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DIAGNOSTICO SOBRE LA SITUACION Y PERSPECTIVAS
DEL TRANSPORTE AEREO EN LA REGION

El presente Estudio corresponde al item V.7 del Programa de Actividades
para el afio 2001.

Su objetivo es contribuir con uno de los objetivos del Programa de Acciones
para el Afio 2001 en materia de Transporte, cual es propiciar la armonizacién de
politicas sobre transportes con el fin de facilitar la prestacién de estos servicios entre
los paises de la region, y poner a disposicién de la misma una herramienta que
permita establecer los principios, criterios y acciones concretas a cumplir, con el objeto
de implementar, en posteriores etapas de desarrollo, una norma comun regional en
materia de transporte aéreo.

A tales efectos, el Estudio se propone identificar todas aquellas medidas que,
mediante su ejecucion inmediata, generen beneficios concretos para las operaciones
de transporte aéreo de la regidon que forman los Paises Miembros de ALADI,
estableciendo claramente las acciones que permitan eliminar las trabas legales,
administrativas o institucionales que obstaculizan las operaciones de transporte aéreo
en la region.

El presente trabajo ha sido elaborado por la empresa consultora PSC Corp., siendo el
contenido del mismo de exclusiva responsabilidad del autor.
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I OBJETIVOS, ALCANCES Y LIMITACIONES DEL ESTUDIO

1. Obijetivos y Alcances del Estudio

La Secretaria de ALADI contacté a PSC Corp. y le solicité que desarrollara el Estudio
“Diagnostico sobre de Situacién y Perspectivas del Transporte Aéreo en la Regién”, definiendo
para tal efecto, que el Proyecto consistia en la identificaciéon de todas aquellas medidas que,
mediante su ejecucion inmediata, generaran beneficios concretos para las operaciones de
transporte aéreo en la regiéon que forman los paises miembros de ALADI.

A comienzos de junio de 2001, ambas entidades acordaron que se realizaria el
mencionado Estudio. En el Acépite 4 de los Términos de Referencia “Actividades y Tareas del
Consultor”, se establecié que las actividades y tareas que debia desarrollar el Consultor, eran
las siguientes:

e Analizar la informacién y la documentacién disponible respecto al tema.

e Recopilar y tener en cuenta los antecedentes que sobre el mismo se han generado en el
ambito de la Conferencia de Ministros de Transportes, Comunicaciones y Obras Publicas de
América del Sur. '

e Actualizar y analizar comparativamente todos los antecedentes subregionales en materia de
transporte aéreo.

o ldentificar la o las alternativas basicas concretas que pueden favorecer el cumplimiento del
objetivo general del proyecto y fundamentara su decision.

e Incorporar, mediante su trabajo, al transporte aéreo de Cuba y México al Diagnéstico sobre
Transporte Internacional y su Infraestructura, elaborado por la Secretaria General, para los
paises de América del Sur.

El andlisis de los Términos de Referencia del Proyecto, permitid concluir que éstos
tenian varios elementos en comun con el Estudio efectuado por nuestra firma en septiembre de
2000 “Diagnéstico del Transporte Internacional y su Infraestructura en América del Sur
(DITIAS): Modo Aéreo”, en el sentido que la esencia de ambos dice relacién con la identificacion
de “cuellos de botella” que impiden un mayor desarrollo del transporte aéreo en la region,
preocupacion constante de la Conferencia de Ministros de Transportes, Comunicaciones y
Obras Publicas de América del Sur, y mas importante aln, con la elaboracién de
recomendaciones que permitieran eliminar o atenuar los obstaculos identificados y propender
asi, al logro de los objetivos que se han planteado los Ministros.

De alli entonces que, a lo largo del Presente Estudio se hacen numerosas referencias a
nuestro Primer Estudio, tanto en lo referente al desarrollo conceptual del tema, como en lo
atinente a las definiciones basicas sobre economia y forma de operar del transporte aéreo.

Existia si, un elemento completamente nuevo respecto de nuestro anterior Estudio: la
incorporacion de México y Cuba al mismo. Esta variante no constituia un hecho menor.
Por el contrario, se trata de incorporar dos paises no pertenecientes a la region sudamericana
de la ALADI, lo que muy probablemente los hacia tener intereses algo disimiles a las de sus



congéneres de Ameérica del Sur, respecto de la forma de encarar el transporte aéreo y, por
consiguiente, en cuanto a sus politicas al respecto.

Por lo anteriormente expuesto y porque no se contaba para estos paises con
informacién equivalente a la existente para los paises de América del Sur, en la practica,
analizar en detalle las caracteristicas de estos dos paises se convirti6 en una de las piedras
angulares del presente Estudio, siendo otra de ellas, por cierto, la cuantificacion del impacto de
agregar estos dos paises a la regién sudamericana de la ALADI, en lo que a transporte aéreo
se refiere.

Lo anterior, por supuesto, sin perder de vista que el objetivo basico era el de identificar
aquellas acciones cuya implementacién permitieran un mayor desarrollo del transporte aéreo en
los paises miembros de ALADI, considerando ahora una mayor extension territorial dada por la
incorporacién de México y Cuba.

2. Limitaciones del Estudio

En funcién de lo anteriormente expresado, se recabd la informacion necesaria.
Parte de ella llegé oportunamente. Sin embargo, y como se vera a lo largo de este Estudio, por
lo estrecho del plazo existente, no se tuvo acceso a toda la informacién necesaria para una
minuciosa fundamentacion de cada una de las Conclusiones y Recomendaciones de éste.

Por otra parte, es pertinente destacar que la ausencia de un Coordinador Nacional del
Proyecto DITIAS (al menos para el Transporte Aéreo) para México y para Cuba, de la misma
forma en que se dispuso para cada uno de los diez paises que conforman ALADI en nuestro
primer Estudio, hizo mas complejo y lento el proceso de obtencién de informacién.

Del mismo modo, la estrechez de los plazos limitd el analisis sélo las variables que en su
opinién eran las mas relevantes respecto de los objetivos del Estudio, no pudiendo en
consecuencia ahondar en todos y cada uno de los temas que incidian en él.

Sin perjuicio de lo anterior, en funcién de la experiencia acumulada por los profesionales
de la Consultora en este ambito, se estima que ni el acopio de nueva informacién, ni un analisis
exhaustivo de las variables omitidas, habrian introducido modificaciones medulares en las
Conclusiones y Recomendaciones que aqui se formulan.

Il.  ESTRUCTURA DEL ESTUDIO
La Estructura de este Estudio es la siguiente:

En el Capitulo 1l “Consideracion sobre la Coyuntura Econémica de México y Cuba”, se
intenta proporcionar en forma breve una visién de la coyuntura econémica por la cual estan
atravesando ambos paises. Como explicaramos en nuestro anterior Estudio, la relacién entre
nivel de actividad econémica y demanda por transporte aéreo, o elasticidad-ingreso de la
demanda, es muy alta.

En el Capitulo IV “Efectos de la Incorporacién de México y Cuba en el Comercio Exterior
de los Paises Miembros de ALADI”, se profundiza en la estructura del comercio exterior no sélo
de México y Cuba, sino también, sobre el impacto de incorporar los flujos comerciales de estos
paises en el agregado de los paises sudamericanos de la ALADI.

Dijimos en nuestro anterior Estudio, que una de las causas mas importantes que explicaban el
bajo nivel de desarrollo del Transporte Aéreo y de la Integraciéon en los paises ALADI de



Ameérica del Sur, era el bajo nivel de comercio que los paises miembros de ALADI tenian entre
si. Por lo tanto, PSC Corp. estima que es de fundamental importancia evaluar, cémo se ven
afectados los mencionados flujos comerciales con la incorporaciéon de México y Cuba.

En el Capitulo V “Andlisis de la Demanda y Oferta por Transporte Aéreo en México y
Cuba, y sus efectos en los Paises Miembros de ALADI", se efectuara un analisis de los traficos
de pasajeros y carga de México y Cuba, su estructura respecto a si esta relacionado con la
region lationamericana o es extraregional, y lo mas importante, como la incorporacioén del
transporte aéreo de estos dos paises afecta la mencionada estructura.
Del mismo modo, se analizara la estructura de la oferta de vuelos existente en ambos paises, a
los efectos de constatar si existiere alguna marcada asimetria respecto de la demanda.
Este Estudio incorpora cifras de transporte de carga en la regién a las que no se tuvo acceso en
nuestro primer Estudio, lo cual indudablemente enriquece no sélo el analisis, sino que también
las Conclusiones y Recomendaciones.
Adicionalmente, y con el propésito de visualizar el grado de penetracion del transporte aéreo en
México y Cuba, se presentara un andlisis utilizando el indicador “indice de Penetracion”.

En el Capitulo VI “Evolucién de los Procesos de Integracién en América Latina”, se
pasara revista a los principales acontecimientos que en materia de Integracién del Transporte
Aéreo, han ocurrido en la regién latinoamericana, desde la elaboracion ‘de nuestro Primer
Estudio, con el objeto de insertar el tema especifico que se esta analizando en el contexto mas
amplio de los esfuerzos de integraciéon del Transporte Aéreo en la regién, objetivo Ultimo que
persigue ALADI.

En el Capitulo VII “Consideraciones sobre Infraestructura Aeroportuaria en México y
Cuba”, se presentara un detallado analisis sobre los costos por servicios aeroportuarios en
ambos paises, comparandolos con otros paises de la regién latinoamericana. Del mismo modo,
se analizara el gasto por este concepto en los aeropuertos de estos paises, y en la regién. Lo
anterior, con el objeto de detectar si este factor afecta el desarrollo del transporte aéreo.

En el Capitulo VIIlI “Politica Aérea: México, Cuba y la Estructura de Rutas Radial”, se
desarrollara un analisis sobre las politicas regulatorias de ambos paises, en lo que concierne al
otorgamiento de derechos de traficos con terceros paises. Este razonamiento, es fundamental
para entender las implicancias que pudo haber tenido el entorno regulatorio sobre los niveles de
trafico registrados por ellos y mas importante aun, para avizorar los eventuales cambios que
seria necesario introducir, en las politicas aéreas de ambos paises, para un mayor desarrollo
del transporte aéreo en la nueva zona geografica definida.

En el Capitulo IX “Conclusiones y Recomendaciones”, se delinearan las principales
Conclusiones que emergen del analisis efectuado a lo largo del Estudio, a la vez que se
formularan las Recomendaciones de politica que el consultor ha estimado resultarian
convenientes de aplicar, a los efectos de alcanzar los objetivos que persigue ALADI.

.  CONSIDERACIONES SOBRE LA COYUNTURA ECONOMICA DE MEXICO Y CUBA

En primer término, y a los efectos de visualizar el peso de México y Cuba en el contexto
latinoamericano, a continuacién se presenta un cuadro que contiene la poblacion, superficie y
densidad poblacional de ambos paises en el contexto del resto de los paises latinoamericanos.
Estos ya habian sido analizados en nuestro anterior Estudio.



Se advierte en el cuadro que ambos paises tienen una alta densidad poblacional en
términos relativos, en el contexto latinoamericano. En efecto, Cuba y México pasan a encabezar
el ranking de densidad poblacional, haciendo que el promedio para la region latinoamericana
suba en 2,6 punto porcentuales.

Poblacién y Superficie .
Periodo: Afio 1998
Pais Poblacién'98 Superficie Densidad Poblacional
(en miles) (Km2) (Hab/Km2)
Argentina 36.125 2.779.221 13,0
Bolivia 7.957 1.098.581 7,2
Brasil 166.296 8.511.996 19,5
Chile 14.822 756.096 19,6
Colombia 40.804 1.141.748 35,7
Ecuador 12.175 275.830 441
Paraguay 5.223 406.752 12,8
Peru 24.801 1.285.216 19,3
Uruguay 3.289 176.215 18,7
Venezuela 23.242 912.050 25,5
Sub Total 481.247 19.878.485 24,2
Cuba 11.116 110.862 100,3
México 95.830 1.958.201 48,9
Sub Total 106.946 2.069.063 51,7
TOTAL 588.193 21.947.548 26,8

Fuente: Estadisticas CEPAL
1. México

México se ubica actualmente en la posicién decimotercera de la economia mundial, en
funcién del tamafio de su Producto Interno Bruto. Desde mediados de los noventa, este Gltimo
indicador crecié a un ritmo promedio de 5,5% por afio, en tanto que la tasa de inflacién se
redujo de 27,7% en 1996, a 8,9% en el afio 2000. Esta tendencia continué durante los primeros
meses del afo 2001, con una tasa inflacionaria de 7,1% en febrero de este afio.

Su sector exportador se ha ubicado como el octavo en el mundo -considerando a la
Unién Europea como un todo- y el primero en la regiéon latinoamericana, ademas de ser el
segundo socio comercial de los Estados Unidos.

La inversion extranjera alcanzé los US$ 13,2 billones en el afio 2000, y en promedio,
US$ 12 billones por afio, en el periodo 1996-2000.
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Resulta importante destacar el contexto internacional no tan favorable que el pais esta
enfrentando en el 2001, dado principalmente por una desaceleracion en la tasa de crecimiento
de la economia norteamericana, asi como por una reduccién en el precio internacional del
petréleo.

A los efectos de promover un ajuste ordenado frente a estas condiciones externas,
México ha establecido una postura fiscal fuerte, que constituye la piedra angular del programa
econdémico del Presidente Fox para el presente afo.

En efecto, uno de los componentes principales del programa de reforma estructural es la
Propuesta de Reforma Fiscal. La misma, esta orientada a fortalecer fuentes de ingresos
estables y permanentes para el gobierno, lo que a su vez, permitiria una mayor y mejor
distribucién de fondos a fin de enfrentar muchas necesidades apremiantes, tales como la
reduccién de la pobreza, la inversién en infraestructura y la educacion.

La Reforma Fiscal tiene por objeto ampliar la base impositiva, mejorar el cumplimiento
tributario, y fortalecer la administracién tributaria al tiempo de simplificar las remesas de
impuestos.

Con relacién al impuesto al valor agregado, se ha propuesto la eliminacién de
exenciones tributarias y tasas de impuesto nulas, asi como una estructura tributaria simplificada
para el impuesto a la renta de personas naturales.

No obstante los logros de los ultimos afos, todavia quedan algunos desafios que deben
ser superados para evitar la acumulaciéon de desequilibrios en el mediano plazo. Es asi como la
politica econémica de corto plazo se encuentra siendo complementada por un importante
esfuerzo de reforma estructural, encaminada a generar una estructura productiva mas eficiente,
y la consolidacién de la estabilidad y el crecimiento econémico.

Por otra parte, se estima que la liberalizacion propuesta en varias actividades
econdmicas, tales como las de generacion eléctrica y el sector financiero, abririan amplias
oportunidades para la inversién privada, y contribuirian a la obtencién de una estructura
productiva mas eficiente.

Una de las necesidades que tiene México para sostener el crecimiento econdémico en el
mediano plazo, es incrementar la capacidad de generacion eléctrica del pais, toda vez que la
infraestructura actual no es capaz de satisfacer la demanda esperada, que se estima crecera en
un 9% durante la préxima década.

Los requerimientos de inversidn para cubrir dichas necesidades se estiman en unos US$
51 billones, cantidad que no puede ser financiada exclusivamente por el sector publico. A fin de
enfrentar la amenaza de la escasez de energia, se estd promoviendo una enmienda legal sobre
esta materia, con el objeto de permitir y fomentar la inversiéon privada en la generacién y
distribucién de energia.

Con respecto al comercio exterior durante la Ultima década, cabe sefalar que se ha
constituido en uno de los principales motores del crecimiento econdémico.

Como resultado de una rapida expansién de las exportaciones, que desde 1995 al 2000
crecié a un ritmo promedio de 17% por afio, su participaciéon en el Producto Interno Bruto



alcanzoé el 28% en el ano 2000. Pero, no sélo la cantidad sino también la estructura de las
exportaciones han experimentado cambios importantes: El valor de las exportaciones de
productos manufacturados durante el afio 2000, ascendié a US$ 145 billones, lo cual representa
el 87% del total de exportaciones, lo que reduce el nivel de riesgo de México a los subitos
cambios en los precios de los bienes transables, tal como ocurriese hace algunos afios.

México ha manifestado que se encuentra comprometido con el libre comercio. Es asi
como el gobierno mexicano ha consolidado sus vinculos comerciales, por medio de acuerdos
con 31 paises, incluyendo a los Estados Unidos, la Unién Europea, nueve paises
latinoamericanos e Israel.

La suscripcion del NAFTA y el Acuerdo de Libre Comercio con la Unién Europea han
aumentado el atractivo de México como centro de inversién para las empresas internacionales,
no sélo por medio de inversién directa, sino también de empresas conjuntas (joint ventures), y
alianzas estratégicas.

2. Cuba

El Producto Interno Bruto de Cuba crecié un 5,6% en el afio 2000, con Io cual se alcanzé
una tasa media anual de 4,6 % en le periodo 1996 - 2000.

El déficit en cuenta corriente de la balanza de pagos (equivalente a 2,1 % del Producto),
se elevé por segundo afo consecutivo, como resultado basicamente del nuevo deterioro de la
relacion de términos de intercambio. Sin embargo, el superavit de la cuenta de capital permitié
financiar la brecha de la cuenta corriente, e incrementar ligeramente las reservas
internacionales. La situacion de dualidad cambiaria y de precios no mostr6 cambios de
consideracién durante el afio recién pasado: nuevamente, los precios experimentaron una leve
reduccion, mientras que el tipo de cambio paralelo se mantuvo estable.

Los sectores de actividad que mas crecieron, son la mineria, el sector agropecuario, los
servicios de turismo (aunque el ingreso bruto tuvo una menor tasa de crecimiento), y la
construccion.

El crecimiento de los gastos fue mayor que el de los ingresos, por lo que la brecha fiscal
se amplié. Sin embargo, el proceso de reorganizaciéon del sistema bancario y financiero avanzé
sustancialmente, asi como su modernizaciéon mediante la automatizacién de las operaciones.

Para el presente afio se espera un incremento del Producto Interno Bruto superior al 3%.
La expansion de la economia dependera de la continuidad de los esfuerzos por conseguir una
mayor eficiencia en el uso de los recursos disponibles. Se esperan aumentos en la produccién
manufacturera en virtud de la expansién de la industria no azucarera, y en la mineria con motivo
del crecimiento de la produccién de niquel, petréleo y gas. Se prevé una brecha fiscal similar a
la del afio 2000 (2,5 % del Producto).

La deuda publica externa se redujo ligeramente (-0,7%; US$ 11.000 millones) ante la
depreciacion del euro y otras monedas en las cuales estan denominados dichos pasivos, los
pagos realizados y los ajustes contables. El pasivo externo representé 38% del Producto
Interno Bruto o 2,3 veces el total de las exportaciones de bienes y servicios. Las principales
naciones acreedoras de Cuba son Japén, Argentina, Espafia y Francia. La deuda de corto plazo
con este Ultimo pais fue pagada en el presente ejercicio econdémico, y continuaron las



conversaciones con el Club de Paris para lograr la renegociacion de alrededor de US$ 3.500
millones, que se adeudan a los paises que lo integran.

Las reformas econdmicas siguieron avanzando gradual y selectivamente en un contexto
de carencia de financiamiento externo, por lo que las autoridades otorgaron prioridad -a la
gestion de la coyuntura econémica, ante las dificultades generadas por la agudizacion de la
escasez de divisas.

Se estan negociando con 10 paises acuerdos de promocién y proteccion reciproca de
inversiones, los que se sumarian a los 51 existentes. También se rubricaron tratados para evitar
la doble tributacion con Espafia, ltalia, Barbados, Libano, Portugal, los Paises Bajos y la
Federacion de Rusia, y se esta negociando con otros seis paises.

En el afio 2000, se avanz6 en diversas acciones, tendientes a la integracion de Cuba en
la regién. Asi, se firmé un acuerdo de alcance parcial con al Comunidad del Caribe (CARICOM),
que incluye aspectos relacionados con el intercambio comercial, los servicios y la propiedad
intelectual, y se iniciaron las negociaciones para la firma de un tratado de libre comercio con
esa parte de la regién. Se iniciaron conversaciones para negociar un acuerdo con el Mercado
Comun del Sur (MERCOSUR), y el mismo objetivo se ha planteado con la Comunidad Andina.

Durante el afio 2000 prosigui6 la descentralizaciéon del comercio exterior, por lo que ya
unas 350 compaiiias realizaron compras y ventas al resto del mundo frente a 50 empresas en
1989. Del mismo modo, ya operan en Cuba alrededor de 700 oficinas de representaciones
comerciales de firmas extranjeras.

V. EFECTOS DE LA INQORPORACIéN DE MEXICO Y CUBA EN EL COMERCIO
EXTERIOR DE LOS PAISES MIEMBROS DE ALADI

Al igual que en el estudio anterior, en este acapite se efectuara un andlisis de los flujos
comerciales de los paises sudamericanos, incluyendo esta vez a Cuba y Meéxico, y
considerando hasta el afio 2000 en el periodo en estudio.

Entonces, se procedera a analizar el comercio exterior de todos los paises entre ellos, y su
proporcién respecto de otras regiones geograficas, visualizando el impacto que significa
incorporar a México y Cuba en los flujos del comercio exterior.

Los datos de comercio exterior, entregados por ALADI, y procesados por PSC Corp.

para el periodo 1995-2000 (ver Anexo N° 1), muestran que el total de las exportaciones
realizadas por los paises miembros de ALADI, hacia otros paises miembros de esta asociacion,
alcanzé a 238,9 mil millones de délares (medido en valor FOB). Por su parte, las importaciones
entre estos paises ascendieron a 247,5 mil millones de délares (medido en valor CIF).
El comercio exterior total de los paises integrantes de ALADI con todo el mundo, alcanzé los
3.137,9 mil millones de doélares. Este se desglosa en: 486,4 mil millones de dolares de los
paises de ALADI entre si, y 2.651,5 mil millones de délares, de los paises de ALADI con el resto
del mundo.

En términos porcentuales, lo anteriormente expresado significa porcentajes de 15,0% y
de 85,0% respectivamente, pudiéndose inferir, que los paises de ALADI comercian poco entre
si, en términos relativos, y mas aun se ha producido una disminucién de un 10% en el periodo
1995-2000 con respecto al periodo 1995-1999.
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Si recordamos que sin incorporar a México y Cuba, el comercio exterior entre los paises
miembros de ALADI alcanzaba a 25%, se concluye que la incorporacién de estos dos ultimos
paises hace que la “nueva ALADI" comercie ain menos entre si. Este impacto es producido
especialmente por México, ya que su nivel de comercio exterior con los paises sudamericanos
de ALADI, en los ultimos 6 afios, alcanzé un magro porcentaje de 2,7%, y es claro que el peso
de México es muy superior al de Cuba.

Como se aclara mas adelante, en el desglose por pais, ALADI no dispone de estadisticas de
comercio exterior para dicho pais.

La situacion especifica de comercio exterior de cada pais miembro de ALADI es la
siguiente:

1. Argentina:

Argentina muestra que su principal socio comercial en la region de ALADI, es Brasil, al
punto que en los 6 afios del periodo en estudio, el porcentaje de su comercio superé el 50%,
alcanzando su maximo en 1997 con un 62,1%. En el afio 2000, en tanto, alcanzé el 56,3%.
Le sigue en importancia Chile con un 15,3% para el afio 1995, porcentaje que sube a un 21,5%
en el 2000.

Para el periodo 1995-2000, el porcentaje de comercio de Argentina, con respecto a los
demas paises que conforman ALADI fue:

1995 37,7%
1996 38,8%
1997 39,5%
1998 39,2%
1999 36,9%
2000 40,8%

De lo anterior, se concluye que el nivel de comercio con los paises que conforman
ALADI, se ha mantenido casi constante, con un promedio de 38,8%, para los seis Ultimos afos.

2. Bolivia:

Bolivia muestra un comportamiento inestable en el tiempo. En efecto, en 1995 sus
principales socios comerciales fueron Peru (34,2%), y Argentina (33,8%).
Sin embargo, estos dos paises muestran un constante decrecimiento en el tiempo, al punto que
en el afio 2000 el porcentaje de Argentina alcanzé solo al 8,4% y Peru al 9,5%.
En tanto, en el 2000, sus principales socios fueron Brasil (25,9%), y Colombia (30,1%).

Para el periodo 1995-2000, el porcentaje de comercio de Bolivia, con respecto a los
demas paises que conforman ALADI fue:

1995 37,2%
1996 40,7%
1997 43,1%
1998 39,7%
1999 42,0%
2000 46,9%
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Se concluye que el nivel de comercio con los paises que conforman ALADI, ha fluctuado
entre un 37,2% y un 46,9%, con un promedio de 41,6%, para los seis Ultimos afios, ocupando el
tercer lugar entre los paises que mas comercian con los paises miembros de ALADI.

3. Brasil:

Para Brasil el principal destino de sus exportaciones es Argentina con un 40,5% en
1995, porcentaje que va subiendo constantemente en el tiempo hasta alcanzar un 50,8% en
1999. En el afio 2000 las exportaciones hasta el mencionado pais alcanzaron un 48,2%. Le
siguen, pero a gran distancia, Chile y México con porcentajes que van entre un 9,6%% y un
13,2%.

Sin embargo, cabe hacer notar el repunte que ha experimentado el comercio hacia
México, el cual en 1995 alcanzaba el 5,0%, y en el afio 2000 alcanzé el 13,2%.
Para el periodo 1995-2000, el porcentaje de comercio de Brasil, con respecto a los demas
paises que conforman ALADI fue:

19956 20,5%
1996 22,2%
1997 23,5%
1998 23,6%
1999 20,6%
2000 22,1%

Se puede advertir que este pais, que es el de mas peso en la region, es el tercero que
muestra menor nivel de comercio con los paises que conforman ALADI, con un promedio de
22,1%, para los cinco ultimos afios, lo que por cierto es poco alentador.

3. Colombia:

El principal destino de las exportaciones de Colombia es Venezuela, pais al cual destind
un 40,4% en 1995, siendo en el 2000 un 43,6%. El segundo lugar, como socio comercial se lo
han disputado a través de los afios, Perl y Ecuador. En tanto el primero representaba en 1995
un 23,7%, en el 2000 represent6 un 12,5%. En el caso de Ecuador, estos porcentajes fueron
17,9% y 15,5%, respectivamente.

Para el periodo 1995-2000, el porcentaje de comercio de Colombia, con respecto a los
demas paises que conforman ALADI fue:

1995 23,6%
1996 23,0%
1997 24,0%
1998 24,5%
1999 22,2%
2000 : 24,6%

Se puede concluir que este pais, al igual que en nuestro anterior estudio, muestra una
situacion bastante similar a Brasil, es decir, tiene un bajo nivel de comercio con los paises que
conforman ALADI, con un promedio de 23,7%, para los seis Ultimos afos.
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4. Cuba:

Cuba es un caso muy particular, por cuanto es miembro de ALADI sélo desde 1999. No
existen estadisticas sobre las exportaciones e importaciones de Cuba hacia y desde los paises
miembros de ALADI, y en consecuencia s6lo se dispuso de las estadisticas que los demas
paises reportan respecto de Cuba. Es asi, como se constata que los paises que mas comercian
con dicho pais son Colombia, con un 1,1% para el afio 2000, y Chile con un 1%, para el mismo
afio. En cuanto a las importaciones, ninguna cifra es por de pronto relevante, ya que el pais que
mayor cantidad importa desde Cuba es Colombia, con el pequefiisimo porcentaje de 0,6%.

5. Chile:

El principal socio comercial de Chile en 1995 era Brasil, pais al cual exportaba un 35,6%
sobre el total de sus exportaciones, seguido de Argentina con un 19,6% y Per( con un 14,5%.
Sin embargo, en el afio 2000, si bien Brasil continué siendo el principal destino para las
exportaciones de Chile, con un 25,5%, el segundo lugar lo ocup6 México, y Argentina el tercero,
con un 21,5% y 16,8%, respectivamente. En tanto, las exportaciones a Peru, para ese mismo
afio representaron sélo un 11,6%.

Para el periodo 1995-2000, el porcentaje de comercio de Chile, con respecto a los
demas paises que conforman ALADI fue:

1995 22,8%
1996 23,5%
1997 24,6%
1908 25,3%
1999 26,1%
2000 27,9%

Chile también muestra un bajo nivel de comercio con los paises que conforman ALADI,
con un promedio de 25%, para los cinco ultimos afos.

6. Ecuador:

Los principales destinatarios de las exportaciones de Ecuador en 1995, fueron Colombia
y Chile con un 33,1% y un 25,5%, respectivamente. Hacia el afio 2000, Peru fue el pnncnpal
socio comercial de Ecuador con un 27,2%, y Colombia con un 24,6%. El tercer pais en
importancia pasé a ser Chile con un 20,8 %.

Para el periodo 1995-2000, el porcentaje de comercio de Ecuador, con respecto a los
demas paises que conforman ALADI fue:

1995 23,5%
1996 23,4%
1997 24,9%
1998 26,4%
1999 24,8%
2000 29,4%
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Ecuador muestra un nivel de comercio con los paises que conforman ALADI, un poco
superior a Brasil, Colombia y similar a Chile, con un promedio de 25,4%, para los seis Ultimos
afios.

7. México:

Los principales destinatarios de las exportaciones de México en 1995, fueron Brasil y
Chile con un 27,5% y un 17,2%, respectivamente. Le sigue de cerca Colombia con un 15,4%.
Durante el afio 2000, Brasil y Venezuela fueron los principales socios de México, con un 19,7%
y 19,6%, siguiéndoles Colombia y Chile con un 17,0% y 16,2%, respectivamente.

Para el periodo 1995-2000, el porcentaje de comercio de México, con respecto a los
demas paises que conforman ALADI fue:

1995 3.2%
1996 3.2%
1997 3,0%
1998 2,6%
1999 1,9%
2000 2,0%

México es el pais que muestra el nivel mas bajo de comercio con los paises que
conforman ALADI, con un promedio de 2,7%, para los seis Ultimos afos.

8. Paraguay:

El comercio exterior de Paraguay, es un caso de comercio extremadamente
concentrado. En efecto, en 1995 Brasil concentré un 68,9% de sus exportaciones, siendo de
lejos el primer destino de éstas. Le siguié Argentina, con un 14%. Seis afios después, si bien
Brasil continia siendo el principal destino con un 54,2%, le sigue ahora en segundo lugar
Uruguay con un 19,8%. En tanto, Argentina, pasé al tercer lugar con un 15,1%.

Para el periodo 1995-2000, el porcentaje de comercio de Paraguay, con respecto a los
demas paises que conforman ALADI fue:

1995 48,1%
1996 59,4%
1997 55,1%
1998 54,1%
1999 50,5%
2000 59,8%

Paraguay muestra un nivel de comercio con los paises que conforman ALADI, bastante
superior a los paises sefialados hasta ahora, con un promedio de 54,5%, para los seis Ultimos
afos, ocupando el primer lugar entre los paises que mas comercian con los paises miembros
de ALADI.

9. Peru:
Las exportaciones peruanas en 1995 tuvieron como primer destino Brasil con un 22,5%,

seguido de Venezuela con un 18,4%, seguido inmediatamente de Chile con un 17,1%. Si bien
para el afio 2000 se cuenta con informacién de sélo 10 meses para este pais, en términos de
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porcentaje se puede decir que el principal socio de Pert fue Chile, con un 24,7%, seguido por
Brasil, con un 18,8%, y por México con un 13,9%.

Para el periodo 1995-2000, el porcentaje de comercio de Peru, con respecto a los
demas paises que conforman ALADI fue:

1995 26,3%
1996 26,2%
1997 26,8%
1998 25,5%
1999 24,0%
2000 27,4%

Peru también muestra un bajo nivel de comercio, con los paises que conforman ALADI,
con un promedio de 26,0%, para los seis ultimos afios.

10. Uruguay:

El caso del comercio exterior uruguayo es muy similar al que presenta Paraguay, en
términos de que Uruguay concentraba en 1995 un 62,7% de sus exportaciones a Brasil,
ocupando Argentina el segundo lugar con un 23,9 %, en tanto los otros paises representaban
porcentajes extremadamente bajos. Aunque para el afio 2000, sélo se cuenta con estadisticas
de 9 meses para Uruguay, en términos porcentuales se puede decir que Brasil continué siendo
el principal destino de las exportaciones uruguayas con un 42,9%, empinandose Argentina
hasta un 35,0%.

Para el periodo 1995-2000, el porcentaje de comercio de Uruguay, con respecto a los
demas paises que conforman ALADI fue:

1995 52,0%
1996 51,6%
1997 52,2%
1908 54,3%
1999 51,3%
2000 51,7%

Podemos concluir que Uruguay muestra un nivel bastante alto de comercio con los
paises que conforman ALADI, superado sélo por Paraguay, y con un promedio de 52,2%, para
los seis ultimos afios.

11. Venezuela:
Las exportaciones venezolanas en 1995 tenian a Brasil como primer destino con un
42,7%, seguido de Colombia con un 36,1%. A lo largo del tiempo, se advierte que Colombia va

igualando la participacion relativa respecto a Brasil, registrandose en 1999 (las cifras para el
ano 2000 estan incompletas) un 32,4% para Brasil, y un 31,3% para Colombia.
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Para el periodo 1995-2000, el porcentaje de comercio de Venezuela, con respecto a los
demas paises que conforman ALADI fue:

1995 21,0%
1906 15,5%
1997 17,9%
1998 18,8%
1999 14,6%
2000 11,5%

Venezuela muestra el segundo nivel mas bajo de comercio con los paises que
conforman ALADI, después de México, con un promedio de 16,6%, para los seis ultimos afios.

Deciamos en nuestro estudio anterior que los niveles de comercio entre los paises
integrantes de ALADI eran bajos, y que ello se debia a causas estructurales de las economias
de estos paises, y a las politicas econdmicas que ellos aplicaban. Por consiguiente, en esta
oportunidad no se ahondara en un analisis ya efectuado.

Cabe si consignar que la incorporacion de México y Cuba a este Estudio, profundiza la
conviccién del extraordinariamente bajo nivel de comercio entre los paises miembros de ALADI,
basicamente por la marcada orientacién que tiene México hacia los Estados Unidos.

Mas adelante, se vera las importantes implicancias de este fenédmeno en el transporte aéreo de
esta region.

V.  ANALISIS DE LA DEMANDA Y OFERTA POR TRANSPORTE AEREO EN MEXICO Y
CUBA, Y SUS EFECTOS EN LOS PAISES MIEMBROS DE ALADI

1. Demanda:
1.1 Trafico de Pasajeros

El Anexo N° 2, elaborado a partir de estadisticas CLAC, intenta mostrar el impacto
sobre el trafico de pasajeros de los paises de la ALADI, derivado de la incorporaciéon de
México y Cuba.

Como se advierte en el mismo, para el afio 1999, el total de pasajeros
internacionales, en la regién sudamericana de la ALADI alcanzaba a 30, 6 millones de
pasajeros/afio.

Se constata que, al incorporar México y Cuba con sus 15,0 y 2,3 millones de
pasajeros al afio, respectivamente, éste aumenta a 47,9 millones de pasajeros, es decir,
se incrementa en un 56%, Por cierto, este incremento se explica fundamentalmente por el
aporte de México, cuyo nivel de pasajeros internacionales de 15, 0 millones,
practicamente duplica a Brasil o Argentina.

Ahora bien, es necesario realzar que la gran mayoria del trafico internacional de
México esta relacionado con Norteamérica (Estados Unidos y Canada). En efecto, como
se advierte en el Anexo N° 3, 12,1 millones sobre el total de 15,1 millones de los
pasajeros esta destinado a Norteamérica, lo que significa un abrumador 80%. A mayor
abundamiento, la gran mayoria del trafico de México esta relacionado con los Estados
Unidos, y mas especificamente con la parte sur de este pais.
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Por otra parte, sobre el total de los mismos 15,0 millones de pasajeros
transportados por México, sélo 493.200 se dirigen a Sudamérica, es decir, un magro
3,2%.

Respecto de esta ultima cifra es preciso efectuar una clarificacion. Es posible que en
la practica sea mayor, por la existencia de los traficos de sexta libertad que estarian
abultando las cifras de trafico desde y hacia Centroamérica. Ejemplo: cuando la linea
aérea Copa de Panama toma pasajeros en Lima con destino a Panama, es muy probable
que la mayoria de dichos pasajeros no tengan como destino final Panama, sino que estos
continlien posteriormente a Miami, México u otros destinos diferentes a Centroamérica.
Anélogo caso se produciria con la linea aérea Lacsa con pasajeros en conexiéon en San
José de Costa Rica.

En tal sentido, Panama y San José actian como “hubs”, cuyo concepto se desarrolld
ampliamente en nuestro Primer Estudio.

En lo que respecta a Cuba, 895.000 pasajeros sobre el total de 2,3 millones se
generan con Norteamérica, lo que representa un 39,1%. Por otra parte, 802.000 pasajeros
sobre el total de los 2,3 millones se generan con Europa, es decir, un 35%.

Respecto de Sudamérica, el trafico alcanza a 367.000 pasajeros, lo que arroja un
porcentaje bastante bajo: apenas un 16%.

En el Anexo N° 4 se muestra la estructura porcentual del trafico internacional de
pasajeros de los paises miembros de ALADI hacia las distintas regiones geograficas.

1.2 Tréafico de Carga

El Anexo N° 5, igualmente elaborado a partir de estadisticas CLAC, muestra el
impacto sobre los traficos de carga, al incorporar México y Cuba.

Se advierte en el mismo cuadro, que para el afio 1999, el total de carga
internacional en la regiéon sudamericana de la ALADI alcanzaba a 1.503 millones de
toneladas.

Al incorporar México y Cuba, con sus 337,3 y 146,3 millones de toneladas,
respectivamente, éste aumenta a 1.986,9 millones de toneladas, es decir, se incrementa
en un 32%, Nuevamente, al igual que en el caso del trafico de pasajeros, el mayor aporte
lo hace México, aun cuando en menor proporcién que en el caso de los pasajeros. Se
advierte que México es superado por Brasil en el transporte de carga.

Se constata en el Anexo N° 6 que el transporte internacional de carga de México
esta relacionado en primer término con Norteamérica, el cual alcanza a 184,1 millones de
toneladas, es decir un 55%, seguido de Europa con un 22,9%.

Por otra parte, sobre el total de las mismas 337,3 millones de toneladas
transportadas hacia/desde México, tan solo 16, 6 millones son transportadas desde/hacia
Sudameérica, nuevamente un magro 4,9%.

En lo concerniente a Cuba del mismo modo, la gran mayoria del trafico es decir 53,7
millones de toneladas, sobre un total de 146,3 millones de toneladas se dirigen a
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Norteamérica, representando esta cifra un 36,6%, sobre el total. Sin embargo, el trafico
con Europa es mas importante que en el caso mexicano, al representar un 42,3%.

La region sudamericana de ALADI también tiene una baja incidencia respecto del
trafico internacional de carga de Cuba. En efecto, como se advierte en el Anexo N° 6, tan
solo 19,2 millones de toneladas, estan relacionadas con Sudamérica, sobre un total de
146,3 millones, lo que representa un magro 13%.

Desde el punto de vista analitico, lo que sucede es bastante claro. Tanto México

como Cuba tienen poco comercio con Sudamérica. Como constatamos cuando
analizamos las cifras de Comercio Exterior, vimos que existia un muy bajo nivel de
comercio entre dichos paises y los que conforman la regién sudamericana de ALADI.
No debe extrafiar entonces, que tanto el trafico de pasajeros como el de carga de México
y Cuba sean muy bajos respecto de la region sudamericana de ALADI. Como
consecuencia de ello, los niveles de transporte aéreo entre los paises de la “nueva
ALADI” son aun mas bajos que los que se registraban entre los palses de la region
sudamericana de ALADI, explicitado en nuestro anterior Estudio.

La razén para que en el ambito de pasajeros se den aun menores porcentajes de
trafico aéreo con la regiéon sudamericana, que en el caso de la carga, muy probablemente
se deba a la gran cantidad de carga que se transporta por via terrestre entre México y
Estados Unidos.

En el Anexo N° 7 se muestra la estructura porcentual del trafico internacional de
carga de los paises miembros de ALADI hacia las distintas regiones geogréficas.

Antecedentes cuantitativos adicionales sobre los traficos de México se muestran en
el Apéndice A.

Oferta

En el Anexo N° 8 se presenta la informacién sobre cantidad de vuelos internacionales
(operaciones internacionales), realizados por las empresas que operan en México. Se
advierte en el cuadro, que sobre el total de 504.396 operaciones, 414.808, es decir, un
82,2% corresponde a vuelos domésticos, y 89.588, es decir, un 17,8%, a vuelos
internacionales.

En términos de asientos ofrecidos, 39,5 millones de asientos son ofrecidos en el
mercado doméstico, en tanto que 12,3 millones en vuelos internacionales, representando
esta ultima cifra un 23,8%.

Ahora bien, sobre el total de 12,3 millones de asientos internacionales ofrecidos, tan
solo 1,3 millones, es decir un 10,6%, corresponden a asientos ofrecidos en vuelos
relacionados con los paises de ALADI, incluyendo Cuba. Por el contrario, 11,0 millones de
asientos, es decir, un 89,4% son ofrecidos en vuelos relacionados con paises de fuera de la
region de ALADI. Dentro de estos 11,0 millones de asientos, 10 millones, es decir, un 91%
corresponde a trafico entre México y Estados Unidos.

En el Anexo N° 9 se presenta la misma informacién anterior ahora para Cuba. Se

constata en el cuadro, que sobre el total de 17.249 operaciones, 8.676, es decir, un 50,2%
corresponde a vuelos domésticos, y 8.573, es decir, un 49,8%, a vuelos internacionales.
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VL.

Respecto de los asientos ofrecidos, 597.000 asientos son ofrecidos en el mercado
doméstico, en tanto que 1.611.000 en vuelos internacionales, representando esta ultima cifra
un 73,0%.

Por otra parte, sobre el total de 1,6 millones de asientos internacionales ofrecidos, 0,7
millones, es decir, un 43,8%, corresponden a asientos ofrecidos en vuelos relacionados con
los paises de ALADI, incluyendo México. Por el contrario, 0,9 millones de asientos, es decir,
un 56,2% son ofrecidos en vuelos relacionados con paises de fuera de la regiéon de ALADI.

Se concluye que en este caso entonces, si bien la oferta de asientos en vuelos
extraregionales supera a la ofrecida en vuelos intraregionales, la proporcién dista mucho de
la que observamos en el caso de México.

Indice de Penetracion del Transporte Aéreo en el Contexto Latinoamericano

A los efectos de presentar otro enfoque sobre el impacto que tiene el transporte aéreo
en México y Cuba, se han elaborado los llamados indices de Penetracion, el cual se define
como el cuociente entre el nimero de pasajeros de un determinado pals sobre la poblacion
del mismo.

Al elaborar un indice de Penetracién para pasajeros internacionales en los paises de
América Latina y El Caribe, podemos ver que el promedio regional alcanza a 8,06%. México
tiene un 7,2%, es decir, queda por debajo del promedio latinoamericano siendo superado por
Uruguay, Panama, Republica Dominicana, Chile, El Salvador y Argentina. (Ver Anexo N° 10)

Ahora bien, si se consideran pasajeros domésticos e internacionales conjuntamente, y al
compara bloques regionales, se visualiza que México con Centro América logran un indice
de 15,62% siendo este comparativamente mas alto que los otros bloques analizados. En
efecto, respecto de los otros bloques el Mercosur alcanza a un 11,82%, en tanto que el
Pacto Andino alcanza un12,21%. (Ver Anexo N° 11)

~ Cuando desagregamos México de Centroamérica podemos ver que México llega a un
Indice de Penetracion de 18,72% y Centroamérica sblo a un 8,66%. (Ver Anexo N° 12)

En el caso de Cuba el indice de Penetracién alcanza a un 10,62%, lo cual lo ubica con
un valor superior al promedio regional de 8,28%. Por sobre Cuba solamente se encuentran
Chile (10,7%), Republica Dominicana (17, 4%) Panama (17,6%) y Uruguay (20,3%). (Ver
Anexo N° 12)

Cuando se efectua un analisis comparativo con otras regiones geograficas, se advierte
qgue América Latina alcanza un magro 4,8%, frente a un promedio mundial de 12,27%. Se
advierte en el Anexo N° 13, que América Latina es ampliamente superada por el Pacifico Sur
Oeste, América del Norte y Medio Oriente
EVOLUCION DE LOS PROCESOS DE INTEGRACION EN AMERICA LATINA

Desde que se elaborara nuestro Primer Estudio, el tema de la integracién regional ha ido

cobrando creciente importancia tanto a nivel regional como mundial. Es asi como se estan
llevando a cabo significativos esfuerzos y emprendimientos, en aras de fortalecer los procesos
de integracion.
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Alguna de las mas importantes reuniones que han existido a este respecto son:

1. Reunién de Ministros de Transportes del Hemisferio Occidental (Punta del Este, Uruguay,
15y 16 de marzo de 2001)

Los Ministros responsables de transportes de los paises del hemisferio occidental se
reunieron en Punta del Este, Uruguay, los dias 15y 16 de marzo de 2001, en el periodo previo
a la reunion de la Cumbre de las Américas en la ciudad de Québec, Canada. Como resultado
de dicha reunion se emitié una Declaracién Conjunta, y un Acta de Decisiones de seguimiento.

Los Ministros discutieron el tema de seguridad en la aviacion. En ese sentido,
encomendaron al Comité Ejecutivo de la Iniciativa de Transporte del Hemisferio Occidental
(ITHO) que, dentro del periodo mas corto posible, trabaje estrechamente con la OACI y las
demas organizaciones de aviacién en un plan de accién, a fin de mejorar las condiciones de la
seguridad de la aviacién en la region, incluyendo la determinacién de posibles programas y
fuentes de financiamiento.

2. Asia Pacific Economic Cooperation (APEC)

La APEC, Asia Pacific Economic Cooperation, es un organismo internacional de integracion
econémica y comercio, integrado por Australia, Brunei, Canada, Corea, Chile, Estados Unidos,
Filipinas, Indonesia, Japén, Malasia, México, Nueva Zelandia, Papiia Nueva Guinea, Pert, Regién
Administrativa Especial de Hong Kong, Republica Popular China, Rusia, Singapur, Tailandia,
Taipei Chino y Vietnam.

Cinco paises miembros de este organismo han firmado un Acuerdo Multilateral para la
Liberalizacion del Transporte Aéreo Internacional: Brunei, Chile, Nueva Zelandia, Singapur y los
Estados Unidos de Norteamérica. Este Acuerdo esta abierto al resto de los Estados miembros del
APEC, asi como a los demas miembros de la comunidad aeronautica internacional.

Este puede ser considerado como un primer paso para un acuerdo interregional, que
plantea una flexibilizacién total del transporte aéreo entre quienes lo suscriben.

3. Comunidad Andina de Naciones — CAN

La Secretaria General de la CAN ha elaborado un documento sobre las acciones en
materia de negociaciones comerciales de la Comunidad Andina con terceros paises. Dentro de
este documento, es importante destacar las negociaciones para la conformacién de una Zona
de Libre Comercio entre la Comunidad Andina y el MERCOSUR. Este tema fue abordado en
febrero de 2001, ocasion en la que se determiné enviar una comunicacién a la Presidencia Pro
Témpore del MERCOSUR, manifestando la voluntad de los paises andinos de entablar la
negociacion de libre comercio. En tal sentido, los paises andinos se reunieron con ese bloque
en la ciudad de Asuncion, el pasado 27 de abril, para tratar aspectos relativos al alcance y
cronograma de las negociaciones. Ambos esquemas manifestaron su voluntad de concluir las
negociaciones antes de enero del afio 2002, de conformidad con la Declaraciéon de Brasilia
suscrita por los Presidentes de América del Sur el afio 2000.

Del mismo modo, conscientes de la importancia de la consolidacion del Mercado Comun
Andino para el desarrollo econémico y social de la region, asi como para el fortalecimiento de la
posicién de negociaciéon de la CAN, particularmente en el Area de Libre Comercio de las
Américas (ALCA) y con el MERCOSUR, el Consejo Consultivo Laboral Andino, en el marco de
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su IV Reunion Ordinaria realizada en Bogota, los dias 16 al 18 de mayo de 2001, exhorté a los
paises miembros a que aceleren el proceso de integracién andino con el fin de cumplir los
compromisos y plazos establecidos para la conformacién del Mercado Comun.

4.  Asociacién de Estados del Caribe (AEC)

La reunién del Grupo de Transporte Aéreo de la AEC celebrado en Trinidad y Tobago, del 3
al 5 de mayo de 2001, continué con el analisis de un acuerdo vinculante multilateral de transporte
aéreo entre los Estados miembros y miembros asociados de la AEC.

En esta reunién se llegd a un consenso con relacién a un grupo de articulos del mencionado
acuerdo, quedando pendiente otro grupo que sera analizado en la reunion del Comité Especial de
Transporte que se celebrara del 18 al 20 de junio del presente afio en Panama.

5. Reunién del Acuerdo de Fortaleza

o El “Acuerdo de Fortaleza” se firmoé en 1996, bajo el auspicio del MERCOSUR, si bien no
es parte del mismo. El acuerdo involucra a Brasil, Argentina, Paraguay, Uruguay (todos
los miembros del MERCOSUR), Bolivia y Chile, contemplando esencialmente una politica
de cielos abiertos (libre acceso e inexistencia de limites de capacidad), para toda ruta
“que no exista actualmente en los Acuerdos Bilaterales”.

. Su objetivo inicial lo constituy6 el desarrollo del trafico potencial existente entre ciudades
que no fueren grandes en dichos paises. Sin embargo, al cabo de cuatro afios de
encontrarse en vigencia, no se habia abierto ninguna ruta principal, despertando
preocupacion sobre su verdadera utilidad. Durante la reunién que se llevara a cabo en
agosto del 2000, se expreso claramente esta preocupacion. En tanto Chile y Brasil fueron
los paises que se inclinaron por una postura mas liberal, Argentina fue la mas reticente a
incorporarla.

o En la reunion celebrada en Santiago de Chile, los dias 1y 2 de marzo de 2001, se aprob6
la Resolucion CAA 01/2001, la misma que principalmente establece que:

- A partir de julio 1, 2001, incrementar la capacidad acordada entre Estados miembros
en por lo menos 30% por cada operacién de tercera y cuarta libertad, asi como
eliminar las restricciones existentes con relacion a los puntos a ser operados dentro
de los limites de sus territorios.

- A partir de julio 1, 2002 incrementar la capacidad ampliada (de acuerdo con el punto
1 antes mencionado) en por lo menos 50% por cada operacién de tercera y cuarta
libertad, asi como eliminar las restricciones existentes con relacion a los derechos
de quinta y sexta libertad acordados bilateralmente entre Estados miembros, dentro
de los limites de sus territorios.

- A partir de julio 1, 2003 liberalizar completamente la capacidad y frecuencias
acordadas en los respectivos Acuerdos Bilaterales entre Estados miembros, dentro
de los limites de sus territorios.

o Como se puede apreciar, el paso dado por el Acuerdo de Fortaleza, es bastante concreto
y apunta claramente en la direccién de la liberalizacién de los mercados aéreos.
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VIl. CONSIDERACIONES SOBRE INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA EN MEXICO Y
CUBA

Del mismo modo que en nuestro Estudio anterior hici€ramos un minucioso andlisis sobre
el status existente en materia de infraestructura aeroportuaria para todos los paises integrantes
de la zona sudamericana de la ALADI, en esta oportunidad abordaremos igualmente este tema
con referencia a México y Cuba.

1. México

El sistema aeroportuario mexicano esta conformado por 65 aeropuertos en los cuales
operan 65 lineas aéreas comerciales en vuelos regulares tanto domésticos como
internacionales. De estas 65 lineas aéreas, 12 son de bandera mexicana y 53 extranjeras. (Ver
Anexo N° 14)

De acuerdo a las estadisticas del OAG (Official Airlines Guide), el nimero de operaciones
(despegues) en estos 65 aeropuertos alcanz6é a 504.396 en el periodo comprendido entre
noviembre de 1999 y octubre del 2000. Sobre este total, 414.808 correspondieron a
operaciones domésticas y 89.588 a internacionales. De las operaciones internacionales, 9.557
fueron intraregionales, es decir, al interior de América Latina y el "Caribe, y 80.031
extraregionales. Se entiende que Estados Unidos se incluye como extraregional. (Ver Anexo N°
14)

En lo que especificamente concierne a nuestra region, las operaciones mexicanas
equivalen a un 19% sobre el total de las operaciones efectuadas en América Latina, a un 21%
sobre las operaciones domésticas efectuadas en el mismo periodo en América Latina, a un 13%
sobre el total de las operaciones internacionales en América Latina, a un 3% de las operaciones
intraregionales de América Latina y a un 27% sobre todas las operaciones de caracter
extraregional llevadas a cabo en la region. (Ver Anexo N° 14)

Los 5 aeropuertos més importantes de México, es decir, Cancun, Guadalajara, Ciudad de
México, Monterrey y Tijuana, concentran el 54% de las operaciones mexicanas en un afio
calendario, el 51% de las operaciones domésticas y un 70% de las internacionales llevadas a
cabo en México. (Ver Anexo N° 15)

En un Estudio realizado por IATA, se tomé una muestra de los 35 aeropuertos mas
importantes de América Latina & El Caribe. El estudio concluy6 que en el caso mexicano, las
operaciones de estos 5 aeropuertos cubrian el 26% de todas las operaciones realizadas por los
35 aeropuertos, y que de estas operaciones, un 27% eran internacionales, en tanto que un 22%
eran domésticas. (Ver Anexo N° 15)

Del mismo modo, en el Estudio anteriormente mencionado, se concluyé que el gasto por
concepto de infraestructura aeroportuaria, estos es: aterrizaje, iluminacién, estacionamiento en
manga o fuera de ella, utilizacion de mangas o buses (seglin corresponda), TNC (terminal
navaid charge), etc., alcanza en estos 35 aeropuertos a una suma de USD 503,3 millones, para
el mismo periodo de tiempo. Esta recaudacion se divide en USD 2658 millones
correspondientes a operaciones internacionales y USD 237,5 millones a operaciones
domésticas. (Ver Anexo N° 16)
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Para los 5 aeropuertos mexicanos anteriormente mencionados, la recaudacion doméstica
corresponde a un 10% de la recaudacién doméstica total, y la internacional a un 12% sobre el
total internacional. (Ver Anexo N° 16)

Ahora bien, si se amplia el analisis a los 574 aeropuertos de América Latina y El Caribe, y
a los 65 aeropuertos mexicanos, y estimamos lo que estos 65 aeropuertos mexicanos
representarian sobre el total del gasto efectuado, podriamos sefialar que el gasto por las
operaciones domésticas mexicanas alcanzaria a un 7,5% sobre el total, y que las operaciones
internacionales mexicanas representan también un 7,5% sobre la recaudacion total
internacional. (Ver Anexo N° 17)

2. Cuba

De acuerdo al OAG, el sistema aeroportuario cubano esta compuesto de 19 aeropuertos
en los que operan 22 lineas aéreas comerciales regulares, de las cuales una es nacional. (Ver
Anexo N° 18)

Las operaciones regulares que se efectuaron en el periodo comprendido entre noviembre
de 1999 y octubre del 2000 alcanzaron las 17.249 operaciones, las que equnvalen a un 0,7% del
total de las operaciones realizadas en la regién. (Ver Anexo N° 18)

Sobre esta cifra, cabe destacar que 9.038 corresponden a operaciones domésticas (0,5%
sobre el total de operaciones domésticas en la regién), y 8.211 corresponden a internacionales
(1,2% de las operaciones internacionales en la regién). Las operaciones internacionales a su
vez se agrupan en 4.867 operaciones intraregionales (1,3%) y 3.344 extraregionales (1,1%).
(Ver Anexo N° 18)

El aeropuerto internacional de La Habana (José Marti) registré en esos 12 meses un total
de 11.093 operaciones, las que representan el 64,3% de las operaciones realizadas en Cuba.
Las operaciones domésticas totalizaron 4.176 en tanto que las internacionales 6.917. (Ver
Anexo N° 19)

El aeropuerto de La Habana representa un 1,0% sobre el total de la muestra de los 35
aeropuertos mas importantes de la regién, ya mencionada. Las operaciones domésticas
representan un 0,5% de todas las operaciones domésticas realizadas en estos 35 aeropuertos,
y las internacionales equivalen a un 2,4% de las operaciones internacionales de estos
aeropuertos. (Ver Anexo N° 19)

En términos de gasto por concepto de infraestructura aeroportuaria, en dicho Estudio se
concluyé que este gasto alcanzaba a los USD 7,7 millones (1,5% sobre lo recaudado por los 35
aeropuertos de la muestra), que se desglosan en USD 0,78 millones (0,3%) para operaciones
domeésticas y USD 6,9 millones (2,9%), en operaciones internacionales. (Ver Anexo N° 20)

Si se estima el gasto para los aeropuertos de todo el pais, considerando todas las
operaciones realizadas entre noviembre de 1999 y octubre del 2000, y se compara con el gasto
estimado para todas las operaciones realizadas en la region, se concluye que en Cuba se
recaudaria aproximadamente un 0,82% de dicho total, lo que equivale a USD 9,9 millones en
vuelos internacionales y domésticos. Esta cifra se desglosa en USD 1,7 millones por
operaciones domésticas y USD 8,3 millones por las internacionales. (Ver Anexo 21)
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A modo de conclusion, de las consideraciones anteriormente expresadas, puede
sefialarse que aun cuando no se utilizaron valores unitarios de los servicios proporcionados, los
costos de operar los aeropuertos mexicanos y cubanos no divergen significativamente de la
tendencia general en América Latina, en el sentido que son costos relativamente altos. En
consecuencia, estos items representan una porcién significativa en los costos operacionales de
las lineas aéreas, representando un factor disuasivo para la realizacién de mas operaciones, y
en consecuencia para el desarrollo del transporte aéreo en la region.

VIIl. POLITICA AEREA: MEXICO, CUBA Y LA ESTRUCTURA DE RUTAS RADIAL

La politica aérea de un pais, es decir, las normas que determinan las condiciones bajo
las cuales se realiza el intercambio de los derechos de trafico respecto de terceros paises, en el
caso latinoamericano, no se encuentra generalmente contenida en leyes de los paises
respectivos, como es el caso del Cddigo Aeronautico. Esta realidad probablemente se deba a
que los estados prefieren que sus autoridades aeronauticas tengan la suficiente flexibilidad para
encarar las respectivas negociaciones, segun los intereses atinentes a cada caso especifico.
Una excepcién en este sentido la constituye Chile, pais que a partir de 1979, y por medio del DL
2564, definié una politica de cielos abiertos, solamente sujeta a condiciones de reciprocidad ex
post por parte de los terceros paises.

En terminologia aeropolitica, se expresa que un pais tiene una politica aérea “regulada’,
cuando aplica el principio de la “predeterminacion de la capacidad”, es decir, cuando los
Cuadros de Rutas de los Convenios Bilaterales respectivos, establecen a priori la cantidad de
frecuencias que cada parte puede realizar. Este concepto es enteramente opuesto al de “libre
acceso”, que es el que prevalece cuando existe una politica de cielos abiertos o “liberal”. En
este ultimo caso, los Cuadros de Rutas respectivos, establecen generalmente que “las lineas

aéreas de las partes contratantes podran efectuar las frecuencias que deseen....... .

Otro rasgo tipico de una politica “regulada” viene dado por la aplicacién del principio de la
“unidesignacién’, es decir, independientemente del numero de frecuencias acordadas,
solamente se autoriza la operacién de una linea aérea por cada parte contratante. Este
concepto se opone al de “multidesignacion”, en el cual no hay restriccion al nimero de lineas
aéreas que operan una ruta.

1. México

Mexico tampoco tiene ahora su politica aérea plasmada en una ley, de modo que el
analisis de ella solamente es posible hacerlo a través de la observacion empirica. En este
sentido, es posible afirmar que México aplica una politica de predeterminacién de la capacidad
o de estricta reciprocidad. Esto quiere decir que tanto en materia de derechos de 32 y 42
libertad, como de 5° libertad (ver definiciones en nuestro Estudio anterior), el pais procura que
se produzca un equilibrio entre el transporte de pasajeros y carga efectuado por las lineas
aéreas mexicanas, respecto del efectuado por las lineas aéreas de los terceros paises.

En el cuadro incluido al final de este capitulo, se presenta una sintesis de las condiciones
especificas que contemplan los Convenios Bilaterales de Transporte Aéreo firmados por
México, respecto de los paises mas relevantes del orbe.

La primera observacion global que se puede realizar, es que en 32 y en 42 libertad, los
p

convenios con Estados Unidos y Alemania establecen libertad de acceso, en términos del
numero de frecuencias que puede hacer cada parte. Sin embargo, en el caso de Estados
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 Unidos, pais con el cual tiene una particularmente intensa relacion aerocomercial, las
limitaciones al libre acceso vienen dadas por el lado de las designaciones, en el sentido que no
se contempla multidesignacion, y por el nimero de puntos que se pueden operar ambas partes
reciprocamente en sus respectivos territorios.

Cabe hacer presente que estos tanto Estados Unidos como Alemania tienen industrias
aéreas poderosas, con lineas aéreas de gran tamafo, y que por ende pueden hacer pleno
aprovechamiento de las economias de escala existentes en el sector.

Respecto de todos los paises latinoamericanos, con la excepcién de Colombia, las
frecuencias en 32 y 42 libertad se encuentran limitadas a un numero especifico. Aun asi, un
analisis mas minucioso de la relacién aeropolitica entre México y Colombia, muestra que en las
rutas en que existe un numero ilimitado de frecuencias, se aplica el principio de
“unidesignacién”, ya explicado anteriormente.

Otro rasgo relevante de la politica aérea mexicana, es su reticencia a otorgar a los paises.
latinoamericanos, derechos de 5?2 libertad. En efecto, ninguna linea aérea latinoamericana tiene
derechos de trafico hacia el Norte de México. En lo que concierne a los derechos de 52 libertad
hacia el Sur de México, es decir, puntos intermedios entre los paises latinoamericanos y
México, se observa una situaciéon algo mas flexible, sin que por ello se aproxime a un concepto
“liberal”. ’

Cabe resaltar eso si, que los derechos de 52 libertad han ido perdiendo importancia a lo
largo del tiempo, en la medida que los mercados crecen, y la tendencia a efectuar vuelos
directos (sin escalas), se hace predominante.

El argumento que normalmente se da para limitar el nimero de frecuencias, es que se
desea adecuar la oferta a la demanda existente, es decir, al tamario real del mercado, y evitar
de esta forma los llamados excesos de capacidad.

Sin embargo, la concepcion mas liberal en esta materia, sefiala que debe ser el propio
mercado el que vaya dando las sefales en cuanto a las frecuencias a operarse, y por
consiguiente no se deberia limitarlas a priori. Esta concepcion sostiene que al limitar las
frecuencias a priori, se estaria inhibiendo el crecimiento potencial del mercado, y los usuarios se
verian privados de recibir los beneficios de las disminuciones tarifarias.

PSC Corp. piensa que, en efecto, deberia ser el mercado el que determine el nimero de
frecuencias a operarse por cada parte, y que deberia darse el principio de la multidesignacién.
De esta forma, existiria efectiva competencia en una ruta determinada, puesto que es bastante
mas dificil poner de acuerdo a cuatro operadores, sobre una tarifa determinada, que solamente
a dos. Por otra parte, piensa que la predeterminacion de la capacidad, efectivamente podria
inhibir el crecimiento de los mercados, al no existir la posibilidad de desarrollar todos los
servicios potenciales. La liberalizacion de las rutas Santiago-Buenos Aires y Bogota-Caracas,
con el consiguiente crecimiento que experimentaron sus respectivos mercados después de
ésta, permitirian confirmar esta aseveracion.

Por otra parte, y en funcién de documentacién publica a la que tuvo acceso PSC Corp., se
podria sefalar que, al menos en el pasado, México ha sido mas bien reacio a incorporarse a
esquemas multilaterales. Como se desprende del Anexo N° 22, en el afio 1991, México no
acogidé una invitacién de Colombia para incorporar el transporte aéreo al Convenio multilateral
llamado Grupo de los Tres (G-3), integrado por México, Colombia y Venezuela.
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Sin embargo, desde el punto de vista oficial, México sostiene que su politica aérea se
basa en el principio de reciprocidad, pero que en ningin caso seria proteccionista, ya que estan
conscientes que los Convenios Bilaterales responden a realidades antiguas.

México justifica las restricciones que impone a los paises latinoamericanos en el hecho
que éstos paises habrian estado mas interesados en las valiosas 5as libertades que México
pudiere haberles brindado, que en un intercambio de 3as Y 4as libertades. Aun en este ultimo
caso, México piensa que su mercado es mas atractivo, por el tamafio de éste.

México ha manifestado que si la regidon sudamericana desregulase por completo los
traficos de 32 y 42 libertad, ellos no tendrian ningiin problema en integrarse a dicho esquema.
Sin embargo, se mostrarian mas cautelosos en lo concerniente a 5as libertades, ambito en el
cual continuarian exigiendo reciprocidad, es decir el intercambio de derechos de trafico de valor
econdémico equivalente. Otra consideracion que tendria en cuenta México en este caso, son las
eventuales repercusiones que tendria sobre su relacién aerocomercial con los Estados Unidos,
cuestion que como vimos en el capitulo relativo a la demanda, tiene enorme significacion.

En lo concerniente a su politica de bloques, México manifiesta que como concepto le
parece interesante, aun cuando seria materia de analisis mas cuidadosos, y tiende a pensar
que son las lineas aéreas las que deberian tener mas injerencia en estas materias, en el
sentido de tomar la iniciativa. Se estima que es una responsabilidad conjunta de gobiernos y
lineas aéreas.

Finalmente, México declara que no es partidario de los Cielos Abiertos, en su
concepcion tradicional de libertad de frecuencias, libre acceso de puntos y multidesignacion,
sino que de avanzar hacia esquemas mas competitivos, de la forma descrita anteriormente.

En la actualidad, el Gobierno de México esta estudiando la promulgacién de una Ley
sobre Politica Aeronautica. El Borrador para Discusion al que tuvimos acceso (Ver Anexo N°
23), muestra efectivamente que México no apunta hacia una politica de Cielos Abiertos.

En otro aspecto que es de bastante relevancia para la industria aérea, México manifiesta
que es partidario de que las lineas aéreas mexicanas continien en manos de nacionales. En
otras palabras, que la propiedad sustancial y el control efectivo lo ejerzan nacionales del pais.
Esto Ultimo, a propoésito del proceso de disolucién del Grupo CINTRA - que controlaba
Aeroméxico y Mexicana - y que llevara a que ambas compafias sean vendidas
separadamente. Cabe recordar (Ver nuestro Estudio anterior), que el concepto de mantener la
propiedad sustancial y el control efectivo en manos de nacionales de sus respectivos paises, ha
ido perdiendo vigencia en América Latina.
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Frecuencias contempladas en los
Acuerdos Bilaterales de México

operadas por
Iberia:
MEX-MAD 8

México con: En 32 y 42 libertad En 52 libertad
Autorizadas Realizadas Autorizadas Realizadas
actualmente actualmente
Alemania Liberalizada Frecuencias No 5as
operadas por libertades
Lufthansa: pactadas
México — Frankfurt
7
Canada 7 Frecuencias No 5as
operadas por libertades
Mexicana de pactadas
Aviacion:
MEX -YYZ 7
MEX-YUL 4
Frecuencias
operadas por Air
Canada:
MEX-YYZ 7
Cuba 30 en cada Frecuencias Sujeta a Ninguna
direccion operadas por negociaciéon
Mexicana de
Aviacioén:
MEX - HAV 7
Frecuencias
operadas por
Cubana de
Aviacién:
MEX-HAV 6
El Salvador Sin Convenio |Frecuencias Sin Convenio |Ninguna
Bilateral sobre | operadas por Bilateral sobre
Transporte Grupo TACA: Transporte
Aéreo Aéreo
MEX - SAL 14
Espafia 8 Frecuencias CUN-MIA
operadas por ejercida hasta
Aeroméxico: 2003
MEX- MAD 8
Frecuencias
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Estados Unidos

Liberalizada

Frecuencias
operadas por
Mexicana de
Aviacion:
ACA-LAX 27
ACA-MIA 13
ACA - ORD 16
BJX-LAX 8
BJX-OAK 4
BJX-ORD 7
CUN-LAX 15
CUN-MCO 2
CUN-MIA 14
CUN-SFO 5
GDL-LAS 2
GDL-LAX 45
GDL-OAK 7
GDL-ORD 14
GDL-SFO 19
GDL-SJC 7
MEX-DEN 6
MEX-EWR 4
MEX-LAX 64
MEX-ORD 22
MEX-MCO 2
MEX-MIA 21
MEX-SJC 6
MEX-SFO 26
MEX-SAT 15
MLM-ORD 6
MLM-SJC 4
MLM-LAX 4
MLM-SFO 7
MZT-DEN 2
MZT-LAX 7
OAX-LAX 21
TIJ-LAX 10
ZCL-ORD 4
ZCL-LAX 5
DGO-ORD 3
SJD-DEN 2
SJD-LAX 7
PVR-ORD 3
PVR-DEN 2
MXL-LAX 7
MTY-ORD 7
MID-LAX 7

Para las
lineas aéreas
designadas
por el
gobiernos
Mexicano:

Dos desde
GDL, MEX,
CZM o CUN
via puntos
mas alla a
Canaday
Europa

Para las
lineas aéreas
designadas
por el
gobierno de
Estados
Unidos:

Dos desde
puntos en
Estados
Unidos via
puntos en
México y mas
alla a puntos
de
Centroaméric
ay mas alla.

Una desde
puntos en
Estados
Unidos a
puntos en
México y mas
alla a Panama
y mas alla.

Actualmente solo
United Airlines
opera 52 libertad
en el tramo MEX-
SJO
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Frecuencias
operadas por
Aeroméxico:

MEX-ATLANTA 14
MEX-DALLAS 14
MEX-HUSTON 21
MEX-LAX 40
MEX-MIA 28
MEX-NYC 14
MEX-ONT 3
MEX-MCO 4
MEX-PHOENIX 7
MEX-SAN DIEGO
7

ACA-LAX 4
CUN-ATLANTA 7
CUN-LAX 1
CUN-MIA 7
CUN-NEW YORK
3

GDL-LAX 24
GDL-MIA 7
GDL-NEW YORK
7

GDL-ONTARIO 3
GDL-PHOENIX 4
ZIH-HOUSTON 7
ZIH-LAX 7

LA PAZ-PHOENIX
1

LA PAZ-LAX 1
BJX-ORD 4
BJX-LAX 7

LOS CABOS-SAN
DIEGO 7
MID-LAX 7
MID-MIA 7
MTY-LAX 7
MTY-NEW YORK
7

MTY-PHOENIX 7
PVR-LAX 6
PVR-NEW YORK
13
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Francia No determina- |Frecuencias Miami Ninguna
das. Sujetas a |operadas por Air | Madrid
aprobacién en | France: Frankfurt
cada tempora- | MEX-CDG 7
da de acuerdo | o\ encias
ala sthntud operadas por
d? la linea Aeroméxico:
aérea
designada MEX-CDG 7
Japén 7 Frecuencias ope- |No pactada 52 | Ninguna
radas por Japan |libertad
Airlines:
MEX-TYO 2
Panama 7 Frecuencias ope- |Tramo / frecuencias en
radas por Mexica- |Panama - el tramo PTY-
na de Aviacion: Caracas CCs
MEX-PTY 7
Frecuencias
operadas por
Copa Airlines:
MEX-PTY 7
Argentina 5 Frecuencias Lima Ninguna
operadas por Bogota
Mexicana de Guayaquil
Aviacién: Sao Paulo
MEX-EZE 5 Caracas
Republica
Dominicana
Bolivia 7 Frecuencias Derecho de Ninguna
operadas por quinta en la
Lloyd Aéreo ruta: México a
Boliviano: dos puntos en
Bolivia via un
MEXICO - LA punto en Cen-
PAZ 4 troamérica y
mas alla de
Bolivia y dos
puntos mas
alla a
Sudamérica
Brasil 6 Frecuencias Contemplada | Ninguna
operadas por quinta libertad
Varig:
MEX-GRU-GIG 3
CUN-GRU-GIG 2
Frecuencias
operadas por
Aeromeéxico:
MEX-GRU 3
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Chile 10 Frecuencias No pactada Ninguna
operadas por
Lanchile:
MEXICO -
SANTIAGO 5
Frecuencias
operadas por
Aeroméxico:
MEXICO-
SANTIAGO 4
Colombia llimitadas Frecuencias No pactada Ninguna
operadas por
Mexicana de
Aviacion:
MEX-BOG 5
CUN-BOG 1
Frecuencias
operadas por
Avianca:
MEX-BOG 4
Ecuador 7  Ninguna con Derechode | Ninguna
equipo propio quinta en
todos los
sectores del
cuadro de
rutas previa
consulta a la
autoridad
aeronautica
Paraguay Sin Convenio |Ninguna con Sin Convenio | Ninguna
Bilateral sobre | equipo propio Bilateral sobre
Transporte Transporte
aéreo Aéreo
Peru 21 frecuencias | Ninguna con Derecho de Ninguna
semanales equipo propio quinta libertad
NOTA: mas alla a
- Avién con Buenos Aires
capacidad y Sao Paulo
hasta 200 limitado a la
pasajeros = 1 existencia de
frecuencia acuerdos de
- Avién con codigo
capacidad compartido
hasta 300
pasajeros =
15
frecuencias
- Avién con

capacidad de
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mas de 300
pasajeros = 2

frecuencias
Uruguay Sin Convenio |Ninguna con Sin Convenio | Ninguna
Bilateral sobre | equipo propio Bilateral sobre
Transporte Transporte
Aéreo Aéreo
Venezuela 7 Frecuencias No pactada Sujeto al acuerdo
operadas por comercial con
Mexicana de Servivensa,
Aviacion: Mexicana ejerce
MEX-CCS 7 derechos de

quinta libertad en
el segmento PTY-
CCS

Fuente: Mexicana de Aviacioén
2. Cuba
Cuba define su politica aérea como flexible.

En cuanto a los derechos de trafico para vuelos regulares, rige lo acordado en los
Convenios Bilaterales respectivos, los que en general establecen el principio de la estricta
reciprocidad, y la predeterminacion de la capacidad. En otras palabras, no se diferencian
sustancialmente de la politica que tiene México, al menos respecto de los paises
latinoamericanos.

Lo anterior es valido tanto para los derechos de 32 y 42 libertad, como para los derechos
de 52 libertad.

Se establece que los derechos de trafico, deben ser ejercidos por las lineas designadas
por cada una de las partes.

Se autorizan vuelos charter, siempre y cuando no afecten la ocupacién de los vuelos
regulares.

En cuanto a la cantidad de lineas aéreas que pueden operar una determinada ruta, Cuba
establece que la designacién puede llegar hasta 3 lineas aéreas, por cada una de las partes
contratantes.

En el siguiente Cuadro, se presenta una vision sinoptica de las frecuencias autorizadas en
los Convenios Bilaterales de Cuba, con los paises mas importantes, en términos de sus
relaciones aerocomerciales. Desafortunadamente, y como se explicé en el Capitulo |, dada la
estrechez de los plazos, no se pudo obtener antecedentes adicionales sobre las perspectivas
futuras de la politica aerocomercial de Cuba.
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En lo que respecta a su politica de bloques, cabe destacar que Cuba asigna particular
importancia a su relacién con Asociacion de Estados del Caribe (AEC). (Ver Anexo N° 24)

3. Una disgresion sobre la “Estructura de rutas radial”

Se estima que es necesario efectuar una disgresion sobre lo que es, en general, la
estructura de rutas aéreas en América Latina en cuanto a su funcionamiento.

En la actualidad, practicamente todas las capitales de América Latina estan conectadas
con Miami, con un nivel de servicios (frecuencias) bueno o al menos aceptable, en funcion de
los respectivos tamafios de los mercados, lo que conforma lo que llamaremos una estructura
radial.

Por otra parte Miami, ademas de ser un destino natural para los latinoamericanos, opera
como “hub” o puerta de entrada hacia los Estados Unidos, e incluso de punto de conexién
hacia Europa. Es decir, el flujo de trafico de mayor envergadura de la regién latinoamericana se
genera con Miami, lo que significa que en las rutas con Miami existe la masa critica de
pasajeros y de carga para producir las economias de escala, que son tan importantes en la
industria aérea. Estas serian aprovechadas por las lineas aéreas que tienen una operacion
mas fuerte en dicho “hub’. En este caso, serian las empresas estadounidenses,
especificamente American Airlines.

En otras palabras, esta estructura le permite a la empresa de los Estados Unidos un
mejor aprovechamiento de las economias de escala, lo que les da una ventaja competitiva
respecto a sus congéneres latinoamericanas, por ejemplo Varig en Brasil, LanChile en Chile o
Avianca en Colombia.

IX. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Se decia al comenzar este Estudio, que el objetivo central de éste, era la identificacion de
todas aquellas medidas que, mediante su ejecucion inmediata generaran beneficios concretos
para las operaciones de transporte aéreo en la region que forman los paises miembros de
ALADI.

Se agregaba también que una de las piedras angulares definidas para la formulacién del
Estudio, y las conclusiones asociadas a ellas, estaba dada por la incorporaciéon de México y
Cuba a la regién sudamericana de la ALADI, y que por consiguiente era menester evaluar el
impacto de la incorporacion de estos dos paises a un espacio geografico de mayor tamaro,
tanto en sus aspectos econémicos, de comercio exterior, como el lo que especificamente decia
relacion con el transporte aéreo.

En dicho contexto, los objetivos fundamentales que tendria ALADI, o los paises
miembros de ALADI, en este nuevo Estudio son:

1. Identificar las condiciones que permitan un mayor desarrollo del transporte aéreo en la
nueva regién geografica ampliada, resultante de la incorporacién de México y Cuba. Dicho
en otras palabras, ver como se puede generar una mayor cantidad de trafico al interior de la
region geografica que se ha definido (trafico intraregional).
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2. ldentificar la existencia de “cuellos de botella”, algunos de ellos ya identificados en nuestro
Primer Estudio, que constituyan una limitante al desarrollo del transporte aéreo en la nueva
region geografica definida.

3. Adicionalmente, y aun cuando no haya sido explicitado, y pudiere haber opiniones
contrapuestas, también podria considerarse que ALADI pudiere tener como objetivo el que
las lineas aéreas de sus paises miembros vean aumentados sus actuales niveles de trafico

Entonces, la pregunta relevante a formularse es ¢como generar mas trafico?.
Esencialmente, se visualizan dos vias:

1.  Creando trafico dentro de la region de los paises que integran ALADI (o en este caso la
"nueva ALADI", es decir, incorporando México y Cuba), y de esta forma obtener mayor
desarrollo y mayor conectividad dentro de este espacio geografico.

2. Desviando trafico que anteriormente se generaba con otras regiones geograficas, fuera
de la "nueva ALADI". En otras palabras, “compitiendo” por dicho trafico.

Ahora bien ;Cudles son las vias para lograr lo anterior?:

En ambos casos, el entorno regulatorio juega un rol esencial. Vimos en el Capitulo VIII
qgue tanto México como Cuba tenian politicas aéreas de naturaleza regulada (o relativamente
regulada), con limitaciones no tan agudas en materia de 32 y 42 libertad, y bastante estrictas en
lo que se refiere a las 5as libertades, muy especialmente con respecto a los paises
latinoamericanos.

Por consiguiente, es razonable suponer que una disminucién de las restricciones,
generaria una mayor oferta de vuelos o servicios, lo que se deberia traducir en menores
precios, y por ende en una mayor demanda hacia/desde los principales destinos de Cuba y
México. Es bien sabido que Ciudad de México, Cancun y Acapulco, en México; y La Habana y
Varadero, en Cuba son destinos de alto atractivo turistico.

Entonces, es posible concluir que con una disminucién de las restricciones a los
derechos de trafico, se produciria un aumento de los flujos de trafico turisticos (y de negocios
en menor medida) hacia México y Cuba, en desmedro de Miami, en la medida que los precios
relativos de acceder a estos paises, se abaraten respecto de esta ultima ciudad.

En esta situacion, México y Cuba pasarian también a “reemplazar” (en cierta medida) a
Miami, en su rol de nodo en el marco de la estructura de rutas radial, que se definié en el
capitulo anterior. Por su parte, las lineas aéreas mexicanas y cubanas — al menos en términos
conceptuales - pasarian a aprovechar parte de las economias de escala propias de esta nueva
estructura radial, presentando ventajas respecto de sus congéneres del sur.

La otra fuente de mayor tréfico estaria dada por aquél que se dirigiria a México y Cuba,
y que actualmente se desplaza a los centros de turismo nacionales, como por ejemplo,
Bariloche en Argentina, Pucén en Chile o Cartagena de Indias en Colombia. Lo anterior,
también como consecuencia de un abaratamiento en los precios relativos de México y Cuba.

Se puede concluir entonces que en la medida que se liberalicen las 3as, 4as y 5as

libertades de estos paises, se generara un mayor trafico turistico y de negocios con los paises
sudamericanos de ALADI, en la medida por cierto, que estos Ultimos hagan otro tanto.
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Ahora bien, este crecimiento en los traficos con respecto a México y Cuba, ciertamente
tendra una cota que vendra dada por las dos grandes causas que motivan el bajo nivel del
transporte aéreo en la region latinoamericana, y que fueron identificadas en nuestro Primer
Estudio. Ellas son el bajo nivel de desarrollo econémico de estos paises y muy especialmente
los bajos niveles de comercio exterior entre ellos.

Vimos en el Capitulo IV de nuestro Estudio, que los niveles de comercio exterior que se
generan en la este nuevo espacio geografico (con la incorporacién de México y Cuba), eran
incluso inferiores en términos porcentuales, que los que se registraban en la regiéon geografica
integrada por los diez paises de la region sudamericana de ALADI.

De tal modo entonces que, aun cuando ambos paises liberalizaren las restricciones de
33, 42 y 52 libertad que actualmente existen, el impacto en mayores niveles trafico de pasajeros
y de carga, se verian necesariamente acotados por esta limitante estructural.

Cabe realzar que otros impactos que se producirian, dicen relaciéon con una baja en las
tarifas de los servicios aéreos, con el consiguiente aumento del bienestar para los
consumidores, y un aumento de la competencia en las rutas relacionadas con México y Cuba,
no visualizandose impactos negativos. Por cierto, las lineas aéreas que actualmente operan
dichas rutas verian aumentados sus niveles de competencia, lo que las obligaria a incrementar
su eficiencia.

Por consiguiente PSC Corp. recomienda:

1. Generar todas aquellas acciones que permitan reducir los aranceles, y demas barreras al
comercio exterior de México y Cuba, con los paises de la region sudamericana de
ALADI.

2. Que se emprendan las acciones pertinentes en los ambitos institucionales
correspondientes, para que México y Cuba liberalicen las restricciones que en materia de
derechos de 3? y 42 libertad existen, respecto de los paises de la region sudamericana de
ALADI (y por supuesto entre ellos dos).

3. Aunque de menor impacto, que se liberalicen las restricciones de 52 libertad de México y
Cuba, y el resto de los paises latinoamericanos de la regién de ALADI. En el caso que
estos paises — al igual que cualquier otro de ALADI - fueren partidarios de mantener el
principio de intercambiar estos derechos sobre la base de su respectivo valor econdémico,
se recomienda que entonces expliciten el valor de éstos, a los efectos de que los
restantes paises sepan qué pueden ofrecer a cambio.

4.  Los gobiernos de ambos paises, deberian establecer el marco regulatorio adecuado, para
evitar que las lineas aéreas paguen tarifas excesivas en aquellos servicios que tienen
caracter monopélico, como son los aeroportuarios y de ayuda a la navegacion aérea.

5. Todas las recomendaciones formuladas en el Estudio anterior (DITIAS), mantienen
plenamente su vigencia. Ellas basicamente dicen relacién con estudiar los beneficios
sociales que se derivan de la privatizacién de aeropuertos, con crear las condiciones para
que la regién actie como bloque en materia de seguridad operacional y de los FANS
(Future Aviation Navigation Systems), con estimular el desarrollo de “hubs” en la aviacion,
con disefiar formulas novedosas para introducir el transporte intermodal para la carga, y
en general, con todas aquellas acciones que apunten a la generacion de una base de
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mercado mas amplia, dado que el desarrollo del transporte aéreo en la regién, pasa
necesariamente por este ultimo aspecto.

De esta forma, creemos, se estarian dando pasos fundamentales para estimular el
desarrollo del transporte aéreo en la region de ALADI, ahora definida como un espacio
geografico mayor.

Una consideracion final:

En el caso de las lineas aéreas de México y Cuba, es preciso destacar que tanto
Aeroméxico como Mexicana de Aviacion, en México; como Cubana de Aviacién, en
Cuba, son lineas aéreas que tienen una dilatada trayectoria empresarial, a lo largo de la
cual han logrado acumular un “expertise” gerencial y técnico, que ha merecido
reconocimiento internacional.

En tal sentido, seria altamente conveniente que en la formulaciéon de politicas, las
autoridades competentes tengan en cuenta este factor, que en el fondo es un activo de
sus respectivos paises.

Al efectuar esta consideracién, no se esta pensando en subsidios ni protecciones de
naturaleza alguna, sino que en un continuo monitoreo por parte de las autoridades,
respecto del impacto que las diversas medidas que se implementan tendrian en estas
lineas aéreas. Se consigna especialmente esto, porque el contexto que vive la aviacion
comercial en América Latina, es claramente adverso para las lineas aéreas, lo que se
traduce en una serie de impuestos, discriminaciones, tarifas monopdélicas en algunos
insumos (por ejemplo, infraestructura aeroportuaria y de ATS), y otras distorsiones.

De alli entonces que, si los Gobiernos decidieren abrir los mercados, y con ello las
empresas enfrentaren mayores niveles de competencia, deberia necesariamente existir
igual rigor por parte de las autoridades, para eliminar o al manos atenuar las distorsiones
que se han mencionado. En otras palabras, deberian arbitrarse las medidas pertinentes
para evitar que se repitan casos como el sucedido con la empresa Viasa en Venezuela.
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Sitios WEB

11.1 Meéxico:
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subregional en México

e www.aladi.org: Asociacion Latinoamericana de Integracion

e http://lanic.utexas.edu/: Latin American Network Information Center

11.2 Cuba:

e www.cepal.org.mx: Comisién Econémica para América Latina y El Caribe. Sede
subregional en México ‘

http://lanic.utexas.edu/project/asce/: Association for the Study of the Cuban Economy
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