
la demanda.

ii. Costos aeroportuarios cobrados a los
pasajeros

Los cargos a los pasajeros se incorporan al estudio
a pesar de que no son costos exdgenos directos a
las lineas aéreas, pero impactan en la competiti-
vidad del sector, encareciendo el costo total para
los pasajeros.

Los resultados del siguiente apartado también se
presentan en forma incremental, con el objeto de
identificar el impacto progresivo de cada cargo.
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Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacién aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes

online de lineas aéreas.

Notas: No se incluyen en esta grafica los aeropuertos de Uruguay, Paraguay, Surinam
ni Guyana, pues poseen nulos o muy limitados mercados domésticos de transporte
aéreo. *En USD, por pasajero embarcado, para un vuelo doméstico.

Quito es el aeropuerto de la region con la tasa de
embarque doméstica mas elevada de la muestra.
Santiago aparece como el segundo aeropuerto de la
region, seguido por Lima. Se observa que Madrid
tiene una tasa de embarque superior a la de los
aeropuertos de la region, la cual incluye destinos
dentro de los 28 paises europeos. Por otro lado,

todos los aeropuertos de la region tienen tasas de
embarque domésticas mas elevadas que Miami,
con la excepcion de Santa Cruz. Los aeropuertos
argentinos y colombianos poseen tasas de embar-
que menores al promedio de la muestra; los bra-
silenos, superiores.

Grafica 10

Tasa de embarque

en 17 aeropuertos en
Sudamérica, Madrid y
Miami, 2017.
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Grafica 11

Tasas de embarque

y de seguridad en

17 aeropuertos en
Sudamérica, Madrid y
Miami, 2017*.
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Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacién aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes

online de lineas aéreas.

Notas: *En USD, por pasajero embarcado, para un vuelo doméstico.

Promedio de la muestra: USD 8,9
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. Tasa de seguridad . Tasa de embarque

Al incluir cargos de seguridad, Miami pasa a ser
relativamente mas oneroso que los demas de la
muestra (con un cargo de seguridad de USD 5.50
por pasajero embarcado).

Madrid y Quito también pasan a ser mas altos (su-
perando el doble del promedio de la muestra) con
costos de USD 20 y USD 18, respectivamente. El

cargo de seguridad también es relevante en Gua-
yaquil, que pasa a ser el quinto aeropuerto mas
costoso de la muestra.

Once de 19 aeropuertos relevados no cobran car-
gos de seguridad: lo incluyen dentro de la tasa de
embarque (Santiago, Lima, los aeropuertos bra-
silefios, los colombianos, Caracas y Santa Cruz).
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Otros cargos fijos
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Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacién aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes

online de lineas aéreas.

Notas: *En USD, por pasajero embarcado, para un vuelo doméstico.

Los otros cargos fljos cobrados a pasajeros no son
tan relevantes en vuelos domésticos como si lo
son en los internacionales: solo suben 1% la carga
cobrada a los pasajeros. Esto es producto de que,
mas alla de las tasas de embarque y de seguridad,
la gran mayoria de los aeropuertos estudiados no
cobra otros cargos fijos a los pasajeros en vuelos
domeésticos, mas alla de la tasa de embarque y tasa
de seguridad.

En la comparacién de cargos fijos a los pasajeros

(tasas de embarque y de seguridad mas otros car-
gos fijos), los principales aeropuertos de la region
tienen precios competitivos respecto de Madrid y
Miami. Quito es el unico de la muestra con cargos
comparables.

Sin embargo, al incorporar al andlisis los impuestos
sobre el ticket, la situaciéon cambia y los cargos
cobrados a los pasajeros suben sustancialmente en
muchos aeropuertos de la regiéon. En efecto, casi
todos pasan a ser mas caros que Miami y Madrid.

Grafica 12

Tasa de embarque

en 17 aeropuertos en
Sudamérica, Madrid y
Miami, 2017.
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Grafica 13

Tasas de embarque

y de seguridad en

17 aeropuertos en
Sudamérica, Madrid y
Miami, 2017*.
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. Impuesto sobre el tiquete

Fuente:: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacioén aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes

online de lineas aéreas

Notas: Se asume un ticket aéreo de USD 150 para el célculo de los impuestos sobre
el ticket. *En USD, por pasajero embarcado, para un vuelo doméstico.

Otros cargos fijos

Promedio de la muestra: USD 24,9
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En 13 de los 19 aeropuertos de la muestra se co-
bran impuestos sobre el billete aéreo'’, mientras
que los aeropuertos de Brasil y Chile son los tinicos
de la regién que no cobran este tipo impuestos
(Madrid tampoco cobra). Estos cargos encarecen
significativamente, incrementando el promedio de
la muestrade USD 9,1 a USD 24,9, casi triplicando
el costo para los pasajeros en vuelos domésticos.

Se podria considerar que los impuestos sobre el
ticket tienen un efecto que contrarresta la compe-
titividad de los vuelos domésticos, encareciendo
los trayectos aéreos en varios de los paises analiza-
dos: Ecuador, Pert, Colombia, Bolivia y Argentina.
En el caso de estos paises, llevan los cargos a los
pasajeros a niveles superiores a los cobrados en
Miami y Madrid (los cuales antes de considerar los
impuestos sobre el ticket eran menos onerosos que
los demas aeropuertos de la muestra).

En general, en los paises de la regién los cargos a
las lineas aéreas para la operacién de vuelos do-
mésticos son relativamente bajos, con algunas
excepciones como Argentina, Colombia, Bolivia y
Pert, donde los cargos a los pasajeros son consi-

derablemente elevados, encareciendo el transporte
aéreo y pudiendo constituir un freno al desarrollo
de la demanda.

Por el contrario, respecto a los cargos a los pasaje-
ros, a diferencia de lo observado para los cargos a
las lineas aéreas, en la mayoria de los aeropuertos
principales de la regién (con excepcion de aero-
puertos chilenos y brasileros) los cargos son supe-
riores a los de Miami y Madrid.

iii. Costos por operacion: costos por un
turnaround

El calculo del turnaround es el mas relevante en
términos globales, ya que al agrupar los cargos
totales por operacién puede entenderse el peso
relativo de cada costo y su impacto en la competi-
tividad del transporte aéreo de cada pais.

10. Debe precisarse que el impuesto sobre el billete aéreo no
es para un aeropuerto en particular sino para cualquier ticket
dentro del pais en donde se encuentra el aeropuerto.
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Los cargos a los pasajeros en servicios domeésticos
representan 89% de los cargos totales por turna-
round, los cobrados a las lineas aéreas, 11% (de los

cuales 7% son cargos por el uso de infraestructura
aeroportuaria y un 4%, por el uso de servicios de
navegacién aérea).
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Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacién aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes

online de lineas aéreas..

Notas: Se asume una distancia de 500 kildmetros sobre el espacio aéreo del pais,
una tarifa aérea de USD 150 para el calculo de los impuestos sobre el ticket, un ater-
rizaje diurno con dos horas de estacionamiento y una configuracion de 164 asientos
con un factor de ocupacion de 80%. *En USD, para un turnaround de una aeronave

Airbus A320.

Para vuelos domésticos realizados con una aerona-
ve de fuselaje angosto como el A320, el promedio
de los aeropuertos de Sudameérica esta en linea con
los valores cobrados en Miami, y aproximadamen-
te 12% por debajo del costo de Madrid.

En los casos de Caracas, Santiago y los aeropuertos
brasilenos, los costos totales por turnaround son
incluso menores a los cobrados en el Aeropuerto
Internacional de Miami. En el promedio global, los
aeropuertos sudamericanos cobran cargos domeés-
ticos a los pasajeros mas elevados que las termi-
nales extra regionales incluidas en la muestra. Sin
embargo, los cargos cobrados en Madrid y Miami
a las lineas aéreas y por servicios de navegacion son
mas elevados y mds que compensan la diferencia
en los cargos a los pasajeros.

11. No se incluyen en este apartado los aeropuertos inter-
nacionales de Cayenne ni Georgetown Cheddi Jagan. No fue
posible dar con informacién sobre los cargos cobrados a las
lineas aéreas.

Como resultado, el promedio de la muestra tie-
ne un valor de turnaround practicamente igual al
cargo cobrado en Miami y 20% mas bajo que la
imposiciéon de Madrid.

Finalmente, el principal resultado de este analisis
es la gran heterogeneidad intrarregional, donde
conviven diferencias de turnaround costs superio-
resa 300%.

3.3. Benchmarking de costos exdge-
nos: vuelos internacionales

iv. Costos aeroportuarios cobrados a las lineas
aéreas

A continuacion, se detallan los cargos a las lineas

aéreas'' cobrados para vuelos internacionales con

una aeronave Airbus A320.

Grafica 14

Costos domeésticos to-
tales en 17 aeropuer-
tos de Sudamérica,
Miami y Madrid, 2017*.
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Grafica 15
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Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacién aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes

online de lineas aéreas.

Notas: *En USD, para un turnaround de una aeronave A320, para un vuelo interna-

cional.
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Tasa de iluminacion . Tasa de aterrizaje

Los aeropuertos de Cartagena y Quito son outliers
en la muestra regional, ya que ambos superan am-
pliamente el promedio de USD 675. Los aeropuer-
tos de Argentina, Bolivia, Venezuela, Colombia, Pa-
raguay, Surinam y Chile cobran tasas de aterrizaje
inferiores a la media; en contraste, los brasilefios,
colombianos y uruguayos cobran tasas de aterri-
zaje superiores. Este promedio es inferior al valor
cobrado en vuelos internacionales en Madrid, pero
casi el triple del valor de Miami.

Trece de los 20 aeropuertos cobran tasas de ilumi-
nacién; los demas incluyen el servicio en la tasa de

aterrizaje. En promedio, el cargo por iluminacién
representa 14% de la tasa de aterrizaje (conside-
rando todos los aeropuertos de la muestra, atin
aquellos que incorporaron el servicio a la tasa de
aterrizaje).

Con base en sus tasas de iluminacién, Cartagena y
Quito refuerzan su condicién de outliers, mientras
que los aeropuertos argentinos superan el prome-
dio de la muestra: cobran 30% de la tasa de aterri-
zaje en concepto de iluminacion de pista.
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Fuente:Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacion aeronautica (AIPs) y sistemas de reservacion de pasajes

online de lineas aéreas.

Notas: Se asume un periodo de dos horas de estacionamiento en plataforma opera-
tiva. *En USD, para un turnaround de una aeronave A320 en un vuelo internacional.

También 13 de 20 aeropuertos de la muestra ofre-
cen al menos 2 horas de estacionamiento gratuito
(incluido en el aterrizaje). Considerando los cargos
por estacionamiento, el promedio de la muestra
sube casi un 2%.

Quince de 20 aeropuertos cobran cargos por el uso
de puentes de embarque en vuelos internacionales.
Los aeropuertos de Brasil ofrecen este servicio de
forma gratuita, mientras que el aeropuerto de Pa-
ramaribo no tiene puentes de embarque.

Grafica 16

Tasas de aterrizaje,
iluminacion y esta-
cionamiento cobrada
en 20 aeropuertos de
Sudamérica, Miami y
Madrid, 2017*.
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Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacion aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes
online de lineas aéreas.

Notas: Se asumen dos horas de estacionamiento en plataforma operativa. *En USD,
para un turnaround de una aeronave A320, en un vuelo internacional.

En promedio, las tasas por uso de puentes re-
presentan 19% del total cobrado en las tasas de
aterrizaje. De esta forma, son mds relevantes que
los cargos por iluminacién y estacionamiento de
aeronaves.

Solo cuatro aeropuertos (Cartagena, Quito, Lima
y Montevideo) superan los valores cobrados en
Madrid; sin embargo, todas las terminales de la
muestra tienen costos mayores a Miami —y en la
mitad de los casos mas que los duplican.
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Aproximacion . Cargos en ruta

Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacion aeronautica (AIPs) y sistemas de reservacion de pasajes
online de lineas aéreas.

Notas: Se asume un trayecto de 500 km para el calculo del cargo de proteccidon
en vuelo. *En USD, para un turnaround de una aeronave A320 operando un vuelo
internacional.

En el espacio aéreo brasilero es donde se cobran los
mayores cargos de navegacion aérea, por encima
incluso de los valores cobrados en Madrid. Dado
que los cargos por navegacion aérea suelen deter-
minarse a nivel local, los aeropuertos de un mismo
pais tienden a tener valores idénticos. Las termi-
nales colombianas y ecuatorianas mas Lima, Mon-
tevideo, Santiago, Santa Cruz, Caracas y Asuncion
cobran por debajo del promedio de la muestra,
de USD 411. Estados Unidos provee el servicio de
forma gratuita siempre que la acronave despegue o
aterrice en su territorio. Los aeropuertos colombia-
nos, Montevideo, Santa Cruz, Caracas y Asuncion
incluyen el servicio de aproximacién dentro del
cargo por servicio de proteccion en vuelo.

Grafica 18

Cargos de navegacion
aérea cobrados en

20 aeropuertos de
Sudameérica, Miami y
Madrid, 2017*.
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Grafica 19

Tasa de sobrevuelo
en 20 aeropuertos de
Sudameérica, Miami y
Madrid, 2017*.

500

450

400

350

150

100

50

(EZE)
(AEP)
(GIG)

(GRU)

=
o
o
<
=

BUENOS AIRES
BUENOS AIRES
CORDOBA
ROSARIO

RIO DE JANEIRO
SAN PABLO
BRASILIA

BELO HORIZONTE
MONTEVIDEO

Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacion aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes

online de lineas aéreas.

Notas: Se asume un sobrevuelo de 500 kildmetros sobre el espacio aéreo del pais.
*En USD, para un turnaround de una aeronave A320 en vuelo internacional.
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En Argentina y en Brasil se cobran las tasas de so-
brevuelo maés elevadas de la regién, por encima
del promedio de USD 279. Aun asi, no llegan a los
costos de Madrid, de USD 475 por operacion. Los
aeropuertos colombianos y Caracas cobran tasas
de sobrevuelo incluso mas competitivas que las
cobradas por el sobrevuelo del espacio aéreo de
Estados Unidos.

En Uruguay, Paraguay, Surinam, Ecuador, Bolivia
y Chile se cobran tasas de sobrevuelo por debajo
del promedio de la muestra, pero por encima del
valor de Miami.

A continuacion, se detallan los cargos a las lineas
aéreas'? cobrados para vuelos internacionales con
una aeronave Boeing B767-300.

12. No se incluyen en este apartado los aeropuertos inter-
nacionales de Cayenne ni Georgetown Cheddi Jagan. No fue
posible dar con informacién sobre los cargos cobrados a las
lineas aéreas.



Anadlisis de estructura de costos exdgenos y evolucion en LAC: una comparacion transversal

4.000

3.500 |

3.000

Promedio de la muestra: USD 1.413

< o ug vy <« o < 003 & W o @9 Z <« =z o =z o N o g
z 2 oW gy 3 2 = 2 Z2 © E 2 g 5 K 5 © o a&a 2 oz
i} = o 4 o 54 = @o = z = g o a a = =] x X <
] 5 Z4 2 3 < = o <0 o o wl < o 5 o = o < ] = =
4 < < = [0} < a~ N = 4 N o a > = < E =
E 9 g g o = X =5 < < % o5 = <z
o S 4 z o < = S < @ < E n < E <
< S 2 © & e u 3 = 3% < 2 3 @
) w o n T a o g g %
2 2
3 3 ° g
w -4
o

Tasa de iluminacion . Tasa de aterrizaje

Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacioén aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes
online de lineas aéreas.

Notas: *En USD, para un turnaround de una aeronave B767-300, en vuelo internacio-
nal.

Los aeropuertos de Cartagena, Quito, los de Ar-
gentina y el de Lima superan el promedio de la
muestra para los cargos de aterrizaje e iluminacion,
de USD 1.413 por operaciéon. Como en el caso de
la aeronave de fuselaje angosto, 13 de 20 aeropuer-
tos cobran cargos por la iluminacién de sus pistas.

Los aeropuertos brasileros, de Caracas, Guayaquil,
Bogota, Medellin, Santa Cruz, Santiago, Paramari-
bo, Montevideo y Asuncién cobran cargos meno-
res a los recaudados por Madrid, pero mayores a
los cobrados en Miami.

Grafica 20

Tasa de aterrizaje y
tasa de iluminacidn
cobrada en 20 aero-
puertos de Sudaméri-
ca, Miami y Madrid
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Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacion aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes
online de lineas aéreas.

Notas: Se asume un periodo de dos horas de estacionamiento en plataforma opera-
tiva. *En USD, para un turnaround de una aeronave B767-300 en vuelo internacional.
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Tasa de iluminacion . Tasa de aterrizaje

Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacién aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes

online de lineas aéreas.

Notas: Se asumen dos horas de estacionamiento en plataforma operativa. *En USD,
para un tournaround de una aeronave B767-300 en vuelo internacional.

Trece de los 20 aeropuertos de la muestra ofrecen
al menos 2 horas de estacionamiento gratuito. En
los casos en los que se cobra cargos por estacio-
namiento, ese valor es significativamente menor
que la tasa de aterrizaje por lo que al incluir cargos
por estacionamiento, el promedio de la muestra
unicamente sube en 34 doélares, de USD 1,413 a
USD 1,447.

Dentro de la muestra de aeropuertos analizados los
Gnicos aeropuertos que cobran estacionamiento
por un plazo de dos horas son los de Montevideo,
Lima, Madrid y los ubicados en Argentina.

En promedio, el impacto relativo de los cargos por
el uso de puentes de embarque en operaciones de
tuselaje ancho como el B767-300 es menor que
en operaciones de fuselaje angosto: al incluirlos, la
carga cobrada a las lineas aéreas sube 7% (contra
19% para aeronaves como el A320).

Ademas de que el conjunto de cargos es mas alto
para aeronaves de fuselaje ancho, los cargos por
puentes de embarque no dependen del tamano de
la aeronave. De hecho, s6lo Montevideo considera
el peso de la aeronave para el cargo por uso de
puentes de embarque. Cuatro aeropuertos de la
muestra (Cartagena, Quito, Lima y Montevideo)
superan los valores cobrados en Madrid, mientras
que todos los de la muestra superan los valores co-
brados en Miami — inclusive muchos los duplican.

Grafica 22

Tasas de aterrizaje,
iluminacion, estacio-
namiento y cargos por
el uso de puentes de
embarque cobrados
en 20 aeropuertos de
Sudamérica, Miami y
Madrid, 2017*.
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Gréfica 23
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Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacion aeronautica (AIPs) y sistemas de reservacion de pasajes

online de lineas aéreas.

Notas: Se asume un trayecto de 500 km para el calculo del cargo de proteccidn en
vuelo. *En USD, para una aeronave B767-300 en vuelo internacional.
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Tal como en el caso de las aeronaves de fuselaje
angosto, en el espacio aéreo de Brasil se cobran
los mayores cargos de navegacion aérea, superando
incluso los valores en Espana. También es el caso de
los aeropuertos colombianos y argentinos, mien-
tras que los aeropuertos ecuatorianos, Montevideo,
Lima, Paramaribo, Santa Cruz, Santiago, Caracas y
Asuncién cobran valores inferiores al promedio de
la muestra, de USD 668.
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Grafica 24
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Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones

generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-

caciones de informacion aeronautica (AIPs) y sistemas de reservacion de pasajes

online de lineas aéreas.

Notas: Se asume un sobrevuelo de 500 kildmetros sobre el espacio aéreo del pais.

*En USD, para una aeronave B767-300.

CARTAGENA ]

Como en el caso del A320, de fuselaje angosto, en
el espacio aéreo de Brasil y de Argentina es donde
mas se les cobra a las aeronaves de fuselaje ancho,
por encima del promedio de la muestra, de USD
393.Todos los aeropuertos de la regién cobran car-
gos inferiores a los recaudados por Madrid, pero
solo Caracas y Santiago piden un valor menor a
Miami.

Costos aeroportuarios cobrados a los pasajeros

En este apartado se incluyen las tasas cobradas a los
pasajeros en la compra de tickets aéreos. Si bien no
impactan de forma directa sobre los costos de las
lineas aéreas, si inciden sobre la competitividad
del sector, encareciendo el costo del viaje para los
pasajeros.
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Grafica 25
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caciones de informacion aeronautica (AIPs) y sistemas de reservacion de pasajes
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Quito es el aeropuerto con la mayor tasa de em-
barque, 50% superior al promedio de la muestra.
En general, los aeropuertos ubicados en Argentina,
Paraguay, Uruguay y Colombia también muestran
tasas de embarque con valores mayores al pro-
medio, de USD 36,1 por pasajero embarcado. En
contraste, los aeropuertos ubicados en Brasil, Chile,
Guyana y Surinam cobran valores mas bajos que el
promedio. Madrid y Miami estan ambos ubicados
en el extremo inferior de la muestra®.

Quince aeropuertos de la muestra (Montevideo,
Asuncién, Cartagena, Bogota, Medellin, Cayen-
ne, San Pablo-Guarulhos, Rio de Janeiro-Galedo,
Brasilia, Belo Horizonte, Lima, Santiago, Caracas,
Georgetown y Santa Cruz) no cobran tasas de se-
guridad; otros nueve, si cobran (Buenos Aires-Ezei-
za, Buenos Aires-Aeroparque, Cérdoba, Rosario,
Paramaribo, Guayaquil, Madrid y Miami).

Considerados todos los aeropuertos de la muestra,
la tasa de seguridad representa 7% del valor de tasa
de embarque. Trasladados estos valores al analisis,
los aeropuertos de Argentina resultan los mas caros
de la muestra, por encima de Quito.

13. El caso de Miami es particularmente bajo, con una tasa de
embarque de USD 4,50, idéntica a todos los aeropuertos de
Estados Unidos.
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Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacion aeronautica (AIPs) y sistemas de reservacion de pasajes

online de lineas aéreas.

Notas: *En USD, por pasajero embarcado.
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Grafica 27
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Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacion aeronautica (AIPs) y sistemas de reservacion de pasajes
online de lineas aéreas.

Notas: *En USD, por pasajero embarcado.

Los otros cargos fijos que se cobran a los pasaje-
ros pueden llegan a igualar a los valores cobrados
en concepto de tasa de embarque, tal como es el
caso de Quito. Comparando cargos fijos a los pa-
sajeros, Quito y Guayaquil son los mas elevados
de la muestra, seguidos por Caracas, Santa Cruz
y Cartagena.

Al considerar estos cargos, el promedio de cargos
a los pasajeros se incrementa en un 43%, pasando
de USD 38,7 a USD 57,6 por pasajero embarcado.
Los aeropuertos mas costosos en términos de otros
cargos fijos son los de Pert, Ecuador, Venezuela,
Bolivia y Colombia.
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Otros cargos fijos . Tasa de seguridad

Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacioén aerondutica (AIPs) y sistemas de reservaciéon de pasajes

online de lineas aéreas.

Notas: Se asume un ticket aéreo de USD 500 para el célculo de los impuestos sobre

el ticket. *En USD, por pasajero embarcado.

En 16 de los 22 aeropuertos de la muestra se co-
bran cargos variables como impuestos sobre el va-
lor del billete aéreo. S6lo Brasil, Paraguay y Chile
no cobran impuestos sobre los pasajes, como asi
tampoco Espafia. Estos impuestos, considerados
como “impuesto al transporte”, “impuesto a las
ventas”, “impuesto al turismo” e incluso “impues-
to al lujo”, varian entre 7,5% y un 18% de la tarifa
aérea cobrada por las lineas aéreas.

Los impuestos hacen subir el el promedio de car-
gos a los pasajeros de USD 57,1 a USD 89,1, un
56%. Los impuestos sobre el ticket para vuelos

internacionales desde Lima son del 18% de la ta-
rifa aérea, lo cual hace que pase de ser el segundo
aeropuerto de la regiéon con menores costos a los
pasajeros a ser el séptimo; en Bolivia y Guyana,
estos impuestos son del 15%, mientras que en
Ecuador son del 12%, en Colombia del 9,5% y en
Uruguay del 7,5%.

Con estos impuestos, Quito, los aeropuertos co-
lombianos, Santa Cruz, Guayaquil y Lima aparecen
como los mas costosos de la region, mientras que
los aeropuertos brasileros, Santiago y Asuncién pa-
san a ser lo menos costosos.

BELO HORIZONTE -
SANTIAGO

. Tasa de embarque
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Grafica 29

Costos totales para
una aeronave Airbus
A320 en 20 aeropuer-
tos de Sudamérica,
Miami y Madrid, 2017*.

v.  Costos por operacion: costos por un
turnaround

En el calculo de costos por turnaround se inclu-
yen todos los cargos a los pasajeros y a las lineas
aéreas analizados previamente, con excepcién de
los cargos por iluminacién (asumimos operacion
diurna).y de sobrevuelo (pues la aeronave aterriza
y despega en el aeropuerto en cuestion). Respecto
a servicios de navegacién aérea, se cobra la asisten-
cia en ruta hasta el aeropuerto, por una distancia
hipotética de 500 kilometros.

En las siguientes graficas, se agrupan los cargos a
los pasajeros, a las lineas aéreas y por navegacion
aérea (ANS). Aunque estos ultimos son cargos
cobrados a las lineas aéreas, fueron desagregados
para un mejor entendimiento de su impacto global
sobre los costos totales.

25.000

(EZE) |
(AEP)

SANTA CRUZ

BUENOS AIRES
BUENOS AIRES

Cargo navegacion aérea

Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacion aeronautica (AIPs) y sistemas de reservacion de pasajes

online de lineas aéreas.

Notas: Se asume una distancia de 500 kilémetros sobre el espacio aéreo del pais,
una tarifa aérea de USD 500 para el calculo de los impuestos sobre el ticket, ater-
rizaje diurno con dos horas de estacionamiento y una configuracion de 164 asientos
con un factor de ocupacion de 80%. *En USD.

Promedio de la muestra: USD 13,517
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Cargos a las lineas aéreas . Cargo a los pasajeros

Los cargos cobrados a los pasajeros representan
91% de los costos por turnaround de un A320,
seguidos por los cargos a las lineas aéreas (6%) y
los cargos de navegacion aérea (3%).

Los aeropuertos colombianos y ecuatorianos, junto
con Lima y Santa Cruz son los mas costosos de la
muestra. Las lineas aéreas que operan a aeropuer-

tos argentinos, al aeropuerto de Caracas y al aero-
puerto de Paramaribo pagardn tasas ligeramente
superiores al promedio de la muestra, mientras
que aquellos que vuelen a los aeropuertos brasi-
leros estaran sujetos a cargos totales inferiores al
promedio. Madrid, Santiago de Chile y Miami son
los menos onerosos de la muestra.
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En términos globales, los impuestos sobre el ticket
explican buena parte de la brecha existente entre
los cargos cobrados en la region y los que se co-
bran en Miami y Madrid: representan 37% de los
costos totales por turnaround, mientras que este
tipo de cargos no se cobran en los dos aeropuer-
tos extra regionales de la muestra. Los aeropuertos
brasileros y Santiago son los que cobran menores
cargos totales dentro de la region (tampoco existen
impuestos sobre el ticket en Chile).

40.000 |

SANTA CRUZ |
BUENOS AIRES
(EZE)
BUENOS AIRES
(AEP)
CARACAS

Cargo navegacion aérea

Promedio de la muestra: USD 21.759

PARAMARIBO -

MONTEVIDEO -|
SAN PABLO
(GRU)

BELO HORIZONTE -

Cargos a las lineas aéreas

@ Cargo a los pasajeros

Fuente: Autores, con base en informacion publicada por aeropuertos, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de servicios de navegacion aérea, publi-
caciones de informacion aeronautica (AIPs) y sistemas de reservacion de pasajes

online de lineas aéreas.

Notas: Se asume una distancia de 500 kilémetros sobre el espacio aéreo del pais,
una tarifa aérea de USD 500 para el calculo de los impuestos sobre el ticket, ater-
rizaje diurno con dos horas de estacionamiento y una configuracion de 261 asientos

con un factor de ocupacion de 80%. *En USD.

Aligual que con las aeronaves de fuselaje angosto,
los cargos a los pasajeros representan 90% de los
cobros totales, seguidos por los cargos a las lineas
aéreas (7%) y por navegacion aérea (3%).También
en este caso los impuestos sobre el ticket muestran
diferencias importantes entre los aeropuertos intra
y extra regionales. En términos generales, los ae-
ropuertos de los paises donde no se cobran estos
impuestos a los pasajeros (Brasil y Chile) tienen
costos totales por turnaround inferiores a aquellas
que st los cobran.

Para una aeronave de fuselaje ancho los aeropuer-
tos mas costosos de la muestra son Quito, Guaya-
quil, Santa Cruz, Lima y Cartagena, seguidos por
el resto de los aeropuertos colombianos y argenti-
nos, sin diferencias de ordenamiento respecto del
observado para aeronaves de fuselaje angosto. El
costo promedio de un turnaround para un Boeing
B767-300 es de USD 21.759 para los aeropuertos
de la muestra.

Grafica 30

Costos totales para
una aeronave Boeing
767-300 en 20 aero-
puertos de Sudamé-
rica, Miami y Madrid,
2017*.
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Grafica 31

Evolucion de los
cargos cobrados a

las lineas aéreas en
vuelos internacionales
en 11 aeropuertos de
Sudamérica, Miami y
Madrid, 2017*.

El analisis de costos del turnaround para vuelos
internacionales muestra grandes diferencias entre
la region, Miami y Madrid. Por ejemplo, en materia
de cargos cobrados a los pasajeros, toda la regién
es mas cara que los aeropuertos extrarregionales,
aunque con diferencias importantes de magnitud:
en Ecuador y Colombia, por ejemplo, el margen
es de entre 400% y 600%, mientras que en Bra-
sil y Chile los cargos son entre 15% y 45% mas
elevados.

En varios aeropuertos de la regiéon también son
mas costosos los cargos a las lineas aéreas que en
los aeropuertos de Madrid y Miami, aunque con
un matiz importante: el aeropuerto de Madrid tie-
ne cargos a las lineas aéreas que casi triplican las
tasas y cargos de Miami. Aun asi, algunos aeropuer-
tos de Sudameérica (Cartagena, Quito, Lima y los
cuatro argentinos) cobran cargos a las lineas aéreas
incluso mayores que Madrid. Con la excepcién de
Asuncién, todos los aeropuertos de la region co-
bran cargos a las lineas aéreas superiores a los de
Miami.

Esto contrasta con las observaciones del benchmar-
king doméstico de cargos aeronduticos, donde es

considerablemente menor la diferencia de cargos
entre aeropuertos de la regiéon, Miami y Madrid.
Incluso en la comparaciéon de cargos totales, los
aeropuertos brasilefios y chilenos cobran menos
que las terminales extra regionales, mientras que
los argentinos tienen cargos superiores a los de
Miami, pero inferiores a Madrid.

3.4. Evolucion temporal de los costos
aeronauticos en LAC

Esta seccion presenta el analisis de la evolucién
temporal de los costos cobrados a las lineas aéreas
y a los pasajeros a partir de trabajos realizados en
2003y 2009 (Serebrisky, 2011)'*. El presente ana-
lisis s6lo comprende ciertos cargos aeronauticos
pues en los trabajos de 2003 y 2009 tnicamente
fueron relevadas tasas internacionales y no los car-
gos domésticos.'® Del mismo modo, este analisis
se presenta en términos nominales, centrando el
foco en la comparativa de rankings entre periodos.
Debe considerarse que, para analizar la evolucion
real de los cargos, los incrementos en términos
nominales tienen que ser enfrentados a la inflacion
en dicho periodo.

Aeronave Airbus 320

Aeropuerto 2003 2009 2017

Quito 650 516 1,323
(Madrid _________J 581 J 599 1,023 |

Lima 436 436 975

Buenos Aires (EZE) 362 388

San Pablo (GRU) 462 873 621

Rio de Janeiro (GIG) 459

Santiago

I IR

Aeronave Boeing 767 - 300

Aeropuerto 2003 2009 2017

I E) B

Buenos Aires (EZE) 1,844 1,350 1,774

San Pablo (GRU) 1,058 1,058 1,283

Caracas 1,170 1,170 1,154
‘Bogotd 999 1,033 1,034
Santa Cruz 1,126 1,149 978
‘Santiago 922 948 896
Montevideo 550 620 843
CEID - - -
Asuncion

Fuente: Serebrisky (2011) y estudios de benchmarking de cargos aeronauticos
realizados por los autores en 2003 y 2009, y cargos aeronauticos relevados para el

presente informe.

Notas: Se incluyen cargos de aterrizaje, estacionamiento y por el uso de puentes
de embarque. Solo fueron incluidos en este andlisis los aeropuertos sudamericanos
relevados en los estudios previos. *En USD, para una aeronave Airbus A320 y una

aeronave Boeing 767-300.
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Quito tiene los cargos a las lineas aéreas mads
elevados para ambos tipos de aeronave, habien-
do duplicado su valor en 14 afios. Entre 2009 y
2017, sobrepas6 a Madrid como el aeropuerto de
la muestra con mayores cargos a las lineas aéreas.
Lima también experimenté un fuerte incremento
de tasas entre 2003 y 2017, ubicandose como el
segundo de la region con mayores cargos para una
aeronave de fuselaje angosto y el tercero con una
de fuselaje ancho.

Un caso particular es el de Montevideo, que es el
tercer aeropuerto de la regién con mayores cargos
a las lineas aéreas con aeronaves de fuselaje an-
gosto, pero el segundo con menores cargos para
aeronaves de fuselaje ancho. Otro caso con parti-
cularidades es el de Santa Cruz, que registré un
incremento del 400% en los cargos a aeronaves de
fuselaje angosto, pero incluso disminuy6 en un
13% los cargos cobrados a aeronaves de fuselaje
ancho.

Aeronave Airbus 320

Aeropuerto 2003 2009 2017

Qo o2 6 1
wme 783
8 4

Montevideo 9

Asuncion 1 1 12
3

P O

‘Buenos Aires (EZE) 11 5
Caracas 9 10 6

‘SanPablo(GRU) 5 2 7
Santa Cruz 13 13 8

'RiodeJaneiro (GIG) 6 3 9
Bogota 10 7 10

Aeronave Boeing 767 - 300

Aeropuerto 2003 2009 2017

2

II
HI

Lima 3 4
‘SanPablo(GRU) 7 7 5
Rio de Janeiro (GIG) 8 8 6
Caracas 4 5 7
Bogota 9 9 8
‘SantaCruz 6 6 9
Santiago 10 10 10

Fuente: Estudios de benchmarking de cargos aeronauticos realizados por los au-
tores en 2003 y 2009 y cargos aeronauticos relevados para el presente informe.
Notas: 1, mayores cargos; 13, menores cargos; se incluyen cargos de aterrizaje,
estacionamiento y por el uso de puentes de embarqgue. Solo fueron incluidos en este
andlisis los aeropuertos sudamericanos relevados en los estudios previos. Datos para
una aeronave Airbus A320 y una aeronave Boeing 767-300.

14. Serebrisky, T., 2011. Airport economics in Latin America
and the Caribbean: Benchmarking, regulation, and pricing.
World Bank Publications. https://openknowledge.world-
bank.org/handle/10986/2389

15. En Serebrisky (2011) tampoco fueron estudiados los im-
puestos sobre el ticket, otros cargos fijos a los pasajeros ni los
cargos por navegacion aérea. Por lo tanto, los valores por turn-
around expuestos en esta seccion difieren de los presentados
en el capitulo anterior, que si contienen esos cargos que en
algunos casos llegan a suponer mas del 60% del total.

Grafica 32

Evolucion del po-
sicionamiento por
precio en cargos a

las lineas aéreas en
vuelos internacionales
en 11 aeropuertos de
Sudamérica, Miami y
Madrid, 2017.
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Grafica 33

Evolucion de los
cargos cobrados a los
pasajeros en vuelos
internacionales en

11 aeropuertos de
Sudameérica, Miami y
Madrid, 2017*.

USD —

60

Hay grandes variaciones en posicionamiento por
precio en materia de cargos a lineas aéreas que
operan aeronaves de fuselaje angosto, hecha la
excepcion de los aeropuertos extra regionales:
Madrid era el tercer aeropuerto con cargos mas
elevados en 2003 y paso a ser el segundo en 2017;
Miami, que era el segundo mas econdémico, se con-
virtié en el primero en 2017. Bogota mantuvo su
lugar como el décimo aeropuerto en este periodo,
pero para los restantes aeropuertos de la regién la
variabilidad ha sido notoria, con todos ellos expe-
rimentando fuertes cambios de posicién.

Para las aeronaves de fuselaje ancho, la variabilidad
ha sido considerablemente menor. Incluso, Santia-

go, Montevideo, Miami y Asuncién mantuvieron
su posicién relativa por precio en 2003, 2009 y
2017 (son los aeropuertos con menores cargos de
la muestra, en ese orden). En términos generales,
Quito, Madrid, Buenos Aires y Lima permanecie-
ron estos tltimos 14 anos como las terminales mas
costosas para aeronaves de fuselaje ancho en vuelos
internacionales. S3o Paulo, Rio de Janeiro, Bogota y
Caracas siguen en la franja media, aunque variando
su posicionamiento relativo: S3o Paulo elevo sus
cargos y paso del séptimo al quinto lugar; Rio, del
octavo al sexto; Caracas, del cuarto al séptimo y
Bogotd, del noveno al octavo lugar.

50

40

30

AL biENre K.

BUENOS
AIRES (EZE)

QUITO

MONTEVIDEO ASUNCION BOGOTA SAN PABLO RIO DE LIMA
(GRU

) JANEIRO
(GIG)

Fuente: Estudios de benchmarking de cargos aeronduticos realizados por los au-
tores en 2003 y 2009 y cargos aeronauticos relevados para el presente informe.
Notas: Se incluyen en los cargos a pasajeros las tasas de embarque y seguridad;
no se incluyen otros cargos fijos ni impuestos sobre el ticket, ya que no fueron
relevados en los estudios de 2003 y 2009. Solo fueron incluidos en este andlisis los
aeropuertos sudamericanos relevados en los estudios previos. *En USD

SANTIAGO CARACAS MADRID  SANTA CRUZ MIAMI

2017

@ 2003 () 2009

Estas evoluciones no alcanzan a superar el incre-
mento registrado en Madrid, donde los cargos mas
que se triplicaron. A pesar de esta evolucion, el
aeropuerto europeo tiene cargos a los pasajeros
en 2017 considerablemente menores a los del
promedio de la muestra, al igual que Miami. Es
importante remarcar que los cargos cobrados a los
pasajeros componen aproximadamente el 90% de
los cargos aeronauticos totales. El hecho de que
luego de 14 afos, la gran mayoria de los aero-

puertos de la regién tengan cargos a los pasajeros
considerablemente superiores a los de aeropuertos
extra regionales muestra que existe aun un fuerte
potencial para mejorar su competitividad por pre-
cio, lo cual tendria a su vez un impacto considera-
ble en la estimulaciéon de la demanda de transporte
aéreo internacional.

Se observa mucha variabilidad en los cargos co-
brados a los pasajeros en vuelos internacionales,
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Buenos Aires, por ejemplo, pas6 del décimo lugar
en 2003 a ser el aeropuerto mas caro de la muestra
en 2017.También Asunciéon ha subido de manera
significativa su posicionamiento relativo (del 11°
al 4° lugar) al igual que Montevideo (del 9°al 3°).
Por otro lado, Madrid, Santa Cruz y Miami se man-
tienen como los aeropuertos con menores cargos a
pasajeros. Bogotd ha pasado de ser el mas caro en
2003 al quinto lugar de la muestra, mientras que
Sdo Paulo y Rio de Janeiro se mantienen en el sexto
y séptimo lugar, respectivamente, tras 14 afios.

Nuevamente, es conveniente aclarar que este ana-
lisis se realiza en términos nominales y no incluye
los impuestos sobre el ticket ni otros cargos fijos
cobrados a los pasajeros, que impactan de manera
significativa en los cargos totales a los pasajeros.

Gréafica 34
Evolucion de los Evo-
Aeropuerto 2003 2009 2017 lucién del posiciona-
(EUETeSATENEZSND (NEOND MNGHN M| iento por precio en
Quito B P 2 cargos a los pasajeros
‘Montevideo - - - o vuelos intermnacio-
nales en 11 aeropuer-
Asuncion

tos de Sudamérica,
Miami y Madrid, 2017.

San Pablo (GRU)

Lima 2 7 8
‘Santiago - - -
Caracas

I T T

- T fo v |l
I EEEN SEE

Fuente: Estudios de benchmarking de cargos aeronduticos realizados por los
autores en 2003 y 2009 y cargos aeronauticos relevados para el presente informe.
Datos para una aeronave Airbus A320 y una aeronave Boeing 767-300.

Notas: Se incluyen en los cargos a pasajeros las tasas de embarque y seguridad;
no se incluyen otros cargos fijos ni impuestos sobre el ticket, ya que no fueron
relevados en los estudios de 2003 y 2009. Solo fueron incluidos en este andlisis los
aeropuertos sudamericanos relevados en los estudios previos.

USD —

9,000

Grafica 35

Evolucioén de los
cargos totales en
vuelos internacionales
en 11 aeropuertos de
Sudamérica, Miami

y Madrid para una
aeronave de fuselaje
angosto, 2017*.
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2017

@ 2003 [ 2009

Fuente: Estudios de benchmarking de cargos aeronauticos realizados por los au-
tores en 2003 y 2009 y cargos aeronauticos relevados para el presente informe.
Notas: Se incluyen en los cargos a los pasajeros las tasas de embarque y seguridad;
no se incluyen otros cargos fijos ni impuestos sobre el ticket, ya que no fueron rele-
vados en los estudios de 2003 y 2009. En los cargos a las lineas aéreas, se incluyen
las tasas de aterrizaje, estacionamiento y por el uso de puentes de embarque (para
un aterrizaje diurno con dos horas de estacionamiento). Se asume una configuracion
de 164 asientos con un factor de ocupacion de 80%. Solo fueron incluidos en este
analisis los aeropuertos sudamericanos relevados en los estudios previos. *En USD,

para una aeronave A320.
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Tanto en 2003 como en 2009, Madrid y Miami
registraron cargos totales inferiores a Sudamérica.
En ambos anos, Quito y Lima tuvieron los costos
totales mas elevados.

En 2017 se produjeron algunas variaciones rele-
vantes:

°  Lima pasoé a ser el cuarto aeropuerto de la
region con cargos totales mas bajos, con un
nivel similar a Madrid.

*  Los aeropuertos de Bogotd y Asuncioén tu-
vieron cargos totales mas bajos que Madrid.
Miami mantiene los cargos totales mas bajos
que todos los aeropuertos de la regién.

°  Bogota paso de ser el tercer aeropuerto de la
regién con cargos mas elevados en 2003 a
tener, en 2017, los cargos totales més bajos.

Tanto en 2003 como en 2009, Madrid y Miami
estaban entre los aeropuertos con los menores car-
gos totales para aeronaves de fuselaje ancho. Sin
embargo, en 2017, tres aeropuertos sudamerica-
nos registraron cargos totales menores que Madrid:
Caracas, Santiago y Santa Cruz. Miami, en tanto, se
mantiene como la terminal con los cargos totales
mas bajos de toda la muestra.

Es destacable el crecimiento de los cargos cobrados
por Buenos Aires-Ezeiza, que pasoé de ser el sexto
con costos mas elevados en 2003 al segundo lugar

Grafica 36

Evolucion de los
cargos totales en
vuelos internacionales
en 11 aeropuertos de
Sudamérica, Miami

y Madrid para una
aeronave de fuselaje
ancho, 2017*.
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16,000

12,000

8,000

4,000

0 —

BUENOS MONTEVIDEO ASUNCION  BOGOTA
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Fuente: Estudios de benchmarking de cargos aeronduticos realizados por los au-
tores en 2003 y 2009 y cargos aeronauticos relevados para el presente informe.
Notas: Se incluyen en los cargos a los pasajeros las tasas de embarque y seguridad;
no se incluyen otros cargos fijos ni impuestos sobre el ticket, ya que no fueron rele-
vados en los estudios de 2003 y 2009. En los cargos a las lineas aéreas, se incluyen
las tasas de aterrizaje, estacionamiento y por el uso de puentes de embarque (para
un aterrizaje diurno con dos horas de estacionamiento). Se asume una configuracion
de 261 asientos con un factor de ocupacién de 80%. Solo fueron incluidos en este
analisis los aeropuertos sudamericanos relevados en los estudios previos. En los
estudios de 2003 y 2009, no se consideraron otros cargos fijos a los pasajeros asi
como impuestos sobre el ticket, o cargos de navegacion aérea. *En USD, para una
aeronave B767-300.

MADRID CARACAS  SANTIAGO SANTA CRUZ  MIAMI

@ 2003 () 2009

2017
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Aeronave Airbus 320

Aeropuerto 2003 2009 2017

Buenos Aires (EZE) 11

Asuncion

San Pablo (GRU)

Lima 2 1 8
[ 9 |
-
Santiago 11

Aeronave Boeing 767 - 300

Aeropuerto 2003 2009 2017

Buenos Aires (EZE) 6

Asuncion

San Pablo (GRU)

Lima 1 7 8
e
-
Santiago 11

—---
I SN SFE

Fuente: Estudios de benchmarking de cargos aeronduticos realizados por los
autores en 2003 y 2009 y cargos aeronauticos relevados para el presente informe.
Datos para una aeronave Airbus A320 y una aeronave Boeing 767-300.

Notas: Se incluyen en los cargos a pasajeros las tasas de embarque y seguridad;
no se incluyen otros cargos fijos ni impuestos sobre el ticket, ya que no fueron
relevados en los estudios de 2003 y 2009. Solo fueron incluidos en este analisis los
aeropuertos sudamericanos relevados en los estudios previos.

en 2017. Su incremento de los cargos totales es el
mayor de la muestra. También fue significativo el
incremento relativo de Quito, que pasé de ocupar
el tercer puesto por mayores cargos en 2003 al
primer lugar en 2017. Montevideo-Carrasco tam-
bién experimenté fuerte crecimiento (del 10° al
3°lugar) al igual que Asuncién, que dejoé de ser
el aeropuerto de la regién con menores cargos en
2003 para ser ahora el cuarto con mayores costos
en2017.

En el posicionamiento por precio de cargos tota-
les'® hubo cambios significativos:

¢ Elaeropuerto de Lima, segundo mas caro para
aeronaves de fuselaje angosto en 2003, quedd
octavo en 2017 (igual para aeronaves de fuse-
laje ancho).

*  BuenosAires-FEzeiza fue el aeropuerto que mas
incrementd su posicion relativa en la muestra
para ambos tipos de aeronaves: pas6 de ser
el tercer aeropuerto con cargos mas bajos en
2003 a la segunda terminal con cargos mas
elevados en 2017 para fuselaje angosto, y del
sexto al segundo lugar para fuselaje ancho.

16. Considerando tanto cargos a los pasajeros como a las
aeronaves.

Montevideo siguié una evolucién parecida:
del octavo lugar al tercero para aeronaves de
fuselaje angosto y de la décima a la tercera
posicion entre los mas caros para aeronaves
de fuselaje ancho.

*  Asuncién subi6 del onceavo al cuarto lugar
para ambos tipos de aeronave. Sin embargo, si
se consideraran otros cargos fijos e impuestos
sobre el ticket (que Asuncién no cobra a los
pasajeros), resultaria ser uno de los aeropuer-
tos con cargos mas bajos.

*  Santiago y Santa Cruz tuvieron evoluciones
contrarias a los ejemplos anteriores: el ae-
ropuerto chileno pasé del cuarto al oncea-
vo lugar de la muestra para ambos tipos de
aeornave; el boliviano, del séptimo (fuselaje
angosto) y quinto lugares (ancho) al doceavo
para ambos tipos de aeronaves.

*  Miami se mantuvo como el aeropuerto de la
muestra con menores cargos en vuelos inter-
nacionales para ambos tipos de aeronaves.

Grafica 37

Evolucion del posicio-
namiento por precio
en cargos totales en
vuelos internacionales
en 11 aeropuertos de
Sudamérica, Miami y
Madrid, 2017.
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Grafica 38

Numero maximo de
horas de vuelo anua-
les permitidas en 11
paises de Sudamérica,
Estados Unidos vy la
Unidn Europea.

4.1. Tiempos maximos de actividad,
periodos minimos de descanso

Se analizaron las regulaciones del tiempo de des-
canso y tiempos maximos de actividad con el ob-
jetivo de determinar qué paises de la region tienen
restricciones que puedan afectar en mayor medida
ala competitividad de las lineas aéreas. Se incluye-
ron dentro de la muestra otros dos ejemplos extra
regionales — Estados Unidos de América y la Unién
Europea'’- para poder comparar las regulaciones
existentes en Sudamérica contra las de paises con
industrias maduras de transporte aéreo.

En este punto, es importante aclarar la distincién
entre tiempo de vuelo y tiempo de servicio de vue-
lo. Bl “tiempo de vuelo” es el lapso total transcurri-
do desde el momento en que la aeronave comienza
a moverse por su propia fuerza con el objeto de
carreteo y despegue y hasta el momento en que se
detiene al finalizar el vuelo, mientras que el tiempo

de servicio de vuelo incluye al tiempo de vuelo y
también al lapso necesario para preparar, ejecutar
y finalizar administrativamente un vuelo. Se calcula
desde una hora antes de la hora prevista del vuelo
o serie de vuelos, hasta media hora después de
finalizado el vuelo (o serie de vuelos). Es decir que
a los efectos practicos de los andlisis que siguen a
continuacién, se toma como supuesto que el tiem-
po de servicio de vuelo efectivo supera en una hora
y 30 minutos al tiempo de vuelo asumido para el
vuelo - o serie de vuelos- operados.

Las tripulaciones de vuelo, a su vez, se compo-
nen de pilotos y auxiliares de cabina. Se entiende
como piloto a aquellos miembros de la tripulacion
a cargo de de guiar y operar a la aeronave en vuelo
(desempenando sus funciones dentro de la cabina
de mando), mientras que los auxiliares de cabina
son los miembros de la tripulacion encargados de
la vigilancia de la seguridad del vuelo y la como-
didad de los pasajeros.
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Fuente: Autores, con base en la legislacion vigente sobre regulaciones de tripula-
ciones de transporte aéreo en los paises seleccionados
Notas: Surinam no estd incluida en el analisis: no fue posible obtener sus regula-

ciones vigentes.
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17. Reglamento (UE) no 83/2014 de la Comision, de 29
de enero de 2014, que modifica el Reglamento (UE) no
965/2012



El nimero maximo de horas anuales de vuelo en
un afio determinado es uno de los criterios mas
relevantes en la regulacion de las tripulaciones,
pues suele ser el criterio mads restrictivo para la
planificacién de horarios de las lineas aéreas. Los
umbrales anuales son mas restrictivos que las limi-
taciones trimestrales, mensuales y semanales; sin
embargo, este criterio es tomado en consideracion
junto con los periodos de descanso minimos y el
otorgamiento de vacaciones reguladas por ley para
determinar una asignacion 6ptima de tripulaciones
respetando las regulaciones nacionales.

En materia de servicios programados, Estados
Unidos es considerablemente menos restrictivo
que todos los paises de la muestra, permitiendo
1.200 horas de vuelo anuales. En la region, Gu-
yana, Colombia, Ecuador y Chile permiten 1.000
horas anuales de tiempo de vuelo; Bolivia, 935.
Estos paises tienen una regulaciéon mas laxa que la
Unioén Europea, que limita a 900 horas anuales la
actividad de los pilotos. Por otro lado, Argentina,
Brasil y Uruguay son los paises mas restrictivos
de la region.
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NUmero maximo de
horas de vuelo men-
suales permitidas en 11
paises de Sudamérica,
Estados Unidos vy la
Unidén Europea.
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Fuente: Autores, con base en la legislacion vigente sobre regulaciones de tripula-

ciones de transporte aéreo en los paises seleccionados.

Notas: Surinam no estd incluida en el analisis: no fue posible obtener sus regula-

ciones vigentes.
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Gréfica 40

NUmero maximo de
horas de vuelo sema-
nales permitidas en 7

paises de Sudamérica,

y Estados Unidos.

Estados Unidos es el tnico pais que es igualmente
restrictivo en términos proporcionales (100 horas
en un mes, 1200 en un ano); el resto es proporcio-
nalmente mas restrictivo con las regulaciones anua-
les. En Pert, por ejemplo, la restricciéon mensual es
de 90 horas y eso equivaldria proporcionalmente
a 1.070 horas/ano de vuelo; sin embargo, la res-
tricciéon anual es de 900 horas. En la practica, esta
limitacién anual es mas restrictiva que el uso del
criterio proporcional.

Bolivia es el pais menos restrictivo de la region en
términos del maximo permitido de horas de vue-
lo mensuales; Guyana, Venezuela, Ecuador y Chile
son igualmente restrictivos que Estados Unidos y
la Unién Europea. Brasil y Uruguay son los paises
mas restrictivos, seguidos por Colombia, Argenti-
na, Paraguay, Perti y Bolivia (todos ellos permiten
90 horas mensuales de vuelo).

limites mas estrictos para tiempos de vuelo sema-
nal que varios paises de la region, y sin embargo
permite un nimero anual de horas que supera en
mas de 20% al promedio permitido en Sudaméri-
ca. Puede interpretarse que Estados Unidos s enfati-
za evitar la fatiga de pilotos en periodos mas cortos
y es mas laxo en el uso de tripulaciones durante
periodos més prolongados.

Para servicios aéreos con 2 pilotos, Bolivia tiene
la regulacién menos restrictiva en periodos de 24
horas para servicios aéreos con dos pilotos, per-
mitiendo la operacién de 12 horas de tiempo de
vuelo, al igual que la Unién Europea.

Incluso cuando Estados Unidos es comparativa-
mente mas restrictivo que paises como Colombia,
Bolivia y Brasil en términos diarios, es conside-
rablemente menos restrictivo que todos los pai-
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Fuente: Autores, con base en la legislacion vigente sobre regulaciones de tripula-
ciones de transporte aéreo en los paises seleccionados.
Notas: Surinam no estd incluida en el analisis: no fue posible obtener sus regula-

ciones vigentes.

ey

Solo siete paises de la regiéon imponen regulacio-
nes a las horas de vuelo semanales para pilotos.
Estos limites son generalmente menos restrictivos,
en proporcion, que las regulaciones mensuales y
anuales.

Ecuador es el menos restrictivo de la muestra;
Uruguay y Venezuela, los mas restrictivos (tienen
maximos mas bajos). En cuanto a horas de vuelo
semanales permitidas, Argentina, Chile, Pert y Pa-
raguay son menos restrictivos que Estados Unidos.

Resulta interesante ver que Estados Unidos impone

ses de la muestra en términos anuales (que es el
criterio mas importante para la planificacién de
cronogramas de vuelo). Argentina, Chile, Uruguay,
Pert1, Paraguay, Ecuador y Guyana solo permiten
ocho horas de vuelo en un dia para una confi-
guracién de dos pilotos. Para aviones de fuselaje
ancho que vuelan grandes distancias, es necesario
considerar tripulaciones de al menos 3 pilotos para
cumplir con los tiempos de descanso estipulados
(aun cuando en la cabina de mando solo entren
2 pilotos).



Anadlisis comparativo de regulaciones sobre tripulaciones de vuelo

UNION EUROPEA
BOLIVIA

BRASIL
COLOMBIA
GUAYANA
ECUADOR
PARAGUAY

PERU

URUGUAY
ESTADOS UNIDOS
CHILE

ARGENTINA

o
w
(o))
O
-
N

ESTADOS UNIDOS
e
UNION EUROPEA
.
zs
I

ARGENTINA ‘

o
(o)}
-
N
-
o]
N
N

30



Mercado aéreo en Sudamérica: Comparacion de costos aeroportuarios y regulaciones laborales

Cabe destacar que las horas de tiempo de servicio
de vuelo incluyen las tareas previas y posteriores
a la realizacion de un vuelo. En definitiva, incluye
el periodo de tiempo de vuelo sumado a una hora
antes de la iniciacion del vuelo o serie de vuelos,
hasta media hora después de finalizado el vuelo
(o serie de vuelos) (horas de tiempo de vuelo +
1,5 horas).

La mayoria de los paises de la regién permiten, al
menos, 12 horas diarias de servicio de vuelo. Solo
Brasil tiene una politica mas restrictiva (maximo
de 11 horas). Uruguay, Bolivia y Chile son los pai-
ses menos restrictivos, con limitaciones similares
a la UE y Estados Unidos.

Grafica 43

NUmero maximo de
horas de tiempo de
servicio de vuelo
permitidas en perio-
dos de 48 horas en 10
paises de Sudamérica,
Estados Unidos vy la
Unién Europea.
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Fuente:Autores, con base en la legislacion vigente sobre regulaciones de tripula-
ciones de transporte aéreo en los paises seleccionados.

Notas: En los paises donde no esta regulado el periodo de tiempo de servicio en 48
horas, se multiplicd por 2 el limite establecido para periodos de 24 horas. Surinam
no esta incluida en el analisis: no fue posible obtener sus regulaciones vigentes.

18 24 30

El limite establecido para tripulaciones de vuelo
para tiempos de servicio de vuelo (PSV) en perio-
dos de 48 horas muestra que Bolivia, Estados Uni-
dos y Chile tienen las regulaciones mas flexibles,
permitiendo hasta 28 horas. Pert tiene un limite
de 26 horas, al igual que la Unién Europea, mien-
tras que Brasil y Argentina presentan las mayores
restricciones de la muestra: hasta 22 horas de PSV
en un lapso de 48 horas.

Dado que varios paises tienen restricciones adi-
cionales para los vuelos transatlanticos con cruce
de husos horarios, se hizo una comparacién de la
cantidad de horas de descanso minimas que las tri-
pulaciones deben adoptar luego de un vuelo de 8,5
horas hacia el este, atravesando 5 husos horarios.
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Fuente: Autores, con base en la legislacion vigente sobre regulaciones de tripula-
ciones de transporte aéreo en los paises seleccionados.

Notas: Horas necesarias de descanso luego de un vuelo transatlantico con cruce de
cinco husos horarios al Este. Surinam no estd incluida en el analisis: no fue posible
obtener sus regulaciones vigentes.
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Gréfica 44

Tiempos de descanso
minimo requeridos en
11 paises de Sudamé-

rica, Estados Unidos y
la Unién Europea
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BOX 1. Calculo de tripulaciones necesarias

El calculo de las tripulaciones necesarias para operar los vuelos se realizo
considerando las restricciones existentes en cada pais en términos de horas
de vuelo y de tiempo de servicio de vuelo maximas (por 24 horas, 48
horas, semana, mes, trimestre, afo), requisitos de vacaciones, de minimo
de dias en base, de horas de vuelo/servicio nocturno, tiempo de descanso,
de dias de descanso consecutivos, de limite de aterrizajes y otras conside-
raciones adicionales, tanto para pilotos como para auxiliares de cabina.

En cada caso, revisamos que se cumpliesen todos los criterios enumerados
en las regulaciones vigentes en cada pais. No obstante, y para todos los
casos, el nimero de tripulaciones necesarias para cumplir con los ejem-
plos tomados en el ejercicio siempre queda determinado por el criterio
mias restrictivo de todos: el limite anual de horas de tiempo de vuelo para
pilotos y auxiliares, que siempre es proporcionalmente mas restrictivo a
los limites semanales, mensuales y trimestrales. Los criterios de tiempos
de descanso, de niimero de servicios nocturnos y de dias en base resultan
ser menos restrictivos, ya que, al trabajar con varias tripulaciones, estos
tiempos pueden acomodarse de forma tal que se respeten las restriccio-
nes, siempre y cuando se cumpla con el limite anual de horas de tiempo
de vuelo.

En los ejemplos asumidos, las horas de tiempo de vuelo necesarias para
cumplir con los itinerarios son iguales para todos los paises (asumimos
vuelos iguales para todos los paises). Lo tinico que cambia de pais a pais
son la cantidad de recursos humanos que se van a necesitar para operar
esos vuelos con base en las regulaciones vigentes de cada nacion.

En el ejemplo del vuelo internacional son necesarias 3.203 horas de tiem-
po de vuelo para que cada uno de los dos aviones ejecute todos los vuelos.
Por citar un ejemplo, en Estados Unidos el limite anual de horas de tiempo
de vuelo para pilotos y auxiliares (el criterio mas restrictivo de todos,
considerando todas las regulaciones) es de 1.200 horas. Es decir que,
para operar todos los vuelos del ejemplo, se necesitan 2,67 tripulaciones
por avion. Tomando en cuenta que para dos aviones se necesitarian 5,34
tripulaciones, y que en el ejemplo se asumen tres pilotos y seis auxiliares
de cabina por vuelo, ser requeriran entonces un total de 16,02 pilotos y
32,04 auxiliares de cabina para realizar todos los vuelos de un afio.

En el caso de la Unién Europea, el limite anual son 900 horas de tiempo
de vuelo. Al dividir las 3.203 horas totales del ejemplo por esta restriccion,
es necesario contar con 3,56 tripulaciones por avién para completar todos
los vuelos (7,12 tripulaciones para dos aviones). A su vez, al multiplicar
este nimero por tres pilotos y seis auxiliares, se obtienen 21,36 pilotos
y 42,72 auxiliares para todos los vuelos necesarios de ambas aeronaves
en el afio.

Es importante remarcar que, en el calculo, cada piloto y auxiliar esta
representado por sus horas de tiempo de vuelo anual. De modo que, en
la Unién Europea, por ejemplo, como se requieren 21,36 pilotos, son
necesarias las 900 horas de tiempo de vuelo anuales de 21 pilotos y el
36% de las 900 horas de tiempo de vuelo anuales de otro piloto adicional,
pudiendo asignarse el 64% restante de las horas de tiempo de vuelo de
este 22° piloto a otros vuelos de la empresa.

El caso de Argentina es particularmente restrictivo
para estos vuelos que cruzan: los miembros de la
tripulacion de vuelo deben tener 24 horas de des-
canso para cada huso horario cruzado por encima
de cuatro husos (ademas de las 12 horas regulares
para los tiempos de vuelo de ocho horas y 14 horas
de descanso para servicios nocturnos). Esta regula-
cién también aumenta sensiblemente los costos en
términos de hoteleria y gastos de vidticos, pues se
deben alojar tripulaciones enteras en hoteles fuera
de la base por mds tiempo que en otros paises.

En promedio, los tiempos de descanso después de
los vuelos transatlanticos en la regién estan ligera-
mente por encima de los valores de Estados Unidos
y la Unién Europea. Junto con Argentina, Colom-
bia, Pert y Chile tienen las mayores restricciones.

4.2. Tripulaciones requeridas para
realizar vuelos tipicamente operados
en la regién

Con el objetivo de comprender el impacto en cos-
tos derivados de las regulaciones sobre las tripula-
ciones que aplican los paises de la region, se desa-
rroll6 un ejercicio de andlisis comparativo. En base
a las restricciones de horas de vuelo y de tiempo
de servicio (por 24 horas, 48 horas, semana, mes,
trimestre, afio, segun el pais), de vacaciones, de
minimo de dias en base, horas de vuelo/servicio
nocturno, tiempo de descanso, dias de descanso
consecutivos (en algunos casos incluso alguno
de ellos deben caer sabado y domingo), limite de
aterrizajes y otras consideraciones, se ha calculado
el numero de tripulaciones con las que deberia
contar una compaiia aérea para realizar determi-
nados vuelos estipulados.. El calculo del numero
de tripulaciones con las que deberia contar una
compaiia aérea para realizar determinados vuelos
estipulados se detalla en el Box 1.

Se analizaron dos escenarios diferentes:

Operacién anual de un servicio internacional
diario entre dos ciudades ubicadas en el mis-
mo huso horario, operadas con dos aviones
(uno desde cada extremo), ambos Boeing
767-300, con un tiempo de vuelo total de
8:40 horas, y un tiempo total de servicio de
vuelo de 10:15 horas.

Operacién anual de cuatro servicios naciona-
les diarios de ida y vuelta entre dos ciudades
ubicadas en la misma zona horaria, cada tra-
mo con un tiempo de vuelo de 70 minutos
mas 45 minutos en tierra para completar un
turnaround de un avién B737-800.



Para el vuelo internacional, se supone que cada
tripulacién de vuelo esta compuesta por 3 pilotos
y 6 auxiliares de cabina. Para el escenario del vue-
lo domeéstico, se supone que cada tripulacién de
vuelo esta compuesta por 2 pilotos y 3 auxiliares
de cabina.
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Las limitaciones anuales del tiempo de vuelo sue-
len ser el parametro mas restrictivo que determina
en ultima instancia la cantidad necesaria de pilotos
y tripulacién auxiliar de cabina. Brasil y Uruguay
aparecen como los paises mas restrictivos de la
muestra en términos de tripulacién de vuelo para
servicios internacionales.

La UE, Paraguay, Perti, Argentina y Venezuela tienen
un nivel medio de restriccién: requieren cinco pi-
lotos y 10 tripulantes auxiliares menos que Brasil
para operar los vuelos anuales necesarios. Chile
es el pais menos restrictivo de la regién: emplea
casi siete pilotos y 19 tripulantes auxiliares menos
que Brasil.
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. Tripulacion de Cabina Tripulaciéon de Vuelo

Estados Unidos tiene regulaciones menos restricti-
vas que todos los paises de la region, requiriendo
10 pilotos menos y 19 tripulantes de cabina me-
nos que Brasil para el servicio anual. En términos
comparativos, Chile es el pais que mas se asemeja a
los Estados Unidos en cuanto al ntimero de tripula-
ciones requeridas, seguido por Colombia, Guyana
y Ecuador. En Chile y Estados Unidos se necesitan
6,41 tripulaciones en promedio, principalmente
por el limite de no poder volar de noche 2 veces
consecutivas —y el limite de 1000 horas de tiempo
de vuelo por ano en el caso de Chile.
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Gréfica 46
Tripulaciones nece-
sarias para 4 vuelos
domésticos round-trip
diarios en 11 paises de
Sudameérica, Estados
Unidos y la Unidn
Europea.
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Fuente:Autores, con base en la legislacion vigente sobre regulaciones de tripula-
ciones de transporte aéreo en los paises seleccionados

Notas: Cada tramo posee un tiempo de vuelo de 70 minutos y se precisan 45 minu-
tos en tierra para completar un turnaround operado con aeronave 737-800. Surinam
no estd incluida en el analisis: no fue posible obtener sus regulaciones vigentes.

. Tripulacién de Cabina

10 12

. Tripulacion de Vuelo

Al igual que en el caso del vuelo internacional,
Brasil es el pais con las regulaciones mas restricti-
vas, de manera que necesita mas recursos humanos
para tripular sus vuelos, seguido de cerca por Uru-
guay. Colombia, Guyana, Chile y Ecuador tienen
las regulaciones menos restrictivas para los servi-
cios domésticos. Venezuela, Paraguay, Pert, Bolivia,
Ecuador, Chile, Guyana y Colombia tienen regu-
laciones menos restrictivas que la Unién Europea
para este escenario, mientras que Argentina, Chile,
Uruguay y Brasil las mds restrictivas. Una vez mas,
Estados Unidos es el mercado menos restrictivo en
materia de regulaciones sobre tripulaciones.
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Grafica 47

Evolucion de la parti-
cipacion de mercado
de las lineas aéreas de
bajo costo en dife-
rentes regiones del
mundo y en América
Latina.

Fuente: ALG.

Gran parte del crecimiento del mercado de trans-
porte aéreo mundial en los Gltimos 15 afios se ha
dado por las llamadas lineas aéreas de bajo costo
(low cost carriers o LCC), que han aumentado
progresivamente su participaciéon de mercado en
varias regiones del mundo. En Europa, casi la tota-
lidad del crecimiento del transporte aéreo durante
la tltima década se explica por las LCCs: mientras
que la capacidad ofrecida en Europa aumenté 3,2%
anual en el periodo 2006-2015, las LCCs crecieron
a un ritmo de 8,2% anual. Actualmente, las LCCs
representan alrededor del 40% del transporte aéreo
europeo en promedio — en algunos paises como
Espafia ya copan mas del 50% del mercado'®—y
existen previsiones de que alcancen hasta 45% del
mercado en 2020."*

En el sudeste asiatico, en tanto, la penetracién de
LCCs ha crecido significativamente, de acuerdo a
datos de CAPA?": los asientos ofrecidos por LCCs
pasaron de representar 32% del total en 2007 a
56% en 2016 para rutas intra regionales, mientras
que, en rutas extrarregionales, la penetracion paso
de 4% a 21%. En contraste, las lineas aéreas de
bajo costo tienen todavia poca presencia en Ameéri-
ca Latina (aproximadamente, 10% del mercado en
2015), donde las legacy carriers todavia controlan
72% de los asientos totales.
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18.https://www.elperiodico.com/es/econo-
mia/20171014/consolidacion-mercado-aerolin-
eas-low-cost-6351693

19. https://www.iata.org/ whatwedo/Documents/econom-
ics/chart-of-the-week-24-Feb-2017.pdf

20. http://www.rdcaviation.com/Insights/Article/ 141/
Low-Cost-Airline-Penetration

21. “LCC models in Southeast Asia evolve as growth slows,
though outlook remains bright” — CAPA, 2 de junio de 2016.



El dominio de las legacy carriers es particular-
mente fuerte en los mercados internacionales de
la regién, donde atin concentran 86% de la oferta
de asientos, a pesar de que en este segmento las
LCCs han crecido a un ritmo anual de casi el tri-
ple que el registrado por las tradicionales entre
2010 y 2017 Es en los mercados domésticos
de la regiéon donde las LCCs han logrado mayor

Costos exdgenos como barreras para el desarrollo de LCCs en LAC

penetracion a partir del desarrollo de estrategias
de vuelos “punto a punto” (obtuvieron 41% de
los asientos domésticos en 2017). Entre 2010 y
2017, el crecimiento de las legacy carriers en los
mercados domeésticos ha sido casi nulo, por lo que
la expansion de estos segmentos de mercado se
explica casi por completo por el desarrollo de las
LCCs, particularmente en Brasil y México.

MILLONES DE ASIENTOS POR TIPO DE OPERADOR - 2017 A 2017
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Notas: SkyAirline fue considerada legacy carrier, dado que recién en 2017 migro su
modelo de negocios hacia LCC. Gol fue considerada LCC, a pesar de que en la prac-

tica desarrolla un modelo hibrido.

22. Datos de los autores, con base en datos de OAG.
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Gol y Azul concentran mas de la mitad de los asien-
tos ofrecidos por LCCs en LAC (casi la totalidad de
los asientos de Azul pertenecen al mercado do-
meéstico brasilefio). Volaris, Interjet y VivaAerobus
ofrecen casi la mitad de los asientos del mercado
mexicano y la tercera parte de los asientos LCC
de la region. Existen otras LCCs extra regionales
con presencia en el mercado (12% de los asien-
tos ofrecidos por LCCs), sobre todo lineas aéreas
norteamericanas que venden buena parte de los
asientos desde el Caribe hacia Estados y Canada:
Spirit Airlines, JetBlue, Air Transat y Southwest.
También en 2017 se produjo el ingreso de Level
(del grupo IAG), la primera linea aérea low cost
en ofrecer vuelos transatlanticos entre Buenos Aires
y Barcelona.

En resumen, las LCCs han conseguido desarrollarse
en mayor medida en tres paises de la region: Bra-
sil, México, y de manera incipiente, en Colombia.
También en Chile (Sky Airlines) hay cierta penetra-
ciény en 2017 hubo algunos ingresos en Argenti-
na”*, pero son mercados con menor desarrollo de
LCCs. Sin embargo, la experiencia internacional
en regiones como Europa, América del Norte y
Asia-Pacifico demuestra que atn existe potencial
para el desarrollo del bajo costo en América Latina,
particularmente mas alla de México y Brasil.

A partir del analisis de costos precedente, es claro
que varios paises de Sudameérica con altos costos
exdgenos (tanto en términos de costos aeropor-
tuarios como de regulaciones sobre las tripulacio-
nes de vuelo), tales como Ecuador, Pert y Bolivia,
tienen una nula o muy limitada penetracion de
LCCs. También en Colombia se registran costos
aeroportuarios mas elevados que en varios paises
(sobre todo en vuelos internacionales), pero la pe-
netracién de LCCs va profundizandose cada aflo,
con participaciones de mercado cada vez mas altas.
Brasil tiene las limitaciones mas significativas para
el uso de tripulaciones de vuelo. Sin embargo, po-
see costos aeroportuarios menores a la mayoria
de los paises de la regiéon (e incluso menores que
Miami).

Chile es un caso particular: tiene costos aeropor-
tuarios y regulaciones sobre tripulaciones mas la-
xas que los demas paises, pero la penetracion de las
LCCs todavia es limitada: Sky Airlines, por ejemplo,
ofrece 8% de los asientos del mercado local. Di-
cho esto, estos asientos de bajo costo corresponden
mas a una reconfiguracion del modelo de negocio
de la empresa, efectuada en 2017, que a la entrada
de una nueva LCC al mercado (aunque en 2018
ingresé al mercado Jetsmart). En este sentido, no
puede afirmarse que los bajos costos exégenos de
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Chile hayan actuado como incentivo para la entra-
da de nuevas LCCs al pais.

Un aspecto fundamental que debe considerarse es
el tamano del mercado en que participan las LCCs.
En términos generales, mientras mas grande, ma-
yores oportunidades para explotar los servicios de
bajo costo, sea compitiendo contra lineas aéreas
establecidas o contra medios de transporte terres-
tre. En los mercados con mas de 100 millones de
asientos anuales, por ejemplo, existe una penetra-
cién mas alta de LCCs. En este grupo se incluye a
Meéxico, donde las LCCs poseen una penetracion
de 46% de la oferta. Por otro lado, la penetracién
de las LCCs no supera 11% de la oferta en ningtn
mercado latinoamericano con menos de 50 millo-
nes de asientos anuales.

23. Flybondi comenzo a operar en 2018; a fines de 2018 se
espera el ingreso de Norwegian Argentina.
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El desarrollo del sector de transporte aéreo en
América Latina es un tema frecuente en el debate
de politicas publicas. El impacto positivo del mer-
cado aéreo en la conectividad, cohesion territorial,
turismo y oportunidades para el desarrollo pro-
ductivo ha sido ampliamente documentado. Amé-
rica Latina, a pesar de haber tenido un crecimiento
importante del mercado aéreo en los ultimos aflos
aln tiene un fuerte potencial de crecimiento. Asi
lo demuestran datos comparativos con otros mer-
cados mas desarrollados, con tasas de crecimiento
para los proximos 20 afios del 4.7% para toda la
region, frente al 3.3% de Europa o 3.9% de Améri-
ca del Norte.” Corresponde entonces preguntarse
por qué en términos generales el mercado aéreo
no alcanza su potencial en América Latina.

Este documento lleva a cabo un analisis de varia-
bles que pueden constituir barreras al crecimiento
del mercado. Se analiza el rol de variables que no
estan bajo el control de las lineas aéreas, pero que
ciertamente impactan en su rentabilidad y en las
posibilidades de crecimiento de sus redes e inclu-
so pueden desalentar la entrada de nuevas lineas
aéreas aun en mercados abiertos a la competencia.
El documento se concentra — por disponibilidad
de datos — en América del Sur y analiza los costos
aeroportuarios y regulaciones laborales en el mer-
cado aéreo de la region. Es importante aclarar que
este documento no pretende concluir que éstas
son las variables mas relevantes para determinar
la dinamica de la competencia y su impacto en
el potencial de crecimiento del mercado aéreo de
América del Sur; muchas otras influyen en la ren-
tabilidad de las lineas aéreas como los costos finan-
cieros y accesos al alquiler de aeronaves, aranceles a
la importacién de equipos, disponibilidad de slots
de despegue y aterrizaje, por mencionar sélo algu-
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nas. Pero ciertamente las variables analizadas son
relevantes y pueden ser objeto de analisis dentro de
un proceso de revision de politica publica.

Los principales hallazgos del benchmarking reali-
zado se resumen a continuacion:

*  Los cargos a los pasajeros en América del
Sur son considerablemente altos cuando se
comparan con benchmarks internacionales;
y son explicados en buena medida por una
elevada carga fiscal. Del anilisis se extrae que
los cargos domésticos cobrados a las lineas
aéreas en los aeropuertos de la regién — con
algunas excepciones —son competitivos en
comparacion con aeropuertos extra regiona-
les — un hecho positivo dado que gran parte
del crecimiento del mercado de transporte
aéreo en Sudamérica se espera se produzca
en el mercado doméstico de cada pais. Sin
embargo, no ocurre lo mismo en los cargos a
los pasajeros, que representan un 89% sobre
el turnaround; la mayoria de los aeropuertos
principales de la regién (con excepcion de
aeropuertos chilenos y brasileros) cobran car-
gos a los pasajeros superiores a los de Miami y
Madrid. El andlisis de los costos de turnaround
para vuelos internacionales muestra que existe
una gran diferencia entre los costos cobrados
en los principales aeropuertos de America del
Sur y los aeropuertos de Miami y Madrid. En
el caso de los cargos cobrados a los pasajeros,
todos los paises de la regiéon son mas caros
que Miami y Madrid, y el porcentaje sobre el
total que representan los impuestos es real-
mente elevado en la mayoria de los casos ana-
lizados.

24.  htp://www.airbus.com/content/dam/corporate-top-
ics/publications/backgrounders/Airbus_Global_Market_
Forecast_2017-2036_Growing_Horizons_full_book.pdf
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°  Amplio margen de mejora en la competi-
tividad del sector aéreo, especialmente en
el segmento internacional. En este sentido,
existe un margen considerablemente mayor
en el segmento internacional que el existente
en el segmento doméstico para poder mejorar
la competitividad de los costos aeroportua-
rios de casi todos los aeropuertos de la re-
gion. Si bien puede argumentarse que buena
parte del crecimiento futuro del mercado de
transporte aéreo se producira en los segmen-
tos domésticos de cada pais (sustentado en un
mayor crecimiento de lineas aéreas de bajo
costo), es fundamental asegurar que los ae-
ropuertos de la region tengan tasas y cargos
aeronauticos internacionales competitivos, ya
que se fomentaria el crecimiento del flujo de
traficos internacionales. Este crecimiento del
trafico internacional, a su vez, generaria una
consecuencia directa: la estimulacion de los
segmentos domésticos de cada pais, a partir

de la distribucién de estos flujos de trafico
desde los gateways internacionales hacia los
aeropuertos regionales de cada pais.

Fuerte heterogeneidad en las regulaciones
laborales de las tripulaciones. América del
Sur, en promedio, tiene regulaciones similares
a las de la Union Europea, aunque destaca su
heterogeneidad. En este documento se docu-
menta el impacto que tienen las regulaciones
en la cantidad de tripulaciones necesarias para
atender un conjunto de vuelos. Al comparar
las regulaciones laborales con las vigentes en
Estados Unidos se desprende que las lineas
aéreas de América del Sur tienen desventajas
competitivas al requerir mayores dotaciones
de tripulaciones para proveer los mismos ser-
vicios.

Potencial de desarrollo en la region para las
lineas aéreas de bajo costo. El escaso desa-



rrollo de las lineas aéreas de bajo costo en
parte de la regién — con notables excepciones
como México o Brasil — puede ser explicado
por varios motivos siendo uno de ellos las
diferencias en los costos ex6genos — impues-
tos, tasas, y elevados costos aeroportuarios.
Paises con una muy baja penetracién de estas
lineas aéreas coinciden con altos costos ae-
roportuarios y relativos a regulaciones sobre
las tripulaciones de vuelo, como puede ser el
caso de Ecuador, Perti o Bolivia. En este trabajo
identificamos algunos de los costos y regula-
ciones que inciden de manera significativa en
los costos operativos de las lineas aéreas. En
este sentido, el presente documento supone
un primer ejercicio descriptivo que permite
conocer la situacién relativa de los paises de
la region y sealar algunos cuellos de botella
al desarrollo de este mercado.

*  Necesidad de estudios que complementen
el presente analisis. El alto grado de hete-
rogeneidad observado a nivel regional —y
comparado con los principales benchmarks
internacionales para América del Sur — hace
necesario plantear nuevos ejercicios a partir de
lo recogido en este documento. En concreto,
resulta de interés conocer cémo interactian
las variables analizadas en este estudio con
politicas publicas que impactan en su com-
petitividad y desarrollo, tales como los acuer-
dos de cielos abiertos — entre otras barreras
regulatorias a la entrada—, obligaciones de
servicios publicos, o politicas e instrumentos
de promocioén de destinos, entre otras.

El desafio de la toma de decisiones en el ambito
de los servicios de infraestructura en América La-
tina es la falta de informacién.Y el problema es
acuciante al notarse una ausencia generalizada de
datos comparativos (de benchmarking) entre los
paises. Este documento intenta contribuir a redu-
cir el problema de falta de informacién esperando
aportar asi a la toma de decisiones sobre variables
que pueden impactar fuertemente en el desarrollo
del mercado aéreo.

Los ejercicios de benchmarking son vitales para
que los paises puedan comparar sus costos con
otros que son alternativas de inversion para las li-
neas aéreas y de destino para pasajeros e inversores.
Solo a través de benchmarking los paises podran
tomar decisiones fundadas sobre niveles tarifarios,
impuestos, regulaciones laborales y otras normati-
vas que afectan el desempeiio del mercado aéreo.
En general, en aquellos mercados donde existe un
alto grado de competencia, el anélisis comparativo
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sobre los costos ex6genos nos permite conocer
determinados elementos de erosién sobre la ren-
tabilidad de las lineas aéreas y su potencial impacto
sobre el desarrollo del mercado y su competitivi-
dad. Sin embargo, la necesitad de estos analisis es
atn mayor desde el punto de vista de la politica
publica cuando los mercados se encuentran alta-
mente restringidos, y donde por tanto la probabi-
lidad de que estos costos se trasladen a los precios
que afectan a los usuarios sea mucho mayor.











