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PROLOGO

Es habitual toparse con la afirmaciéon quectavidad econdémica del turismo contribuye
en un todo al desarrollo de la aviacion comertialbrecha, sin duda, esta en la definicion
de “turista” que otorga la Organizacion Mundial @afismo (OMT) y a quiénes realmente
consideran “turistas” los transportadores y ausmtéd de aplicacion de la actividad

aerocomercial.

Para quienes aun no lo entienden y para aborgevos indicadores, es necesaria una
introduccion que permita comprender que el negesiomucho mas complejo que un

simple problema de conectividad.

Existe hoy en dia una lucha intelectual poparer el transporte aéreo multinacional

por sobre la concentracion y centralizacion de esgs que eso provoca.

Pero sin las politicas publicas de protecgjga tomaron impulso en Chicago... ¢Qué
hubiera pasado? ¢ Cuanto mas o menos se hubiereotlada el transporte aerocomercial

a lo largo de todos estos afos?

La ausencia de herramientas para medir egsgsignes, sumado a que las estadisticas
que se acceden en la region son de dificil comgaraga que no hay un acuerdo Unico
acerca de como colectarlas, ni mucho menos exubirne hizo pensar como poder

comparar el desarrollo de este tipo de transpotte ¢éos diferentes paises.



MONTERO FERREIRO DANIEL - INDICADORES PARA EL ANALISIS COMPARADO DEL TRANSPORTE
AEROCOMERCIAL - RIDITA - PRESIDENCIA JUNTA DIRECTIVA 2013/2015

Por otra parte, parti de la hipbtesis que peEeexpansion econdmica experimentada
por varios paises de la regidén en los ultimos diézs, no habia sido acompafiada por el

desarrollo del transporte aerocomercial. Pero... gOdemostrarlo objetivamente?

El trabajo se centra en el estudio de varsalglemo capacidad ofrecida, tanto en

cabotaje como internacional, PIB, poblacion, agilmernacionales de turistas y otras.

De su ponderacién y comparacion entre difeseptises se construye un indicador que
determina el nivel de desarrollo del transport@e@nercial, en términos comparativos,
analizable a su vez con el grado de apertura dedieshos de trafico y de la propiedad de

las empresas.

Por otra parte, a través de andlisis seriagsestablece como deberia haberse
desarrollado el transporte en Argentina, con uneitdatematico que puede aplicarse

para cualquier pais que se desee, aunque tamhiéagianes o incluso, a nivel provincial.

Con la misma metodologia de trabajo, se estahl analisis comparativos de paises

iberoamericanos y de sesenta paises a nivel mundial

El trabajo continta en el estudio de la tagfamedio en los principales mercados
iberoamericanos, tanto para vuelos de cabotaje c@movuelos internacionales;
contrastandolo con el salario minimo de cada pai yndicador de Desarrollo de

Transporte Aerocomercial (IDTA).
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De su ponderacién y comparacion se constrayi@dicador que determina el nivel de

acceso al transporte aerocomercial por parte sleci@adad.

Asi mismo, se traza una comparacion de lgatari rutas monopdlicas y en rutas donde
concurren al menos dos lineas aéreas y se estalapébsis seriados y comparativos que
permiten conocer la brecha entre el desarrollotrdelsporte aerocomercial y el nivel de

acceso que disponen las sociedades a este tipandpdrte

En efecto, el objetivo del trabajo es contan muevas herramientas que permitan

evaluar de manera objetiva, la eficacia y el desfifmpde la politica de transporte

aerocomercial de un pais.
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LA BUSQUEDA DE INDICADORES

El nivel de desarrollo del transporte aerocmnaé depende, sin temor a equivocarme,
de la interaccion de més de mil variables. Lagmasstransitan todas las disciplinas del
conocimiento y su incidencia para la formulacioredeenarios se hace muy compleja si se
tiene en cuenta el nivel de impacto de cada unallds, en sociedades vy territorios

diferentes.

No obstante, en materia de transporte aéremeessario construir algin indice que
mediante el analisis de variables con datos cert@ancretos y de coleccién constante,
pueda emplearse para comparar, en términos deidapaifrecida, las realidades de cada
pais. En efecto, también es necesario pondergoliiscas publicas que, desde la misma
Convencién de Chicago, han intervenido en el criegito de esta actividad econdémica y

analizar las series estadisticas con los resul@otesidos por cada pais.

En definitiva, el impacto econémico del tram$p aéreo ha sido estimado en alrededor
del 7,5% del PIB mundial (ATAG, 2008); un valor queerece considerarse como la
iniciativa misma para la busqueda constante decaddires de desempefio propios a la

actividad.

Desde su albor, el transporte aerocomerciakstado promovido por los Estados,
tratandose de un servicio publico. Esta busquedaibsea en ese punto y propone
indicadores desde esa perspectiva, como herramipata clarificar y definir, de forma
mas precisa, objetivos e impactos, contando cagstandar contra el cual evaluar, estimar

o0 demostrar el progreso con respecto a metas esiddsd (ONU, 1999).



MONTERO FERREIRO DANIEL - INDICADORES PARA EL ANALISIS COMPARADO DEL TRANSPORTE
AEROCOMERCIAL - RIDITA - PRESIDENCIA JUNTA DIRECTIVA 2013/2015

Si bien existen algunos indicadores que erasieentre otras cosas el acceso a los
servicios publicos por parte de la poblacion, comuede ser el Indice de Desarrollo
Humano (IDH), promovido por Naciones Unidas; creemuoe es necesario uno especifico
para medir, con una concepcion mas actualizadgydoGuiraldes (1979) definid al Poder
Aéreo como la capacidad de una Nacion para ejacm@ones a través del transporte aéreo,

en los campos social, econdémico y politico.

El Indicador de Desarrollo de Transporte Aerocomercial(IDTA) es un indicador
del desarrollo de la capacidad de transporte aerexmal por pais, tanto de pasajeros
como de carga. No obstante, puede emplearse parddsarrollos de caracter provincial,
autonémico o regional, utilizando variables propda$ distrito que se trate, como puede

ser su Producto Bruto Geogréfico.

En el IDH, los paises que ocupan los prim@usstos, no necesariamente son los de
mayor economia y poblacién. En consecuencia, se oletener un indice que compare las
realidades de cada Estado, no por su grandezapaina penetracion que el medio aéreo
ha conseguido de acuerdo a sus caracteristicasuyyee, a los lineamientos que han dado

los gobiernos para su desarrollo.

Es necesario dar un marco para comprenderalasteristicas fundamentales con las

gue el transporte aéreo internacional se desarrollo

Luego de dos afos de estar compilando, midiendanalizando el Indicador de

Desarrollo de Transporte Aerocomercial, es oporabmrdar, ademas de las variables que
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lo componen, las tarifas aéreas que estan disgsnibh los diferentes mercados y

contrastarlas con el ingreso minimo real que cadieedad dispone.

A pesar que existen otros indicadores ecorgsretegibles, es el bienestar social lo que
se quiere buscar al establecer un salario miniar@, gue se logren remuneraciones justas

y evitando asi el empleo informal. (Rojas, 2009)

En ese sentido, el nivel de acceso que ti@mmoblacién al transporte aéreo mediante
Sus ingresos no es garantia de su desarrollo,gseum factor clave para su busqueda, ya
gue existe una estrecha relacién entre la evolud#®na producciéon y la demanda de

transporte aéreo.

En otros términos, los incrementos de losasgs inducen una progresion cada vez

mayor en los viajes aéreos. (Benitez Rochel, 2000)

Debido a que los mercados presentan diferemeiaelacion al grado de apertura de los
mismos y a como se comporta la oferta ante rutasampetencia y en rutas monopdlicas,
es menester elaborar un Indicador que permita eonelcnivel de acceso al transporte
aerocomercial para que, contrastado con el IDTAmja conocer la brecha que los
Estados deben conocer y reducir para alcanzarsalmélo de su transporte aéreo en ese

aspecto.
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DEFINICION DE DESARROLLO DEL TRANSPORTE AEROCOMERCI AL

Lo defino de la siguiente manera:

Proceso por el que el Estado mejora la conidatli aérea de los ciudadanos, bienes y
turistas al compas del total de la produccion éads y servicios finales, la poblacion que

debe servir y de la extension de su territorio.

El IDTA busca medir dichas variables a tragésun indice compuesto, por medio de

indicadores que se relacionan en los cuatro aspawtacionados.

A su vez, se debe ponderar la extension demit la densidad demografica y la

distribucion poblacional en el territorio (BelobaR&09).

Para los usuarios es la cantidad de asientessg ofrecen para transportarse por via
aérea y, también, las toneladas ofrecidas parargacde mercancias; tanto dentro del

territorio de un pais, como asi también hacia delésrceros paises.

El Desarrollo del Transporte Aerocomercial b#n puede definirse como una forma
de medir la gestién del Estado en materia de palé&érea, ya que los resultados obtenidos

sin duda dependeran de la creacion de un entompaidicas orientadas a este fin.
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Para graficar los componentes abordados gBTéd, se emplea la siguiente figura:

Desarrollo
Logistico

CAPACIDAD
EXTENSION

TERRITORIAL

POBLACION

Densidad
Demografica

Turismo
Internacional

Figura 1. Variables consideradas para el Desardelld@ransporte Aerocomercial
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DEFINICION DEL NIVEL DE ACCESO AL TRANSPORTE AEROCO MERCIAL

Indicador que establece cuantos salarios nomise precisan para utilizar el avion
como medio de transporte, para recorrer en sesvicdgulares una distancia de mil
kilometros, tomando el promedio de la tarifa pdérkietro ofrecida en rutas concurridas
por al menos dos transportadores, con el de & tpor kilbmetro ofrecida en rutas que

opera un transportador solamente; tanto en vualdsmales como internacionales.

El nivel de acceso al Transporte AerocomeftATA) también puede definirse como
una herramienta que tienen los Estados para mediorhpetitividad de su oferta aérea
respecto a las politicas aerocomerciales que lssas aplican en materia de libertad para
hacer negocios, uno de los tres ejes principaleta d&genda For Freedom de IATA.

(Intervistas, 2009)
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SELECCION DE LAS VARIABLES

Capacidad

Las variables generalmente analizadas en giame del transporte aéreo son con el
foco puesto en la demanda que reciben las empreassjeros transportados, pasajeros
kilbmetro transportados, tarifa promedio por kildroetransportado, tasa de ocupacion,

etc.

Con la perspectiva puesta en el poder y erisian de los Estados, es fundamental
pararse en la oferta. Asi, lo importante es detemlia cantidad de asientos / toneladas
ofrecidas por mes en cada pais, en términos absplain caer en la estadistica por
kilbmetro, que dificulta la comparacion entre pajgsor la ubicacién geografica de los
mMismos, sus caracteristicas insulares o no, sudeates geograficos o, por citar algunos
otros, su superficie territorial y el nivel de desHo de otros medios de transporte. Para el
propésito de este trabajo, se toma como fuentenfdemacion los datos que colecta la

Official Airline Guide (OAG, 2011).

PIB

Ningun usuario del transporte aerocomercialdmanda porque si. Existe una demanda
derivada de otras, cuya elasticidad es caso ddiests dificil de prever un alza o baja de
la demanda a partir del PIB, por la segmentaciomeeado existente, no obstante lo cual
las principales aerolineas de los Estados Unidsarbsus predicciones de trafico en virtud

de las proyecciones del PIB (Holloway, 2003).

10
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Por otra parte, contrastar la capacidad afeecon el PIB, es un indicador mas o menos
constante en el tiempo, siempre que los gobieresartbllen reglas de juego claras, con
politicas orientadas a su crecimiento. Su incomsish pone al descubierto la ausencia del
Estado. Si existe asimetria, esto atenta claranwnita el desarrollo armonioso de un
pais. En el caso de la Argentina, se estima quand#g volar al afio alrededor de tres

millones de personas. (Gamboa, 2007)

Concretamente, se ha estimado que un credionieh 1% del PIB alienta hasta un 2%
la demanda del transporte aéreo, mientras quengdrato del 1% del precio, desalienta la
demanda un 0,5%. (Airbus Industrie, 1997). En cousecia, la demanda es mas elastica

por las variaciones del PIB que por el precio.

Poblacion

Como servicio publico se debe considerar @msaasientos dispone la poblacién para
transportarse por via aérea. Si bien es ciertdajuedacion de estas dos variables también
depende de otras como las distancias a recorreodmsnalternativos de transporte, es
necesario, a los fines comparativos, dimensionaajecidad en funcion del mercado que

debe servir.

Extension Territorial

Cuanto mayor es la distancia a recorrer seeinenta la ventaja del transporte aéreo
frente a otros medios de transporte. La velocidadddsplazamiento de los aviones
potencia la conectividad, acelerando aun mas ladepcion de capital, lo que convierte a
este modo de transporte en uno de los elementodicagjvos para acelerar los procesos

de desarrollo econémico. (Lipovich, 2006)

11
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Variables Compensadoras

Para contemplar posibles distorsiones en f@disls comparativos entre paises, se
recurre a variables compensadoras, aplicables \ealébles, PIB, Poblacién y Extensién
Territorial. Se considera variable compensadoraaaonstante que se agrega al modelo

aplicado (Littel, 1996) para que el resultado séa maalista.

Asi, al PIB se lo pondera con el “Indice des@reollo Logistico”; ya que la
contribucién del Transporte Aéreo al PIB de un gais bajo desarrollo de su sistema de
transportes es preponderante. La idea es no panallas Estados que no han desarrollado

otros medios de comunicacion frente al avancerdesporte aéreo.

Respecto a la variable Poblacion, se la pondemala variable “Arribos de Turistas
Internacionales”, no solo para mitigar la ofertaveielos internacionales, sino porque en

muchos territorios los turistas arribados ocupasféata de vuelos de cabotaje.

Para la Extensién Territorial, se la pondena la variable “Densidad Demogréfica”, ya
gue en pequenos Estados es improbable que puedaotlasse capacidad en vuelos de

cabotaje.

Eleccion del pais de referencia

En el modelo matematico propuesto, las vambtales de los paises se comparan con
las mismas de un pais tomado como referencia ceiygar En este trabajo, los valores
gue se utilizan como referencia son los corresmes a los Estados Unidos, por las

siguientes razones fundamentales:

12
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- es lider histérico de la aviacién comercial.

- alrededor del 50% de su poblacién se transpantavia aérea al menos una vez al afio
(Gallup, 2011).

- marco el rumbo en materia de desregulacion.

- es un jugador activo del Agenda for Freedom. BAZ009)

- s un pais con sectores productivos equilibrados.

- es uno de los paises mas grandes y poblados.

- es la mayor economia mundial y lider tecnologico.

- es uno de los principales paises receptoresigentuinternacional.

- alli surgio6 por primera vez el modelo de negatgdas Low Cost Carrier.

No obstante, puede elegirse otro pais, regi@rovincia, siempre que se empleen

variables de la misma jerarquia, comparativas estre

Con la misma perspectiva ya desarrollada [sa@nstruccion del IDTA, y con una
idea actualizada del Poder Aéreo propuesto hacasvaécadas por Guiraldes, parandome
en la oferta y la capacidad disponible, y no eddmanda como podria ser la estadistica
RPK’S; se toma la tarifa promedio ofrecida por rkiédro y se genera una tarifa base
valida para volar mil kilbmetros. Para el proposieste trabajo, se emplea como fuente
de informacién al GDS Sabre, aplicando su tecnal8girgain Finder Plus. Para mitigar la

varianza, se aplican correcciones utilizando la 8Bt Scanner.

Como el PIB ya es una variable considerada phatDTA, es necesario estudiar una
variable que impacta en el ingreso de la poblaoindial: el salario minimo fijado por

cada Estado para los trabajadores. Asi, a difaeteiotros indicadores, el abordaje del

13
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salario minimo permite comparar en este trabajacekso de la sociedad al uso del
transporte aéreo como medio de transporte, enevernghlearlo para la comparacion en la

compra de bienes.

Un salario minimo establecido por ley aspirgagantizar un nivel minimo decente de
ingresos para todas las personas que trabajan.ayaria de los paises del mundo ha

aprobado una legislacion en ese sentido. (Larr&acps, 2002)

Obtenida la base tarifaria y el salario minis® calcula cuantas bases tarifarias pueden
adquirirse con un salario minimo. Asi, en base ahorun salario, se puede trazar

comparaciones entre los Estados analizados.

También se traza una comparacion con lostegtad alcanzados en el Indicador de
Desarrollo de Transporte Aerocomercial, lo que permmonocer la brecha que presenta
respecto al indicador del nivel de acceso. En defn son indicadores que se
complementan, porque en el nivel de acceso se roptaela situacion tarifaria en los

mercados y el ingreso minimo recibido por la scaied

14
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METODOLOGIA

MATRICES DE DATOS

Para atender la extension de este trabajo, solabesdada la capacidad ofrecida
mensualmente para pasajeros en vuelos regularesjdecando la sumatoria de las
capacidades ofrecidas, es decir, el total de asesftecidos para vuelos de cabotaje y el

total de asientos ofrecidos para vuelos internadbésn

No obstante, su aplicacion es idéntica par@aaya aérea, reemplazando asientos
ofrecidos por toneladas ofrecidas; y también pusitiearse para construir dos indices por

separado, uno de cabotaje y otro internacional.

Por otra parte, es abordada la tarifa aéremeuio por kilbmetro ofrecida en clase
turista y en vuelos round trip, considerando taatas de cabotaje servidas por al menos
dos empresas, como también por solo una. Del misoun, son consideradas también las
rutas internacionales, para lo cual se seleccialndestinos, uno de alta demanda y
atendido por mas de una empresa y otro de bajardlengue no tiene vuelos non stop

entre los Estados analizados.

Matriz de datos del IDTA

Se colectan los datos necesarios para reelizaitculo, de fuentes confiables:

15
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Tabla 1. Matriz de Datos para el célculo del IDTA

Arribos Extensién Densidad
. o . Territorial P Indicador
Capacidad | PIB (**) en | Poblacion | internacionales Demografica
, . . . (**) en Desarrollo
Pais Asientos (*) | millones (**) en de Turistas miles (**) Logistico
Julio 2011 usb millones (***) en Iy Habitantes g**
millones kilometros por Km2 )
cuadrados
Argentina 2.180.060 368.711 40.7 5,3 2780 15 2.75
Brasil 13.489.685 | 2.087.889 194.9 5,2 8514 23 3.10
Chile 1.531.502 203.442 17.1 2,9 756 23 2.86
Colombia 2.538.386 288.188 46.3 2,7 1138 41 2.59
Espafia 20.090.902 | 1.407.405 46.2 52,7 505 92 3.58
Estados Unidos | 93.116.012 | 14.582.400 309.7 59,7 9826 34 4.15
México 5.690.674 | 1.039.661 108.5 22,4 1964 58 2.95

Elaboracién propia en base a:

* OAG (Official Airline Guide)

** Banco Mundial, 2010

*** OMT (Organizacion Mundial del Turismo), 2011

Matriz de datos del INATA

Se colectan los datos necesarios para reatizazalculo, de fuentes confiables,

utilizando la entrada de Sabre wil price nice, ghaad booking:

Tabla 2. Matriz de Datos para el célculo del INATA

PAIS ORIGEN DESTINO WNCB KM S. MIN. IDTA
USD RT USD
Argentina  BUE COR 386 1296 620 0,36
Argentina  BUE LUQ 670 1498 620 0,36
Argentina BUE MIA 1280 14210 620 0,36
Argentina  BUE TYO 1961 36802 620 0,36
Brasil SAO RIO 212 716 339 0,45
Brasil SAO JDO 694 3960 339 0,45
Brasil SAO MIA 1246 13148 339 0,45
Brasil SAO TYO 1260 37132 339 0,45
Chile SCL CCP 282 882 424 0,55
Chile SCL Z0S 581 1654 424 0,55
Chile SCL MIA 1372 13336 424 0,55
Chile SCL TYO 2622 34544 424 0,55
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Colombia BOG MDE 114 494 372 0,54
Colombia BOG PPN 403 742 372 0,54
Colombia BOG MIA 692 4890 372 0,54
Colombia BOG TYO 2471 28692 372 0,54
Esparia MAD BCN 168 1010 1015 1,56
Espafia MAD BJZ 211 656 1015 1,56
Esparia MAD MIA 851 14196 1015 1,56
Espafia MAD TYO 861 21554 1015 1,56
Mexico MEX GDL 108 922 160 0,37
Mexico MEX PDS 766 2084 160 0,37
Mexico MEX MIA 619 4134 160 0,37
Mexico MEX TYO 1108 22664 160 0,37

Fuente: GDS Sabre, con tecnologia Bargaider Plus, Banco Mundial, Septiembre 2013.
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CALCULO DEL IDTA

Para calcular el IDTA es necesario crear amtegdice para cada una de las variables
consideradas (PIB, Poblacion y Extension Territpridara ello se escogen los valores

reales de cada pais para cada uno de estos indisadontrastandolos con su capacidad.

Cada uno de los componentes se expresa ceslamentre 0 y 1, para lo cual se utiliza

la siguiente formula general total:

Indice del Componente =

Capacidad Asientos ofrecida al mes pais / (Vaal ide la variable y Variable Compensadora)

Capacidad Asientos ofrecida al mes referencia lof\faal referencia y Variable Compensadora refdegn

El IDTA se calcula promediando sus tres coneptes principales.

Aquellos paises con resultado superior a Jlican haber alcanzado un nivel de
desarrollo comparativamente superior al de losdéstaJnidos, o bien al de aquel pais,

region o provincia que se haya escogido para ceraicgus variables como de referencia

comparativa.

Ejemplo de Calculo del IDTA
El siguiente es un ejemplo de su calculo tainaoomo referencia los valores de
Espafa para Agosto 2011 en cuanto a su capacigipiiegado en millones de asientos), y

los valores 2010 para las variables PIB (expresadoniles de millones de dolares),
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poblacién (expresado en millones de habitantex}gneion territorial (expresado en miles
de kilbmetros cuadrados). Las tres variables samdgradas con las compensadoras, es
decir, al PIB se lo multiplica por el indice de a®sllo logistico, para la poblacién se le
suman los arribos internacionales de turistas,esggo en millones; y para la extension
territorial se la multiplica por la densidad den@dgra, expresada en cantidad de habitantes

por kilbmetro cuadrado.

Célculo del indice del PIB (IPIB)

IPIB= 20.1/(1.407 X3.58) =2,59

93.1/(14.582 X 4.15)

Célculo del indice de Poblacién (IPOB)

IPOB = 20.1/ (46.2 + 52.7) = 0,81

93.1/(309.7 + 59.7)

Célculo del indice extension territorial (IEXT)

IEXT =20.1/(505X92) =159

93.1/(9.826 X 34)
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CALCULO DEL IDTA

IDTA= 1(IPIB)+ 1 (IPOB)+ 1 (IEXT)

3 3 3

De la ponderacion de los tres indices espafiolg9;(@,81 y 1,59) siDTA es 1,66.-
Clasificacion segun el IDTA

A los efectos de analizar los resultados obtenen el indicador, se agrupan los
resultados de acuerdo a la siguiente clasificagi@se propone:

0 <0,25 = desarrollo bajo.

0 <0,50 = desarrollo relativo.

0 <0,75 = desarrollo moderado.

0 > 0,75 = desarrollo alto.

En consecuencia, Espafia presenta un desarrolldeaio transporte aerocomercial.

20



MONTERO FERREIRO DANIEL - INDICADORES PARA EL ANALISIS COMPARADO DEL TRANSPORTE
AEROCOMERCIAL - RIDITA - PRESIDENCIA JUNTA DIRECTIVA 2013/2015

CALCULO DEL INATA
Por su parte, para calcular el INATA es nedgesarear un indice con las variables
consideradas. Para ello se escogen los valoreaddepais, contrastandolos con el salario

minimo aplicable en cada caso.

Indice INATA = tarifa kilbmetro ofrecida X desticia base 1.000 km (dbm)

Salario minimo

El INATA se calcula promediando tarifas entco@imensiones:

- Tarifa cabotaje en ruta concurrida
- Tarifa cabotaje en ruta monopdlica
- Tarifa internacional en ruta non stop y concurrida

- Tarifa internacional en ruta de escasa demanda

El INATA da una idea clara de acceso al meygaero no obstante debe contrastarse
con el IDTA, ya que un pais puede arrojar buenesltados del INATA pero que no

garantiza el desarrollo de su transporte aéreo.

Para su contraste, se establece cuantasdaiastdrase (dbm) puede adquirir un salario

minimo de cada pais, en su pais. Es decir:

¢ el cociente de 1 sobre el resultado del INATA.
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De este modo, tenemos una base para podelacant@g performance del INATA sobre
el desarrollo alcanzado en la actualidad y podéeraenar cual es la brecha que los

Estados deben buscar reducir por razones que abredemo al nivel de acceso al

transporte aéreo.

La brecha se calcula de la siguiente forma:

Base 1 del IDTA sobre el resultado del productd@d@&lA actual y las dom.

Ejemplo de Calculo del INATA

El siguiente es un ejemplo de su calculo tainanomo referencia los valores de

México, correspondientes al mes de SeptiembrefaeP813:

INATA tarifa cabotaje ruta concurrida = USD 0.121X000 Km

= 0,73
USD 160
INATA tarifa cabotaje ruta monopdlica = USD 0.371.000 Km = 2,30
USD 160
INATA tarifa internacional ruta concurrida = USDLB X 1.000 Km = 0,94
USD 160
INATA tarifa internacional ruta no NS = USD 0.052000 Km = 0,31

USD 160
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De la ponderacién de los resultados (0,73); )34 y 0,31) el INATA para México en

Septiembre 2013 es de 1,07.

Clasificacion segun el INATA
A los efectos de analizar los resultados obtenen el indicador, se agrupan los

resultados de acuerdo a la siguiente clasificagi@se propone:

- < 0,25 alto acceso de la poblacion al transpaéteo.
- < 0,50 moderado acceso de la poblacién al tratespéreo.
- < 0,75 relativo acceso de la poblacion al trangpaéreo.

- > 0,75 bajo acceso de la poblacion al transpateo.

En consecuencia, México presenta un bajo aae$a poblacién al transporte aéreo.

Por otra parte, si calculamos cuantas distanzase (dbm) puede adquirirse en México

percibiendo un salario minimo: 1/1,07 = 0,93. Esrd@®,93 dbm por cada salario minimo.

La brecha de México en este aspecto parazdcan desarrollo (IDTA) es:

1/ (0,37 X 0,93) = 2,98recha desarrollo transporte aerocomercialbredeta).

Aqui, el resultado mas proximo a cero serquel menor brecha presente su INATA

respecto al IDTA, el que menos interfiera compasaiente para el desarrollo. Por otra

parte, los paises que arrojen valores negativososogue mejores resultados comparados
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presentan de su INATA y en consecuencia favoreceese aspecto el desarrollo del

transporte aéreo.
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ANALISIS DE RESULTADOS

ANALISIS DEL IDTA

El resultado del calculo tomado como ejempémé sustento, ya que Espafia ha
desarrollado comparativamente mas el transportecaerercial de pasajeros que Estados
Unidos, especialmente durante la ultima décadamiptementacion del tercer paquete de
medidas desregulatorias de la Union Europea, alldnediados de la década de 1990, ha
sido un factor preponderante para la realidad quigabmente atraviesa. Ademas, el
transporte aéreo fue desde sus origenes un pidafoental en el impulso del turismo
(Wallingre, 2007). En Espafia, los desarrollos ynaea de las politicas del turismo y esta

modalidad de transporte fueron interdependientes.

Con la misma metodologia, se calcula el irdbicale otros paises americanos, llegando

a estos resultados comparativos volcados en lesiguigura:

Argentina Brasil Chile Colombi ] Estados Unidos México

Figura 2. Elaboracion propia en base al calculd@€A, Agosto 2011.
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La situacién de México sorprende en el des@mmpmmparado con los otros paises
sudamericanos, pero tiene su explicacion ya quecapacidad no ha crecido en
practicamente los ultimos diez afios. A esto sgilega la situacion del holding Mexicana
de Aviacién, que significd la abrupta ausencia @s taerolineas y que la baja en la
calificacion de la FAA (Federal Aviation Authoritge los Estados Unidos, no permitié a
otra aerolinea mexicana operar en los aeropuedoBsthdos Unidos en reemplazo de
Mexicana, siendo ese pais el principal mercadorider de su turismo receptivo (OMT,

2011).

El peor desempefio lo registra en relacion asisntos ofrecidos para su poblacion, ya
gue su capacidad estd limitada a apenas un asiér#oido al mes por cada veinte

habitantes, conforme asi puede verse en el siguigafico:

Argentina  Brasil Chile  Colombia Espafia Estados Meéxico
Unidos

[0 Habitantes por asiento
ofrecido al mes

Figura 3. Elaboracion propia en base a la matridades para el calculo del IDTA, Agosto 2011.

El otro factor preponderante en el resultaeld/éxico, ha sido la capacidad ofrecida en
relaciéon a su PIB. En la siguiente figura puedes&eue por cada millén de ddlares de su
PIB anual, solo ofrece 5,5 asientos por mes, a@mdm una parte importante de su

economia se sustenta en el turismo internacional:
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Argentina Brasil Chile Colombia Espafia Estados Unidos Meéxico

[ Asientos ofrecidos al mes por
cada 1 millén USS PIB anual

Figura 4. Elaboracion propia en base a la matridades para el calculo del IDTA, Agosto 2011.

Las figuras 3 y 4 ilustran muy bien la actwehlidad colombiana y las grandes

oportunidades que aun tiene Brasil para continesamlollandose.

Aqui se centra la utilidad publica de esteicador, ya que en el caso brasilefio
actualmente no estd creciendo en la forma en queeride hacerlo por falta de
infraestructura adecuada y de los benditos slaseglaman las empresas que operan alli.
Cualquiera pensaria que Brasil esta haciendo Isascmejor que nadie en Sudamérica,
pero en realidad con las comparaciones propuestesIBTA, se llega a la conclusién que
Chile y Colombia han desarrollado mas su transgmtecomercial que las dos principales

economias, Argentina y Brasil.

El ex Presidente Lula Da Silva (2009) dijo doe es posible que no se resuelva este
problema (por la infraestructura) y espero que afte pueda anunciar para Brasil una
politica de aviacion regionalizada que atiendartereses no solo de los que viven en las

capitales, sino también de los que viven en lagaclas medias brasilefias”.
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Pese a toda esta declaracion de principiosielto es que Brasil enfrenta dos grandes
eventos deportivos en el proximo lustro, sin hammarado todavia nada serio que atienda

esta problemética, y creo sin tener el tiempo mifte para hacerlo.

Justamente, desde hace tiempo, me gustarastadue en 1982 dijo Kahn, mentor del
Desregulation Act: “Donde sea practicable, la campaa, con todas sus imperfecciones,
es superior a la reglamentacién como medio parguesseel interés publico” (Sampson,

1986).

Este ha sido el modelo chileno y les ha idmbiChile no solo ha logrado el mayor
desarrollo aerocomercial de la regién, sino quengde LAN esta jugando en “las grandes

ligas”, como le gusta decir a su CEO, Enrique Cueto

La capacidad chilena sorprende, cuando sev@gee la oferta de asientos en cabotaje
es similar a la de Argentina, un pais que lo suparpliamente en PIB, poblacion, turistas

y superficie territorial (OAG, 2011).

A la hora de analizar a la Argentina, hayteieercania con los valores de las variables
de Colombia, pero el resultado del IDTA es conénaist porque la capacidad ofrecida en

cabotaje por Colombia la supera en el orden del. 50%

Luego de un decenio de moderado desarrollaresmo una severa crisis econémica
(2001/2002) que, en el decenio siguiente, dejstddd ausente en politicas de transporte.

La siempre dificil situacion de la empresa AerameArgentinas, que incluyd su
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estatizacion hace ya cinco afios (2008), ha dejesiector privado sin reglas ni incentivos

para invertir en el transporte aerocomercial aigent

SERIE ESTADISTICA DEL IDTA PARA ARGENTINA

Utilizando la metodologia del presente trapagrealiza la serie para ver la evoluciéon

comparada de este indicador:

0.8+

OIDTA

0.517 .

0.4 ‘ - | .

0317 ‘ | i D.35—D

0.2

0.17]

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Figura 5. Elaboracién propia en base a los resadtdél Indicador de Desarrollo del Transporte
Aerocomercial de la Republica Argentina.

Durante el afio 2003, las empresas aéreassdestados Unidos mantenian un recorte
de alrededor del 20% de su capacidad, como consaaudirecta del 11-S y las camparfas
militares posteriores. Mientras tanto, en la Argentodavia operaban algunas empresas
que habian surgido en la década pasada, al tieogplaaenoderada apertura ocurrida en los
noventa daba un paso al costado y volvia la interge del Estado mediante la fijacion de

bandas tarifarias para las operaciones de cabotaje.
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El proceso de recuperacién econdmica fuegiedso y ya en el afio 2007, se alcanzé
el PIB anterior a la crisis. En todos los afios sta eerie estadistica, el PIB evolucion6 un

260%, mientras que la capacidad en asientos ofresiolo se incrementd un 38%.

A pesar de los esfuerzos del Estado Nacionaksatizar la empresa Aerolineas
Argentinas y adquirir o arrendar nuevo materialeagrel pais mantiene un indice de
desarrollo comparativo similar durante el ultimstto; especialmente porque a su vez los
Estados Unidos afronta un escenario econémicoivecakprincipio y de bajo crecimiento

posterior, disparado por la crisis financierarméeional del afio 20009.

A su vez, los arribos internacionales de tasi€recieron un 83% y, mientras el Estado
le dio caracter estratégico al turismo y se mudiisbn las inversiones en hoteleria, se
ausentd por completo a la hora de acompafar, ntediaa politica interdependiente, con
el desarrollo de la capacidad del transporte agrgentino: sin fijar audiencias publicas
para que ingresen nuevas empresas argentinasazaecio solicitudes de vuelos regulares

internacionales a empresas extranjeras en ciudizdi@serior del pais.

Es necesario el urgente tratamiento de unaanuey de Politica Aérea para el pais, en
linea con una de las probleméticas que enfrenpar@era actualizacién del Plan Turismo
2020, Plan Federal Estratégico de Turismo Sudien(RFETS): insuficiente conectividad

intraregional e interregional.
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COMPARATIVA MUNDIAL DEL IDTA

Con el objeto de comprobar las variables selecdasmay el modelo matematico
propuesto, se procede a colectar los datos derilosigales sesenta paises, considerando
los cinco continentes, en tres momentos diferemdemsto 2011, Noviembre 2011 y

Febrero 2012.

Del segundo periodo se desprende quentnas la crisis en Europa parece no dar
tregua, hubo reacomodamientos en el ranking deridisade Transporte Aerocomercial.
Canada ha protagonizado el mayor avance, subiezidgassiciones. Otros paises como

Chile, Reino Unido, Marruecos y Sudafrica, tamk@éoalaron varias posiciones.

Por el otro extremo, se destacan los descedsofilipinas e Indonesia. Ambos

perdieron seis lugares en el ranking.

Mientras México y Argentina continGan hundiésel lentamente en el ranking,
Colombia y Brasil avanzan, al tiempo que Espafalitspidado en el ultimo afio, una
importante ventaja comparativa en el desarrollcsddransporte aéreo frente al de los

EstadosUnidos.

Del andlisis de las variables se observa gbe&s la capacidad medida en asientos en
todos los vuelos regulares ha crecido a nivel maingh 42% en los ultimos 10 afios,
Espafa ha dilapidado con la crisis su capacidagtidfi, presentando actualmente una de
las menores tasas de crecimiento de cabotaje kilmereamericano: 9%, comparando con

las cifras del afio 2003.
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Argentina presenta una tasa mas o menos sigd@acrecimiento, 11%; aunque la
expansion de su economia en la uUltima década moeti@cto en el transporte aéreo por la

ausencia de politicas que alentaran su desarrollo.

En los extremos iberoamericanos encontramoBrasil, Colombia y Chile con
crecimientos del orden del 105%, 77% y 46% respattente. Y también a paises con
tasa negativa como Portugal, México y Venezuela caidas del 14%, 13% y 9%

respectivamente.

Para el tercer periodo analizado,vésperas del comienzo de la alta temporada en el
hemisferio norte, tres clasicos destinos intermedes como Espafia, Grecia y Portugal
ascienden aceleradamente en el ranking de DesatITransporte Aerocomercial a pesar

de las crisis econdémicas que atraviesan.

Se advierte que gracias al debilitamientoeded frente al dolar, al fortalecimiento del
turismo intra europeo y a grandes aerolineas lost goe no paran de crecer en sus
aeropuertos, estos paises resurgen en la compargtige prevé que continuaran

presentando un alto desarrollo de su transporemaér

Grecia ha dado el salto mas espectacular favah posiciones), mientras que Espafa y

Portugal se unen a Hungria para avanzar 5 posgitada uno.

Respecto a mayo del 2011, la capacidad hadoren 2% a nivel global y la actividad
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esta recuperandose sostenidamente, de acuerdafartaacion econémica difundida por

IATA.

A pesar que la region latinoamericana ha kdde mayor crecimiento en los ultimos
cuatro afos, todos los paises analizados preseetatesos en el ranking: Chile y

Colombia pierden 7 posiciones, Argentina 5, BrasilMéxico 1.
Venezuela continla en la pendltima posicidrientnas que Panama aprovecha
exitosamente su posicion geogréfica que le pergutar de un altisimo desarrollo de este

medio de transporte, en términos comparativos t@s dlaciones del mundo

A través de los resultados se ilustra lo @adt con el siguiente ranking:

RANK Rank anterior
Feb 12 PAIS IDTA Nov "11 Avance
1 | Emiratos Arabes Unidos 4.29 1 0
2 | Malta 2.38 3 1
3| Chipre 2.22 2 -1
4 | Panama 2.21 4 0
5 | Nueva Zelanda 2.02 5 0
6 | Malasia 1.59 6 0
7 | Australia 1.55 7 0
8 | Irlanda 1.46 7 -1
9 | Dinamarca 1.34 9 0
10 | Tailandia 1.23 11 1
11 | Reino Unido 1.17 14 3
12 | Luxemburgo 1.15 11 -1
13 | Finlandia 1.13 15 2
14 | Suecia 1.10 11 -3
15 | Vietnam 1.06 10 -5
16 | Estados Unidos 1.00 18 2
17 | Espafia 0.99 16 -1
18 | Austria 0.95 19 1
19 | Portugal 0.93 20 1
20 | Holanda 0.92 22 2
21 | Canada 0.90 27 6
21 | Kenya 0.90 21 0
23 | Filipinas 0.89 17 -6
24 | Arabia Saudita 0.87 26 2
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25 | Bélgica 0.84 24 -1
26 | Alemania 0.82 24 -2
27 | Estonia 0.80 23 -4
28 | Corea del Sur 0.71 29 1
29 | Tunez 0.65 28 -1
30 | Italia 0.64 30 0
31| Turquia 0.61 33 2
31 | Chile 0.61 34 3
33| Francia 0.60 34 1
34 | Marruecos 0.59 37 3
35 | Israel 0.57 31 -4
36 | Colombia 0.55 36 0
37 | Sudafrica 0.54 40 3
38| Lituania 0.53 38 0
38 | Indonesia 0.53 32 -6
40 | Japbn 0.51 42 2
41 | Repulblica Checa 0.50 40 -1
42 | Grecia 0.48 39 -3
43 | Brasil 0.47 44 1
44 | China 0.46 46 2
45 | Egipto 0.44 45 0
46 | Hungria 0.43 43 -3
47 | Bulgaria 0.37 49 2
48 | Argentina 0.35 47 -1
49 | México 0.34 47 -2
50 | India 0.31 50 0
50 | Rumania 0.31 51 1
50 | Ucrania 0.31 52 2
53 | Rusia 0.30 54 1
54 | Polonia 0.28 53 -1
55 | Pakistan 0.26 55 0
55 | Nigeria 0.26 57 2
57 | Argelia 0.21 57 0
57 | Eslovenia 0.21 56 -1
59 | Venezuela 0.19 59 0
60 | Eslovaquia 0.11 60 0

Tabla 3. Elaboracion propia en base a los resutadel Indicador de Desarrollo

Aerocomercial.

de Transporte

Ahora bien, la dltima medicion realizada eriu®ee 2013, demuestra que tesritorios

insulares que mantienen un crecimiento sostenideuw&iub, aventajan en el podio

comparativo a la gran potencia del tranporte aateonacional.
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Respecto de la ultima medicion realizada um @&tias, los avances mas espectaculares
en el Ranking comparado del desarrollo, se dalmigeaiente orden: Bulgaria, Marruecos,
Tanez, Turquia, Egipto, Grecia y Portugal. PaisgsacChipre, Panama, Espafia, Kenya,
Corea del Sur, Lituania, Hungria, Ucrania, RumaRiasia, Argentina, Eslovenia, Argelia
y Venezuela; no han variado su posicién en el Ré@nkéspecto al dltimo. Peor suerte
corrieron Estonia, Arabia Saudita, Vietnam, Estddoglos, Chile y Australia; quienes en

ese orden son los que mas posiciones cedieronrRdmking del IDTA.

En lineas generales, se observa una peor penf@ance de los paises sudamericanos,
respecto a rankings anteriores. Es evidente que laexpansion econdmica
experimentada en la regién, no se traduce en el @@mollo sostenido de su transporte
aéreo. La resistencia de varios gobiernos a tomaneserio las posiciones que intenta
acercar la CLAC y el incumplimiento sistematico deacuerdos internacionales como el

de Fortaleza, hacen mella en todo el potencial deaeparte del continente americano.

Se exhibe a continuacion el ultimo ranking ideda Octubre 2013:

RANK Rank

Oct’2013 PAIS IDTA anterior Avance
1| Malta 4,75 3 2
2 | Chipre 4.33 2 0

Emiratos Arabes

3| Unidos 3.99 1 -2
4 | Panama 2.31 4 0
5| Irlanda 1.87 6 1
6 | Nueva Zelanda 1.81 5 -1
7 | Dinamarca 1.69 8 1
8 | Malasia 1.66 7 -1
9 | Luxemburgo 1.61 10 1
10 | Portugal 1.55 14 4
10 | Reino Unido 1.55 11 1
12 | Espafia 1.52 12 0
13 | Australia 1.51 9 -4
14 | Tlnez 1.42 26 12
15 | Grecia 1.35 21 6
16 | Suecia 1.32 13 -3
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17 | Tailandia 1.26 16 -1
18 | Finlandia 1.17 15 -3
19 | Holanda 1.14 17 -2
20 | Turquia 1.10 31 11
21 | Marruecos 1.08 35 14
22 | Austria 1.06 20 -2
23 | Alemania 1.02 22 -1
24 | Estados Unidos 1.00 18 -6
25 | Bélgica 0.98 23 -2
26 | Canada 0.90 28 2
27 | Vietnam 0.87 19 -8
28 | Kenya 0.86 28 0
28 | Italia 0.86 30 2
28 | Filipinas 0.86 26 -2
31 | Bulgaria 0.81 46 15
32 | Corea del Sur 0.77 32 0
33| Arabia Saudita 0.74 25 -8
33| Francia 0.74 33 0
35| Estonia 0.70 23 -12
36 | Lituania 0.68 36 0
37 | Israel 0.65 34 -3
38 | Republica Checa 0.62 37 -1
39| Indonesia 0.61 38 -1
40 | Egipto 0.56 47 7
41 | Japbn 0.55 40 -1
41 | Hungria 0.55 41 0
43 | Chile 0.54 38 -5
44 | Sudafrica 0.53 41 -3
45 | Colombia 0.50 43 -2
46 | China 0.45 44 -2
47 | Brasil 0.43 45 -2
48 | Ucrania 0.41 48 0
49 | Polonia 0.40 51 2
49 | Rumania 0.40 49 0
51 | Rusia 0.36 51 0
52 | México 0.35 50 -2
53 | Argentina 0.34 53 0
54 | India 0.31 53 -1
55 | Eslovenia 0.29 55 0
56 | Pakistan 0.27 55 -1
57 | Eslovaquia 0.23 60 3
58 | Argelia 0.22 58 0
59 | Venezuela 0.19 59 0
60 | Nigeria 0.17 57 -3

Tabla 4. Elaboracién propia en base a los resudtadel Indicador de Desarrollo de Transporte

Aerocomercial.
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ANALISIS DEL INATA

Con la misma metodologia empleada en el emnya calcula el indicador de otros
paises iberoamericanos, llegando a estos resultatogarativos volcados en la siguiente

figura:

1.2+

0.8+

0.6+
O INATA

0.4+

021" ﬁi

T T T T T 1
Argentina Brasil Chile Colombia Espafia México

Figura 6. Resultados INATA. Elaboracion propia, tiepbre 2013

Siguiendo con el ejemplo del calculo, Méxicesenta el peor resultado de los paises
comparados. Si bien es cierto que posee el melasiosainimo, este es un factor clave en
la busqueda de los “por qué” el desarrollo de ansporte aéreo es relativo. El IDTA
actualmente lo ubica apenas por encima de Argeme@ en peor situacion que Chile,

Colombia y Brasil; como lo muestra la siguienteifay
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Figura 7. Resultados del IDTA. Elaboracién profieptiembre 2013

Respecto a los magros resultados de ArgegptMaxico, es destacable la situacion de

mercado en México, que lo pone por encima, en té&rsncomparativos, de la Argentina.

Mientras en México el salario minimo en dd&ages casi un cuarto del que se recibe en
Argentina, el desarrollo de compafiias low costmjter a la poblacion a acceder a sus
rutas con tarifas mas bajas por kilbmetro voladpeeto de la Argentina, como se puede

apreciar en la siguiente figura:

I I | | |
México 'O,12 O USD por Km en ruta
y | I con competencia
Espafia '0 1 |
I I [
Colombia | | | | J 0,23
Chile Jo,32
I I I I I
Brasil 0,3
I I I I I
Argentina : . : . . 0,3

0 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35

Figura 8. Precio final por km. volado en ruta deataje con competencia. Elaboracién propia.
Septiembre, 2013.
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Es tal la competencia en México, que la ubidaente de Espafia en esta comparacion,
que tiene un alto desarrollo de su transporte aérkea participacion en el mercado
domeéstico de LCC como Volaris o Interjet, mantidas tarifas relativamente bajas
inclusive en rutas donde vuela un solo operadora mhsuadir cualquier intento de

competencia, situacion que se vislumbra en ladigucontinuacion:

OUSD por Km en ruta
con un solo
transportador

México

Espafia

Colombia

Chile

Brasil

Argentina

Figura 9. Precio final por km. volado en ruta deataje sin competencia. Elaboracién propia.
Septiembre, 2013.

A septiembre del 2013, las aerolineas LCC gnost 59% de la capacidad ofrecida en
el cabotaje mexicano (OAG, 2013), pero los prepi@sentan una diferencia de mas del
200% en las rutas donde opera una sola aerolineatras que en paises como Colombia
y Espafa la diferencia es de alrededor del 100%ArGantina el precio es 50% mayor en
las rutas mono carrier, al tiempo que en Chile exeilpe claramente que las tarifas son
manejadas por LAN y en este caso casi ho hay difexe donde opera una sola aerolinea.
Es mas, en ese sentido, LAN procura comportarss erercado doméstico chileno como
una LCC y ha duplicado la capacidad en el ultiosirb. En Brasil se da el fendmeno

inverso pero, al igual que en México, las LCC colzal mantienen los precios ajustados
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en nuevas rutas, sobre todo si se contrasta cprinleipal ruta aérea de Latinoamérica:

SAO - RIO.

En materia de acceso al transporte aéremdalel INATA debe ser lo mas cercano a
cero y alejado del valor del indice IDTA. Pero cos®observa en la siguiente figura,
Espafia presenta una situacion ideal, mientras gédchl debiera invertir los extremos

para poder imitarla:

1.8

1.6

1186
1.4 / \
1.2 ]

1.0
1 /
/ \ / —— INATA
08 —=— IDTA

A 4

/‘»(‘{67 /\
o 0.36 ME’ Gi4\ / \
04 "Q Es / 0.37
0.2 ¥ 0.15
0 T T T T
Argentina  Brasil Chile  Colombia Espafia  México

Figura 10. INATA e IDTA. Elaboracion propia, Septiere 2013.

El resto de los paises sudamericanos mantienenomportamiento mas o0 menos

similar de ambos indices.

La marcha del desarrollo comparado en losnoki tres afios muestra a Espafia haber
recuperado en 2013 el terreno perdido en el af@,Z0hdamentalmente por el aumento
de su capacidad en vuelos internacionales en mas 6. También la caida en el PIB ha

mejorado el resultado de este indicador, sobre sode tiene en cuenta que el arribo de
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turistas internacionales se ha mantenido al aliaceementado la participacion del
turismo en el PIB espafol, que ya representa el déPtnismo y estima un crecimiento

del 7% para el afio 2014. (Instituto de EstudiogsTtigns, 2013)

1,64 m2011

B2012
02013

1,44

1,24

0,84

0,64

Argentina Brasil Chile Colombia Espafia México

Figura 11. Serie estadistica del IDTA. Elaboragifwpia, Septiembre 2013.

Luego de haber aumentado la capacidad espafiodh trienio 2009-2011 en mas del
35%, en lo que va del 2013 la ha reducido en etromkl 5% y presenta un descenso
similar al colombiano, que en 2012 introdujo a suas domésticas compafiias low cost,
como Viva Colombia. En la comparativa de asientivecalos al mes por cantidad de

habitantes, solo Chile ha progresado respecto r@sottados obtenidos en el 2011:
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Figura 12. Habitantes por asiento/mes. Elaborgmiopia, Septiembre 2013.

El dltimo trienio ha estado marcado por ureaado de crisis econémica mundial y, en
ese sentido, todos los paises analizados presantaraida en la cantidad de asientos
ofrecidos al mes por cada un millén de ddélaresRdBl anual. Los que més lo han visto
reducido en relacion al 2011 fueron la Argentin@hjle, que perdieron un asiento y medio
cada uno, seguidos por Brasil y Colombia, que hfadigo un asiento. Espafa y México

solo han perdido medio asiento en lo que va deB2€dmparado con el 2011.

En Argentina la caida es significativa, por@stamos atravesando un afio que sera
récord de pasajeros en los aeropuertos argentjrmpgsar de ello, no logra avanzar en el
desarrollo comparado de la region. En ese senédayance del PIB en la Argentina
habria permitido que nuevos transportadores ingaesa mercado, como lo evidencia la

Figura 13.
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Desde que el Estado argentino le dio cardtaatégico al turismo, se ausenté por
completo a la hora de acompafar, mediante unagaaiiterdependiente, con el desarrollo
de la capacidad del transporte aéreo argentindijairaudiencias publicas desde el 2005
para que ingresen nuevas empresas argentinasadoer rechazando nuevas inversiones
de empresas privadas que ya operan, o bien, reafmzambién solicitudes de vuelos

regulares a empresas extranjeras en ciudadege@@birdel pais. (Montero Ferreiro, 2011)

Argentina Brasil Chile Colombia Espafia México

Figura 13. Asientos ofrecidos/mes por 1 Mill. US®BRIB anual. Elaboracién propia, Septiembre 2013.

Por udltimo, en este analisis voy a ocuparméadarecha del desarrollo del transporte
aerocomercial. Aqui, los resultados del INATA detanu otras realidades que presenta el

transporte aéreo en cada pais.

Mientras en Argentina el INATA arroja el mejor rtkado comparado con paises
latinoamericanos, es cuando se lo compara con®A Ifue se advierte la brecha que se

tiene para alcanzar su desarrollo.
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Siguiendo el caso argentino, su problema t® @3 el ingreso de su poblacion ni en
tarifas desmedidas por parte de las empresasesiteoconfianza que los gobiernos deben
dar, desarrollando reglas de juego claras, contigadi orientadas al crecimiento. El
objetivo debe ser un crecimiento armonioso delsparte al compas de la evolucién del
PIB. Sin embargo, se estima que dejan de volarfial arededor de tres millones de

personas. (Gamboa, 2007)

Definitivamente, por las caracteristicas guesenta Argentina, estimo que podria tener
hasta cuatro empresas grandes compitiendo endeataia densidad, y en la mayoria de
las rutas que hoy se operan en monopolio, exigtr lpara una o dos empresas mas, segun
la ruta. Estimo que también podria tener una dedenaerolineas de tercer nivel que

alimenten las redes de las principales y llevdraekporte aéreo a toda su geografia.

Argentina presenta muy buenas tarifas en ahsporte aéreo internacional y la
existencia de transportadores de medio orienteribage a ello. Al respecto, Enrique
Cueto, CEO de LATAM, recientemente en una entravifo que ningun pais necesita
hoy una aerolinea de bandera, lo que se neceditaces conectividad. Si hay suficiente
trafico para un vuelo directo, ese vuelo se vaoaywir con una linea de bandera o con un
tercero si le dan los derechos de trafico. Hay aywedar, dijo, a que haya una apertura
importante que permita la mayor cantidad de lim&asas operando y bajen lo mas posible
los precios de los pasajes. La limitacion, insjstiounico que hace es que los usuarios

tengan pasajes mas caros. (Ferreira, 2013)
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Brasil tiene cuentas pendientes en materiafii@estructura para su desarrollo, a las
gue paulatinamente esté llevando adelante lued¢p dieclaracion de principios de Lula Da
Silva donde, al referirse a la misma, dijo que deltenderse no solo los intereses de los
gue viven en las capitales, sino también, de tasiudades medias de Brasil. (Montero

Ferreiro, 2011)

La brecha se exhibe en la siguiente figura:

OBrecha INATA
VS IDTA

-3

Figura 14. Brecha desarrollo transporte Aerocorak(Biredeta). Elaboracion propia, Septiembre 2013.
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CONCLUSIONES

El IDTA es una herramienta objetiva para cuigggobierno que quiere comparar el

desempenio de su politica aérea.

Es menester reconocer que, de los paisezatad, aquellos que orientan su politica
aérea a la Agenda for Freedom propuesta por la JAyAsobre la cual la OACI
actualmente trabaja, presentan un nivel de dekassoperior respecto de los paises que
limitan el acceso al control efectivo y la propiédaustancial de las empresas, como asi

también el acceso al mercado.

El impacto de los tres ejes principales dddenda (libertad para acceder al mercado
de capitales, libertad para hacer negocios y hldetie precios) son comprobables mediante

el uso de este indicador.

Queda demostrado a traves de la serie estadpsrteneciente a la Argentina, la falla

sistematica de su politica aérea.

Desde esta perspectiva, seria convenientdagQ@ACI o la CLAC, le dé un caracter
institucional y prioritario a este tipo de estudm@sa que el indicador esté disponible todos
los meses. De este modo, puede promover el detlate k& regulacion juridica y politica

vigente para esta actividad econdémica, con un isgpolayor al otorgado hasta el presente.

También pueden encararlo asociaciones emmssaomo ALTA o la propia IATA,
como una manera de demostrar a los gobiernos alidages comparativas, mediante un

modelo analitico robusto y flexible que, combinamm otros datos econdmicos, puede
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cuantificar con prospectiva el impacto de una may@ralizacion y estandarizacion del

negocio.

En definitiva, se trata de un indicador deodlta utilidad publica, del mismo modo que

lo es el transporte aerocomercial.

Asi mismo, el INATA es una herramienta objetpara cualquier gobierno que quiere
comparar la situacion tarifaria en su pais conngrdso minimo del que dispone la

sociedad.

Es una forma de mensurar la libertad pararhaegocio de la que disponen las

empresas.

Los resultados del INATA que representan o atceso de la poblacion al transporte

aéreo, son clave para alcanzar el desarrollo @dipstde transporte.

Es un buen complemento del IDTA y analizaralbriecha entre ambos indicadores se
reconoce que aquellos paises que orientan sucpolrea a la Agenda for Freedom
propuesta por la IATA, presentan un nivel de dedlarsuperior respecto de los paises que

limitan el acceso al mercado.

Ejemplo de esto es que en los paises dondaroperolineas low cost se evidencian

tarifas por kilbmetro mas baratas que en aqueldses donde no proliferaron.
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Por otra parte, siempre la tarifa por kilbraetn rutas monopdlicas es mayor que en

rutas donde hay al menos dos empresas que compiten.

En ese sentido varios paises de la regidbnomola excepcidén, aun en aras de la
conectividad de la que se jactan sus gobernaniesagdo demostrado a través de la serie

de estadisticas, la falla sistematica de sus gasithéreas.

A su vez, en los diferentes mercados analgadguellos donde operan aerolineas de
medio oriente como Emirates, Etihad, etc., se nbtiemejores precios por kilbmetro en

rutas internacionales.

Este indicador, junto al IDTA, son un instrurtee para promover el debate sobre la
regulacion juridica y politica vigente para estéivatad economica, que podria tomar
mayor impulso si la OACI o la CLAC institucionalrza este tipo de estudios para que los

indicadores estén disponibles todos los mesesaagpidomover el debate.
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