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RESUMEN:

El objetivo de esta investigacién es identificar los
factores determinantes de competitividad y
paralelamente hacer una caracterizacion del mercado
aéreo actual latinoamericano. Haciendo una revision
sistematica de la literatura académica, se recopilan
investigaciones entre los afios 2005-2016 utilizando
distintas bases de datos y repositorios de Universidades
de América Latina. Las investigaciones son estudiadas y
clasificadas en distintas categorias de analisis que
determinan la competitividad en la regién. El analisis
concluye que existe una gran diversidad de
determinantes de competitividad, entre los que
destacan: “Infraestructura”, “Barreras a la entrada” y
“Cooperacion”.
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ABSTRACT:

The objective of the article is to identify the key factors
of air transport market competitiveness in Latin
America. Through a literature review, investigations
regarding the Latin America air transport market from
2005 -2016 are examined using scientific databases
and university repositories. The studies were reviewed
and classified into categories of analysis that determine
competitiveness. Literature reveals a concentration of
the articles in the categories: “Infrastructure”, “Entry
barriers” and “Cooperation.
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1. Introduccion

La aviacidon comercial en América Latina ha tenido un fuerte crecimiento en los ultimos afios,
segun cifras del Banco Mundial, en la ultima década se ha presentado un crecimiento de trafico
de pasajeros del 142% entre los anos 2005 y 2015 lo cual significa que la cifra de pasajeros
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total transportados se ha incrementado mas del doble en diez afios (Banco Mundial, 2017). El
trafico de pasajeros es un indicador que crece rapidamente a nivel mundial, sin embargo,
Ameérica Latina reporta niveles de crecimiento de este indicador mucho mas elevados que la
media mundial (Banco Mundial, 2017). Esta informacion historica, permite concluir que el
mercado de transporte aéreo latinoamericano es un sector de la economia critico el cual debe
ser intensamente investigado y atendido para su éptimo crecimiento y desarrollo.

El considerable incremento del volumen de pasajeros transportados por lineas aéreas en el
mundo ha tenido un efecto domind en el ambito econdmico. Segun datos del Banco Mundial la
cantidad de pasajeros transportados en el mundo para el ano 2005 fue alrededor de 1,97 mil
millones, cifra que en el afio 2015 alcanzd 3,44 mil millones (Banco Mundial, 2017). Estas cifras
demuestran un crecimiento en el volumen total de pasajeros transportados, aproximadamente
del 74% en la ultima década. En los diez afios inmediatamente anteriores a este periodo,
(1995-2005), el crecimiento de esta misma variable estuvo por encima del 51%. Asi mismo en
América Latina la tendencia ha sido positiva e incluso mayor que el promedio mundial. Segun el
Banco Mundial en el afio 2005 la cantidad de pasajeros transportados en América Latina fue de
107.5 Millones, dato que en el ano 2015 logro superar los 260 millones de pasajeros, lo que
equivale a una variacion porcentual del 142%, un aumento de mas del doble de pasajeros en lo
corrido de diez afios. Para este mismo periodo (2005-2015) paises como Colombia y Chile
tuvieron crecimientos del 207% y 153% respectivamente.

El incremento de esta variable no solo refiere al crecimiento de personas que viajan entre dos
puntos geograficos determinados, este aumento también se transcribe a escenarios como:
Aumento de frecuencias en rutas, creacidon de nuevas rutas de vuelo, establecimiento de
nuevas aerolineas, innovacion en las operaciones, incorporacion de aerolineas de bajo costo,
inversion y revolucidon de la infraestructura de aeropuertos, mayor demanda y produccion en el
mercado de aeronaves, aviones mas eficientes, incremento de la inversidén extrajera, creacion
de alianzas, entre otros. Estos datos ademas revelan que el transporte aéreo ha dejado de ser
exclusivo para un determinado grupo de poblaciéon o clase social y se ha ido popularizando,
llegando incluso a competir directamente con el transporte terrestre.

El mercado aerocomercial estd conformado por todas las actividades econdmicas relacionadas
con el transporte aéreo civil, en la cual confluyen aerolineas, aeropuertos, infraestructura y
agencias de viaje, entre otros. Para la realizacidon de esta investigacidén se hace hincapié en el
estudio de aerolineas y aeropuertos, en relacion con la teoria de competitividad de Porter, sin
embargo, la mayoria de actividades econdmicas relacionadas con este mercado son
eventualmente abordadas por la investigacion. La competitividad es la capacidad econdmica
gue se tiene para competir; sea una persona, una empresa o un pais frente a sus respectivos
rivales. Segun Porter (como se citd en Soful, 2006) la competitividad consiste en “La capacidad
para sostener e incrementar la participacion en los mercados internacionales, con una elevacion
paralela del nivel de vida de la poblacién. El Unico camino sélido para lograrlo, se basa en el
aumento de la productividad” (p.181).

La industria del transporte aerocomercial ha crecido a niveles bastantes altos en las ultimas
décadas. Al igual que todos los sectores de la economia este mercado es cada dia mas
concurrido y por ende sus niveles de competencia aumentan. La industria aérea debido a su
naturaleza se caracterizaba por competir bajo escenarios de monopolio y oligopolio en el
pasado, con el crecimiento y desarrollo del este mercado, sumado a la apertura aérea esta
tendencia ha cambiado. En el presente las aerolineas enfrentan mercados con un numero de
rivales mayor que en el pasado y este numero sigue creciendo a medida que la demanda de
viajes aéreos aumenta, motivo por el cual los operadores aéreos han debido implementar
medidas estratégicas que eleven su competitividad, de acuerdo con Porter (1990) estas
estrategias buscan aumentar la productividad para lograr perdurar en el mercado. Para poder
aplicar una estrategia de competitividad efectiva se debe primeramente identificar los factores
contextuales que determinan la competitividad y es este precisamente el objetivo principal de
esta investigacion: lograr identificar los factores determinantes de competitividad en el



contexto latinoamericano. Para alcanzar este fin se desarrolla una revision de la literatura de la
ultima década en el contexto latinoamericano, sistematizando y sintetizando la informacion,
extrayendo asi los resultados mas relevantes para el tema de estudio.

El presente articulo esta estructurado de la siguiente manera: Después de la introduccion se
expone la metodologia usada para la revision bibliografica, en este apartado se expone el
disefio de la investigacion, los criterios excluyentes e incluyentes utilizados para la seleccidon del
material bibliografico, las fuentes de informacién consultadas y la metodologia de analisis de
datos. Luego se desarrolla la exposicion de los resultados por medio de las categorias de
analisis definidas en el apartado de metodologia.

2. Metodologia

El presente articulo desarrolla una investigacion de tipo revisidon de literatura o estado del arte
del mercado de transporte aéreo en América Latina, con los objetivos de describir y caracterizar
el contexto actual del mercado aerocomercial de las principales economias de la regién, asi
como Identificar los determinantes de competitividad en este sector de la region.

2.1. Diseno

Con un enfoque de tipo cualitativo la investigacién busca sintetizar los conocimientos
fragmentados de investigaciones previamente hechas respecto al tema seleccionado. Esta
investigacion tiene un alcance descriptivo puesto que no se establece ninguna hipdtesis que se
pretenda comprobar, pero en cambio describe la informacion recopilada.

2.2. Fuentes de informacion

Se toman como principales fuentes de informacién las bases de datos Scopus, Scielo y
Sciencedirect al ser bases datos reconocidas internacionalmente que contienen articulos de
revistas indexadas, lo que asegura la obtencion de informacién veridica y con un alto valor de
impacto, legitimando la obtencion de resultados confiables. Estas bases de datos almacenan
articulos de famosas revistas de la industria del transporte aéreo como lo son el Journal of Air
Transport Management y el Journal of Transport Literature que contienen informacidén clave
para la identificacion de los factores de competitividad de la industria area y demas objetivos
del presente articulo.

Con el fin de complementar la base de articulos recopilados por esta investigacion, se han
incluido como fuente de informacidn a repositorios de las siguientes universidades: Universidad
Autdnoma de México, Universidad del Rosario, Universidad del Pacifico en Perd, Universidad de
Murcia, Universidad de Chile, Universidad de Buenos Aires, Universidad de Costa Rica, Pontificia
Universidad Catodlica del Perd, Universidad de Granada, Universidad Nacional de Colombia,
Universidad Eafit, Universidad Militar de Nueva Granada y la Universidad de San Andrés, las
cuales en conjunto acopian gran cantidad de investigaciones que nutren y apoyan
significativamente la solucion de los objetivos del presente estudio.

2.3. Criterios de inclusion y exclusion

Para la seleccion de los documentos de investigacion se han establecido diferentes criterios de
inclusion. En primer lugar, los estudios deben tener un enfoque econémico de competitividad
gue impacte al mercado de transporte aéreo, con el objetivo de que los articulos recopilados
sean reveladores de factores de competitividad de la industria del transporte aéreo de la regidn.
Asimismo, dentro de su titulo o palabras claves debe incluir al menos uno de los siguientes
términos: Aerolineas, lineas aéreas, compafias aéreas, viajes aéreos transporte aéreo,
mercado aéreo, mercado aerocomercial, sector aeronautico, transporte aeronautico,
aeropuertos, sistemas aeroportuarios y aviacion.



Del mismo modo, los articulos deben haber sido publicados entre los afios 2005 y 2016, esto
con el objetivo de analizar informacién actualizada y acorde con los nuevos retos que enfrentan
las aerolineas al presente dia. La apertura econdmica de la industria aérea ha revolucionado la
manera en que operan las aerolineas en la actualidad, aunque en Latinoamérica esta apertura
tuvo sus inicios hacia finales del siglo XX, los efectos particulares en términos de competitividad
se han manifestado en la Ultima década y asi se encuentra ilustrada en la literatura académica.
En los ultimos afios este tema de investigacion ha aumentado su popularidad en los
investigadores, aunque sigue siendo un tema relativamente nuevo.

Por otro lado, son tomados en cuenta articulos publicados en los idiomas: espafiol, inglés y
portugués. Al ser un tema relativamente nuevo, la solo escogencia de articulos en espafiol seria
una limitante ya que no existe un nimero suficiente de articulos publicados disponibles en este
idioma para aplicar la metodologia de revisidon bibliografica, por esta razon se han sumado
articulos publicados en inglés y portugués. También cabe destacar que Brasil es una economia
latinoamericana con una industria aerocomercial sélida y su investigacion ha sido desarrollada
en su mayoria por expertos oriundos de este pais que realizan sus publicaciones en el idioma
local y también en inglés.

En cuanto a los criterios de exclusidén, no se tomaran en consideracién los articulos que no
hayan sido publicados en revistas indexadas o que no hagan parte de repositorios de
reconocidas universidades. Esto con el fin de asegurar la credibilidad en la informacién
recopilada y no generar sesgos en los resultados y conclusiones finales. Del mismo modo, se
excluiran las investigaciones que aunque hayan sido publicados en las fechas delimitadas en los
criterios de inclusién 2005-2016, que contengan puramente analisis y conclusiones de datos e
informacién mas antigua al afio 2005, este criterio se crea con el fin de obtener informacion
actualizada, aportando resultados significativos y acordes al escenario actual en el que los
agentes involucrados en el mercado de transporte aéreo compiten.

2.4. Extraccion de datos

Una vez se consultaron las bases de datos establecidas se procedidé a emplear los criterios
incluyentes y excluyentes como guia para la depuracion de la informacion, al finalizar este paso
se seleccionaron un total de cincuenta y dos (52) articulos como relevantes los cuales aportan
resultados significativos a la investigacion.

Después de hacer una lectura meticulosa del material recopilado, se procede a la creacién de
informes analiticos, que almacenan informacion relevante de cada articulo como: Sub-tema de
investigacion, palabras clave, aportes y resultados relevantes, origen y fuente de la
informacidén, fecha de publicacion, autor o autores y conclusiones relevantes; de esta manera
se recopild la informaciéon de manera organizada en una bitacora de anélisis facilitando la
percepcion y manipulacidn de la informacion obtenida en el momento del analisis (Esta
informacién esta a la disposicidon de los interesados, por medio del correo electronico del autor
principal) .

2.5. Analisis de datos

De manera complementaria y con la intencion de revelar caracteristicas del contexto
investigativo como tendencias de investigacion, poblaciones con mayor tendencia a ser
investigadas, poblaciones de estudio desatendidas e incluso probar si existen periodos de auge
en la investigacion de este tema en los ultimos afios, se tabuld y grafico la informacidon general
de cada investigacion, analizando asi las variables: Ano de publicacion, pais poblacion de
estudio e idioma de publicacidn.

Una vez la informacidn mas util fue separada de la menos til en la bitacora de anélisis se
procedid a la creacion de categorias de analisis, las cuales son usadas posteriormente como
metodologia de estudio en la identificacion y exposicidon de los factores determinantes de la



competitividad en el mercado aerocomercial Latinoamericano actual. Estas categorias
emergieron como resultado de la manipulacion de la literatura recopilada y la informacién
extraida en el apartado anterior. En estas categorias se agrupa la informacién dependiendo del
tema investigado de cada investigacion recopilada y sus resultados relevantes para la presente
investigacion. A continuacidon se encuentran listadas y definidas las categorias de analisis
establecidas:

Contexto historico

Siendo el componente histdrico un apartado constante en toda la literatura recopilada y dando
respuesta al primer objetivo especifico, el cual pretende caracterizar y describir el mercado
actual del transporte aéreo en América Latina, se ve la necesidad de crear una categoria
independiente que recopila la informacidén correspondiente a contexto histérico de cada articulo.
Esta informacion y su respectivo analisis es expuesto en la primera parte del apartado
resultados, donde se hace una despliegue de la informacion recopilada por cada una de las
economias Latinoamericanas que se destacan en la literatura de la industria aerocomercial.

Barreras de entrada

La literatura recopilada en el estudio refleja una fuerte tendencia a exponer los tipos de barrera
de entradas existentes en la industria aérea latinoamericana y esta categoria contendra los
resultados que estas mismas investigaciones han generado acerca de los determinantes de
competitividad en los ultimos anos.

Apertura de cielos

La apertura de los cielos es concepto estrechamente relacionado con la apertura econémica de
la industria aérea. La apertura de cielos en un paradigma adoptado por paises econdmicamente
abiertos que busca eliminar restricciones legales que obstaculizan el libre flujo de vuelos
internacionales. Este tema se convierte en una constante de investigacion entre la literatura
recopilada y sus resultados proporcionan provechosa informacién para la actual investigacion.

Cooperacion

Esta categoria comprende la informacién y resultados de investigaciones que relatan sobre los
mecanismos de cooperacion entre aerolineas como lo son: Fusiones, alianzas y acuerdos de
cddigo compartido.

Aerolineas de bajo costo

Las aerolineas de bajo costo (ABC) operan bajo un modelo diferente al de las aerolineas
tradicionales; minimizando los costos de operacion y ofreciendo un servicio de transporte aéreo
con poco valor agregado, compiten con una fuerte estrategia de precios bajos y su insercidon en
el mercado mundial y latinoamericano ha causado gran revolucion en la competencia y ha
impactado al resto de las aerolineas tradicionales. La literatura compilada refleja el auge
investigativo por tema y es de gran importancia la inclusion de esta tendencia como una
categoria independiente.

Infraestructura

Esta categoria hace alusion a la infraestructura aeroportuaria como factor de produccion de la
industria aérea. Existe una gran cantidad de informacion que mencione el impacto de esta
variable sobre la competencia y competitividad, ya que al trastearse de un factor de
produccion, su escasez puede llegar a ser una limitante en el crecimiento y desarrollo de las
aerolineas.

Tecnologia

Esta categoria relne las conclusiones a las que los autores contemporaneos han llegado al
estudiar el impacto de las mejoras tecnoldgicas en eficiencia y rendimiento de los procesos
propios de esta industria, como lo es la flota, su mantenimiento y costo operacional.



Capital humano

La industria aérea demanda mano de obra bastante calificada, con caracteristicas muy
particulares, sumado a los retos de coordinacion y logistica hacen de este un rubro dispendioso
para las aerolineas y demas agentes involucrados. Por esta razdén, es importante extraer los
resultados obtenidos por los autores referentes a este tema en una categoria independiente
para su respectivo analisis.

Ingreso de la poblacion - Producto Interno Bruto (PIB)

El nivel de ingreso es una variable determinante cuando se estudia cualquier sector de la
economia, de ella depende el comportamiento de la demanda en este y cualquier otro mercado.

Fidelizacion

La fidelizacidn busca hacer que los clientes de una empresa sean individuos fieles a sus
productos o servicios. Esta se ha convertido en una fuente importante de ventaja y estrategia
de venta, la cual eleva la competitividad de una aerolinea, ya que incrementa los beneficios
percibidos por el cliente cuando decide viajar en la aerolinea que frecuenta. La propensién a
estudiar este tema es alta por lo que existe suficiente informacion para sintetizar y analizar
estos resultados en una sola categoria.

Naturaleza del pasajero

A lo largo de la literatura reunida por esta investigacion queda claro que existe mas de un tipo
de pasajero dependiendo de la intencion de su viaje, por lo que deben ser atendidos de
manera distinta. Esta categoria es de bastante atencion pues de manera reiterativa el tipo de
pasajero es mencionado por distintos autores como factor de impacto en la competitividad.

Servicios sustitutos

En esta categoria se recopilan los resultados referentes al efecto de la competencia intermodal,
es decir la competencia indirecta de los servicios aéreos, que a pesar de ser indirectos, pueden
impactar la competitividad de los operadores aéreos.

Turismo

El turismo es una industria relacionada a la industria aérea y puede actuar como industria de
apoyo, lo que significa que las cambios en la demanda, en las politicas publicas y en las
estrategias de mercadeo pueden impactar de manera indirecta pero significativa sobre la
industria aérea por lo que es de suma importancia que los resultados segmentados producto
de las diferentes investigaciones hechas en los Ultimos diez afios sean sintetizados en una sola
categoria de analisis.

Comercio en aeropuertos

Los aeropuertos han dejado de ser simples terminales para convertirse en centros de
conexiones que ofrecen un diverso abanico comercial tanto a pasajeros como aerolineas y otros
agentes involucrados. Este fendmeno ha traido consigo cambios en la estructura de ingresos
de los aeropuertos, lo que impacta directamente al resto de agentes concurrentes, su
estructura de costos y su competitividad. Por esto los resultados mas relevantes de indicadores
de competitividad han sido recopilados en esta categoria.

Después de la creacion de las categorias investigativas que en total suman catorce (14), se
alimentd la bitdcora de analisis con la categoria a la que cada uno de los articulos aporta
resultados e informacidn relevante. En base a la informacion recolectada para cada categoria,
se responde el interrogante principal de esta investigacidon écudles son los principales factores
determinantes de la competitividad en el mercado de transporte aéreo de la region de América
Latina? Seguidamente se exponen los resultados por cada categoria.

3. Resultados



En esta seccidn se exponen los resultados obtenidos de la revision bibliografica hecha del tema
en cuestién para el periodo comprendido entre 2005 y 2016. Este apartado se realiza un
analisis de la literatura, basado en las categorias de analisis propuestas, definidas en la
metodologia. Dando respuesta al primer objetivo que pretende describir y caracterizar el
contexto historico de las principales economias latinoamericanas y el segundo objetivo que
aspira identificar los determinantes de competitividad del mercado de transporte aéreo
latinoamericano.

3.1. Categoria contexto historico - Principales economias
latinoamericanas

En el transcurrir de las ultimas décadas, el desarrollo de la aviacion latinoamericana y mundial
ha sido catapultada por cuatro elementos claves, estos cuatro elementos son: i. La
liberalizacién de la industria, ii. La privatizacion, iii. Los acuerdos de cielos abiertos vy iv. El
surgimiento de aerolineas de bajo costo; los tres ultimos elementos se han derivado del
primero, ya que la liberalizacion de la industria del transporte aéreo ha generado un efecto
domind sobre la economia. Estos elementos han sido una constante de investigacion en la
ultima década y asi lo comprueba esta investigacidon. Por esta razon se ha creado esta categoria
titulada “Contexto Histérico” alimentada por la informacién histérica relevante de todas las
investigaciones compiladas en esta revisidn. Este apartado sintetiza la informacién histdrica
encontrada para las seis economias mas estudiadas en los Ultimos afios: Colombia, México,
Perd, Argentina, Chile y Brasil.

La desregularizacion de la industria aérea en el mundo tiene sus inicios en la década del setenta
del siglo XX en los Estados Unidos (Ospina, 2016). Esta iniciativa fue adoptada de manera
gradual por el resto de economias en todo el mundo, unas con mayor rapidez e intensidad que
otras. Las economias de América del Norte fueron las primeras en adoptar esta posicion de
liberalizacién del mercado, en segundo lugar, las europeas, con una mayor intensidad desde la
creacion de la Unidn Europea la cual dio paso al surgimiento de la regién econémica mas
liberada del transporte aéreo ya que las barreras legales impartidas al comercio de viajes
aéreos por los respectivos gobiernos se redujeron a su minima expresiéon. Finalmente, las
economias de la region latinoamericana fueron las ultimas en replicar este modelo y no fue
hasta finales del siglo XX, que se inicia el proceso de liberalizacion de la industria aérea en esta
regidon, sin embargo, no todas las economias adoptaron esto nuevo modelo con la misma
rapidez (Ospina, 2016).

El proceso de desregularizacion o liberalizacion de la industria aérea consiste en la eliminacién
de barreras legales, impartidas por los gobiernos y que pretendian principalmente velar por el
bienestar de los proveedores de los servicios de transporte aéreo. Segun Santa Cruz, Otero y
Cesar (2012) algunos ejemplos de las regulaciones legales eran el requerimiento de tramites
necesarios para funcionar como aerolinea, minimos operacionales y restricciones a
infraestructura aeroportuaria. Otros ejemplos de restricciones que fueron abolidas por los
acuerdos de desregularizacion eran el establecimiento de las tarifas minimas y maximas de los
pasajes aéreos, control del nUmero de frecuencia de vuelos en cada ruta y limitacion de
operadores por ruta (Diaz y Carvajal, 2016).

Una de las novedades de la apertura de la industria aérea era la liberalizacion de los cielos, los
cuales estaban restringidos de manera significativa en el contexto internacional sujetos a
fuertes restricciones dependiendo de la nacionalidad de las aerolineas. Nacen como medidas
desreguladoras los acuerdos de cielos abiertos que pretendian disminuir las limitaciones de
transito aéreo estableciendo pautas que llevaran a una relacién comercial ganar-ganar entre las
economias establecidas. Estados Unidos como pionero en la apertura econdmica, pone en
funcionamiento hacia finales del siglo XX, los primeros acuerdos bilaterales de cielos abiertos,
iniciativa que se expande y evoluciona de manera global, acogida por las economias con
distinto dinamismo y evolucién a través de los afios llegando hasta la creacién de Mercados



Aéreos Regionales (MAR) equivalentes a las uniones aduaneras en el comercio internacional,
como son los caso de las regiones de Australia y Nueva Zelanda y la Union Europea (Harrison,
Villena y Villena, 2008).

Con la desregularizacién del mercado también vinieron cambios en la forma de operar no solo
de las aerolineas, pero también de los sectores implicados en esta industria, como es el caso de
la infraestructura aeroportuaria. Los aeropuertos han pasado a estar en manos del gobierno a
manos de empresas privadas, en ocasiones encargadas solo de su gestidn, pero en ocasiones
también de su propiedad como acontece en las economias mas maduras y abiertas. Esta
transformacion en la estructura de propiedad y gestién de los aeropuertos en el mundo inicia en
la década de 1980 como parte del proceso de apertura del mercado. Con el transcurrir de los
afnos, los aeropuertos han venido abandonando el prototipo de servicio publico y han adaptado
un concepto de negocio que compite ofreciendo productos y servicios innovadores tanto para
viajeros como para operadores aéreos (Veldasquez, Castafeda y Aguirre, 2015).

Segun la literatura revisada, previamente a la década de 1990 en la regién latinoamericana
existia una tendencia monopolistica fomentada por la alta regulacion gubernamental. En la
mayoria de las economias de la regidn existia una linea aérea bandera nacional la cual
concentraba la mayor parte del trafico aéreo sino su totalidad y que estaba protegida
fuertemente por el gobierno local, este panorama se ve difuminado a medida que el proceso de
liberalizacidn se propaga y acentla. A continuacion, se describe y caracteriza el contexto
histdrico de la industria aérea en las principales economias latinoamericanas, enmarcado en la
implementacion de politicas de liberalizacion en el sector aerocomercial y el dinamismo que
este tuvo en cada economia, basando se en la informacion historia recopilada de la literatura
reciente.

3.1.1 Colombia

En materia de regulacion tarifaria Colombia comenzdé a implementar politicas de liberalizacidon
del mercado desde el afio 1992, lo cual incentivo a la aparicion de nuevos operadores, bajo el
modelo de aerolineas tradicionales, que ofrecian un servicio completo a los pasajeros y se
caracterizaban por un servicio de calidad. Pero no fue hasta el 2007 cuando la resolucion
expedida por el organismo de control de la aviacion civil colombiana, Aerocivil, da a los
operadores aéreos libertad en la fijacidn de tarifas de pasajes aéreos siempre y cuando no
superen las tarifas maximas estipuladas por este mismo organismo (Diaz y Carvajal, 2016).
Esta accion generd un desplome significativo en las tarifas y por ende un crecimiento del
volumen de pasajeros transportados. Cuatro afios después, también como efecto de la
modificacion en las reglas de juego de la industria, surge la aerolinea Vivacolombia pionera en
el pais en implementar un modelo de operacion de bajo costo (Goémez y Lopez, 2015).

En cuestién de aeropuertos y su privatizacion, Colombia ha tenido tres generaciones de
concesiones, segun Diaz y Carvajal (2016), estas acciones han dejado como resultado a
dieciocho (18) aeropuertos administrados por consorcios privados, los que de manera agregada
contienen aproximadamente el 89% del trafico total de pasajeros del pais. Gracias a esta nueva
manera de administracion el gobierno colombiano se ha liberado del costo de dirigir estas
estructuras y a su vez recibe una contraprestacion econdmica que tiene como objetivo subsidiar
el resto de aeropuertos que son administrados de manera publica y econdmicamente no
rentables debido al bajo transito aéreo.

3.1.2 México

La desregularizacién de la industria aérea en México comienza mas temprano que en Colombia,
muy probablemente por el efecto radiado por su pais vecino Estados Unidos, pionero mundial
en temas de liberalizacion y desregularizacion. El mercado aerocomercial mexicano estaba
dominado por dos grandes compafias aéreas que eran propiedad del Estado, Aeromeéxico y
Mexicana. La proteccion de estas dos empresas por parte del estado habia generado un
mercado ineficiente y en busca de solucionar esta situacién el gobierno decide poner en marcha
politicas desreguladoras a finales de la década de 1980. Esto permitié la entrada de nuevos



competidores al mercado nacional mexicano y al mismo tiempo la privatizacion total de las
entonces aerolineas estatales Aeroméxico y Mexicana.

Las aerolineas de bajo costo emergen en el mercado mexicano en el afio 2005. Cruz (2010)
analiza los efectos causados por la entrada al mercado de estos operadores y hace un analisis
de competencia a nivel intermodal, comparando la demanda de medios de transporte
alternativos como el carretero y el férreo comprobando que el transporte aéreo ha restado
usuarios a otros modos de transporte mexicanos gracias al incremento de la eficiencia de este
mercado. De este modo, a finales de esa misma década el mercado aerocomercial mexicano
contaba con la participaciéon de un amplio nimero de aerolineas de bajo costo que buscaban de
manera eficaz incrementar el volumen de pasajeros, llevando este servicio a las clases sociales
gue antiguamente no eran atendidas por las aerolineas tradicionales, gracias a su novedoso
modelo de operacion (Cardoso, 2016).

3.1.3. Peru

Al igual que la mayoria de las economias latinoamericanas, gestd el proceso de apertura de la
industria aérea en los primeros afos de la década 1990. Las aerolineas dominantes
previamente a la apertura eran de caracter estatal, las cuales enfrentaron un abrupto proceso
de apertura, que trajo consigo fuerte inversidon extranjera y con esto nuevos competidores.
Segun la investigacion realizada por Cruz, Tello y Cesar (2012) para el afio 2008 la participacion
de las principales aerolineas extranjeras superaba el 60% del total de la demanda doméstica.

3.1.4. Argentina

En el caso particular de Barbero (2014), se desarrolla una investigacién que pretende
comprobar el papel de los planes de pasajero frecuente como generadores de ventajas
competitivas en el mercado de transporte aéreo argentino. Aerolineas Argentinas, aerolinea
bandera de Argentina fue re-estatizada en el afio 2008 y para el ano 2013 contaba con una
participacion mayoritaria del 70% del trafico total de pasajeros en este pais. Esta situacion
pone en desventaja a los demas competidores locales en el mercado argentino, pues ademas
de los subsidios otorgados a la aerolinea bandera por parte del Estado, lo que genera una
competencia desigual, también el gobierno establece barreras legales que actian como trabas
para las demas aerolineas en operacion, al mismo tiempo que suprime la posibilidad de entrada
de nuevos operadores aéreos. En el presente afno, Aerolineas Argentinas sigue siendo de
propiedad estatal y el contexto regulatorio no varia mucho comparado con el de los afios
previos a la liberalizacion de la industria en el mundo.

3.1.5. Chile

En su estudio, Agostino (2005) presenta a Chile como un destacado simpatizante de la
liberalizacién del mercado aerocomercial, de la misma manera es percibido por Harrison et al.
(2008) basandose en que el gobierno chileno habria implementado acuerdos de cielos abiertos
de manera mas pronta a comparacidon de sus economias vecinas. Este estudio revela que la
economia chilena sostuvo una posicién muy positiva a la acogida del nuevo modelo de
liberalizacidn, corroborado con la temprana firma de acuerdos de cielos abiertos desde finales
de la década de los ochenta y mas vigorosamente en los afios noventa del siglo XX.

Semejante al resto de economias latinoamericanas previamente a la liberalizacidn, existia en
este pais un duopolio que dominaba mas del 80% del trafico aéreo doméstico. Aunque su
economia se encuentre desregulada en la actualidad, el dinamismo del mercado aerocomercial
no ha tenido muchas variaciones y en la actualidad el mercado esta altamente concentrado en
la aerolinea LAN, ahora LATAM después de fusionarse con la brasilefia TAM. Este
comportamiento se podria atribuir a factores como el pequeno tamafio del pais, eficientes
fusiones de aerolineas y al rapido crecimiento de la aerolinea bandera (Cerda, 2011).

Otros investigadores como Gémez y Gonzales (2008) analizan el mercado aéreo chileno e
imputan la dinamica de concentracidon a barreras a la entrada impuestas por las aerolineas
dominantes. Factores como reducida infraestructura y propiedad de Slots (permiso de realizar



operaciones aeronauticas como aterrizaje y despegue en determinado horario) por parte
aerolineas existentes preponderantes, niegan el acceso a que nuevos competidores operen en
estas franjas horarias generando dominancia.

A pesar de que en la literatura Chile ha sido descrito como uno de los paises con mayor acogida
de politicas desreguladoras el demorado surgimiento de aerolineas de bajo costo es un
fendmeno particular. Ya que el surgimiento de aerolineas bajo este modelo de operacion es una
constante en economias con apertura econdmica.

Fischer (2008) muestra que el trafico de pasajeros domestico chileno crece a tasas menores
que el mercado internacional. Este autor fundamenta esta conducta en factores externos como
la crisis econdmica de 1997. También describe a este mercado como concentrado, ya que el
principal operador aeronautico LAN logra elevar su participacion de mercado de un 42% en
1996 a un 57% en 2005 y en la actualidad se posiciona como casi Unico operador internacional
lo que también puede ser una causante de freno en el crecimiento del trafico debido a un
posible poder de mercado.

3.1.6. Brasil

El mercado aéreo internacional brasilefo tiene sus inicios de liberalizacién en 1996, en este afio
se abolieron las regulaciones tarifarias para la oferta de vuelos dentro de Suramérica. A pesar
de darse el primer paso de liberalizacién en el mercado internacional, el incremento en la
demanda de vuelos no fue significativa sino hasta inicios de la década posterior a la apertura,
segun describen Rodrigues, Braga y Fernandes (2015).

El contexto regulatorio del Brasil no ha sido estable, y aunque se hayan implementado politicas
liberalizadoras desde la década de 1990, el gobierno ha vuelto a establecer control sobre el
mercado en los Ultimos afnos, actuando como moderador con el objetivo de ajustar la oferta y la
demanda. Malerba (2014) en su investigacion hace la siguiente segmentacion de la historia
basado en los distintos estadios regulatorios afrontados por el mercado aéreo brasilefio a través
de la historia: Mercado regulado (1973-1986); liberalizacion con politicas de estabilizacidn
activa (1986-1992); liberalizacion con politicas de estabilizacion inactiva (1992-1997);
liberalizacién con restriccion de politica de estabilizacién (1998-2001); casi-desregularizacion
(2001-2002) y a partir del 2003, se ha denominado periodo de “re-regulacion”. En términos
generales Brasil sigue la misma corriente desreguladora como la mayoria de las economias
latinoamericanas con mayor o menor rapidez hasta el aino 2003 cuando ocurre un retroceso en
las politicas de liberalizacién, algo similar al comportamiento de su economia vecina Argentina.

Como lo indica Btesh (2011), un hecho crucial en el crecimiento de GOL como aerolinea de bajo
costo fue la compra de la aerolinea Varig en el afio 2007, movimiento estratégico que permite
una ampliacion de su cuota de mercado y la propiedad de Slots heredada de la extinta
aerolinea Varig, antes imposibles de acceder por causa de las limitaciones en infraestructura
aeroportuaria.

La segunda aerolinea de bajo costo que emerge en el mercado brasileiio es Azul en el aino
2009, con inversion extranjera del mismo grupo de inversionistas de la aerolinea americana
JetBlue. Nacimiento (2012) concluye que la entrada de esta aerolinea junto con la
desregularizacion del mercado en esa década intensificd la disminucion de los precios y por
ende el aumento del trafico doméstico de pasajeros.

En general las economias latinoamericanas han copiado el paradigma de liberalizacidon adoptado
por paises desarrollados como los norteamericanos y europeos, sin embargo, lo ha hecho a un
ritmo rezagado. Mientras que en Estados Unidos la apertura del mercado doméstico tuvo lugar
en la década de 1970, las economias latinoamericanas no adoptaron medidas desreguladoras
en tarifas y rutas hasta la década de 1990 e incluso algunas aln mantienen cierto nivel de
restriccion. De la misma manera se han visto reflejado sus efectos, como es analizado por
Btesh (2011) donde hace un comparativo ente el contexto de aerolineas de bajo costo en
Europa y en América Latina, el estudio demuestra que las ABC europeas se enfrentan a
mercados maduros y eficientes, mientras que las ABC latinoamericanas son empresas que en



su mayoria fueron fundadas en este siglo por efecto de la tardia adopcidon de politicas
liberalizadoras del mercado. Sin embargo, se puede concluir que el mercado aerocomercial
latinoamericano crece de manera vertiginosa y existe una propension a liberalizar cada dia mas
esta industria y a la economia en general, pues a lo largo de los afios se puede constatar que
este proceso ha conducido a niveles de eficiencia mas altos, aumentando asi la poblacion
atendida, penetrando nichos de mercado antiguamente abandonados.

3.2 Categorias de analisis- Identificacion de determinantes de
competitividad

La competitividad en palabras simples es la capacidad econdmica que se tiene para competir;
sea una persona, una empresa o un pais frente a sus respectivos rivales. A continuacion, se
describiran los resultados obtenidos por cada categoria de andlisis, de esta manera se
identificaran los factores determinantes de competencia del mercado aerocomercial en América
Latina extraidos de la literatura coleccionada por esta investigacion.

3.2.1 Cooperacion

Los subtemas intensamente investigados en esta categoria fueron: Las alianzas entre
aerolineas, las fusiones y los acuerdos de codigo compartido, en total seis documentos
obtuvieron resultados directamente relacionados con el tema cooperacién (Cavalcante, 2013;
Cerda, 2011; Gallego y Romano, 2005; Alexander, 2015; Whitelow; 2014; Schosser y Wittmer,
2015).

Cavalcante (2013) en su revision de la literatura concluye que pueden existir dos tipos de
alianzas, las alianzas complementarias y las alianzas paralelas: “La eliminacién de la doble
marginalizacidn y el increment en los sistemas de eficiencia, a través de alianzas
complementarias, deben tradurcirse en una reducciéon en las tarifas. Otro lado del espectro, el
de las alianzas paralelas, ocurren con una pérdida de competitividad” (p. 254). Las alianzas
complementarias segun el autor, tienden a elevar el beneficio en favor del cliente pues genera
un aumento en la conexidén de rutas antiguamente no operadas por alguna de las dos
aerolineas, a su vez esta ampliacion se traduce en un aumento de alternativas de viaje para el
pasajero y un aumento en la competencia con el resto de aerolineas establecidas. Lo contrario
sucede con el otro tipo de alianzas, las alianzas paralelas, pues si las aerolineas aliadas operan
rutas paralelas, el nivel de competencia entre ellas disminuiria al lograr ajustar la oferta a
precios muy seguramente superiores que eleven el beneficio de las aerolineas y no el del
usuario. Expuesto de otra manera el nivel de competitividad de las aerolineas puede verse
afectado dependiendo del tipo de alianzas que se creen, ya que de no ser una alianza
complementaria podria generarse poder de mercado causando perdida de los estimulos
naturales de la economia por ausencia de competencia.

Por su parte, Gallego y Romano (2005), Alexander (2001) y Whitelow (2014) comparten la idea
gue en Latinoamérica y en el mundo cada vez son mas frecuentes las alianzas, fusiones y
acuerdos de cdédigo compartido pues se han hecho necesarias para afrontar los retos de
competitividad y lograr perdurar en el mercado. La realizacidn de fusiones y alianzas son vitales
para la competitividad de las aerolineas pues estas permiten abaratar los costos del servicio
aéreo y asi poder captar mas demanda que los demas competidores, en este sentido resulta
ilustrativo el estudio hecho por Schosser y Wittmer (2015) quienes concluyen que las sinergias
generadas por las alianzas y por las fusiones son distintas. Las alianzas tienden a crear
sinergias en los ingresos por pasajeros al ofrecer servicios y rutas premium producto del
aumento de la red de vuelos de las aerolineas, por otra parte las fusiones estan mas propensas
a generar sinergias en los costos, ofreciendo los mismos servicios a menor costo lo que
incrementa el margen de ganancia y al mismo tiempo aumenta el nivel competitividad.

Los resultados de estos autores demuestran que la cooperacion entre rivales aéreos por medio
de las alianzas, fusiones y acuerdos inciden de manera directa sobre el nivel de competencia y



competitividad de los operadores aéreos y en general del mercado aerocomercial y aunque la
cooperacion sea necesaria para afrontar retos y crisis ciclicas naturales del mercado aéreo,
deben ser reguladas por las autoridades competentes pues podrian resultar en desequilibrios.

3.2.2 Aerolineas de bajo costo

Tal como se ha abordado en la categoria de contexto historico, las aerolineas de bajo costo ha
revolucionado la industria aérea latinoamericana en la Ultima década y asi lo refleja la literatura
contemporanea. Esta categoria de analisis agrupa cuatro grandes investigaciones dedicadas a
exponer los impactos que este modelo de operacion genera sobre los mercados locales y las
aerolineas tradicionales.

Este modelo de servicio ha generado cambios en la forma de viaje, el tamafo de la demanda,
la cobertura, los precios, el tipo de viajero, entre otros. Gdmez y Lopez (2015) y Parra (2014)
analizan el impacto que ha tenido la entrada de la primera aerolinea de bajo costo al mercado
domeéstico colombiano, ambas investigaciones llegan a la conclusion de que la entrada de esta
aerolinea, que lleva como nombre VivaColombia, ha generado un fuerte impacto en la
competencia de las existentes aerolineas tradicionales de Colombia. Este modelo que reduce
costos genera una ventaja competitiva mayor, en términos de precio, frente al resto aerolineas
precursoras, pues ofrece precios aproximadamente 30% por debajo de las aerolineas
tradicionales del resto del mercado. Como consecuencia, las aerolineas tradicionales como
Avianca y LAN han tenido que implementar estrategias para reducir sus tarifas, ser mas
competitivas y poder al menos mantener o no ver tan afectada su cuota de mercado. A pesar
de la rapida reaccion e implementacidon de nuevas estrategias que eleven la competitividad de
las aerolineas existentes por la entrada de la ABC en Colombia. Gomez y Lopez (2015)
demuestran que la rentabilidad de las aerolineas tradicionales en colombianas se ha
deteriorado, al mismo tiempo que la mayoria de operadores aéreos pierde participacidon de
mercado. Este proceder parece ser una constante en todos los escenarios econdmicos alrededor
del globo, no solo en Colombia, lo cual ha conducido a que las aerolineas tradicionales cambien
su estructura de costos y estrategias de competencia incluso antes de que las ABC inicien
operaciones (Btesh, 2011).

La entrada de las ABC en el mercado no solo afecta el sector aéreo, sino que también consigue
sustraer cuotas de mercado de incluso otros medios de transporte, incrementando la demanda
de viajes aéreos por nuevos usuarios. Cruz (2012) comparte la siguiente conclusién: “La
introduccion de las ABC implicd que los precios para utilizar un transporte aéreo disminuyeran
con relacidn al que presentaban las lineas aéreas tradicionales, dando la oportunidad a usuarios
de servicios de transporte de pasajeros de trasladarse por esta via” (p.238)

3.2.3 Apertura de cielos

Con la liberalizacién de la industria, la apertura de los cielos es cada dia mas frecuente en las
economias latinoamericanas y es a través de los acuerdos de cielos abiertos (ACA) que se
establecen las reglas de juego entre paises. Harrison et al. (2008), Fischer (2008) y Agostini
(2005) estudian el impacto que tiene la firma de los ACA en el trafico aéreo en Chile. Harrison
et al. (2008) por medio de proyecciones con herramientas econométricas, prueban que de no
haber sido por la firma de ACA el mercado aéreo chileno no hubiera crecido de la misma
manera que lo ha hecho después de la implementacidén de los acuerdos, ya que estos facilitan a
los operadores aéreos el aumento de sus frecuencias y la creacidon de nuevas rutas, lo que
conlleva al aumento de competencia entre aerolineas nacionales y extranjeras donde solo las
mas competitivas obtendran beneficios significativos es asi como Fischer (2008) concluye que
“Una politica de cielos abiertos es éptima si hay competencia en el pais extranjero por volar a
nuestro pais”(p.219).

Valdés (2015) en su estudio hecho sobre economias con ingresos medios comprueba que los
paises que han firmado ACA con USA han tenido un efecto positivo significativo sobre la
demanda total de viajes aéreos en las economias estudiadas. Btesh (2011) también aborda
esta tematica y considera los ACA un factor determinante para el surgimiento de aerolineas de



bajo costo de tipo internacional, ya que sin ellos el mercado se encuentra muy regulado para el
establecimiento de este tipo de modelo de operacién. Este apartado deja claro que al igual que
cualquier otra herramienta liberalizadora o desreguladora, los acuerdos de cielos abiertos
benefician e incentivan la libre competencia que a su vez origina alzas sobre nivel de
competitividad de los competidores, en este caso las aerolineas.

3.2.4 Barreras a la entrada

En cualquier sector de la economia, han existido periodos de alta regulacion y restricciéon. El
sector aéreo no ha sido la excepcion incluso ha estado mucho mas regulado que otros debido a
sus caracteristicas particulares como vulnerabilidad, estacionalidad y el gran volumen de capital
inicial requerido; estas regulaciones y restricciones impartidas por los gobiernos generan
barreras a la entrada de tipo legal (Sanchez, 2011), ademas de estas también existen barreras
naturales y estratégicas o asi lo define Cruz et. al. (2012), de acuerdo a estos autores las
barreras naturales estdan enmarcadas por la implementacion de la tecnologia en funcién del
mercado aeronautico. Las barreras naturales entonces se producen cuando la implementacién
de tecnologia lleva a las empresas de transporte aéreo establecidas a un nivel de
competitividad superior al de las aerolineas entrantes, esta desigualdad en eficiencia puede
llevar a la quiebra de aerolineas jovenes en el mercado que no tienen la capacidad de competir
con las fuertes aerolineas existentes y al mismo tiempo hace menos atractiva la inversidon en
esta industria.

Cruz et al. (2012), Cardoso (2016) y Gdmez y Gonzales (2008) examinan el tema en sus
investigaciones para las economias de Perd, México y Chile respectivamente. Gdmez y Gonzales
(2008) concluyen que los principales elementos barrera de entrada son la cantidad superior de
frecuencias, los sistemas de reserva y los programas de viajero frecuente desde un enfoque de
asimetria; desde un enfoque exdgeno los slots y el uso de infraestructura aeroportuaria son los
principales elementos de barrera a la entrada. Cruz et al. (2012) comparten la idea que la
tecnologia adquirida puede ser una barrera, Cruz et al. (2012) sefala que para Lan Peru el “El
costo de los combustibles representd en el 2008 en promedio el 58% de los costos variables”
(p.22) Este dato demuestra que el contar con aeronaves de ultima tecnologia eficientes en
combustible es un factor clave para lograr afrontar esta barrera natural y conseguir una
posicién competitiva respecto a los competidores.

Ligadas al estudio de la abolicion de las barreras legales de entrada al mercado aerocomercial,
se encuentran las politicas publicas, ya que son el instrumento por el cual se hacen posible los
cambios en las restricciones que generan o abolen barreras. La gestidon de politicas publicas por
parte de los gobiernos locales hace parte del contexto politico econdmico que enfrentan los
operadores aéreos y asi lo comprueba la literatura. Ballistrieri (2010), Diaz y Carvajal (2016) y
Valdés (2013) en sus investigaciones guardan estrecha relacidon con este tema. Ballistrieri
(2010) en su articulo propone el disefio de una politica publica aerocomercial que vele por la
descentralizacion de la red de vuelos domésticos en argentina ya que la situacion de
centralizacion ha desfavorecido la competencia y competitividad de los operadores comerciales
argentinos, pues hubs muy concurridos tienden a la elevar los costos de operacién y generan
poder de mercado por una sobresaturacion de la infraestructura aeroportuaria.

Para que las politicas publicas logren su objetivo y alcance deben existir organismos de control
gue velen por su correcta ejecucion, Valdés (2013) evalla el desempefio de estos organismos
en México y llega a la conclusidon de que estos mismos no son eficientes y por consiguiente las
politicas propenden a ser ineficientes, dirigiendo a desmejoras en la competencia y
competitividad del mercado aerocomercial mexicano y sus operadores. Por esto el conjunto de
barreras naturales, barreras legales, politicas publicas y organismos de control deben operar
de manera agregada, coordenada y eficiente para generar impactos positivos sobre la
competitividad de la industria, de lo contrario estos no seran determinantes eficientes sobre la
competitividad.

3.2.5 Infraestructura



Del total de articulos contenidos en esta investigacion, diez corresponden a estudios que
evallan, describen o identifican la influencia de la infraestructura aeroportuaria en la eficiencia
operativa de las aerolineas. Herrera, Moreno y Martner (2014), Malerba (2014) y Oliveira
(2016) centran sus investigaciones en estudiar como los slots impactan en la competencia entre
aerolineas. Herrera et al. (2014) desarrollan una nueva estrategia de despegues y aterrizajes
para el aeropuerto internacional de la Ciudad de México, basado en el tamafo de la aeronaves
y una redistribucién de los permisos que determinan la hora de aterrizaje y despegue (slots) de
las aeronaves. Este estudio revela los costos en los que las aerolineas deben incurrir cuando
existe una saturacion de la infraestructura de los terminales aéreos. Los retrasos generados por
congestion en aeropuertos debido a aviones detenidos en tierra y las aeronaves sobrevolado
esperando un turno para aterrizar generan costos extras como penalizaciones, combustible,
horas extras de tripulacidon, entre otros que restan a la productividad del capital y por ende
disminuyen competitividad a los operadores aéreos.

Malerba (2014) y Oliveira (2016) evaluan el impacto que tiene sobre la competencia las
politicas de distribucién de slots en aeropuertos brasilefios. Estos autores comparten la idea que
la infraestructura de aeropuertos esta dia a dia mas saturada y su crecimiento no va al mismo
ritmo de la demanda de viajes aéreos que crece de forma vertiginosa, esta situacion se ha
convertido en una barrera a la entrada pues las aerolineas con mas trayectoria se apoderan de
los slots mas atractivos dejando a los operadores aéreos entrantes con la posibilidad de
efectuar sus operaciones en horarios menos rentables y menos convenientes para los
pasajeros, situacidon que pone en desventaja a las aerolineas jovenes al generar desigualdad en
las condiciones de produccién y por ende afectacion en la competitividad de estos jovenes
operadores.

Parra (2014) y Velasquez et al. (2015) evaluan el efecto que ha tenido la privatizacion en la
gestion y la propiedad de algunos aeropuertos, aunque Veldsquez et al. (2015) no encuentran
resultados simétricos acerca de los efectos generados por la concesidon de aeropuertos a
agentes privados en el mundo, si concluye que existe un cambio en el paradigma de aeropuerto
como servicio publico.

“En la actualidad los aeropuertos han ido saliendo del espacio de lo publico para insertarse en el
campo de lo privado, lo que se ha conocido como el fendmeno de la privatizacidon. Esto ha
surgido como producto de un cambio en el paradigma, que ha pasado de mirar el aeropuerto
como un servicio publico, hacia una mirada de este como una empresa de negocios para dar
respuesta a una industria del transporte aéreo mas exigente, desregulada y competitiva”
(Velasquez et. al, 2015, p.185).

Aunque de acuerdo a la literatura es dificil determinar si el tipo de propiedad / gestidon afecta
la operacién de un aeropuerto, existe una idea generalizada de que los aeropuertos bajo
concesion pueden alcanzar niveles de eficiencia altos, pero al mismo tiempo persiguen
incentivos mas ambiciosos lo que acaba elevando los precios del uso de la infraestructura e
impactando la competitividad de los operadores aéreos que en ellos confluyen, asi lo
comprueba Parra (2014) en su investigacion en el aeropuerto internacional El Dorado de
Bogota, Colombia. Parra llega a la conclusidén de que dicha infraestructura ha sufrido un proceso
de modernizacién y ampliacion nunca antes visto en la historia desde que fue dada en
concesion de manos privadas, sin embargo, las aerolineas se han visto resentidas por el alza en
los precios del uso de la moderna terminal lo que termina elevando sus costos operacionales y
alterando su nivel competitividad.

Del mismo modo, Neto (2013) y Pestana (2008) hacen una evaluacidon de eficiencia para
algunos aeropuertos del Brasil y de Argentina respectivamente. El primer autor llega a la
conclusion que, de los 23 aeropuertos en evaluacién, casi el 50% se encuentra en un 100% de
eficiencia relativa, es decir comparada con el aeropuerto mas eficiente del pais. El estudio
también indica que la variable que indica una menor eficiencia en promedio en todos los
aeropuertos y que al mismo tiempo es considerado un cuello de botella son las salas de espera.
El autor también menciona como recomendaciones la implementacién de tecnologia de auto-



servicio que permita mejorar la atencion de los pasajeros medida en tiempo y a la vez que se
reducen costos en personal y aumenta el nivel de productividad general de las aerolineas. Esta
investigacion también aborda brevemente el asunto de la distribucion de slots y estima que se
podrian alcanzar una mejor eficiencia si se descongestionaran las franjas de horario mas
concurridas. Pestana (2008) hace una evaluacién de eficiencia atreves del tiempo (2003 -
2006) de los principales aeropuertos argentinos y comprueban que a pesar de la afeccién por la
crisis econdmica vivida entre los afios de estudio, en general los aeropuertos argentinos
lograron mantener su eficiencia.

De acuerdo con la literatura coleccionada, los aeropuertos brasilefios son un tema de bastante
atractivo para los académicos de la regidon. Rodrigues et al. (2015) describen los aeropuertos
internacionales brasilefios como muy concentrados, situacion que como se ha descrito antes
eleva los costos de operacién. Como solucion a esta condicion las aerolineas extranjeras han
optado por operar en aeropuertos que en el pasado eran muy poco concurridos, originando una
desconcentracién de los principales aeropuertos, este es un comportamiento que se encuentran
en una fase temprana de desarrollo, pero crece rapidamente a medida que los acuerdos de
cielos abiertos aumentan.

La literatura clasificada en esta categoria revela de manera clara y concisa determinantes que
impactan sobre la competitividad, como determinante principal se encuentran los aeropuertos,
estructuras por responsables de la armonia en el flujo de trafico aéreo, este determinante
puede ser responsable de crear grandes ineficiencias y altos costos si no existe una desarrollo
de la infraestructura acorde a la evolucion de la demanda. La asignacidn de slots es el punto
mas critico, y se vuelve mas grave cuanto mas concurrido es el aeropuerto ya que el espacio y
tiempo de operacion se ven limitados, de aqui que este determinante puede llegar a generar
poder de mercado en las aerolineas de mayor perennidad, estableciendo niveles de
competitividad distintos entre aerolineas joévenes y antiguas.

3.2.6 Tecnologia

Los avances de la tecnologia también han estado presentes en los grandes fabricantes de
aviones como Boeing, Airbus, Embraer, entre otros. Cada dia las aeronaves son mas seguras,
impactan menos al medio ambiente y sobre todo son mas eficientes en términos de consumo
de combustible. La literatura demuestra que las aerolineas que han logrado perdurar en el
mercado durante décadas, como es el caso de la colombiana Avianca que fundada en 1919 y
gue es la aerolinea mas antigua del continente americano, a lo largo de la historia se han
caracterizado por estar a la vanguardia incorporando las aeronaves mas sofisticadas en su flota.
Avianca gracias a esta estrategia ha logrado posicionarse como una aerolinea moderna capaz
de competir, perdurar y crecer en el mercado doméstico e internacional durante casi 100 afos
(Canon y Beltran, 2016).

Los autores Wanke y Barros (2016) y Ferro y Monterubbianesi (2016) han resefiado en sus
investigaciones la eficiencia de las aerolineas latinoamericanas y sus fundamentos, ambas
investigaciones han tenido como comudn denominador la inclusion del elemento flota como
determinante de eficiencia en las aerolineas. Duygun et al. (Como se cité en Ferro &
Monterubbianesi, 2016) concluye que “Se pueden mejorar la eficiencia técnica elevando los
factores de ocupacion y las economias de escala incorporando aviones de fuselaje ancho en la
flota” (p.3) o dicho en otras palabras la formacidon de economias de densidad conlleva a niveles
de eficiencia mas altos que pueden ser complementados con la incorporacion de aeronaves de
mayor capacidad que terminan por aumentar el nivel de competitividad del operador.

Las conclusiones de Silva (2013) tienen concordancia con la investigacion presentada
inmediatamente antes, ya que este autor argumenta que los elementos determinantes de la
eleccion del tamano de las aeronaves estan relacionados con el nimero de frecuencias por ruta.
Sin embargo, las variables que mas explican la determinacion del tamafno de las aeronaves son
la distancia media recorrida por las aeronaves y crecimiento del PIB. De manera
complementaria a los dos anteriores analisis, la literatura comprueba que tener una flota mixta



ocasiona deficiencia en las aerolineas, pues eleva sus costos de mantenimiento, operacién y
capacitacion de personal (Wanke y Barros 2016), al tiempo que se reduce la productividad
tanto del capital como de la mano de obra.

3.2.7 Mano de obra

Gomes y Gualda (2015) estudian otro factor de produccion bastante importante en cualquier
industria, la mano de obra, estos autores proponen un nuevo modelo de asignaciéon de
tripulacién que permite reducir costos significativamente conduciendo a mejores niveles de
productividad y competitividad. La industria aeronautica se caracteriza por tener personal
altamente calificado, ya que requiere cumplir con estandares de seguridad muy altos, asi
mismo el personal que compone la tripulacion esta muy protegido legalmente y cuenta con
regimenes especiales en materia de horarios que velan por su bienestar. Los regimenes
especiales mas la complejidad de la logistica particular de la industria, hacen de la asignacién
de la tripulacidon una tarea compleja y que de no estar bien planificada puede resultar en
ineficacia y perdidas de recursos grandes (Gomes y Gualda, 2015).

A lo largo de la historia la mano de obra ha tenido fuerte impacto sobre el desarrollo de esta
industria, un ejemplo histérico trascendental es el superavit de pilotos que dejo el fin de la
Segunda Guerra Mundial. Este hecho genero una expansion de la aviacién comercial gracias a la
migracidon de pilotos al rededor del mundo, quienes buscaban nuevas plazas para seguir
ejerciendo su exclusiva profesién (Holguin, 2016), hoy en dia existen economias con déficit de
pilotos, como lo es Estados Unidos, lo cual impacta de manera negativa sobre la industria, pues
eleva los precios de la mano de obra producto de la escasez y desmejora la productividad de la
mano de obra, al mismo tiempo que crea condiciones competitivas desiguales respecto a
aerolineas foraneas.

3.2.8 Ingresos

Como es de esperarse la relacién que existe entre el Producto Interno Bruto per capita y la
demanda de viajes aéreos es alta. Valdés (2015) y Profillidis y Botzoris (2015) demuestran que
a nivel mundial esta es la variable que mas incide en la demanda de viajes aéreos. El estudio
de Valdés también demuestra que en paises de ingresos medios la elasticidad de la demanda de
viajes aéreos se torna mas elastica que en el de paises menos desarrollados explicado por los
altos ingresos per capita caracteristicos de economias desarrolladas, textualmente Valdés
(2015) afirma que “Se encontrd que la elasticidad ingreso es el determinante mas importante y
que es ligeramente mayor que uno.”(p.75). Estos hallazgo permiten afirmar que es de vital
importancia el estudio del determinante ingreso per capita, ya que esta variable enmarca el
comportamiento de la demanda en cualquier economia, determina elasticidad y por ende
necesita ser tomada en cuenta por los operadores aéreos a la hora de fijar estrategias de
precios, estructuras de costos y tacticas de competencia que terminan por determinar la
competitividad de cada linea aérea.

3.2.9 Fidelizacion

En toda companfia uno de los principales objetivos es buscar la lealtad de sus clientes para
obtener ganancias en el mediano y largo plazo, las aerolineas en las ultimas décadas han
desarrollado Programas de Viajero Frecuente (PVF) que incentivan la lealtad de sus clientes. La
implementacion de estos programas se ha convertido en casi una obligacion en las aerolineas
tradicionales, pues suman valor agregado al servicio de transporte aéreo otorgando beneficios a
los usuarios en recompensa de lealtad. Barbero (2014) y Lucchesi et al. (2015) evaludan el
impacto de la lealtad y los programas de viajero frecuente en el comportamiento de la
demanda de viajes aéreos en argentina y Brasil respectivamente. Los programas de viajero
frecuente se convierten en herramientas de competencia y elevan la productividad general de
los operadores aéreos, aumentando la competitividad de las aerolineas no necesariamente con
una politica de precios bajos.

3.2.10 Servicios sustitutos



La demanda de servicios sustitutos es un factor que también determina el comportamiento de
la demanda en cualquier mercado. El transporte aéreo puede llegar a competir con otros
medios de transporte como el tren y el transporte carretero, los anteriores ejemplos de
sustitutos imperfectos pues son distintos medios de transporte con caracteristicas propias
distintas del transporte aéreo. Paiva (2012) y Paiva (2014) abordan este tema de servicios
sustitos y concluye que la alta competitividad de las aerolineas en los ultimos afios ha permitido
a este medio de transporte sustraer grandes porciones de demanda del transporte carretero,
compitiendo con precios muy similares y haciendo ver los viajes aéreos como una opcién
mucho mas atractiva. El caso contrario es la de la competencia con el tren de alta velocidad,
Paiva (2014) concluye que las economias donde el tren de alta velocidad ha sido implementado
la demanda de viajes aéreos se ha visto afectada debido a la pérdida de competitividad en
comparacion con los proveedores de transporte de tren rapido, en Latinoamérica no hay un
gran desarrollo del transporte férreo en la actualidad, pero es un mercado que podria cobrar
importancia en el futuro.

Cualquier tipo de competencia sobre los operadores aéreos ya sea directa, indirecta, intermodal
o modal impacta la competitividad de manera significativa pues el aumento en la competencia
impulsa la creacion de estrategias y maniobras que garanticen una cuota de mercado rentable,
de esta manera estas tacticas en el largo plazo terminan aumentando los niveles de
competitividad de las aerolineas y demas agentes involucrados en el transporte aéreo. Ejemplos
de este tipo de estrategias pueden ser la adquisicidon de nuevas aeronaves mas eficientes en
combustible y tecnologias autoservicio que reducen costos de personal, ambas modificaran la
estructura de costos de las aerolineas, elevaran el nivel de productividad de capital y de mano
de obra y por tanto permitirdn ser mas competitivas y atractivas para el viajero.

3.2.11 Tipo de pasajero

De acuerdo con la literatura otro factor que determina en el comportamiento y la dinamica de la
demanda es el tipo de pasajero. Nacimiento (2012) y Lucchesi et al (2015) comparten la idea
que el comportamiento de los viajeros que viajan por turismo y los de negocios es distinta, y
gue asi mismo deben ser atendidos. Las investigaciones revelan que la demanda de viajes
aéreos por parte de viajeros de negocios tiende a ser menos elastica que los viajeros turistas.
Los viajeros de negocios estan dispuestos a ser fieles a aerolineas que les ofrezcan mas
comodidad y flexibilidad en el servicio, incluso si deben pagar una tarifa superior. También se
evidencia que este comportamiento de fidelidad en los viajeros de negocios esta influenciada
por el pago del pasaje por un tercero y no por el mismo pasajero, como ocurre cuando las
grandes compafias envian a sus empleados fuera de su ciudad de residencia por motivos
laborales y capacitacion.

A manera de conclusion el determinante “tipo de pasajero” se convierte en significativo a la luz
de la competitividad cuando gracias a esta diferenciacion, entre pasajeros de negocios y
turismos, las aerolineas pueden diversificar sus productos, generando estrategias de ventas
atractivas para un publico diverso, penetrando en diferentes segmentos de la poblacién y
aumentando el nivel de competitividad

3.2.12 Turismo

Diaz y Lépez (2016) Gdmez y Gonzales (2008), Pentelow y Scott (2011) y Cardenas (2012)
estudian la influencia del sector turismo sobre el mercado aerocomercial en distintas economias
y regiones como México, Chile y Colombia. Diaz y Lopez (2016) afirman que:

“Los transportes pueden ser terrestres, maritimos o aéreos, pero decididamente lo que mas ha
dinamizado el turismo a nivel global es la aviacién, como lo muestra la estadistica del turismo
presentada por la OMT en 2013, donde los medios de transporte mas utilizados por los viajeros
internacionales a nivel mundial fue el aéreo con 53% de participacion” (p. 37)

Este comportamiento puede ser explicado por la conveniencia y rapidez que caracteriza al
transporte aéreo en comparacion con el resto de medios de transporte. Diaz y Lopez (2016)



comprueban en su estudio para Colombia que cuando existen politicas publicas efectivas que
favorezcan al turismo, el trafico de pasajeros aéreos se ve incrementado, activando un efecto
domino sobre la economia, pues no solo este sector se ve favorecido sino también la industria
hotelera, el transporte terrestre local, la industria alimenticia, entre otros. Cardenas (2012)
también comprueba que esta relacion también se puede dar en sentido contrario, su estudio
hace un recorrido histérico y revela que la construccidon del aeropuerto de Vallarta en México,
facilito la gestacidon de esta region como un destino turistico, gracias a la conveniente ubicacion
del aeropuerto, ya que esta zona se encontraba totalmente aislada del resto de México décadas
atras sin ningun tipo de conectividad.

Estos resultados permiten inferir que la industria del turismo es un propulsor del transporte
aéreo, ya que las politicas publicas de turismo, en especial el turismo internacional, repercuten
significativamente sobre la demanda de viajes aéreos. Por lo tanto la industria turistica se
convierte en un determinante de competitividad al tratarse de una industria de apoyo como lo
expone Porter en su teoria de competitividad.

3.2.13 Comercio en aeropuertos

Los autores Diaz (2015), Sanchez (2011) y Domingo y Martin (2016) a través de sus
investigaciones analizan el comportamiento que han tenido los ingresos comerciales en los
aeropuertos, dindmica que ha sufrido un sustancial cambio desde la privatizacidén de la
infraestructura de aeropuertos. Con la privatizacién, la competencia entre aeropuertos también
ha incrementado significativamente por la cual estos dejaron de ser simples terminales, donde
concurrian pasajeros con el unico fin de ser transportados, y ahora son centros de conexién que
ofrecen a los viajeros y aerolineas una gran variedad de servicios y productos que intentan
mejorar la experiencia de viajar, al mismo tiempo que los aeropuertos logran mayores

ingresos, diferenciarse de otros aeropuertos y ser mas atractivos tanto para aerolineas como
pasajeros.

4. Conclusiones

La revisidon de la literatura coleccionada por esta investigacion permite afirmar que la regién
latinoamericana ha tendido a replicar el comportamiento liberalizador de la industria aérea de
las economias desarrolladas, sin embargo, este comportamiento ha sido mucho mas timido y
tardio en esta region e incluso la literatura revela retrocesos en la liberacion de algunas
economias como la Argentina y la Brasilefia. En Argentina el volver a estilizar la aerolinea
bandera Aerolineas Argentinas demuestra en comportamiento proteccionista que influye de
manera negativa en el resto de aerolineas existentes y que va en contra del proceso de
apertura y liberalizacion.

Las publicaciones recopiladas dejan claro que la investigacion de este tema va en ascenso y
cada vez se convierte en un tema mas atractivo para los investigadores contemporaneos,
debido al fuerte impacto econdmico que este sector origina sobre el resto de la economia y al
galopante crecimiento de este mercado. La anterior afirmacion se basa en la cantidad de
documentos encontrados, volumen que aumenta con el transcurrir del tiempo, siendo los
ultimos afios los periodos de mayor investigacion. La literatura del mercado de transporte aéreo
evidencia que en el contexto latinoamericano este mercado es inmaduro, y su crecimiento y
desarrollo se encuentran en una fase inicial, que crece a un ritmo acelerado comparado con
economias desarrolladas que tienen mercados maduros como es el caso del mercado europeo y
estadounidense.

Los principales determinantes de competitividad en Latinoamérica revelados por la presente
revision bibliografica se listan a continuacion:

La cooperacion entre los competidores materializada por medio de alianzas, fusiones y
acuerdos de cédigo compartido afecta de manera directa sobre el nivel de competencia
y competitividad de los operadores aéreos y en general del mercado aerocomercial.
Aunque la cooperacion sea necesaria para afrontar retos y crisis ciclicas naturales del



mercado aéreo, deben ser reguladas por las autoridades competentes pues podrian
resultar en desequilibrios.

La apertura econdmica y la liberalizacidon de la industria aérea ha traido consigo un
efecto domino causando: Desregularizacion del mercado, abolicion de barreras de
entrada, surgimiento de aerolineas de bajo costo e implementacion de acuerdos de
cielo abiertos, todos estos descritos en la literatura contemporanea como determinantes
de competitividad pues tienden a acrecentar la competencia en el transporte aéreo y a
mejorar la eficiencia de las aerolineas, aumentando la cobertura de los servicios aéreos.

Los aeropuertos son las estructuras fisicas y centros logisticos responsables de la
armonia en el trafico aéreo, este determinante puede ser responsable de crear grandes
ineficiencias y altos costos si no existe un desarrollo de la infraestructura acorde a la
evolucidon de la demanda, convirtiéndose en una variable limitante. La literatura
comprueba que los altos niveles de saturacién de los grandes aeropuertos puede
conducir a ineficiencias y a la perdida de competitividad de los operadores aéreos,
quienes deben pagar cuotas de arrendamiento mas costosos debido a la reducida
oferta.

Otro de los inconvenientes comunmente encontrados en aeropuertos saturados es la
generacion de poder de mercado por parte de las aerolineas mas antiguas que se
apoderan de los slots mas atractivos, dejando a las aerolineas jovenes opciones de
horarios de operacion poco atractivos, este estado es denominado en la literatura como
grandfathering. El estado de grandfathering tiende a desmejorar la capacidad
competitiva de las aerolineas jovenes que se deben adaptar a las condiciones de la
infraestructura ya establecidas operando en horarios ho muy atrayentes para los
usuarios potenciales, disminuyendo su competitividad.

La tecnologia entra a jugar un papel clave en la competitividad. Segun la literatura
recopilada un operador aéreo que adquiere tecnologia de punta en su flota esta
aumentando la eficiencia en las operaciones, pues logra reducir significativamente
costos del rubro combustible lo que a su vez aumenta su margen de ganancia y permite
ofrecer precios mas llamativos al publico. El mismo comportamiento existe cuando la
tecnologia es aplicada en las operaciones en tierra como por ejemplo el registro de
pasajeros de manera autbnoma o avanzados sistema de equipaje inteligente.

La disponibilidad de la mano de obra se convierte en factor determinante desde que su
abundancia o escasez puede generar efectos positivos o negativos en la productividad
y competitividad del transporte aéreo, analizado desde la éptica de los costos. El
capital humano demandado por una aerolinea tiene un alto grado de calificacion y por
ende un alto costo en especial en situacidon de escasez, la literatura comprueba que en
periodos de superavit de mano de obra la industria ha crecido de manera galopante
como lo fue en el periodo de posguerra.

El ingreso per capita y el tipo de pasajero son determinantes de competitividad
directamente relacionados con la condicién de la demanda. La principal fuente de
rigueza de un operador aéreo esta en el volumen de la demanda de viajes aéreos, por
eso hace sentido que estos tres estén incluidos como determinantes. En la literatura se
tiende a segmentar la demanda en los dos tipos de pasajeros dependiendo de la
intencion del viaje, turismo o negocios, ambos pasajeros tienen la misma necesidad de
viajar pero necesitan agregados y complementos distintos, es por esto que las
estrategias de venta y servicio deben ser distintas si un operador quiere ofrecer un
producto que logre ser atractivo y competitivo para ambas clases.

Los planes de viajero frecuente son el mecanismo mas eficiente de fidelizacidn expuesto
por la literatura contemporanea y su estudio se ha convertido en una constante de
investigacion en la Ultima década. Se concluye que los planes de viajero frecuente
funcionan como estrategia diferenciadora la cual logra aumentar los beneficios
percibidos por el cliente al mismo tiempo que eleva el nivel de competitividad de las



aerolineas.

Los resultados del analisis de la literatura permiten inferir que la industria turistica se
convierte en un determinante de competitividad al tratarse de una industria de apoyo la
cual actua como un promotor del transporte aéreo, ya que las politicas publicas
sectoriales de turismo, en especial el turismo internacional, repercuten
significativamente sobre la demanda de viajes aéreos debido a la preferencia de este
medio de transporte por turistas gracias a su conveniencia y eficacia en términos de
tiempo.

Producto de la privatizacion de la gestion y propiedad de los aeropuertos, el paradigma
de servicio publico ofrecido por estas estructuras ha sido abandonado y se ha
transformado en paradigma de un aeropuerto como centro de negocios y comercio en
el cual confluyen distintos agentes econdmicos como, pasajeros, operadores aéreos,
proveedores de insumos aéreos, comerciantes al por menor, entre otros. Este cambio
en el paradigma de aeropuerto ha generado el surgimiento de competencia inter-
aeroportuario (entre aeropuertos) e intra-aeroportuario (dentro del mismo aeropuerto),
competencia que como se explica antes genera aumentos en la competitividad en el
largo plazo.

Los anteriores determinantes de la competitividad revelados por la literatura son un conjunto
de variables sujetas al contexto en el que los operadores aéreos participan, la combinacién de
estos determina el grado de competitividad que las empresas pueden alcanzar, algunos son
determinantes enddgenos y otros exdgenos sobre los cuales las aerolineas no tienen un control.
Estos determinantes son variable dinamicas que evolucionan a través del tiempo en funcion del
entorno social, politico y econédmico particulares de cada época. Es por esto que el continuo
estudio de los determinantes de competitividad es ideal para el entendimiento del desarrollo de
la industria aérea dependiendo del contexto histérico en que la industria se desarrolla.
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