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1. Introduccion

De acuerdo con los operadores aéreos la participacion del modo aéreo en la matriz
modal de carga es del 1%, sin embargo ese volumen representa un 35% del valor total
de las mercaderias transportadas. El aéreo cumple un rol muy importante al facilitar el
movimiento de productos de alto valor por unidad de volumen o muy sensibles a la
variable tiempo, ya sea por ser perecederos o por la necesidad de contar con los
mismos en el menor tiempo posible.

La habilidad de conectar mercados distantes de forma rapida y fiables se relaciona
con la capacidad del pais de insertarse en el comercio global. Arvis et al. (2016)
encontraron que un crecimiento de 1% en el indice de Conectividad Aérea (ICA)! esta
correlacionado con un crecimiento de 6,33% en el comercio. Asimismo, disponer de
adecuada infraestructura y servicios de transporte aéreo brinda un canal de inserciéon
en segmentos industriales méas sofisticados, tales como el de la joyeria. En efecto,
debido al mayor costo de este modo de transporte — calculado entre 4 a 6 veces
superior al costo del transporte maritimo y carretero (Banco Mundial, 2009; Freightos,
2020) —, los productos que pueden elegir el transporte por via aérea generalmente son
los de mayor valor agregado.

En los ultimos 10 afios y hasta 2019, el volumen del transporte aéreo de mercancias
habia mantenido una tendencia creciente en América Latina y el Caribe (ALC). Las
medidas sanitarias adoptadas por los paises de la region por cuenta del COVID-19
han impactado directamente en la actividad econ6mica y en el sector transporte aéreo
y aeropuertos de forma muy severa. Se ha observado, en muchos casos, una
interrupcién prolongada u oferta muy limitada de frecuencias de vuelos, con la
consiguiente reduccion de los volimenes de transporte de pasajeros y de carga. La
reduccién en la capacidad de transporte en la bodega de aeronaves de pasajeros, y la
crisis econdmica han afectado negativamente las importaciones y exportaciones de
los paises de ALC. Sin embargo, los operadores consultados perciben como
contrapartida un crecimiento auspicioso en segmentos de carga no tan
preponderantes en el pasado — farmacéuticos, material médico y e-commerce — que
estan induciendo la implementacion de nuevas estrategias de servicio en las
aerolineas de carga y la redefinicion de las funciones de los centros de carga del
esquema aeroportuario de la region.

1 Arvis y Shepherd (2016) desarrollaron este indicador como una medida resumida de la posicion de un
pais en la red mundial de transporte aéreo. Paises con un mayor puntaje ICA tiene conexiones aéreas
mas sélidas a una gama mas amplia de destinos que los paises con una menor puntuacion. Una
puntuacién ICA més alta, que evidencia mas conectividad, esta fuertemente asociada con una
integracion mas profunda en la economia comercial mundial.
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Esta nota técnica presenta un analisis exploratorio, cualitativo y cuantitativo, acerca de
la evolucién y situacion actual de la carga aérea en la regién de América Latina y el
Caribe, midiendo el impacto del COVID-19 en la cadena de transporte aéreo de
mercancias, e identificando las oportunidades y los desafios que presenta el sector de
cara al futuro. Con este objetivo, la hota se estructura en cuatro bloques: (i) un analisis
estadistico del mercado de transporte aéreo de mercancias en ALC y del impacto de
la pandemia COVID-19; (ii) un andlisis regulatorio del potencial impacto de los
acuerdos de servicios aéreos bilaterales y multilaterales en el transporte internacional
de carga; (iii) una evaluacion cualitativa a partir de entrevistas en profundidad con
operadores de carga de las lineas aéreas y encuestas a los operadores
aeroportuarios; y (iv) un resumen de implicancias de politicas publicas, elaboradas a
partir de entrevistas y encuestas coordinadas con el apoyo de ALTA?2 y ACI®, y que
tienen por objetivo promover el desarrollo del transporte de carga aérea en ALC.

2 ALTA: Asociacion Latinoamericana y del Caribe de Transporte Aéreo
3 ACI: Airports Council International
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2. Analisis de mercado

2.1. Evolucion reciente del mercado

La capacidad de carga aérea en ALC, medida en millones de toneladas ofrecidas
kilbmetro (o Available Tones Kilometers, ATKs*) registré un incremento significativo
entre 2011 y 2019, marcando una tasa de crecimiento anual compuesto (o0 Compound
Annual Growth Rate, CAGR) de 9,7% a lo largo del periodo.

Figura 2.1 — Evolucion de la capacidad de carga en ALC por tipo de operacién

ATKs (m) :
100,000 CAGR CAGR 6.4% -5.1% 4.2% 2.8%
Segmento 4, 19 1121
80,000 Belly cargo | 11.2% 4.1%

FF 1.6% 1.4%
Total 9.7% 3.6%

60,000

40,000

20,000

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

B Servicios de pasajeros Servicios exclusivos de carga

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de la Official Airline Guide (OAG), la principal red
internacional de datos y estadisticas del transporte aéreo (https://www.oag.com/)

La pandemia global causada por el COVID-19 generé una caida del orden del 43,8%
en 2020, al comparar con 2019, en la capacidad total de carga aérea ofrecida desde y
hacia ALC, con una posterior recuperacion del 20,7% interanual en 2021.

Un efecto particular de la pandemia fue, por un lado, la pérdida de capacidad de
bodega de carga en aeronaves de pasajeros como producto de la disminucién
significativa de demanda de trafico de pasajeros pero, por otro lado, un aumento
significativo de las operaciones de cargueros e inclusive de aeronaves de pasajeros

4 Los ATKs son una unidad de transporte de carga equivalente al transporte de una tonelada métrica de
carga por kilémetro transportado.
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con carga en la cabina principal, como se dio con frecuencia en el caso del transporte
de vacunas. Este impacto se refleja en las estadisticas, con el aumento a casi el doble
de la proporcién de bodega en aeronaves cargueras entre 2019 y 2020.

Figura 2.2 — Distribucion de la capacidad de carga en ALC por tipo de operacién
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Servicios exclusivos de carga

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG
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2021

La oferta de capacidad de carga aérea en ALC se ubica mayoritariamente en servicios
internacionales. Sin embargo, a partir del crecimiento en las operaciones mixtas de
pasajeros y carga en los segmentos domésticos de los paises de la regién, la
capacidad de carga doméstica ha crecido mas que la capacidad internacional, con un
CAGR de casi 11% entre 2011 y 2019 (Fig. 2.3).
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Figura 2.3 — Evolucion de la capacidad de carga por segmento de mercado

ATKs (m)

100,000 7.9% -5.5% 2.0% -0.8%

CAGR 11-CAGR 11-
19 21

80,000 Internacional | 9.3% 2.0%
Domestico 10.9% 7.5%
60,000 Total 9.7% 3.6%

Segmento

40,000

20,000

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

M Internacional Domestico

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

La pandemia global de 2020 acentu6 aun mas esta tendencia. A partir de la
cancelacion mucho mayor de vuelos internacionales que las registradas en vuelos
domésticos, la proporcion de capacidad de carga ofrecida en servicios domésticos dio
un salto en 2020, pasando de 26% a 36%. Esto se produjo en conjunto con una caida
del 43,8% en el volumen de capacidad de carga ofrecida desde/hacia ALC entre 2019
y 2020, de ATKs 92.832m a 52.182m. °

Las caidas generadas por el COVID-19 y los correspondientes ritmos de recuperacion
fueron diferentes entre los diferentes segmentos de mercado: en el segmento
internacional la capacidad de carga ofrecida cayé en mas de la mitad respecto del
valor registrado en 2019, para luego recuperar un 22% en 2021; en tanto, el segmento
domeéstico tuvo una caida mucho menor, del 23,7% en 2020, para luego recuperar un
18,5% durante 2021.

7N’}

5 A lo largo del documento se utilizan las abreviaturas “m” para millones y “b” para miles de millones.
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Figura 2.4 — Distribucion de la capacidad de carga en ALC por segmento de
mercado

100%

2%  28%  25%  26% o 26%  25%  26%
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60%
AR 76 I 769 [ 757 N 745 I o I oo I 7% [ 757 [ 7%
. . 64% [l 65%
20%
0%
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H Internacional Domestico

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

De esta forma, la proporcién de la oferta de capacidad de carga en servicios
domeésticos desde/hacia ALC entre 2011 y 2021 subi6 del 24% al 35% (Fig.2.4).

Las principales lineas aéreas de Brasil y México (LATAM, Gol, Volaris, Azul,
Aeroméxico y Viva Aerobus) fueron las que impulsaron este crecimiento a partir del
aumento registrado en sus servicios mixtos a lo largo de la década, y una mayor
resiliencia a la crisis del COVID-19.

Figura 2.5 — Distribucion de la capacidad de carga en ALC por region de destino

2019 2021

Intra LAC: 49%

Intra LAC: 47% M Sudamerica
M Sudamerica

America Central
America Central

u Caribe

M Caribe

92,832m ATKs 62,994m ATKs

W America del Norte
B America del Norte

W Europa
MW Europa

B Otras regiones

Extra LAC: 53% Extra LAC: 51% B Otras regiones

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG
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La porcion de la capacidad de carga ofrecida en vuelos intrarregionales (que
comprenden tanto la que es operada en vuelos domésticos como en los vuelos
internacionales entre ciudades dentro de la regién) aumenté de 47% a 49% entre 2019
y 2021, principalmente a partir de un incremento en la carga ofrecida desde/hacia
Sudamérica. También se observa un aumento en la participacién de carga aérea hacia
Ameérica del Norte en conjunto con una caida en la proporcién desde/hacia Europa.

Figura 2.6 — Crecimiento de la capacidad de carga en ALC por regién de destino
CAGR de ATKs

Crecimiento pre-COVID (2011 a 2019) Crecimiento 10 afios (2011 a 2021)

America Central | NRNRNRNREGEEEEEEEEEEE ;.0 America Central | NNRRDDEGEE 17.0%
caribe | NG 1:.6% Caribe ] 0.7%
Sudamerica [ NI 8.3% Sudamerica [ 3.1%
Europa | 8.3% Europa ] 0.6%
America del Norte [ IIIIEEN 7.8% America del Norte [ 3-8%
Otras regiones _ 10.5% Otras regior- -2.2%
Total LAC [ ©.7% Total LAC [ 3.6%

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

El impacto de la caida de las operaciones mixtas internacionales como producto del
COVID-19 se observa en la Figura 2.6: si bien la capacidad de carga ofrecida entre
2011 y 2019 habia crecido con un tasa anual promedio de 8,3% en vuelos desde/hacia
Europa y de 7,8% para América del Norte, estas tasas se ven fuertemente afectadas
al medir el CAGR entre 2011 y 2021: para Europa, el crecimiento en la capacidad de
carga ofrecida registrado entre 2011 y 2019 practicamente se anul6 al considerar el
periodo 2011-2021 (CAGR de 0,6%), mientras que para América del Norte, la tasa
cayo del 7,8% al 3,8%.

Algo similar se observa para el Caribe, que habia registrado un CAGR de 14,6% entre
2011 y 2019. Este crecimiento practicamente fue anulado al considerar 2020 y 2021,
con un CAGR de 0,7% a lo largo del periodo 2011-2021.
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Figura 2.7 — Evolucion de la capacidad de carga en ALC

Destinos intrarregionales vs. extrarregionalas
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100,000
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60,000 Total 9.7% 3.6%
40,000
20,000
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Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

La capacidad de carga en vuelos intrarregionales ha crecido a tasas mayores que la
transportada en vuelos extrarregionales, tanto al considerar el periodo 2011 a 2019
como al tomar el periodo 2011 a 2021.

Figura 2.8 — Distribucion de la capacidad de carga en ALC por pais de origen

2019 2021

W Brasil M Brasil

® Mexico

W Mexico

Otros 22 Otros 22

H Colombia

paises: 35% u Colombia paises: 29%
W Chile u Chile
W Argentina W Argentina
92,832m ATKs W Peru 62,994m ATKs B Peru
W Panama M Panama
Rep. Rep.
Dominicana Dominicana
. Ecuador L Ecuador
Principales Principales
4 paises: W Otros paises 4 paises: W Otros paises
65% 71%

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

Brasil y México son los paises con mayor peso en la carga aérea en ALC, siendo las
dos mayores economias de la region. Su peso combinado sobre el total transportado
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desde/hacia la region incluso aument6 en los dltimos dos afios, pasando de 51% en
2019 a 57% en 2021.

Sin embargo, ambos paises tuvieron evoluciones con contrastes significativos:
mientras que la economia de México crecié de forma practicamente ininterrumpida de
2011 a 2019, Brasil sufrié sucesivas crisis politicas y econémicas entre 2014 y 2018,
lo que, entre otros factores, afectd el desempefio de la carga aérea transportada desde
y hacia este pais. Como resultado, México aumento6 su participacion del 11% al 27%
entre 2011 y 2021 mientras que la de Brasil cay6 de 43% a 30%

Figura 2.9 — Crecimiento de la capacidad de carga en ALC por pais de origen
CAGR de ATKs

2011 a 2019 2011 a 2021

Panama I 33.9% Panama I 13.6%
Mexico |GG 20.1% Mexico |GG 13.2%
Chile NG 17.0% Chile N 7.4%
Rep. Dominicana | NN 11.7% Rep. Dominicana [N 5.1%
Peru NN 12.5% Peru I 4.4%
Ecuador NI 6.2% Ecuador N 2.2%
Argentina [N 14.8% Argentina [l 1.0%
Brasil | 4.0% Brasil | -0.2%
Colombia [ -0.7% Colombia I -2.8%
Otros paises [N 7.7% Otros paises | 2.8%

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

Al analizar la evolucion de la capacidad de carga en ALC por pais de origen (Fig.2.9),
llama la atencion la reduccion observada en Colombia entre 2011 y 2021, la que esta
vinculada con la drastica caida en las operaciones registrada por Avianca que a
comienzos de 2020 declar6 la bancarrota bajo los términos del Capitulo 11 o Ley de
Quiebras de los Estados Unidos.

Otros paises como Panama y Chile lograron crecimientos significativos a lo largo de
la década. En el caso de Panama, este crecimiento se produjo a partir del fuerte
crecimiento en las operaciones mixtas internacionales de Copa Airlines.
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Figura 2.10 — Capacidad de carga aérea domeéstica en ALC por pais
2019y 2021

2019 2021

Principales M Brasil Principales M Brasil
2 paises: Oltros 24 2 paises:
69% paises: 21% 79%

Otros 24
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Mexico Mexico

m Chile H Chile

M Argentina M Argentina

24,184m ATKs 21,987m ATKs

B Colombia H Colombia

m Peru H Peru

M Otros paises M Otros paises

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

La carga aérea doméstica en la region se concentra también en México y Brasil,
teniendo estos dos mercados las mayores lineas aéreas en términos de flota, volumen
de operaciones y empleados. Esto se traduce también en una mayor capacidad de
carga aérea ofrecida: ambos paises concentran el 79% de la carga aérea doméstica
en ALC. Se destaca la caida registrada por Argentina entre 2019 y 2021, pasando del
12% al 5% de la carga doméstica de ALC.

Otros 4 paises de Sudamérica (Chile, Argentina, Colombia y Peru) representan en
conjunto un 19% de la capacidad de carga aérea ofrecida en vuelos domésticos en la
region, con otros 20 paises (entre ellos, los paises del Caribe, con excepcion a los
paises del este caribefio, y el resto de los miembros de Ameérica Central)
representando en conjunto un 2% de la capacidad de carga aérea doméstica en 2021.
Esto se debe a que la gran mayoria de estos paises tienen mercados domésticos de
tamafio significativamente reducido o que, como en el caso de varios paises en el
Caribe, directamente no registraron vuelos domésticos comerciales en OAG en el afo
2021.
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El rol preponderante de Colombia y Ecuador en la exportacién global de flores

En 2019, Colombia y Ecuador fueron los paises con segundo y tercer mayor valor de exportaciones de flores
y rosas a nivel global, respectivamente. Colombia exporté flores por un valor de USD 1,47b (representando
un 16,5% de las exportaciones a nivel global) y Ecuador, por un valor de USD 881m (9,86%). Por las
caracteristicas del producto, aproximadamente un 95% del volumen global de exportaciones se realiza por
via aérea. Tanto Colombia como Ecuador han registrado entre 2009 y 2019 un crecimiento mayor en las
exportaciones de este producto al observado para el pais que es el mayor exportador a nivel global, los Paises
Bajos. El mercado de exportaciones globales de flores presentd un crecimiento moderado entre 2009y 2019,
con un CAGR de 2,2% en el periodo.

Evolucion del valor de las exportaciones globales de flores — UN Comtrade, en USDm

CAGR: 2.2%
10,000 CAGR 09-19

8,000
6,000
4,000
2,000

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

M Paises Bajos M Colombia Ecuador Otros paises

Como resultado de esta evolucién, tanto Colombia como Ecuador aumentaron entre 2009 y 2019 su peso
sobre el total exportado a nivel global, tal como se observa en la Figura 2. En contraste, el mayor exportador
global, Paises Bajos, registré una caida del 50% al 46% sobre el total exportado.

Evolucidn del valor de las exportaciones globales de flores — UN Comtrade

W Paises Bajos W Paises Bajos

m Colombia m Cclombia

USD 8,937m

USD 7,195m 7

Ecuador Ecuador

Otros paises Otros paises

Los mayores importadores del producto a nivel global son fueron Estados Unidos, Alemania, Paises Bajos y
el Reino Unido, concentrando estos paises un 55% de las importaciones totales en 2019. Otros destinos
relevantes a nivel global son Francia, Bielorrusia, Japdon y Rusia.

Segun lo reportado por Quiport (operador del Aeropuerto Internacional de Quito), los principales destinos
de exportacion de flores en 2019 fueron Rusia, Espafia, Estados Unidos, Luxemburgo, Qatar y Emiratos
Arabes Unidos. En este aeropuerto, las flores representaron en 2019 un 92% de la carga aérea procesada,
mientras que en el Aeropuerto Internacional El Dorado de Bogotd, un 75%.

Es interesante también observar como la estacionalidad de las exportaciones en el Aeropuerto Internacional
de Quito se ve determinada en gran parte por los picos de demanda registrados en fechas puntuales en
destinos de América del Norte y Europa.
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Estacionalidad de las exportaciones de carga aérea en el Aeropuerto Internacional de Quito — 2017 -
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El Dia de San Valentin es el pico maximo de actividad para las exportaciones via carga aérea saliendo de
Quito, con otros picos relevantes como el Dia de la Mujer en Rusia, el dia de la Madre en el hemisferio Norte,
y el Dia de la Madre en Rusia.

En tanto, de acuerdo con datos del Ministerio de Agricultura de Colombia, la cadena de flores tiene un
impacto significativo en el entramado productivo del pais, aportando cerca del 17% del impuesto de renta
del agro colombiano y generando cerca de 200.000 puestos de trabajo en 2018.

Figura 2.11 — Capacidad de carga doméstica en ALC por ciudad de origen

2021

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

21,987m ATKs
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Sao Paulo y la Ciudad de México, los principales polos econémicos, financieros
industriales y comerciales de ALC, son los mayores mercados desde los que se origina
la carga aérea doméstica en la regién. En el caso de Sao Paulo, la ciudad no
solamente cuenta con el Aeropuerto Internacional de Guarulhos, uno de los mayores
en términos de trafico de pasajeros, sino también con el Aeropuerto Internacional de
Viracopos, el mayor de la regién en términos de volumen de operaciones de vuelos
exclusivos de carga.

Se observa también una fuerte presencia de otras ciudades brasileras entre las que
cuentan con mayor origen de capacidad de carga aérea doméstica en la region: Rio
de Janeiro, Brasilia, Recife, Salvador de Bahia, Belo Horizonte, Fortaleza, Manaos y
Porto Alegre se encuentran entre las principales 16 ciudades.

Figura 2.12 — Capacidad de carga internacional en ALC por pais de origen
2019y 2021

2019

2021

W Mexico H Mexico

Principales 4 Brasil Principales 4 Brasil
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Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

El origen de la capacidad de carga aérea internacional desde ALC esta mas distribuido
entre los paises de la regién, aunque aun asi, 6 paises concentran en conjunto un
77%. La Ciudad de México y Sao Paulo también son los origenes de la regién con
mayor oferta de capacidad de carga internacional, seguidos por Ciudad de Panama,
Santiago de Chile, Cancun, Bogotd, Lima, Buenos Aires, Guadalajara y Quito.

Estas 10 ciudades concentran el 69% de la capacidad de carga internacional saliente
desde ALC, con otras 115 ciudades concentrando el 31% restante.

2.1.1. Evolucion del mercado — Conclusiones

Durante la ultima década, la carga intrarregional fue ganando mayor peso sobre la
capacidad total ofrecida en ALC: mientras que en 2011 representaba un 41%, en 2019
aumento6 a 47%. Esta tendencia se acentué ain méas con la pandemia global, subiendo
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la proporcién intrarregional al 49% en 2021 a partir de la cancelacion de una parte
significativa de servicios regulares internacionales.

El transporte de carga en la bodega de los aviones de pasajeros (belly cargo) continla
siendo el modo de operacion méas importante para la oferta de carga aérea en LAC. A
pesar de una leve caida en la proporcion ofrecida en estos servicios mixtos en
comparacion con la oferta de vuelos cargueros (full freighters) como consecuencia de
la pandemia global en 2020 y 2021, los servicios de pasajeros contindan
representando mas del 80% de la capacidad de carga total ofrecida desde/hacia LAC.

La subregién que present6 el mejor desempefio a lo largo de la ultima década fue
América Central (CAGR superior al 17% entre 2011 y 2021 en la capacidad de carga
ofrecida), impulsada por el crecimiento de las operaciones registrado por Copa Airlines
con el establecimiento de nuevos servicios hacia una extensa red de destinos a lo
largo del subcontinente, siempre desde su nodo (hub) de operaciones en Ciudad de
Panama.

En términos agregados, la carga aérea desde/hacia ALC se concentra en 2 origenes
fundamentales: Brasil y México, que representaron en conjunto casi el 60% de la
capacidad total en ALC. Esta proporcién es aun superior al considerar la capacidad
ofrecida en servicios domésticos, donde México y Brasil representan en conjunto un
80% de la capacidad doméstica total de ALC en 2021.

2.2. El mercado intrarregional

El mercado de carga aérea intrarregional en ALC representé en 2021 el 49% de la
carga aérea total desde/hacia la regiéon. Tal como se explicé anteriormente, el mercado
intrarregional se subdivide en dos segmentos: la carga aérea transportada en vuelos
domeésticos, que concentra el 71,7% de la capacidad, y aquella que se transporta entre
puntos de la region en vuelos internacionales, con el 28,3% restante.

Figura 2.13 — Principales rutas intrarregionales de carga aérea

Pagina 19



3BID

2021 Rutas domésticas
30,662m ATKs —— Rutas internacionales
71,7% 28,3%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

® Domestic H International

Tijuana
Cancun
Guadalajara
Manaos
Cd de México

Belem
Brasilia

i Fortaleza
Bogota )
Recife

Maceio

Salvador
Rio

Sao Paulo

Porto Alegre

Santiago Buenos Aires

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de capacidad de carga extraidos de OAG

Con 9 rutas domésticas desde Sao Paulo entre las principales 20 rutas, Brasil es el
pais mas relevante dentro del mercado intrarregional. México es el segundo pais con
mayor nimero de rutas intrarregionales domésticas dentro del top 20, destacandose
también el papel de Ciudad de México con 3 rutas internacionales entre aquellas con
mayor nivel de actividad (hacia Santiago, Bogota y Sao Paulo).

Pagina 20



3BID

Figura 2.14 — Detalle de las 20 principales rutas intrarregionales de carga aérea

# Ruta “(nzng f)s % # Ruta “(AzoAzT 1()5 %

1 Sao Paulo-Recife 894 2,9% 11 Sao Paulo-Rio de Janeiro 352 1,1%
2 Cd de México-Cancun 659 2,1% 12 Cd de México-Bogota 335 1,1%
3 Manaus-Sao Paulo 580 1,9% 13 Santiago (CL)-Lima (PE) 331 1,1%
4 Santiago (CL)-Sao Paulo 576 1,9% 14 Sao Paulo-Brasilia 319 1,0%
5 Cd de México-Sao Paulo 562 1,8% 15 Tijuana-Guadalajara 319 1,0%
6 Salvador-Sao Paulo 538 1,8% 16 Santiago-Cd de México 303 1,0%
7 Cd de México-Tijuana 447 1,5% 17 Maceio-Sao Paulo 277 0,9%
8 Fortaleza-Sao Paulo 438 1,4% 18 Sao Paulo-Buenos Aires 265 0,9%
9 Sao Paulo-Porto Alegre 384 1,3% 19 Sao Paulo-Belem 252 0,8%
10 Santiago (CL)-Bogotd 356 1,2% 20 Santiago (CL)-Bogota 244 0,8%

Otras 844 rutas: 72,5% de la capacidad de carga intra LAC

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

Un total de 864 rutas registraron carga aérea intrarregional en 2021, con las principales
20 rutas concentrando un 27,5%. Resulta destacable que la ruta que une los
principales polos industriales y econdmicos de la region (Sao Paulo — Ciudad de
México) no sea la principal ruta en términos de capacidad de carga aérea intrarregional
ofrecida. En efecto, otras 4 rutas, 3 de ellas domésticas y una internacional, tuvieron
mayor volumen de capacidad en 2021.
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Figura 2.15 — Capacidad de carga aérea intra-ALC por linea aérea
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Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

Se observa en la Figura 2.15 que son las principales lineas aéreas de pasajeros de la
region las que concentran la mayor parte de la capacidad ofrecida a nivel intrarregional:
LATAM, Gol, Azul y Volaris representaron en conjunto mas de la mitad ofrecida en
2021.

Hasta 2019, Avianca también representaba una proporcién significativa de la oferta:
en el afio 2016 llegd a representar un 15,3% de la oferta intrarregional medida en
ATKs. No obstante, a partir de ese afio y luego profundizado por la declaracién de
bancarrota en 2020, la linea aérea dej6 de tener una participacion relevante, llegando
en 2021 a representar Unicamente el 1,4% de la oferta de capacidad intrarregional.
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Figura 2.16 — Lineas aéreas con mayor crecimiento en la oferta de capacidad de
carga aérea intrarregional

CAGR, 2015 a 2021 y 2015 a 2019
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Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

Nota: el crecimiento se calcula de 2015 a 2021 ya que una cantidad significative de lineas aéreas no reportan
capacidad de carga ofrecida en afios anteriores a 2015

Se observa que entre las lineas aéreas con mayor crecimiento en la capacidad
intrarregional, se encuentran los 3 principales operadores de México y LATAM, que
opera principalmente desde Brasil y Chile. En particular, se destaca el desempefio de
LATAM-Cargo, la Unica linea aérea exclusivamente carguera entre las 5 de mayor
crecimiento entre 2015 y 2021, la cual registré un CAGR de casi 44% en este periodo.
Se destaca también el crecimiento en el periodo pre-pandemia 2015-2019 de las 5
lineas aéreas de la Figura 2.16, con CAGRs superiores al 40% en todos los casos.
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El liderazgo de Peru y Chile en la exportacion global de arandanos

El mercado global de exportacién de ardndanos registré un crecimiento notable entre 2010 y 2019,
registrando un CAGR de 14,4% en este periodo. Entre los principales exportadores a nivel global en 2019 se
encuentran Peru en primer lugar y Chile en segundo. Sin embargo, el caso de Peru es notable: pasé de
representar el 1% de las exportaciones mundiales en 2013 a representar un 23% en 2019, con un CAGR
superior al 200% entre 2010 y 2019.

Evolucidn del valor de las exportaciones globales de arandanos— UN Comtrade, en USDm
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El caso de Chile presenta un crecimiento significativo entre 2010y 2019, con un CAGR de 5,2% en el periodo.
No obstante, a partir de los crecimientos exponenciales registrados por otros competidores como Pert o los
Paises Bajos, Chile pasé de representar el 34% de las exportaciones globales en 2010 a representar un 16%
en 2019.

Proporcion sobre el valor global de exportaciones de arandanos por pais — UN Comtrade
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Se destaca también el desemperio de México entre 2010 y 2019, pasando de representar de menos del 1%
de las exportaciones globales al 4% en 2019, a razén de un CAGR de 57%. Estados Unidos fue el mayor
importador a nivel global en 2019, seguido por Paises Bajos (también uno de los mayores exportadores), el
Reino Unido y Alemania: entre estos 4 paises se distribuyen dos tercios de la importacién global de
arandanos. Estos paises también se condicen con los mayores destinos de exportacién a los que Peru envia
su produccion: “El principal destino de exportacion en el 2020 fue EE.UU. representando el 53% de las
exportaciones de ardndanos peruanos. Le sigue Paises Bajos (25%), China (7%), Reino Unido (7%), Hong Kong
(4%), entre otros”- (Peru Retail, “Peru: Exportaciones de arandanos registrarian nuevos picos este 2021”, 11
de febrero de 2021).
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Principales paises de destino de las exportaciones de arandanos peruanos— en toneladas— Ministerio de

Agricultura y Riego del Peru
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Tanto Estados Unidos como los Paises Bajos se han consolidado en la dltima década en su participacion como
principales destinos de las exportaciones de arandanos peruanos. También es interesante observar la
estacionalidad en la produccidn: la temporada fuerte de cosecha de arandanos frescos en Per comienza en
agosto, elevandose progresivamente hasta llegar a su pico en octubre (mdas de 50 toneladas métricas en
2020), descendiendo luego progresivamente en los meses sucesivos hasta un nivel por debajo de las 10
toneladas mensuales en enero. La produccidn entre febrero y julio es marginal, no superando las 5 toneladas
métricas mensuales.

Estacionalidad en la produccién de arandanos frescos en Peri — miles de toneladas — BID Invest
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La ldgica de esta estacionalidad esta dada por los ciclos de produccidon en paises competidores e
importadores del producto: “el Peru se encuentra en la capacidad de producir ardndanos durante todo el
afio; sin embargo no es conveniente salir en aquellos periodos donde los grandes paises importadores se
encuentran en plena produccion, pues cuentan con abastecimiento interno y los precios pueden tornarse muy
inestables” — (Ministerio de Agricultura y Riego del Peru — “Estacionalidad de las exportaciones peruanas de
arandanos frescos y el mercado norteamericano”)
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Estacionalidad de las exportaciones de arandanos frescos en Peri— en miles de toneladas— Ministerio de
Agricultura y Riego del Peru
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Se observa que los ciclos estacionales de exportacion de ardndanos en Peru siguen la misma tendencia que
los ciclos de produccién, con picos absolutos en octubre y valles de exportaciones marginales entre enero y
julio de cada afio para el periodo entre 2017 y 2019.

Se espera que en 2021 las exportaciones de arandanos superen los USD 1b por primera vez en Peru, segin
proyecciones de Scotiabank. No obstante, es importante remarcar que las exportaciones de arandanos desde
Peru son realizadas en su gran mayoria por via maritima: “Las exportaciones de ardndano se realizan en casi
su totalidad por via maritima. La campafia que pasé sélo el 1% del volumen fue enviado via aérea y es
Norteamérica el destino que recibe la menor cantidad de envios maritimos. Europa, Asia y otros destinos
reciben la mayor cantidad de envios maritimos” — (Arandanos Peru: “Peru exportd ardndanos por USS 1.000
millones y fue el principal exportador del mundo por segunda vez”, 17 de junio de 2021).

Este porcentaje de la campafia 2020-2021 fue incluso menor al registrado en la campafia 2019-2020, donde
un 2% de las exportaciones de arandanos desde Peru habian sido transportado por via aérea. Esto se condice
con lo registrado en otros paises de la regidn, en donde la proporcion de las exportaciones por via maritima
también se incrementd a partir de avances en la tecnologia de produccidn que permite mayores tiempos de
conservacion hasta llegar a los mercados de destino.
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Figura 2.17 — Principales rutas intrarregionales internacionales de carga aérea

Carga intl. intra-LAC por pais-de origen

16% 13% 12% 11% 7% 18%
W Panama Brasil B MeXico M Chile
B Colombia Peru W Argentina B Otros paises
Cancun
2021
8,675m ATKs
Cd de México
Cd de Panama
Santa Cruz

Asuncion

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de capacidad de carga extraidos de OAG

Dentro de la capacidad intrarregional, las rutas internacionales de mayor volumen se
concentran fundamentalmente entre las principales capitales de Sudamérica, Ciudad
de Panama y Ciudad de México. En este sentido, se destaca la preponderancia de
Ciudad de Panama, que con un significativo volumen de frecuencias de Copa Airlines
hacia una amplia red de destinos en LAC, compone el mayor origen de capacidad de
carga intrarregional internacional.

Los principales 7 paises origenes de carga intrarregional internacional representan el
82% del volumen total, con otros 19 paises concentrando el resto.
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Figura 2.18 — Detalle de las 20 principales rutas intrarregionales internacionales
de carga aérea

# Ruta l\(nzng i()s % # Ruta I\(nzng i()s %

1 Sao Paulo-Santiago (CL) 576 6,6% 11 Cd de Panama-Santiago 208 2,4%
2 Sao Paulo-Cd de Mexico 562 6,5% 12 Cancun-Cd de Panama 204 2,4%
3 Bogota-Santiago (CL) 356 4,1% 13 Buenos Aires-Cd Mexico 193 2,2%
4 Bogota-Cd de Mexico 335 3,9% 14 Quito-Buenos Aires 192 2,2%
5 Lima-Santiago (CL) 331 3,8% 15 Cd de Panama-Asuncion 182 2,1%
6 Cd de Mexico-Santiago 303 3,5% 16 Sao Paulo-Bogota 147 1,7%
7 Buenos Aires-Sao Paulo 265 3,1% 17 Cd de Panama-Bogota 145 1,7%
8 Cd México-Cd Panama 240 2,8% 18 Lima-Bogota 132 1,5%
9 Lima-Cd de Panama 234 2,7% 19 Buenos Aires-Santiago 127 1,5%
10 Lima-Sao Paulo 209 2,4% 20 Santa Cruz-Cd de Panama 121 1,4%

Otras 303 rutas: 41,7% de la capacidad de carga internacional intra LAC

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

La carga intrarregional internacional tiene una concentracion significativamente mayor
gue la observada en la carga aérea doméstica intrarregional: mientras que en la carga
doméstica las principales 20 rutas concentraron en 2021 un 27,5% de la capacidad
ofrecida, en el caso del mercado internacional dentro de ALC, las principales 20 rutas
concentran el 58,3%.

Se destaca también el rol de Santiago de Chile dentro de este segmento de mercado,
siendo parte de 4 de las principales 6 rutas intrarregionales.
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Figura 2.19 - Evolucion de la capacidad de carga aérea intrarregional
internacional
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Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

La oferta de capacidad de carga intrarregional en el segmento internacional alcanz6
un volumen de ATKs 18.847m en 2019 a partir de un sélido desempefio entre 2011y
2019 (CAGR de 11,5%). Con la crisis global y la pandemia del COVID-19 la capacidad
se redujo a menos de la mitad, y en 2021 adn no presenta una mejoria, con una nueva
caida interanual, del orden del 2,7%.

Esta evolucion puede explicarse en parte por la aplicacion y mantenimiento de
medidas sanitarias de aislamiento social alin en 2021 en los paises de la region, siendo
gue en numerosas regiones del planeta, para el segundo o tercer trimestre de 2021,
la mayoria de estas restricciones fueron aliviadas o directamente eliminadas. En este
sentido, corresponde recordar que la mayor parte de la capacidad de carga aérea es
operada con servicios de pasajeros, para los cuales aplican las cancelaciones de
vuelos producto de la aplicacion de estas medidas sanitarias.
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Figura 2.20 — Capacidad de carga aérea internacional intrarregional por ciudad
de origen

2021
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Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

Siete ciudades en la regidén concentran las tres cuartas partes de la capacidad de carga
intrarregional internacional en 2021: Ciudad de Panama, Santiago de Chile, Sao Paulo,
Ciudad de México, Bogota, Lima y Buenos Aires. Cabe destacar que buena parte de
la capacidad de carga ofrecida desde Ciudad de Panama es hacia destinos en América
Central y el Caribe, gracias a la red de conexiones de Copa Airlines en estas
subregiones.
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Figura 2.21 — Capacidad de carga aérea internacional intrarregional por linea
aérea
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Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

Se observa que, ademas de la importante participaciéon de mercado de tres de las
principales lineas aéreas de la regién (Copa, LATAM y Aeroméxico), en la carga
intrarregional internacional aparecen competidores exclusivamente cargueros como
LATAM Cargo, Tampa Cargo, Atlas Air y Martinair, entre otros. Aun asi, las 3 legacy
carriers mencionadas de la regién ofrecieron en 2021 mas de la mitad de la capacidad
intrarregional internacional, en servicios mixtos de pasajeros y carga.
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Perd y México concentran mas del 60% de las exportaciones mundiales de esparragos
frescos/congelados

Al igual que en el caso de las flores, una proporcion significativa de las exportaciones de esparragos
frescos/congelados se realiza por via aérea, dadas sus caracteristicas perecederas. Poniendo como ejemplo
el caso de Perd, el segundo mayor exportador del producto a nivel global, un 79% de las exportaciones de
esparragos frescos en 2016 fue realizada a través de carga aérea (Talma: “Agroexportacion por via aérea:
Logistica especializada”, 2017).

Evolucién del valor de las exportaciones globales de esparragos frescos/congelados— UN Comtrade, en

USDm

8.4%

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

mVexico mPeru UsA Netherlands Spain Otros paises

México se ha consolidado en la dltima década como el mayor exportador de esparragos frescos/congelados,
registrando un CAGR de casi el doble que el total global de exportaciones del producto entre 2010 y 2019.
En el caso de Peru, los espdrragos juegan un rol fundamental en la carga aérea, representando la mitad de
las exportaciones realizadas via aérea en 2021 (Agraria.pe — “La mitad de las exportaciones peruanas via
aérea son de esparragos frescos o refrigerados de enero a octubre del 2021”, 17 de diciembre de 2021).

Proporcién sobre el valor global de exportaciones de esparragos frescos/congelados por pais — UN
Comtrade

W Mexico mPeru
33%
164

USA USA

USD 904m UsSD 1,352m

En el caso de México, un 99,9% de su produccion de esparragos frescos tuvo como destino la exportacion a
Estados Unidos en 2020. Es precisamente el pais de América del Norte el mayor importador a nivel global,
habiendo concentrado casi la mitad (49%) de las importaciones de esparragos frescos en 2019. Otros 5 paises
concentran un 24% adicional: Alemania (6%), Canada (5%), Reino Unido (5%), Paises Bajos (4%) y Japdn (4%).
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Estacionalidad de las exportaciones mensuales de esparragos frescos en Peru- Valores FOB, en USDm -
Banco Central de Reserva del Peru
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En Perd, se observa que la exportacidn de esparragos frescos tiene un periodo de maxima actividad entre
julio y enero, con un valle pronunciado entre febrero y junio. Sin embargo, “la produccién de espdrrago a
nivel nacional se realiza durante todo el afio, dependiendo de la demanda del mercado internacional. Los
meses de mayores cosechas se concentran en los meses de marzo a junio y de octubre a diciembre, que son
las épocas de mayor demanda” — (Ministerio de Desarrollo Agrario del Peru, “Estacionalidad de la Produccién
de Esparrago”).

Estacionalidad de la produccidn de esparragos frescos en los principales paises productores - Ministerio de
Desarrollo Agrario del Peru

PAIS Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic

Alemania
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Resulta destacable que el periodo en el cual las exportaciones de esparragos frescos del Peru tienen su valle
mas pronunciado (entre febrero y junio) coincide con el periodo de mayor produccién en el mercado
importador mas grande del mundo, los Estados Unidos. De esta forma, resulta evidente que el volumen de
las exportaciones de esparragos frescos del Peru (y de los demds paises exportadores del producto) en buena
medida estd determinado por variaciones estacionales en la demanda internacional.

2.2.1. Mercado Intrarregional — Conclusiones

El mercado intrarregional se concentra fundamentalmente en las rutas domésticas de
la region, que representaron un 72% de la capacidad intrarregional en 2021. En
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particular, se destaca la importancia de las rutas domésticas de Brasil y las de México,
los principales polos productivos y financieros de LAC.

El hecho de que los principales operadores de la region en servicios de pasajeros sean
también los principales operadores de la carga aérea en la region es un reflejo de la
naturaleza de como se distribuye el transporte de la carga aérea en ALC, con una
fundamental predominancia de toneladas operadas en operaciones de belly cargo. En
este sentido, son los grandes jugadores de trafico de pasajeros de la region (Gol,
LATAM, Azul, Volaris, Copa, Aeroméxico y Viva Aerobus) también los que ofrecen en
conjunto un 75% de la carga aérea intrarregional.

La pandemia global trajo como consecuencia para la carga aérea intrarregional
internacional una caida en la capacidad ofrecida a niveles de 2011, a partir de la
cancelacion significativa de vuelos de pasajeros entre ciudades de la region que adn
no terminaban de reestablecerse a fines de 2021.

2.3.El mercado extrarregional

El mercado extrarregional de carga aérea se concentra fundamentalmente en rutas
gue tienen como destino ciudades de América del Norte (principalmente de Estados
Unidos) y de Europa, tal como se observa en la Figura 2.22.
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Figura 2.22 — Principales rutas extrarregionales de carga aérea desde ALC
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1 Santiago (CL)-Miami 817 2,5% 11 | Cd de México-Los Angeles 412 1.3%
2 Sao Paulo-Frankfurt 680 2,1% 12 | Cd de México-Luxemburgo 370 1.1%
3 Sao Paulo-Miami 628 1,9% 13 Cd de Mexico-Tokyo 353 1.1%
4 Sao Paulo-Luxembourg 623 1,9% 14 Sao Paulo-Amsterdam 349 1.1%
5 Bogota-Miami 589 1,8% 15 Buenos Aires-Miami 331 1.0%
6 Cd de Mexico-Frankfurt 549 1,7% 16 Sao Paulo-Dubai 327 1.0%
7 Cd de Mexico-Paris (FR) 528 1,6% 17 Buenos Aires-Frankfurt 309 1.0%
8 Cd de Mexico-Amsterdam 497 1,5% 18 Sao Paulo-New York 294 0.9%
9 Lima-Miami 491 1,5% 19 Bogota-Madrid 289 0.9%
10 | Cd de México-Madrid 474 1,5% 20 | Santiago-New York 286 0.9%

Otras 825 rutas: 71,6% de la capacidad de carga intra LAC

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

Se destaca la preponderancia de la Ciudad de México entre las principales 20 rutas
aéreas de carga extrarregional, en los servicios a Frankfurt, Paris, Amsterdam, Madrid,
Los Angeles, Luxemburgo y Tokio. Con 7 rutas, Ciudad de México es la ciudad con
mayor namero de rutas entre las 20 de mayor volumen, seguida por Sao Paulo (con

6), Santiago, Bogot4 y Buenos Aires (con 2 rutas cada una).
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También es destacable la participacion de Miami en la carga extrarregional, con rutas
desde Sao Paulo, Buenos Aires, Santiago, Lima y Bogota entre las principales 20. En
efecto, la ciudad del estado de Florida concentra el 15,4% de la capacidad de carga
aérea extrarregional desde ALC, seguida por Madrid (10%), New York (9%),
Amsterdam (7%), Frankfurt (6%) y Los Angeles (5%). De un total de 125 destinos
extrarregionales, los principales 15 concentran un 79% de la capacidad ofrecida.

Figura 2.23 - Evolucion de la capacidad de carga aérea extrarregional
internacional
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Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

En el caso de la carga extrarregional (enteramente en servicios internacionales por
definicién) se observa que, de forma similar a lo observado para la carga internacional
intrarregional en 2020, el efecto de la pandemia global redujo en mas del 50% el
volumen que habia alcanzado en 2019 (ATKs 49.677m).

Sin embargo, y a diferencia de la carga intrarregional internacional, en el caso de la
carga extrarregional se produjo una recuperacion notable en el afio 2021, con un
crecimiento interanual superior al 30%.
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Figura 2.24 — Capacidad de carga aérea extrarregional en ALC por pais de origen
2021
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Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

Al igual que en el caso de la carga intrarregional, Brasil y México son los mercados de
ALC con mayor volumen de capacidad de carga en rutas extrarregionales. No
obstante, la participacién de otros mercados como Colombia, Republica Dominicana
(en rutas destinadas a América del Norte), Chile, Argentina y PerQ tienen un peso
mayor que en el caso de los mercados intrarregionales.

Aun asi, los principales 6 paises de la regién acaparan el 75% de la capacidad ofrecida
de carga extrarregional.
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Figura 2.25 — Capacidad de carga aérea extrarregional en ALC por ciudad de

origen
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Las principales capitales de la region representan también los principales origenes
para la carga extrarregional. Es destacable que Ciudad de Panama, con un importante
peso en los vuelos intrarregionales internacionales, tiene también mucha menor
incidencia en los vuelos extrarregionales, fundamentalmente explicado por la
naturaleza de la red de operaciones de Copa, establecida dentro de los limites del

continente americano y el Caribe.

Se observa una baja participacion de ciudades del Caribe y América Central, con

excepcion de las principales ciudades de México.
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Figura 2.26 — Capacidad de carga aérea extrarregional en ALC por linea aérea (%
de ATKS)
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Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

La competencia en la oferta de capacidad de carga extrarregional es significativamente
mas amplia y variada que la observada para carga intrarregional, con presencia
destacada de operadores de Estados Unidos y Europa. Se da incluso la particularidad
de que los principales 4 operadores del mercado no son de la region y representan en
conjunto un 32% de la oferta.
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Figura 2.27 — Lineas aéreas con mayor crecimiento en la capacidad de carga
aérea extrarregional ofrecida desde LAC
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Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

También son las lineas aéreas extrarregionales las que registran mayor crecimiento
en este segmento en la Ultima década, con United Airlines, Delta Air Lines, Qatar
Airways e Iberia registrando CAGRs iguales o superiores al 19% entre 2011 y 2021.
Los crecimientos del periodo prepandemia son significativamente mayores en todos
los casos con la excepcién de Cargolux, en algunos casos duplicando el crecimiento
del periodo 2011-2021 (lberia, Aeroméxico, Air Europa, Lufthansa).

En este sentido, la Unica linea aérea de la region entre aquellas que mas crecieron en
la dltima década en el segmento extrarregional es Aeroméxico (CAGR de 13%).
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El impacto del fuerte crecimiento del e-commerce en la carga aérea de ALC

De acuerdo con informacion de IATA, en 2021 el 18% de la carga aérea a nivel global corresponde a la
transportacion de productos vendidos a través de plataformas de e-commerce, y se espera que esta
proporcion aumente a 22% en 2022 (IATA E-Commerce Monitor, junio de 2021). Este proceso de crecimiento
se profundizé durante los afos 2020 y 2021, caracterizados por la pandemia global del COVID-19.

Segun la Asociacidn Latinoamericana y del Caribe de Transporte Aéreo (ALTA), el transporte aéreo de carga
en ALC continuard creciendo debido al impulso que trajo el comercio electrénico durante los meses mas
fuertes de la pandemia, siendo que este segmento ayudd a algunas aerolineas ante la falta de apoyo
econdmico de algunos gobiernos.

El escenario propiciado por la pandemia generé oportunidades para la carga aérea a nivel global: ante la
imposibilidad de muchas empresas de carga maritima de ofrecer sus servicios ante la imposicién de
restricciones, la demanda de carga aérea para atender el mercado global de e-commerce aumenté de forma
significativa.

En este contexto, de acuerdo con un articulo publicado por América Economia, “la alta demanda de bienes
de consumo y fabricantes avidos de piezas tiene a los grandes mercados como Norteamérica, Asia y Europa
copando los vuelos de carga que salen al rescate —literalmente— de la mercancia que se ha quedado
estancada en los puertos debido a la crisis de la logistica portuaria. Tanto, que segun IATA, los aviones de
carga volaron mds llenos este verano boreal (2021) que en cualquier otro momento desde que comenzd a
llevar registros en 1990” — (América Economia, “El boom de los fletes aéreos: éla oportunidad perdida de
América Latina?”, 22 de octubre de 2021).

También directivos de las principales lineas aéreas de la regién han manifestado que buscan establecer
nuevas opciones de alianzas comerciales con los grandes jugadores de ALC, incluyendo la potencial firma
acuerdos de exclusividad con compafiias de e-commerce regionales para el transporte de mercaderias. En
este sentido, Andrés Bianchi, CEO de LATAM Cargo, manifestd que “la empresa estd abierta a un contrato de
exclusividad con cadenas de retail electrénico, y también a la creacion de un sistema donde diferentes actores
de e-commerce tengan acceso y utilicen nuestra red” — (América Economia, “El boom de los fletes aéreos:
¢éla oportunidad perdida de América Latina?”, 22 de octubre de 2021).

Incluso, durante 2020 Mercadolibre firmé acuerdos en México y Brasil para poder imprimir y plotear su
imagen y logo corporativos en aviones cargueros de lineas aéreas en estos paises (Sideral Linhas Aéreas en
Brasil y Aeronaves TSM en México). Esto se suma a la alianza que Mercado Libre ya tenia en Brasil con Azul
Linhas Aéreas para la utilizacién de capacidades de carga predeterminadas en servicios regulares de
pasajeros.

Aeronave de Sideral (Brasil) “ploteada” con la imagen corporativa de Mercadolibre, dedicada a
servicios exclusivos de carga de e-commerce

CEPR - SDM

En la medida en la que el e-commerce se desarrolle en ALC como lo ha hecho en América del Norte, Asia y
Europa en la ultima década, esta expansion tendrd un alto impacto en la demanda de carga aérea en la
region.
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2.3.1. Mercado Extrarregional — Conclusiones

La predominancia de México y Brasil es menor en el segmento extrarregional, aunque
aun asi estos dos paises concentran la mitad de la capacidad ofrecida, con otros cuatro
paises concentrando otro 25% (Colombia, Republica Dominicana, Chile y Argentina).

Es significativo el peso de Miami como origen y destino en la carga extrarregional
desde/hacia LAC, con rutas desde Sao Paulo, Buenos Aires, Santiago, Lima y Bogota
entre las principales 20: la ciudad del estado de Florida concentra el 15,4% de la
capacidad de carga aérea extrarregional desde LAC, seguida por Madrid (10%), New
York (9%), Amsterdam (7%), Frankfurt (6%) y Los Angeles (5%).

La caida de la actividad como resultado de la pandemia global fue similar a la del
segmento intrarregional, aunque en el caso del segmento extrarregional, la
recuperacion registrada en 2021 fue superior al 30% (en comparacién contra una
nueva caida interanual en la capacidad intrarregional en 2021).

Es en este segmento donde los operadores aéreos extrarregionales superan en
capacidad ofrecida a los grandes operadores de la region. Los principales 4
operadores en este segmento son extrarregionales (United Airlines, American Airlines,
Delta y KLM). También hay una fuerte presencia de otros operadores europeos como
Lufthansa, Air Europa, Air France e Iberia, que forman parte del top 10 en capacidad
ofrecida en servicios extrarregionales. Esta configuracion surge de la evolucién
registrada en la dltima década, donde también han sido los operadores
extrarregionales los que han crecido a mayores tasas en este segmento.

2.4. Servicios exclusivos de carga aérea

La capacidad ofrecida en servicios exclusivos de carga registré un crecimiento mucho
menor que la ofrecida en servicios de pasajeros entre 2011y 2019, con tasas inferiores
al 2%. No obstante, la caida en la capacidad generada como consecuencia de la
pandemia global en 2020 fue muchisimo menor que en el caso de la capacidad
ofrecida en servicios mixtos. Esto se debe a que las cancelaciones de servicios
exclusivos de carga en 2020 fueron mucho menores a las registradas en los vuelos de
pasajeros.
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Figura 2.28 — Evolucion de la capacidad de carga aérea ofrecida en servicios
exclusivos de carga por region de destino
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Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

Si bien representando una parte minoritaria de la capacidad de carga total ofrecida
desde ALC (16% en 2021), los servicios exclusivos de carga alcanzaron ese afio un
volumen de ATKs de 10.317m, siendo un 66% de ese volumen ofrecido en vuelos
intrarregionales.

Figura 2.29 — Capacidad de carga aérea en ALC por linea aérea - servicios
exclusivos de carga

2021

Pagina 44



NIBID

QATAR 7€

Otras lineas
aéreas

% CATHAY PACIFIC

&l Emirates

& Lufthansa

EMVERNMD\IM MRLMES

KSREAN AIR

(Il Martinair

v
Tampaciaco

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

Se observa una fuerte presencia de operadores extrarregionales en servicios
exclusivos de carga desde/hacia ALC, siendo LATAM cargo el principal operador de
la region.

Figura 2.30 — Lineas aéreas con mayor crecimiento en servicios exclusivos de
carga aéreaen ALC
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Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

Nota: el crecimiento se calcula de 2015 a 2021 ya que una cantidad significativa de lineas aéreas no reportan
capacidad de carga ofrecida en afios anteriores a 2015

Con un crecimiento notable entre 2015 y 2021 y con servicios cargueros intra y extra
regionales saliendo de Bogota, Buenos Aires, Sao Paulo, Ciudad de México, Santiago
de Chile, Quito, Guadalajara y Ciudad de Panama, Qatar Airways es la linea aérea
gue mas expandid su capacidad de carga en servicios exclusivos en ALC.

Se destaca también el crecimiento de LATAM Cargo en este periodo, basando su
estrategia en el desarrollo de rutas tanto internacionales como domeésticas dentro de
la region.

2.4.1. Servicios exclusivos de carga — Conclusiones

La capacidad en servicios exclusivos de carga se vio mucho menos afectada por la
pandemia global que aquella transportada en servicios mixtos, dado que las
cancelaciones masivas de vuelos se produjeron justamente en los vuelos de
pasajeros. Como resultado, el crecimiento entre 2011y 2019 (CAGR de 1,6%) en este
segmento fue a una tasa practicamente idéntica a la registrada para el periodo entre
2011y 2021 (1,4%).

En este segmento también se ve una predominancia de los operadores
extrarregionales, con predominancia de Qatar Airways, Atlas Air, Cargolux y Martinair.
También han sido los operadores extrarregionales los que han presentado un mayor
crecimiento en servicios exclusivos de carga desde/hacia ALC a lo largo de la ultima
década.

2.5. Evolucidon de la capacidad de carga aérea por
tipo de operaciéon y comparacion con otras
regiones

Como parte del presente estudio, se realiz6 un andlisis comparativo con el objetivo de
entender si los cambios de tendencia observados entre 2019 y 2021 en ALC (es decir,
un aumento en el volumen de capacidad de carga operado en servicios exclusivos de
carga) también se estaban produciendo en los flujos de transporte aéreo entre las
regiones con mayor volumen de actividad en la industria: Asia, América del Norte.

Para desarrollarlo, se consideraron los volimenes de capacidad de carga aérea
transportados en servicios mixtos y servicios exclusivos tanto para 2019 como para
2021 entre las siguientes regiones: (i) ALC-Europa; (ii) Europa-América del Norte; (iii)
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ALC-América del Norte; (iv) Asia-América del Norte, y; (v) Asia-Europa. Los resultados
del andlisis comparativo se presentan en la Figura 2.31 a continuacion.

Figura 2.31 — Capacidad de carga aérea ofrecida entre regiones por tipo de
operacion

CAGR de ATKs
2019 2021

Asia - Europa 78% 22% 67% 33%

Asia - América del Norte 85% 15% 76% 24%

LAC - América del Norte 86% 14% 80% 20%

Europa - América del Norte 88% 12% 85% 15%
LAC - Europa 92% 8% 90% 10%
0% 20%  40%  60%  80%  100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
M Belly cargo M Full freighter M Belly cargo M Full freighter

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos de OAG

Resulta evidente que la tendencia observada para ALC es comun a la industria global
de transporte aéreo: en todos los casos y para todos traficos interregionales, se
observa un aumento significativo de la capacidad de carga operada en servicios
exclusivos de carga en 2021 respecto de las proporciones registradas en 2019.

En algunos casos, la proporcion de capacidad de carga operada en servicios
exclusivos aument6 en un 50% o mas (por ejemplo, en la capacidad operada entre
Asia y Europa o la operada entre Asia y América del Norte).

2.6 Analisis por tipo de producto

En esta seccibn, se realiza un andlisis de los datos publicados por Naciones Unidas a
través de la plataforma Comtrade que registra el comercio entre paises por modo de
transporte, con el objetivo de identificar los principales productos que se mueven por
avion desde y hacia los paises de la region.

Cabe sefialar que el analisis se centra en el valor y no en el peso o volumen de los
productos, dado que la informacion por peso o volumen es muy incompleta. Por lo
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tanto, los productos con valor elevado respecto al peso o volumen pueden tener una
importancia de diferente rango a la que tendrian si consideraramos por ejemplo el
volumen de mercancia movida en toneladas. También es importante destacar que los
datos de comercio que publica Comtrade en algunos casos hacen referencia a re-
importaciones o re-exportaciones, razon por la cual no siempre el valor del comercio
se relaciona con la produccién en origen o destino. No obstante, debe remarcarse que
las re-importaciones y re-exportaciones son casos que representan poco volumen
relativo, y en la gran mayoria de los casos los registros de exportaciones e
importaciones se corresponden con los paises de origen y destino.

La Figuras 2.32 y 2.33 muestran los principales productos de exportacién desde
América Latina y Caribe. En particular, se muestra el cédigo HS (sistema armonizado
de comercio) y los agrupamos en tres categorias; valor alto respecto al peso, valor
bajo respecto al peso y productos perecederos. Ademas, se exhibe el valor en USD
para el afio 2019, la cuota que representa el comercio por avién respecto al comercio
total, y la tasa de variacion en 2020 respecto de 2019.

El principal producto de exportacion por valor hace referencia a perlas naturales ya
sean trabajadas o no trabajadas, que sirven de base para la elaboracion de joyas.
Ademas, la cuota del avidén respecto a otros modos de transporte es elevada, cercana
a la mitad del total de exportaciones. Esto no es sorprendente pues se trata del tipo de
producto con el ratio mas elevado de valor respecto al peso, y el transporte aéreo es
rapido y seguro pero caro respecto a otros modos de transporte. Por el mismo motivo,
el volumen de mercancia movida en toneladas es mucho menor de lo que indica su
importancia en valor. Por otro lado, la caida del comercio en el 2020 respecto a 2019
es minima.

El segundo grupo de productos con mayor valor en términos de exportaciones por via
aérea son los equipos electrénicos, audiovisuales y fotogréaficos. En este grupo, se
incluyen computadoras, teléfonos y tabletas, equipos y aparatos de iluminacion vy
musica, pero también productos de la industria de Optica y precision, y comunicaciones
con un fuerte componente tecnolégico. Cerca del 15% de las exportaciones de estos
equipos en valor se hacen por via aérea, y la caida del comercio en el 2020 es modesta
con relacion a otros productos. Por otro lado, se trata en todos los casos de equipos
con un valor elevado respecto a su peso.®

El tercer grupo de productos con mayor importancia son articulos para el hogar y
oficina (excluyendo los audiovisuales). Se incluyen aqui, entre otros, articulos
relacionados con la temperatura del hogar como calefactores y aire acondicionado,
neveras y congeladores, lavavajillas, lavadoras, pulverizadores, impresoras y aparatos
de encuadernacion y procesamiento de datos, grifos, y articulos de ceramica, cristal,
hierro o metal. Dado que su valor es bajo con relacion al peso, no es de extrafiar que
el comercio por avidn represente soélo entorno al 7% del total de las exportaciones de

6 Los articulos agrupados en el cddigo 84 incluyen productos que no son de hogar u oficina como equipos
mecanicos tales como ascensores, escaleras mecanicas, grias, maquinaria agricola y equipamientos de
construccion.
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esto grupo de productos. Por otro lado, la caida del comercio en 2020 ha sido
importante respecto a 2019.

A continuacion, encontramos una categoria relacionada con productos perecederos;
plantas, frutas, vegetales y semillas. Aqui la participacidén del transporte aéreo es muy
baja, con una cuota de sélo el 1%, y ha experimentado una caida importante del valor
de las exportaciones en 2020.

También es relevante la exportacion de productos farmacéuticos y equipamiento
médico, con una cuota del avion del 15% y 5% respectivamente. Cabe sefalar que la
caida de estas exportaciones en el 2020 ha sido notable para ambas categorias de
productos. Otro producto con una cuota relevante del avidn es el que hace referencia
a aeronaves y sus partes, con una cuota cercana al 7%, aunque con una importante
caida en el afio 2020. Estos tres grupos de productos tienen en general un valor alto
respecto al peso, que confirma que el papel del avion en los flujos de comercio es
importante en este tipo de casos.

Los siguientes grupos de productos incluyen a diferentes industrias que se relacionan
con productos de valor bajo respecto al peso y productos perecederos. En todos estos
casos, el peso del transporte aéreo es muy modesto en el total de exportaciones.
Ademas, se observa una caida notable del valor de las exportaciones en el 2020 con
la excepcion de articulos de exteriores y recreativos.

Si ponemos la atencién en productos relacionados con el e-commerce (equipos
electrénicos, audiovisual y fotogréficos, articulos para el hogar y oficina, ropa y
accesorios, cosmeéticos y productos de limpieza), se destaca un buen comportamiento
en particular en equipos electronicos, audiovisuales y fotograficos en 2020 respecto a
2019. La informacién para el 2021 no esta disponible, pero es de esperar un buen
comportamiento relativo de todos estos productos dados los problemas que se
registraron durante el Ultimo afio en el transporte maritimo.

Figura 2.32 — Principales productos de exportacion por via aérea desde América
Latinay Caribe

Tasa variacion
2019-2020

Valor millones

$(2019) Cuota aérea

Productos

Cédigo HS

Categoria

71

Joyeria (perlas
naturales)

Valor alto
respecto a peso

9.500

45,2%

-2,1%

Equipo electrdnico,

85,90 (excepto audiovisual y Valor alto 6.200 14,4% -14,5%
9018) e respecto a peso
fotografico
Articulos para el hogar )
69,70,73,82,84 Valor b
197284 y oficina (no alorbajo 2.700 6.8% -33.3%

(excepto 8401)

audiovisuales)

respecto a peso

06-08, 12,13,20

Plantas, frutas,
vegetales y semillas

Perecederos

1.100

1,1%

-40.0%

30

Productos
farmacéuticos

Valor alto
respecto a peso

1.000

14.9%

-40.0%
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. o Valor alto o .
9018 Equipo médico respecto a peso 930 5,4% -18,4%
Ropa, materiales de .
41-43, 50-56, 58- vestir, calzado y Valor bajo 570 2,9% -45,6%
67 X respecto a peso
accesorios
. Valor alto
88 Aeronaves y piezas 450 7,0% -55,6%
respecto a peso
40,87 Automotor y productos Valor bajo 330 0,7% 42,4%
relacionados respecto a peso
Carne, pescado,
01-04, 16 mariscos, leche, Perecederos 310 0,6% -64,5%
productos lacteos,
huevos y aves
Cosmeéticos, productos
de limpieza y productos Valor bajo
33,34,96 211 2,6% -64.5%
manufacturados respecto a peso
diversos
57,94 Muebles para el hogar Valor bajo 99 0,4% -40,4%
respecto a peso
37, 48-49 Pehcu.la y materiales Valor bajo 36 13% -39,5%
impresos respecto a peso
10,11,19 Cereales y productos Perecederos 37 0,7% -45,7%
de panaderia
92,93,95 Articulos de e?(terlores Valor bajo 34 5,7% 20,6%
y recreativos respecto a peso
24 Tabaco Valor bajo 32 0,7% -37,5%
respecto a peso
. . Valor alto
91 Relojes y piezas 19 11,5% -20,0%
respecto a peso
21 Prep.araao.nes Perecederos 15 0,6% -51,7%
comestibles diversas
09 Café, té y productos Perecederos 11 0,1% -32,7%
relacionados
15 Grasas y aceites Perecederos 4 0,1% -14,5%

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos Naciones Unidas-Comtrade

Figura 2.33 — Principales productos de exportacion por via aérea desde América
Latinay Caribe
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M Joyeria (perlas naturales)

B Equipo electrdnico,
audiovisual y fotografico
B Articulos para el hogar y
oficina (no audiovisuales)
M Perecederos

Productos farmacéuticos

Equipos médicos

Otros

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos Naciones Unidas-Comtrade

Las figuras 2.34 y 2.35 muestran los principales productos por valor de las
importaciones en avion. Con relacion a las importaciones, es destacable que las perlas
naturales relacionadas con la joyeria tienen un peso mucho menor que en el caso de
las exportaciones. En la misma linea, los productos perecederos también tienen una
importancia relativa menor. Por otro lado, los productos farmacéuticos son la principal
categoria de importaciéon con una cuota elevada del avion respecto a otros modos de
transporte. Los grupos de productos relacionados con equipos electrénicos,
audiovisuales y fotograficos, y con articulos para el hogar y oficina y equipamiento
médico tienen una importancia relativa importante, similar al caso de las
exportaciones. En estos casos, la participacion de transporte por via aérea es
destacable en comparacion con la de otros productos, ocupando entre el 5-10% del
total importado. También es resefiable la mayor importancia relativa de la ropa y
materiales de vestir en importaciones respecto a exportaciones, y de relojes y piezas
con una cuota del avion en este ultimo caso del 44%. En todos los casos, la caida del
valor de las importaciones en el afio 2020 respecto a 2019 es bastante notoria.
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Figura 2.34 — Principales productos de importacion por via aérea desde América
Latinay Caribe

Tasa variacion

Cédigo HS Productos Categoria (2019) Cuota aéreo 2019-2020
30 Productos Valoralto 7.900 35,8% -30,4%
farmacéuticos respecto a peso
Equipo electrdnico,
85,90 (excepto audiovisual y Valor alto 7.710 8,8% 23,61%
9018) . respecto a peso
fotografico
Articulos para el .
69,70,73,82,84 hogar y oficina (no Valor bajo 6.200 5,6% -41,9%
(excepto 8401) o respecto a peso
audiovisuales)
Ropa, materiales de .
41-43, 50- - - Val
3,50-56, 58 vestir, calzado y alor bajo 1.400 3,4% -72,9%
67 . respecto a peso
accesorios
. Valor alto
88 Aeronaves y piezas 860 4,1% -39,5%
respecto a peso
71 Joyeria (perlas Valor alto 760 44,7% 22,4%
naturales) respecto a peso
) s Valor alt
9018 Equipo médico aloratto 690 8,6% -26,1%
respecto a peso
Cosméticos,
productos de
33,34,96 limpieza y Valor bajo 590 3,9% -50,8%
productos respecto a peso
manufacturados
diversos
Automotory .
Valor b
40,87 productos slorbajo 580 0,8% -34,5%
. respecto a peso
relacionados
Valor al
91 Relojes y piezas aloralto 490 44,5% 32,7%
respecto a peso
37, 48-49 Pelicula y Valor bajo 270 1,8% -55,6%
materiales impresos respecto a peso
Carne, pescado,
01-04, 16 mariscos, leche, Perecederos 150 0,8% -34,7%
productos lacteos,
huevos y aves
06-08, 12,13,20 Plantas, frutas, Perecederos 140 0,9% -66,4%
vegetales y semillas
57,94 Muebles para el Valor bajo 130 0,5% -53,8%
hogar respecto a peso
Preparaciones
21 comestibles Perecederos 66 1,2% -36,4%
diversas
Articulos de Valor baio
92,93,95 exteriores y | 52 0,9% -48,1%
) respecto a peso
recreativos
Cerealesy
10,11,19 productos de Perecederos 9 0,6% -88,6%
panaderia
15 Grasas y aceites Perecederos 5 0,1% -23,8%
09 Cafe, té y productos Perecederos 4 0,4% -78,3%
relacionados
24 Tabaco Valor bajo 4 0,3% 2,3%

respecto a peso
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Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos Naciones Unidas-Comtrade

Figura 2.35 — Principales productos de importacidén por via aérea desde América
Latinay Caribe

B Productos farmacéuticos

B Equipo electrdnico,
audiovisual y fotografico
M Articulos para el hogary
oficina
Ropa, materiales de vestir,
calzado y accesorios
Aeronaves y piezas

Joyeria (perlas naturales)

Otros

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos Naciones Unidas-Comtrade

Si ponemos la atencién en productos que pueden estar mas relacionados con el e-
commerce, su comportamiento relativo no es mejor que el de otras categorias de
productos. Es probable que la evolucion en 2021 haya sido mejor.

A continuacién, analizamos los principales productos de exportacién para el afio 2019
para un conjunto de paises de la region. Cabe sefialar aqui que las estadisticas de los
principales productos de exportacion por avion en cada pais no son necesariamente
representativos de la dinamica de la economia y el comercio del pais. En primer lugar,
el avion tiene ventajas respecto a otros modos en cuanto a tiempo de viaje,
particularmente en distancias largas. Ademés es un medio de transporte seguro. En
cambio, suele ser un medio de transporte de mayor costo. Por lo tanto, no es
sorprendente que pueda haber una sobrerrepresentacién de productos de alto valor
con relacién a su peso que son para los que el transporte aéreo de carga es mas
competitivo. Y, en segundo lugar, el porcentaje que representa el medio aéreo sobre
el comercio es bajo en la mayoria de los casos, tipicamente debajo del 10%, por lo
gue el comercio total para cada uno de estos paises puede ser muy superior que lo
gue reflejan las estadisticas de comercio en avion. Este es particularmente el caso en
productos perecederos y productos manufacturados de bajo valor con relacion a su
peso. Finalmente, en algunos (pocos) casos las re-exportaciones pueden tener
importancia por lo que no necesariamente van ligadas a la economia productiva del
pais de origen.

La figura 2.36 muestra los porcentajes sobre el total de comercio en avion por valor
para aquellos paises donde las perlas naturales son el principal producto de
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exportacion. En estos paises, el alto valor de este producto con relacion a su peso
distorsiona la importancia relativa de otros productos en cuenta al volumen movido en
toneladas. También suele implicar un valor alto del comercio total por avién, aunque
la carga en toneladas puede ser en realidad mucho més baja.

Los paises con un alto valor de exportaciones de perlas naturales son Argentina,
Bolivia, Brasil, Republica Dominicana, Ecuador, Guyana, Perd y Surinam.

En el caso de paises pequefios como Guyana o Surinam, el comercio de otros
productos es marginal al menos desde el punto de vista del valor de las exportaciones.

En Peru, productos perecederos como verduras, frutas y semillas oleaginosas tienen
una importancia notable si descontamos el valor de las perlas naturales.

En Argentina destacan las exportaciones de productos farmacéuticos y, en menor
medida de productos manufacturados como articulos para el hogar y oficina o equipos
mecanicos, fotogréaficos y audiovisuales. También tienen cierta importancia relativa las
frutas y vegetales.

En Bolivia, son relevantes las exportaciones de productos de bajo valor respecto a su
peso como ropa y materiales de vestir, que probablemente concentran una parte
substancial de la exportacién en volumen de toneladas

De los paises considerados en la figura 2.36, Brasil es donde la importancia de las
perlas naturales es relativamente menor. Aqui, son destacables las exportaciones de
productos farmacéuticos y de articulos para el hogar y oficina que representan entorno
al 14% y 13% del total, respectivamente. También son importantes las exportaciones
de otros productos manufacturados tanto de alto valor respecto a su peso (aeronaves,
equipos electronicos, fotograficos y audiovisuales) como de bajo valor respecto a su
peso (ropa y materiales de vestir). También tienen cierta relevancia las exportaciones
de frutas y vegetales.

En Republica Dominicana, el perfil de los principales productos es diverso incluyendo
productos farmacéuticos y manufacturados de alto valor afiadido (equipos médicos y
electronicos) y productos perecederos (frutas y pescado).

Finalmente, en Ecuador destaca sobre todo las exportaciones de plantas, frutas y
vegetales y, en menor medida, ropa y productos farmacéuticos.
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Figura 2.36 — Principales productos de exportacion sobre el valor total del
comercio por via aérea; paises con gran importancia del sector de la joyeria

W Joyeria (perlas naturales)
M Productos farmacéuticos

M Articulos para el hogary
oficina
Equipo electrdnico,
audiovisual y fotografico
Plantas, frutas, vegetales
y semillas
Otros

W Joyeria (perlas naturales)

USD 2,557m

B Productos farmacéuticos
M Articulos para el hogar y oficina

B Equipo electrénico y audiov.
USD 3,018m

W Aeronaves y piezas

Plantas, frutas, vegetales y

semillas
Ropa, materiales de vestir

13% 14%

Otros

M Joyeria (perlas naturales)

M Plantas, frutas, vegetales y
semillas

M Ropa, materiales de vestir,
calzado y accesorios

Productos farmacéuticos

W Joyeria (perlas naturales)

M Plantas, frutas, vegetales y
semillas

USD 4,634m

M Ropa, materiales de vestir,
calzado y accesorios

Otros

Bolivia

M Joyeria (perlas naturales)

M Ropa, materiales de
vestir, calzado y
accesorios

USD 122m

Otros

W Joyeria (perlas naturales)

M Equipo electrénico,
audiovisual y fotografico

M Equipo médico

USD 495m
M Plantas, frutas, vegetales y

semillas
Productos farmacéuticos

Otros

M Joyeria (perlas naturales)

USD 402m

Otros

M Joyeria (perlas naturales)

USD 1,100m

Otros

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos Naciones Unidas-Comtrade

La figura 2.37 muestra la

informacion para paises donde

los productos

manufacturados tienen gran importancia. En Costa Rica destaca la exportacion de
equipos electrénicos, audiovisuales y fotograficos médicos con el 52% del valor total
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de exportaciones por avion. En menor medida, también es importante la exportacion
de equipos médicos.

En México adquieren peso prioritario las exportaciones de productos manufacturados
de diversa indole. Por orden de importancia, equipos electrénicos (con el 57% del valor
total de exportaciones por avion), articulos para el hogar y oficina y equipos médicos.
También destacan las exportaciones, aunque de forma mas modesta, de productos
farmacéuticos, aeronaves y automotor. En conjunto, se trata del pais con mayor
diversidad en la exportacion de productos manufacturados por via aérea.

En Nicaragua, el tabaco concentra el 34% de las exportaciones mientras que la ropa
supone el 25% del total. También son destacables las exportaciones de equipos
electrénicos con un 22% del total

En Panama4, es particularmente relevante la exportacion de aeronaves y sus partes,
concentrando casi la mitad del total de exportaciones. Las exportaciones de equipos
audiovisuales y fotogréficos, y articulos para el hogar y oficina representan el 19% y
13% del total de las exportaciones, respectivamente.

En Paraguay, los productos farmacéuticos concentran el 61% de las exportaciones por
avion, mientras que la ropa y materiales de vestir el 21%. De forma mas modesta,
también son relevantes las exportaciones de equipos electronicos, audiovisuales y
fotograficos con el 11% del total.

En El Salvador, la exportacion de equipos electrénicos concentra en torno al 65% del
valor total de las exportaciones por avion mientras que la ropa y accesorios de vestir
representan el 22%.

En Uruguay, los productos farmacéuticos suponen el 38% del valor total de las
exportaciones por avion mientras que la ropa y materiales de vestir y equipos
audiovisuales y fotogréficos representan el 21% y 15% respectivamente.
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Figura 2.37 — Principales productos de exportacion sobre el valor total del
comercio por via aérea; principales paises en productos manufacturados

I [

M Equipo electrénicoy
audiov.

W Equipo médico

M Plantas, frutas, vegetales
y semillas

USD 557m

Articulos para el hogary
oficina

Otros

MW Tabaco

W Ropa, materiales de
vestir, calzado y

accesorios |
B Equipo electrénico,

USD 32m audiovisual y fotogréfico

Plantas, frutas, vegetales
y semillas

Otros

M Productos farmacéuticos

W Ropa, materiales de
vestir, calzado y

accesorios
M Equipo electrénico y

USD 28m audiov.

Carne, pescado, mariscos,
leche, productos lacteos,

huevos y aves
Cosmeéticos, productos de

limpieza y productos
manufacturados diversos

M Productos farmacéuticos

W Ropa, materiales de vestir

H Equipo electrénico,
audiovisual y fotografico

USD 105m

M Joyeria (perlas naturales)

Plantas, frutas, vegetales
y semillas

Otros

M Equipo electrénicoy
audiov.

B Articulos para el hogar
y oficina (no

audiovisuales)
M Equipo médico

USD 9,281m

Productos
farmacéuticos

Otros

Nicaragua Panama

W Aeronaves y piezas

M Equipo electrdnico,
audiovisual y

fotografico
M Articulos para el hogar

y oficina

USD 31m

Productos
farmacéuticos

Otros

El Salvador

B Equipo electrénico,
audiovisual y
fotogréfico

M Ropa, materiales de
vestir, calzado y
accesorios

USD 55m

M Plantas, frutas,
vegetales y semillas

Otros

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos Naciones Unidas-Comtrade

La Figura 2.38 muestra la informacion para el conjunto de paises adonde los productos
perecederos tienen gran importancia. En Chile, las exportaciones de frutas y vegetales
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concentran el 44% del valor total de exportaciones por avion, mientras que el peso de
la carne y pescados es del 27%.

En Guatemala, verduras y frutas representan el 60% del total de las exportaciones por
avién mientras que productos de la molienda y ropa suponen cada uno entorno al 21%
del total.

En Haiti, el pescado y crustdceos concentran el 76% del valor total de exportaciones
mientras que cosméticos y productos de limpieza representan el 18% del total.

En Jamaica, las verduras y frutas representan el 60% del valor total de las
exportaciones por avién. Por otro lado, también destacan las exportaciones de
articulos relacionados con la ceramica que suponen una cuarta parte del valor total de
las exportaciones.

Figura 2.38 — Principales productos de exportacion sobre el valor total del
comercio por via aérea, principales paises en productos perecederos

M Plantas, frutas,
vegetales y semillas

W Plantas, frutas, vegetales
y semillas

M Carne, pescado, mariscos,
lacteos, huevos y aves

B Ropa, materiales de
vestir, calzado y

accesorios
W Cosméticos, productos

de limpieza

M Articulos para el hogary

USD 361m oficina (no audiovisuales)

USD 68m

M Productos farmacéuticos
Productos

Muebles para el hogar farmacéuticos

Otros

Jamaica

Otros

M Carne, pescado, mariscos,
lacteos, huevos y aves

m Cosméticos, productos de
USD 76m limpieza

Ropa, materiales de
vestir, calzado y
accesorios

M Plantas, frutas,
vegetales y semillas

W Articulos para el hogar
y oficina (no
audiovisuales)

USD 18m

Café, té y productos
relacionados

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos Naciones Unidas-Comtrade

La Figura 2.39 muestra la informacion para otro conjunto de paises que cuentan con
diversificacion en los productos de exportacion por avion, en la medida que no hay
ninguno con un porcentaje muy alto sobre el total, y no predomina una categoria en
particular.
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En Colombia, la exportacion de ropa y materiales de vestir concentra el 23% del valor
total de las exportaciones por avidn, mientras que plantas, frutas, vegetales y semillas
representan el 20% del total. La exportacion de cosméticos y productos de limpieza y
la joyeria tienen también una notable relevancia con el 14% y 10% respectivamente.
La exportacion de productos farmacéuticos, y equipos electronicos, audiovisual y
fotograficos representan el 8% del total de las exportaciones.

En Honduras, las verduras suponen el 40% del total de las exportaciones mientras que
la ropa representa en torno al 33% del total. También destacan las exportaciones de
equipos electrénicos y tabaco con porcentajes del 10% y 6% respectivamente.

En Venezuela, las exportaciones de plantas y frutas son el 40% del total. Los productos
farmacéuticos, articulos para el hogar y oficina, y equipos electronicos, fotogréaficos y
audiovisuales representan cada uno el 20% del total.

Figura 2.39 — Principales productos de exportacion sobre el valor total del
comercio por via aérea; principales paises con pool diversificado de productos

N [

M Ropa, materiales de vestir W Plantas, frutas,

M Plantas, frutas, vegetales vegetales y semillas

y semillas

H Cosmeéticos, productos de
limpieza

M Joyeria (perlas naturales)

M Ropa, materiales de
vestir

M Equipo electrénico y
audiov.

USD 478m

USD 48m

M Equipo electrénico,
audiovisual y fotogréfico
Productos farmacéuticos

M Tabaco

Otros Otios

Venezuela

M Plantas, frutas, vegetales
y semillas

M Equipo electrénico,
audiovisual y fotografico

M Articulos para el hogar y
oficina (no audiovisuales)

Productos farmacéuticos

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos Naciones Unidas-Comtrade

La Figura 2.40 muestra la informacién para paises pequefios del Caribe en los que el
valor total de las exportaciones por avion es muy reducido.

En Bahamas, destaca la exportacion de equipos electronicos con el 34% del total y de
perlas naturales con cerca del 20% del total.
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En Belice, carnes y pescados representan el 39% del total, mientras que equipos
electrénicos concentran el 16% del total.

En Barbados, las exportaciones de equipos electrénicos concentran el 36% del total,
mientras que el papel y carton supone el 27% del total. También son destacables las
exportaciones de productos farmacéuticos con el 18% del total.

Finalmente, en Trinidad y Tobago son destacables las exportaciones de equipos
mecanicos y equipos audiovisuales y fotograficos que representan casi el 80% del total
de exportaciones.

Figura 2.40 — Principales productos de exportacion sobre el valor total del
comercio por via aérea; paises del Caribe

M Carne, pescado,
mariscos, lacteos

M Equipo electrénico y
audiov.

M Articulos para el hogary
oficina

M Ropa, calzado y acces.

m Equipo electrénico,
audiovisual y fotografico

M Joyeria (perlas naturales)

M Articulos para el hogary
oficina (no audiovisuales)

Carne, pescado, mariscos,

lacteos, huevos y aves PI’OdUCt,OS_
farmacéuticos
Otros Otros

M Equipo electrdnicoy
audiov.

M Articulos para el hogary
oficina (no

audiovisuales)
M Pelicula y materiales

. M Equipo electrénico,
Impresos

audiovisual y fotografico
M Productos farmacéuticos

USD 11m

USD 13m )
M Ropa, materiales de

vestir, calzado y

Articulos para el hogar R
accesorios
Pelicula y materiales

Carne, pescado, lacteos impresos

Fuente: elaborado por los consultores, con base en datos Naciones Unidas-Comtrade
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3. Analisis regulatorio

3.1. Acuerdos de Servicios Aéreos de Carga

En este bloque del estudio se desarrollé un analisis cuantitativo para determinar si los
niveles de capacidad de carga autorizados en los Acuerdos de Servicios Aéreos
(ASAs) de la regidn suponen una restriccion para el desarrollo de los servicios de carga
aérea. Los ASAs definen los derechos de tréfico entre los Estados parte, tanto para
vuelos de pasajeros y carga como los exclusivos de carga, estableciendo la capacidad
de los servicios de transporte aéreo y la libertad para comercializar y fijar tarifas.

La metodologia de analisis empleada mide, para cada par de paises con servicios
regulares de carga, el porcentaje de la capacidad autorizada por los ASAs que
efectivamente utilizan las lineas aéreas de ambos paises. El gjercicio se desarrollé
para 2010 con una muestra total de 13 paises, y para 2019 se ampli6 la muestra para
un total de 29 paises en la regién de LAC.

El andlisis cuantitativo se centra en identificar las potenciales limitaciones de
capacidad entre paises con servicios regulares de carga. Para los pares de paises en
los que no existe servicio alguno, se puede suponer que las regulaciones, al menos
las que se determinan en los ASAs, no son la razén de la falta de servicios.

Se utilizé como fuente de informacién para el analisis a la Official Airline Guide (OAG),
gue contiene los itinerarios de la mayoria de las lineas aéreas con servicios regulares
en todo el mundo, tanto para 2010 como para 2019. Una consulta personalizada a la
base de datos extrajo informacién de todos los vuelos de carga regulares dentro de la
region. La seleccién consideré todos los vuelos con derechos de trafico y considerando
Unicamente a las lineas aéreas que los operan. Esto significa que los vuelos con
restricciones de trafico (como la imposibilidad de recoger carga) y los vuelos
publicados bajo otra compariia de cédigo compartido (con fines de marketing) no se
incluyeron en el andlisis.

Los itinerarios de las aerolineas pueden variar significativamente a lo largo del afio,
como resultado de las fluctuaciones estacionales de la demanda. Este fendmeno
afecta tanto a los servicios de pasajeros como a los de carga. Por este motivo, en lugar
de seleccionar una semana “promedio” del afio, lo que implicaria el riesgo de elegir
una semana que represente por debajo o por encima del promedio, se utilizaron cifras
de tréfico y de capacidad anuales para todo el analisis. Al usar numeros anuales, los
factores de estacionalidad no representan un problema.

Pero incluso con los efectos de estacionalidad siendo atendidos, la informacion de
itinerarios no brinda una imagen completa de los servicios de carga en la region. La
razén es que dados los flujos inestables de los volumenes de carga, muchos vuelos
de carga se operan como servicios no regulares y, como tal, sus itinerarios no se
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publican (y por lo tanto, no aparecen en la base de datos de OAG). Este hecho, que
no es particular de América Latina, también se puede observar en todas las demas
regiones.

La siguiente tabla (Figura 3.1) muestra los vuelos regulares anuales de carga por pais
de domicilio de la aerolinea, para el afio 2010. Es el pais donde tiene su sede la
aerolinea (es decir, donde tiene su domicilio legal) en lugar del origen / destino del
vuelo, el criterio utilizado para la carga del nimero de frecuencias anuales en las filas
de la tabla, ya que es lo que consideran los bilaterales para el calculo de frecuencias.

Por ejemplo, un vuelo Buenos Aires-Sao Paulo-Bogota operado por una aerolinea
colombiana no estaria usando ninguna frecuencia del bilateral Argentina-Brasil, a
pesar de que este itinerario conecta estos 2 paises. Dado que la aerolinea del ejemplo
tiene su base en Colombia, el vuelo tomaria una frecuencia de la bilateral entre
Colombia y Argentina y otra de la entre Colombia y Brasil. Solo se han considerado
los vuelos operados por aerolineas con base en la region, y solo hacia/desde puntos
dentro de la region.

Figura 3.1. Servicios regulares de carga aérea, por domicilio de la linea aérea

Frecuencias anuales - 2010

m o
z o £ 2 & 5 g
] o = o -] o
: 3z s 3 - ]
5 o =7 = B E| o
-] ] m - o -] -]
Argentina
Brazil 208 52 210
Chile 104 157
Colombia 52 156 104 106 469
Costa Rica
Ecuadaor 416
El Salvador
Guatemala 469 678 885 32 G676
Honduras
Mexico 158 520 157 520 156 104
Fanama 520 52
Peru
“enezuela E25 365

Fuente: preparado por los consultores con base en datos de OAG

Nota: las celdas en blanco indican la inexistencia de servicios

Nota *: Solo se consideran para este andlisis los servicios ofrecidos por aerolineas con domicilio en LAC, y solo para
servicios internacionales desde / hacia puntos dentro de la region.

Como se mencioné més arriba, la tabla muestra las frecuencias anuales por pais de
domicilio de la aerolinea. Esto significa que, por ejemplo, en 2010 las lineas aéreas
chilenas utilizaron 104 frecuencias exclusivas de carga para volar a Argentina,
mientras que ninguna aerolinea de Argentina opero vuelos de carga a Chile. En otras

Pagina 62



3BID

palabras, los datos de la tabla indican la utilizacion de las frecuencias y no deben
utilizarse para derivar conclusiones sobre la conectividad, ya que no es su propgésito.

En términos agregados, en 2010 hubo un total de 7.295 servicios regulares de carga
internacional entre puntos de estos 13 paises, ofrecidos por lineas aéreas con
domicilio legal en ellos.

Para comprender si la normativa vigente a 2010 tenia efectos restrictivos sobre el
trafico de carga aérea, se compararon los vuelos regulares en OAG con el nUmero de
frecuencias autorizadas en los acuerdos bilaterales y Memorandos de Entendimiento
suscritos hasta ese momento. La siguiente tabla (Figura 3.2) muestra el porcentaje de
capacidad autorizada que estaba en uso en 2010.

Figura 3.2. Porcentaje de capacidad autorizada en uso, por domicilio de linea
aérea

Ao completo - 2010

= (2] e E e = A
S g = = & 3 3
2 3 = s 3 £ g
H = 8 = = 3 =

Argentina

Brazil 44% 6% 29%

Chile unltd®  13%

Colombia 11% unltd*® 25% unltd*| unltd®

Costa Rica

Ecuador n/a

El Salvador

Guatemala n/a n/a n/a nia n/a

Honduras

Mexico 61% unltd® 38% nfa nfa nfa

Panama n/a nia

Peru

Venezuela unltd® 175%

Fuente: preparado por los consultores, con base en datos de OAG y ASAs

*unltd: frecuencias ilimitadas autorizadas por el bilateral

celdas en blanco: indican la inexistencia de frecuencias

n/a: informacién no disponible

Notas:

- Se asume un enfoque conservador para la relacion Brasil-Chile, ya que solo aquellas frecuencias con derechos
extrarregionales de quinta libertad se consideran para el célculo de la capacidad en uso. Para los servicios dentro de
la region, la capacidad es ilimitada.

- También se asume un enfoque conservador para el caso México-Brasil, ya que ninguna de las 2 frecuencias
adicionales de pasajeros que el acuerdo estipula que podrian usarse para carga se consideraron aqui como
capacidad disponible.

- Se utiliza el mismo supuesto conservador que en el caso de Chile para el caso Brasil-Peru: solo aquellas
frecuencias con derechos extrarregionales de quinta libertad se consideran para el célculo de la capacidad. Para los
servicios dentro de la region, la capacidad es ilimitada.

- en el caso del bilateral Venezuela-Panama, se asume que todas las frecuencias (4 / semana, para vuelos de
pasajeros y carga) se utilizan para servicios de carga

Nota *: solo se consideran para este analisis los servicios ofrecidos por aerolineas con domicilio en LAC, y solo para
servicios internacionales desde / hacia puntos dentro de la region
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En casi todos los casos, los acuerdos bilaterales no parecian estar restringiendo los
servicios de carga en 2010. Las aerolineas con base en la mayoria de los pares de
paises donde la capacidad no es ilimitada a menudo utilizaban menos del 50% de las
frecuencias disponibles. México-Brasil era una excepcion, ya que los transportistas
mexicanos empleaban el 61% de la capacidad disponible. Se podria argumentar que
este mercado estaba algo restringido, mas aun considerando el hecho de que todas
esas frecuencias eran utilizadas por un solo operador, tal vez limitando las
oportunidades para una segunda aerolinea que estuviera dispuesta a ingresar al
mercado.

El ASA entre Venezuela y Panama, que estaba vigente desde 1975, era el Unico que
restringia inequivocamente los servicios de carga en 2010. Vensecar, un transportista
de carga con sede en Venezuela, operd un 75% adicional de la capacidad autorizada
por el bilateral, lo que probablemente requirié algin tipo de autorizaciéon precaria’ por
parte de las autoridades panamefias.

La siguiente tabla (Figura 3.3) muestra los vuelos regulares anuales de carga por pais
de domicilio de la aerolinea, para el afio 2019, para los mismos 13 paises de la
muestra.

7 Precaria en el sentido de que no es un acuerdo formal entre ambos paises, y el permiso podria ser
retirado repentina y unilateralmente por parte de las autoridades panamefias.
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Figura 3.3. Servicios regulares de carga aérea, por domicilio de la linea aérea

Frecuencias anuales - 2019

Volando a
(columnas)

Domicilio de
las lineas
aéreas (filas)

Argentina
Colombia
Costa Rica
El Salvador
Guatemala
Honduras
Panama
Venezuela

Argentina

Brasil 552 522 260 104 52 104
Chile 210 209

Colombia 365 104 677 52 270 260

Costa Rica

Ecuador

El Salvador

Guatemala

Honduras

México 51 102

Panama 156 366 104 104 261 574
Peru

Venezuela 631 632

Fuente: preparado por los consultores con base en datos de OAG

Notas: Las celdas en blanco indican la inexistencia de servicios. Solo se consideran para este analisis los servicios
ofrecidos por aerolineas con domicilio en LAC, y solo para servicios internacionales desde / hacia puntos dentro de la
region

Cruzando los datos de frecuencias regulares en OAG por pais de domicilio de la linea
aérea, junto con los puntos de origen y destino de los vuelos, se midi6 el porcentaje
de capacidad autorizada que estaba en uso en el afio 2019, para la misma muestra de
13 paises de ALC (Figura 3.4).
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Figura 3.4. Porcentaje de capacidad autorizada en uso, por domicilio de linea
aérea

Afio completo - 2019

Volando a
(columnas)

Domicilio de
las lineas
ECIGCES
(UES)]

S
T
IS
=
<
0
[

Argentina
Colombia
Costa Rica
Guatemala
Honduras
Panama
Venezuela

Argentina

Brasil 152% unltd | unltd unltd 4% 14%
Chile unltd | unltd

Colombia unltd unltd unltd unltd unltd | unltd

Costa Rica

Ecuador

El Salvador

Guatemala

Honduras

México unltd 29%

Panama unltd | unitd unitd | unltd N/A 32%
Peru

Venezuela unltd 35%

Fuente: preparado por los consultores con base en datos de OAG

*unltd: frecuencias ilimitadas autorizadas por el bilateral

Notas:

- las celdas en blanco indican la inexistencia de servicios

- solo se consideran para este andlisis los servicios ofrecidos por aerolineas con domicilio en LAC, y solo para
servicios internacionales desde / hacia puntos dentro de la region.

- se asume un enfoque conservador para la relacién Brasil-Perd, ya que solo aquellas frecuencias con derechos
extrarregionales de quinta libertad se consideran para el célculo de capacidad. Para los servicios dentro de la region,
la capacidad de carga es ilimitada.

- para la relacion México-El Salvador, se asume que el limite de 14 frecuencias semanales para servicios mixtos que
se especifica en el ASA también aplica como capacidad maxima para vuelos de carga dedicados.

- para la relacién México-Guatemala, el limite de capacidad asumido para los servicios de carga es el que se
especifica para la ruta principal Ciudad de México-Ciudad de Guatemala (capacidad méaxima de 7 frecuencias
semanales de carga)

- para la relacién Venezuela-Panama, se asume que el limite de 35 frecuencias semanales para servicios mixtos que
se especifica en el ASA también aplica como capacidad maxima para vuelos de carga dedicados

N/A: informacién no disponible

Unicamente las relaciones bilaterales entre Brasil y Perl, Brasil-Pert, México-
Guatemala y Panama-Venezuela tienen una restriccion de capacidad que no se
encuentra activa, es decir, que los servicios existentes en 2019 eran menores a los
limites de capacidad impuestos por los bilaterales. La relacion en la que si existe una
restriccion de capacidad en 2019 es entre Brasil y Argentina, con un 52% de exceso
de capacidad ofrecido por las lineas aéreas de Brasil. En el resto de las relaciones
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bilaterales donde existian servicios exclusivos de carga aérea en 2019, no existen
limites de capacidad.

Se realizé un ejercicio de comparacion en las frecuencias de servicios exclusivos de
carga ofrecidos entre estos 13 paises de ALC para 2010 y 2019, para entender cuales
fueron las relaciones que efectivamente incrementaron su volumen de operaciones o
iniciaron nuevos servicios que no existian en 2010, y en cuales se observd una caida
o directamente eliminacion de los servicios existentes en ese afio. Los resultados se
detallan a continuacion en la Figura 3.5.

Figura 3.5. Servicios regulares de carga aérea, por domicilio de la linea aérea

Variacion en el nUmero de frecuencias anuales - 2019 vs 2010

Volando a
(columnas)

Colombia
Costa Rica
El Salvador
Guatemala

Honduras
Venezuela

S
S
S
=
S
o
<

Domicilio de las
lineas aéreas (filas)

Argentina

Brasil +100% +100% | +25% -33% s/c -50%
Chile +100% | +33%

Colombia +600% +100% | +334% +100% -100% | +100% | +145% | -100%
Costa Rica

Ecuador -100%

El Salvador

Guatemala -100% -100% -100% | -100% | -100%

Honduras

Meéxico -100% | -100% | -100% s/c -100% +100% -100%
Panamad +100% | -30% +100% | +100% | +100% +100%
Peru

Venezuela s/c +100% +73%

Fuente: preparado por los consultores con base en datos de OAG

Nota*: S/C indica relaciones en las que se mantiene en 2019 el nimero de frecuencias que se registraron en 2010.

- Las celdas en blanco indican la inexistencia de servicios, tanto en 2010 como en 2019

- Solo se consideran para este andlisis los servicios ofrecidos por aerolineas con domicilio en LAC, y solo para
servicios internacionales desde / hacia puntos dentro de la region.

- Para todos los casos en los que la leyenda muestra un valor de “+100%”, se representan relaciones en donde en
2019 se registraron servicios de carga cuando en 2010 no existian servicios, con la excepcion de la relacion
Panama-El Salvador, donde efectivamente se duplicé en 2019 el nimero de frecuencias que habian sido registradas
en 2010.

Uno de los principales cambios que se observa entre los escenarios de 2010 y 2019,
es que los servicios ofrecidos por Guatemala fueron eliminados por completo con la
salida del mercado de DHL Aero Expreso Guatemala. Como resultado, se observa una
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eliminacion de los servicios que este pais tenia con Costa Rica, El Salvador, Honduras,
México y Panama. De forma andloga, se observa un crecimiento en los servicios
ofrecidos por Panama4, a partir del crecimiento de las operaciones de la filial local de
DHL. En este sentido, Panama ofrece en 2019 servicios que en 2010 no existian a
Colombia, El Salvador, Guatemala, Honduras y Venezuela.

Las otras variaciones fundamentales entre 2010 y 2019 se produjeron principalmente
en el aumento de las frecuencias ofrecidas por las lineas aéreas de Brasil (Latam
Cargo Brasil) y Colombia (Tampa Cargo), y de forma puntual, en los servicios de carga
ofrecidos por lineas aéreas colombianas hacia Brasil, que aumentaron en un 600%.

También se realiz6 un ejercicio de comparacion para entender cuales fueron las
variaciones en los términos ofrecidos en los acuerdos bilaterales entre 2010 y 2019
para los mismos 13 paises de la region, con el objetivo de entender si se mantuvieron
las restricciones vigentes en 2010 o si existieron procesos de liberalizacion en los
acuerdos entre los paises de la region. Los resultados se presentan en la siguiente
tabla (Figura 3.6).
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Figura 3.6. Servicios regulares de carga aérea, por domicilio de la linea aérea

Variacion las relaciones bilaterales y limitacién de capacidad — 2019 vs 2010

Volando a
(columnas)

Colombia

Costa Rica
El Salvador
Guatemala
Honduras

s}
S
-~
<
()
)
<

Domicilio de las
lineas aéreas (filas)

Argentina

Brasil E A B
Chile Cc A

Colombia A A

Costa Rica

Ecuador N/A
El Salvador

Guatemala

Honduras

Meéxico A A B

Panamd

Peru

Venezuela D

Fuente: preparado por los consultores con base en datos de OAG

Leyendas:
A —en 2010 tenia restriccion de capacidad, con frecuencias efectivas que no superaban ese limite, y en 2019 se
levantaron las restricciones de capacidad
B — se mantienen las restricciones de capacidad, con nivel de frecuencias debajo del limite

— se mantiene el acuerdo sin restriccion de capacidad
D — en 2010 tenia restriccién de capacidad, con frecuencias efectivas que superaban el limite establecido por el ASA,
y en 2019 se levantaron las restricciones o se agregaron frecuencias permitidas
E — en 2010 no habian frecuencias, y en 2019 existe limite de capacidad anual que es superado por la oferta a través
de acuerdos precarios
N/A*: informacién no disponible

La tabla muestra que, con la excepcion de algunas relaciones puntuales, como las de
Brasil con Argentina, Peru y Venezuela, en la mayoria de las relaciones entre paises
de la regién se han mantenido acuerdos que permiten la libre determinacion de
servicios de carga o incluso en varios casos se han liberalizado acuerdos que
previamente imponian limites de capacidad (Brasil-Colombia, Brasil-México y México-
Colombia siendo las mas importantes en términos de namero total de frecuencias
ofrecidas).

Incluso existié una mejoria en el acuerdo entre Venezuela y Panama, en donde existia
un numero de frecuencias que superaba el limite méximo establecido por el ASA
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vigente en 2010, ya que en el acuerdo vigente a 2019 las frecuencias ofrecidas
solamente representan un 35% de la capacidad maxima.

El mismo ejercicio de andlisis cuantitativo se desarroll6 para los servicios
internacionales regulares de carga aérea en el afio 2019, extendiendo la muestra a 29

paises de la region de LAC. Los resultados del andlisis se presentan en la Figura 3.7
y en la Figura 3.8.
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Figura 3.7. Servicios regulares de carga aérea, por domicilio de la linea aérea

Frecuencias anuales — 2019

Volando a pais
(columnas)

Bahamas
Barbados
Colombia
Costa Rica
El Salvador
Guadeloupe
Guatemala
Honduras
Martinique
Saint Lucia
Venezuela

Domicilio de las
lineas aéreas (filas)

Paraguay
Rep. Dominicana
Trinidad y Tobago

©
o
2

©
T c
o c
> 9]
o | @
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X
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Antigua y Barbuda

Argentina

Aruba

Bahamas

Barbados

Belice

Brasil 552 522 | 260 104 156 | 52 104
Chile 210 209

Colombia 365 104 | 79 | 677 52 270 | 104 | 260 208
Costa Rica

Curacao

Ecuador

El Salvador

Guadeloupe

Guatemala

Guyana

Haiti

Honduras
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Bahamas
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Costa Rica
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Venezuela
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Guatemala
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Martinique
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Jamaica

Martinique

México 51 102

Panamd 522 156 | 366 104 104 261 522 574
Paraguay

Pert

Rep. Dominicana

Saint Lucia

Trinidad y Tobago 2 1

Uruguay 321 171

Venezuela 261 261 631 522 632 261 522

Fuente: preparado por los consultores con base en datos de OAG
Nota*: las celdas en blanco indican la inexistencia de servicios
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Figura 3.8. Porcentaje de capacidad autorizada en uso, por domicilio de linea aérea
Afio completo — 2019
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Antigua y Barbuda

Argentina

Aruba

Bahamas

Barbados

Belice

Brasil 152% unltd | unltd unltd unltd | 4% 14%
Chile unltd unltd

Colombia unltd unltd | unltd | unitd unltd unltd | unltd | unltd unltd
Costa Rica

Curacao

Ecuador

El Salvador

Guadeloupe

Guatemala

Guyana
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Honduras
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Jamaica

Martinique

México unltd 29%

Panama N/A unltd | unltd unltd unltd N/A N/A 32%
Paraguay

Pert

Rep. Dominicana

Saint Lucia

Trinidad y Tobago N/A N/A

Uruguay N/A unltd

Venezuela N/A N/A unltd N/A 35% % N/A

Fuente: preparado por los consultores con base en datos de OAG

Notas: las celdas en blanco indican la inexistencia de servicios

- *unltd: frecuencias ilimitadas autorizadas por el bilateral

- Solo se consideran para este andlisis los servicios ofrecidos por aerolineas con domicilio en LAC, y solo para servicios internacionales desde / hacia puntos dentro de la region.
- Se asume un enfoque conservador para la relacion Brasil-PerU, ya que solo aquellas frecuencias con derechos extrarregionales de quinta libertad se consideran para el célculo de
capacidad. Para los servicios dentro de la region, la capacidad de carga es ilimitada.

- Para la relacion México-El Salvador, se asume que el limite de 14 frecuencias semanales para servicios mixtos que se especifica en el ASA también aplica como capacidad
maxima para vuelos de carga dedicados.

- Para la relacion México-Guatemala, el limite de capacidad asumido para los servicios de carga es el que se especifica para la ruta principal Ciudad de México-Ciudad de
Guatemala (capacidad maxima de 7 frecuencias semanales de carga)

- Para la relacion Venezuela-Panama, se asume que el limite de 35 frecuencias semanales para servicios mixtos que se especifica en el ASA también aplica como capacidad
maéxima para vuelos de carga dedicados

N/A: informacién no disponible
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3.2. Elrol de los transportistas extrarregionales

Es importante sefialar que una proporcién relevante de los servicios regulares de
carga dentro de la region son ofrecidos por transportistas extrarregionales, que
pueden operar servicios a través de los derechos de quinta libertad otorgados por
las naciones de ALC. La siguiente grafica (Figura 3.9) presenta, para el afio 2010,
el nimero de frecuencias anuales de servicios internacionales exclusivos de carga
con origen en puntos de ALC, discriminando por pais de domicilio de la linea aérea,
e incluyendo operadores de todas las regiones del mundo.

Figura 3.9. Servicios regulares de carga ofrecidos desde puntos en ALC, por
pais de domicilio de la aerolinea

Frecuencias anuales - 2010

Espafa
Alemania
EEUU
Frecuencias
ofrecidas
por lineas

Panama

Frecuencias
ofrecidas
por lineas

aéreascon LX)7y aéreas
domicilio extra

México enlLAC

. Venezuela
Colombia

Guatemala

Fuente: preparado por los consultores, con base en datos de OAG

Notas:

- Las frecuencias de carga correspondientes a Guatemala y Panama corresponden a la operacion de las filiales
locales de DHL (DHL de Guatemala en Guatemala y DHL Aero Expreso en Panama).

- Un 70% de las frecuencias correspondientes a Venezuela corresponden a la operacion de la filial local de DHL
(Vensecar Internacional)

En 2010, un 53% de las frecuencias ofrecidas en servicios exclusivos de carga
correspondieron a lineas aéreas extrarregionales, fundamentalmente de EEUU
(siendo Amerijet International el operador mas relevante), Paises bajos (KLM) y
Alemania (Lufthansa).

Sin embargo, también es importante destacar que el 12% de los servicios que
corresponden a Guatemala en 2010 eran operados por la filial local de DHL, que
respondia a la operatoria y la estrategia global de la empresa, sin tratarse de un
operador regional “puro”. Lo mismo sucede con el 4% de las frecuencias que
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corresponden a Panaméa (DHL Aero Expreso) y el con la mayor parte de las
frecuencias correspondientes a Venezuela (Vensecar Internacional).

Figura 3.10 Servicios regulares de carga ofrecidos desde puntos en ALC, por pais
de domicilio de la aerolinea

Frecuencias anuales - 2019

Otros paises

EEUU

Frecuencias
ofrecidas
por lineas
Venezuela aéreas con
domicilio
enlLAC

Frecuencias
ofrecidas
por lineas
aéreas
extra
regionales

Holanda

Qatar

México

Luxemburgo Colombia

Panama

Fuente: preparado por los consultores, con base en datos de OAG

Notas:

- La totalidad de las frecuencias de Venezuela corresponden a la filial local de DHL (Vensecar Internacional)
- La totalidad de las frecuencias de Panama corresponden a la filial local de DHL (DHL Aero Expreso)

Se observa un aumento en la participacién de los operadores regionales en los
servicios totales de carga exclusiva en ALC, subiendo del 47% en 2010 a 52% en
2019. Este aumento fue propiciado por una mayor participacién de operadores
venezolanos (fundamentalmente, Vensecar Internacional, con fuerte operatoria en
servicios intrarregionales hacia Panama y otros destinos en el Caribe) y Colombia
(Tampa Cargo).

Tal como fue apuntado para los datos de 2010, debe considerarse para 2019
también la situacién de las filiales locales de DHL, ya que representan un porcentaje
significativo de las operaciones de las lineas aéreas consideradas como regionales.
Tanto para Panama& como para Venezuela, la totalidad de las operaciones
corresponden a filiales de DHL, cuya sede central se encuentra fuera de la region
(Bonn, Alemania). En este sentido, puede afirmarse que el 25% combinado que
corresponde a estos dos operadores representa casi la mitad de los servicios de
carga aérea ofrecidos por operadores de la region.

De esta forma, puede afirmarse que en 2019 continuaba existiendo una
predominancia de operadores extrarregionales en la operacion de servicios
regulares de carga aérea dentro de ALC.
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3.3. Analisis de los Acuerdos de Servicios Aéreos de
Carga — Conclusiones

Los acuerdos bilaterales no parecian restringir los servicios de carga en 2019, ya
gue todas las relaciones utilizaban una cantidad menor de frecuencias que las que
permiten los Acuerdos de Servicios Aéreos (ASAs). Ademas, ninguna relacién
utilizaba mas del 35% de las frecuencias semanales permitidas por los acuerdos, y
la mayoria de las relaciones no establecen un limite de capacidad en absoluto.

La Unica excepcion es la relacion Brasil-Argentina, en la que las lineas aéreas
brasilefias usaron en 2019 un 52% por encima de la capacidad permitida por el
acuerdo bilateral (el ASA permiten 7 frecuencias semanales por lado). Esta
situacion debid ser propiciada por acuerdos ad-hoc otorgados por las autoridades
argentinas para que los transportistas brasilefios superen el limite establecido en el
ASA.

Es importante sefialar que una proporcion relevante de los servicios regulares de
carga dentro de la regién son ofrecidos por transportistas extrarregionales, que
pueden operar servicios a través de los derechos de quinta libertad otorgados por
las naciones de ALC.
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4. La mirada de los operadores

Como complemento del estudio se realiz6 una serie de entrevistas y encuestas
cualitativas con actores del mercado, incluyendo lineas aéreas, operadores de cargay
operadores aeroportuarios. El objetivo fue obtener de primera mano su mirada sobre la
situacion y perspectivas del sector, ahondando en temas como el impacto de la
pandemia Covid-19 y las limitaciones mas estructurales o regulatorias para el desarrollo
de la actividad.

En primer lugar, se presentan los resultados de las entrevistas mantenidas por los
consultores del banco a finales de 2021 con gerentes y responsables del negocio de
carga aérea para un conjunto de empresas de servicios aéreos y operadores de carga
gue actdan en la region.

Las entrevistas con las lineas aéreas ofrecieron una muestra muy interesante de
diferentes modelos operativos, muy variados entre si, incluyendo tanto la operacion de
cargueros puros como la utilizacion de bodegas (“bellies”) en las aerolineas
tradicionales y de bajo costo (“low cost”). Los ejecutivos entrevistados brindaron
experiencia de primera mano en la operacién de carga en una amplia variedad de
aeropuertos incluyendo, entre otros, Miami, México, Panama, Bogot4, San Pablo, Quito,
Lima, Santiago de Chile y Buenos Aires. A lo largo de estas conversaciones se
caracterizaron las operaciones y se identificaron oportunidades puntuales para el
desarrollo de politicas publicas que puedan favorecer el desarrollo del sector.

En segundo lugar, se presenta los resultados de una encuesta a operadores
aeroportuarios en América Latina y el Caribe. Las encuestas fueron realizadas con la
colaboracion de la Airport Council International (ACI), que la distribuyé entre sus
aeropuertos miembros para ser completadas online mediante la plataforma Typeform.
Se recibieron respuestas de 17 aeropuertos de la region, que compartieron su vision
sobre los cambios en el perfil de la carga aérea a raiz de la pandemia del COVID-19, y
la respuesta de los aeropuertos frente los desafios que ésta planted, y con una mirada
de largo plazo, las principales barreras que impiden el desarrollo de carga, las
potenciales soluciones y los paises que pueden tomarse como referencia de desarrollo
en el sector de la carga aérea.

4.1. Entrevistas a lineas aéreas y operadores de
carga

En una serie de entrevistas en profundidad participaron ejecutivos lideres de las
unidades de carga aérea, locales o regionales en el caso de las empresas
multinacionales, de las siguientes empresas:

e Aerolineas Argentinas

e American Airlines
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¢ Avianca Cargo

e Copa Airlines

o JetSMART

e LATAM Airlines

e United Airlines

o WFS (Worldwide Flight Services)

Las principales conclusiones se organizan alrededor de cuatro temas: (i) el mercado de
carga aérea, (ii) los segmentos y tendencias del mercado y los modelos de negocio
utilizados, y (iii) las oportunidades de mejora en la regulacion del sector.

4.1.1. La mirada sobre el mercado de carga aérea

El transporte de carga aérea tiene una contribucion muy relevante para la logistica
comercial de la region y para la viabilidad econémica de las lineas aéreas. De acuerdo
con varios de los entrevistados, el medio aéreo representa el 1% en volumen en el mix
de carga total de la region mientras que el maritimo se lleva el 99% restante; sin
embargo, considerando el valor de la mercaderia el medio aéreo toma un peso muy
importante, representando el 35% del total transportado. Para una de las aerolineas
entrevistadas, el negocio de carga representa entre el 2 y 3% de sus ventas, pero
genera entre el 15y 16 % de sus ganancias. La rentabilidad de los aviones de fuselaje
ancho (“widebody”) muchas veces sélo se alcanza con la contribucion que realiza el
negocio de carga aérea.

Hasta el afio 2019 el volumen transportado de carga aérea se distribuia
aproximadamente 50/50 entre aviones cargueros y los bellies de los aviones de
pasajeros. La pandemia restringid la capacidad ofrecida de bellies y llevé a un
incremento de oferta de cargueros, la conversion de widebodies de pasajeros a
aeronaves de 100% carga y, aun asi, el aumento de los factores de ocupacion. A fines
de 2021, con la progresiva recuperacion de frecuencias en los vuelos de pasajeros los
cargueros aun mantienen una mayor participacion, estimada en 70% del total.

La pandemia Covid-19 gener6 también otra serie de efectos importantes para tener en
cuenta:

e Una participacion destacada del sector aéreo en el transporte de material
hospitalario, inicialmente con carga de respiradores y barbijos, y luego en la
distribucion internacional de las vacunas. Esta actividad, si bien temporaria
y muchas veces no rentada, contribuyé a desarrollar capacidades y
procesos operativos, y relaciones comerciales para el desarrollo de clientes
en la industria farmacéutica y de la salud

¢ Una fuerte restriccion temporaria de capacidad en el transporte maritimo por
escasez de contenedores que quedaron varados en puertos que demoraron
su reapertura. Esto generd la suba de costos del maritimo, achicando la
brecha econdmica con el medio aéreo, y volc6 volumenes de carga hacia el
transporte aéreo.
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e El cambio en los habitos de los consumidores impulsé el crecimiento del e-
commerce, que requiere de plazos cortos de entrega y encuentran en el
transporte aéreo un complemento ideal, que también le ofrece al comercio
una mayor seguridad frente a los robos en el flete terrestre. Retailers y
operadores logisticos, como Alibaba, Mercado Libre y Fedex, han realizado
inversiones en bodegas y han firmado convenios de distribucién doméstica
con lineas aéreas low-cost en México y Brasil para compras online. Amazon
esta en conversaciones para instalar una bodega en Panama.

4.1.2. Principales segmentos y tendencias en la carga aérea en Ameérica
Latina y el Caribe, y los modelos de negocio utilizados

Para maximizar el factor de ocupacion de su capacidad de carga, las lineas aéreas
tienen la necesidad de compensar el transporte de exportaciones e importaciones, y en
la carga doméstica el traslado de mercaderias desde el interior hacia los hubs
internacionales para exportar, con el volumen de carga que se distribuye al interior del
pais.

De acuerdo con los operadores entrevistados, los principales productos de exportacion
en la regién son los perecederos, destacando los siguientes ejemplos:

e Las flores, que son el producto estrella en Ecuador y Colombia. Tiene fuerte
estacionalidad con picos en varias fechas en el afio, como el dia de San
Valentin, el dia de la madre gque varia segun el pais, y dia de los difuntos.
Ecuador abastece el mercado europeo mientras que Colombia se concentra
en EEUU.

e Perl exporta esparragos, mangos y berries a Europa y Asia. En menor
medida paltas, clircuma, jengibre y fresas. Los textiles de algoddn también
son caracteristicos de Peru.

e Chile abastece de cerezas a China, y exporta el salmén a EEUU a través de
Buenos Aires.

e Argentina compite con la exportacion de cerezas y arandanos, si bien estos
ultimos perdieron volumen de manera drastica frente al producto peruano.
También exporta carne bovina y equina.

Adicionalmente, los ejecutivos de las lineas aéreas comentaron que se estan generando
algunos polos exportadores de la industria farmacéutica, como es el caso de México y
Colombia.

Entre los productos de importacion tradicionales figuran las maquinarias, productos de
tecnologia e indumentaria provenientes de Estados Unidos, generalmente a través de
Miami, o de Asia. Por ejemplo, polos de montaje tecnol6gico como Manaos en Brasil
son fuertes importadores de componentes electrénicos de China.

El transporte de carga doméstica evolucion6 desde un modelo enfocado en el transporte
de correo, diarios y dinero en efectivo, hacia un nuevo rol donde reemplazé ese volumen
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por el traslado de perecederos hacia los hubs de conexién internacional y la distribucion
de paqueteria e-commerce en el interior del pais. En este Ultimo aspecto aln existe un
fuerte potencial de sustitucion del transporte terrestre en la medida que aumente la
demanda por entregas en el interior dentro de plazos més cortos.

En la conversacion sobre los diferentes modelos de negocio que utilizan las lineas
aéreas entrevistadas para el negocio de carga, se evidencia la notable diferencia en la
operacion de carga con relacion al transporte de pasajeros, originada en la flexibilidad
a la hora de optimizar el uso de la capacidad de carga disponible en los aviones. Por tal
motivo, para la carga la ruta mas corta o directa no es necesariamente la 6ptima, y las
mercaderias pueden realizar varios trasbordos, generando operaciones de transito en
los aeropuertos, para luego continuar en otras aeronaves de la misma linea aérea o de
otros operadores. A lo largo de las entrevistas se mencionaron algunos casos muy
interesantes de rutas que no son intuitivas a primera vista, entre ellos:

e Las cerezas producidas en Chile se transportan a Quito para embarcar en
los grandes cargueros transocednicos de Emirates y Qatar, hacia China
como destino final,

e El salmon del sur de Chile viaja en camidn casi 2.000 kildmetros para luego
embarcar en Buenos Aires hacia Estados Unidos, debido a los mayores
costos que presenta un trasbordo aéreo en el aeropuerto de Santiago de
Chile,

e Peru exporta esparragos y mangos haciendo conexién en Houston hacia los
destinos de Europa y Asia,

e Panama tiene un importante volumen de carga aérea con mercaderia que
es fundamentalmente de transito internacional, con relacién independiente
del tamafio del comercio exterior del pais o del poder adquisitivo de su
poblacion.

Afos atrds, las lineas aéreas low-cost no consideraban la carga aérea como un negocio
interesante y enfocaban sus estrategias principalmente en convertir pasajeros del
transporte terrestre al aéreo, ofreciendo accesibilidad econémica. La caida de su
negocio principal por la pandemia los llevé a considerar la carga como una nueva
oportunidad de generar ingresos. En paralelo, el desarrollo del e-commerce les permite
en la actualidad generar acuerdos de distribucion al interior de los paises aprovechando
la capilaridad doméstica de estas aerolineas. Son casos interesantes los de Volaris y
Viva Aerobus en la distribucién doméstica en México, y el caso de Azul que firmé
acuerdos con Mercado Libre y Fedex en Brasil.

Por ultimo, el crecimiento del e-commerce, la crisis del transporte maritimo y la lentitud
en la reactivacion de capacidad de vuelos internacionales de pasajeros dieron lugar a
otra tendencia muy interesante que es el aumento en la oferta de aviones cargueros.
De acuerdo con lo informado, Amazon esta reconvirtiendo 767s para incorporar a su
creciente flota de cargueros, y Latam Airlines esta convirtiendo 10 widebodies de
pasajeros que sumard a su flota actual de 11 cargueros.
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4.1.3. Oportunidades de mejora en la regulacion del sector de carga aérea

Los entrevistados afirmaron que las ventajas competitivas del negocio de carga aérea
son la velocidad en el transporte y entrega, y la flexibilidad y agilidad para ofrecer
soluciones a medida. Sus desventajas son las limitaciones de capacidad en los aviones
y los costos de transporte en comparacion con otros medios alternativos. Los productos
gue transportan son en su mayoria perecederos muy delicados y de muy corta vida util.
A su vez, el desarrollo del e-commerce demanda de plazos de entrega muy cortos.
Cualquier demora que implique pérdida de una conexién aéreo 0 movimientos
adicionales y tiempos de almacenaje en bodegas de los aeropuertos puede tener un
fuerte impacto en la viabilidad econdmica de la actividad. Por tal motivo, el transporte
aéreo requiere de trAmites muy agiles para sus operaciones de transitos, consolidacion
en los hubs, y desconsolidacién entre varios vuelos, aprovechamiento capilaridad aérea
domeéstica e integracion con otros modos de transporte.

Agrupamos en tres grupos las recomendaciones recibidas sobre necesidades de
actuacion de los gobiernos: regulacién sectorial, tramites aduaneros e infraestructura
aeroportuaria.

4.1.3.1. Regulacién general y sectorial

Desde los gobiernos, el desarrollo de tratados de libre comercio y la reduccién de
aranceles favorece el desarrollo del comercio entre los paises y como consecuencia el
crecimiento de la carga aérea. La promocion de sectores exportadores y la facilitacion
de importaciones aumenta el mercado potencial para el sector.

La publicacion de estadisticas de cargas que identifiquen origen y destino de las
mercaderias seria de suma utilidad para que las lineas aéreas puedan planificar y
adaptar su oferta de vuelos, incorporando el mercado de cargas en el andlisis de
potencial econémico de nuevas rutas.

Los acuerdos de servicios aéreos bilaterales o multilaterales son necesarios para el
crecimiento de la oferta de capacidad de transporte. Las principales restricciones se
encuentran actualmente en aquellos paises que son proteccionistas de sus lineas
aéreas estatales, como es el caso de Argentina y Bolivia. México presenta algunas
restricciones, mientras que en los demas casos no se percibe una barrera en lo
inmediato.

4.1.3.2. Tramites de aduanas y otros organismos publicos

La mejora de los trdmites aduaneros ha sido identificada como el area de mayor
potencial de mejora en toda la regién. En lineas generales se recomiendan procesos
aduaneros simples, previsibles, digitalizados y bajo un standard comun para la region.
Se mencionan como modelos a seguir los Estados Unidos y Europa, en particular
Espafia y Alemania.

El sector de cargas esta en plena transformacion tecnolégica, como lo fue tiempo atras
el cambio de ticket papel a electrénico en pasajeros. En varios paises se manejan aun
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con documentacion original en papel (por ejemplo, Brasil y Argentina), mientras que
otros ya comenzaron a aceptar la documentacion electrénica del Electronic Air Web Bill
(ej. México y varios paises del Caribe). En la actualidad la pérdida un documento original
en papel es un problema tan grave que puede llegar a demorar la carga.

Algunos de los entrevistados proponen la creacion de una ventanilla Gnica o portal
unificado, que concentre los tramites de aduana, control fitosanitario/agropecuario,
policia antinarcoéticos, salud y otros organismos. Que incluya tanto exportaciones como
importaciones. Se mencion6 que en la Argentina se inicio el proyecto VUCE (Ventanilla
Unica de Comercio Exterior) y consiguié algunas mejoras importantes como la
facturacion electrénica, pero quedan aun pendiente implementaciones de despachos
digitalizados sin intermediarios.

Entre otros ejemplos se menciona que en paises como Ecuador, Brasil, Per y Colombia
el foco esta excesivamente puesto en el control. Aumenta también la complejidad que
cada pais tenga normativas y procedimientos diferentes. Existe conflicto entre los
objetivos de los controles aduaneros, policiales, sanitarios y la necesidad de agilizar las
operaciones de comercio exterior. La solucion seria la cooperacion entre todos los
organismos, el disefio de procesos comunes, simplificados y digitalizados, incorporando
mas infraestructura de control cuando es necesario (ej. Equipos de rayos X en
plataforma para los trasbordos). Por otro lado, en algunos paises (ej. Per() se cobran
tarifas de despacho por vuelo en lugar de por carga, lo que penaliza la optimizacion de
la operacion en bellies frente a la de cargueros.

En lo posible, aconsejan que para minimizar los costos debe evitarse que la carga
ingrese en almacenes. Los alquileres de bodegas en muchos de los aeropuertos se
perciben como muy altos (se mencionan por ejemplo Santiago, Lima, Asuncion,
Bogota). En algunos casos como Argentina y Paraguay lo atribuyen a que los
operadores son monopolicos, pero aun en los casos donde hay varios operadores es el
concesionario quien fija un valor muy elevado para todos. En el caso de Buenos Aires,
la importacion se encarece también por la demora en los procesos de liberacion de
mercaderia que promedia los 7 dias.

El objetivo desde la perspectiva de las lineas aéreas es liberar la carga de importaciéon
y tenerla sobre el camién en menos de 2 horas. Se menciona el caso de Colombia
donde mediante cooperacién consiguieron implementar un proceso agil de liberacion y
cross-docking para respiradores y material sanitario, pero que luego volvié a
restringirse.

Proponen mantener condiciones de transito internacional o admision temporaria entre
aeropuertos del pais, incluyendo también por ejemplo los transitos nacionales hacia
zonas francas del interior como es el caso de Iquique y Punta Arenas en Chile.

En Chile, mencionan que se han logrado algunas notables, como la posibilidad de
exportar directamente bajo una misma guia desde Punta Arenas a Miami, pasando por
SCL y cambiando a otra linea aérea. Simplifica el tramite, no se vuelve a inspeccionar
con rayos X la carga, y para el importador la carga tiene sello de origen en la Patagonia
Chilena (mejora la imagen del producto).

Pagina 83



NIBID

Finalmente, se menciona Panama como uno de los paises mas amigables para la carga,
por su agilidad. El fuerte es el transito (con Copa y DHL como principales actores),
donde la mercaderia pasa de avién a avion, con un control de rayos X en la rampa
(operacion “tail to tail”). S6lo va a bodega si se despacha en el siguiente avion. También
la carga local se mueve con agilidad, pasando del camion a la carreta y luego al avion,
sin entrar en bodega.

4.1.3.3. Infraestructura y operaciones en aeropuertos

En la mirada de los operadores entrevistados, histéricamente el negocio de la carga
aérea no fue prioritario para el sector aeroportuario y esto se refleja en el disefio de
muchos de los planes maestros de los aeropuertos. Esto dio lugar a un déficit de
infraestructura en general con relacion a la capacidad de frio con ubicacion cercana a
la plataforma, conexién a Internet (todos los sistemas estan en la nube), seguridad y
buenos accesos terrestres.

Sobre este Ultimo punto, se menciona por ejemplo que la zona franca en El Dorado tiene
una sola via de acceso donde el transito se satura, los camiones demoran mas de lo
previsto y requieren mayor numero de vehiculos para mover la carga. En el caso de
Lima, la principal debilidad es el acceso al aeropuerto que esta muy congestionado y
donde hay una creciente delincuencia. El proyecto de nueva terminal en Lima prevé un
desvio en el acceso, pero aun asi depende de infraestructura vial muy delicada.

En cuanto a capacidad de bodegas, se menciona que en Santiago de Chile no hay
espacio para nuevos operadores y los tramites para habilitar nuevos espacios son muy
lentos. Por otro lado, se destaca las mejoras en infraestructura de logistica y cAmaras
de frio en Ezeiza.

Al moverse hacia el interior de los paises aparecen los déficits en infraestructura (ej.
Falta de equipos de rayos X, detectores de particulas y/o perros para deteccién de
explosivos) y en los servicios, en particular con los horarios restrictivos de los diferentes
organismos.

4.2. Encuesta a Operadores de Aeropuertos

Con la colaboracion de la Airport Council International (ACI) se distribuy6 entre sus
miembros de la regién una encuesta estructurada con el objetivo de capturar su vision
sobre la respuesta de los aeropuertos frente a los desafios que plante6 la pandemia del
COVID-19, los cambios en el perfil de la carga aérea, las principales barreras que
impiden el desarrollo del sector y sus recomendaciones sobre potenciales soluciones.

Los cuestionarios (ver anexo) se distribuyeron online para ser completadas mediante la
plataforma Typeform. Se recibieron respuestas de 17 aeropuertos de la region ubicados
en las ciudades de Matamoros, Puebla y Querétaro (México); Cibao y Santo Domingo
(Republica Dominicana); Liberia (Costa Rica); Punta Arenas, Calama y La Serena
(Chile); Montevideo (Uruguay); Caracas (Venezuela); Barranquilla y Bogota (Colombia);
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Brasilia, Belo Horizonte, Rio de Janeiro y S&o Paulo (Brasil); Nassau (Bahamas); y
Georgetown (Guyana). A continuacion se resumen los principales hallazgos de la
encuesta.

4.2.1. Larespuesta de los operadores aeroportuarios frente a los desafios
de la pandemia COVID-19

En primer lugar, con relacién a la calidad de respuesta del aeropuerto y de los
operadores de carga a los desafios de la pandemia, un 95% de los respondientes ha
considerado la actuacién de sus aeropuertos entre muy buena y buena. La mayoria ha
mencionado que hubo una correcta aplicacion de los protocolos de salud definidos por
sus respectivos gobiernos, con supervisiones para el monitoreo de esta aplicacion, sin
causar disrupciones o pérdidas de carga por la falta del cumplimiento. Vale mencionar
gue un aeropuerto reportd haber mejorado el sistema de ventilacion natural en los
edificios, teniendo un numero muy reducido de contagios entre el personal del
aeropuerto, aerolineas, operadores de carga y practicamente nulo en pasajeros.

Algunos aeropuertos han reportado un aumento del nimero de vuelos de carga, la
instalacion de escritorios de UPS y Mercado Libre y el aumento de rutas charter. Sin
embargo, un aeropuerto ha mencionado que no se ha logrado capitalizar las nuevas
oportunidades de exportacion desde su terminal, debido a los altos costos de transporte.

Figura 4.1: Evaluacion de las respuestas a los desafios de pandemia del COVID-19

Pregunta: Como evalia la respuesta del aeropuerto y de los
operadores de carga aérea a los desdfios operacionales que
introdujo la pandemia en términos de protocolos de salud,
infraestructura sanitaria y de operaciones, y cambios en la
modalidad de trabajo?

5%

= Muy buena Buena Regular = Mala
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4.2.2. Cambios en el perfil de la carga por la pandemia COVID-19

Consultados por los cambios generados a partir de la pandemia, un 40% de los
aeropuertos expreso que han desarrollado nuevos negocios, identificando entre ellos:

Productos de proteccion personal (ej. mascaras) — como negocio provisorio

Insumos hospitalarios, medicamentos y vacunas — con respuestas mixtas
sobre su sostenibilidad en el tiempo

E-commerce, textil y electrénicos
Aumento en flores por restricciones del modo maritimo

Partes y componentes del sector automotriz, petréleo y gas, y para el sector
aeroespacial (este ultimo mencionado en un caso)

Se menciond que en algunos casos estos nuevos negocios requirieron la adaptacion de
las bodegas, ampliacién de las plataformas de carga una vez que este aeropuerto cree
gue estos negocios seran sostenibles en el tiempo.

Para los productos médicos, los aeropuertos debieron adaptar sus bodegas para este
tipo de carga (accesos controlados, mecanismos de control de temperatura y humedad,
camaras climaticas, areas esterilizadoras, areas especificas de contingencia), por
entrenamiento de personal, desarrollo de soluciones de packaging a medida y
coordinacion entre los actores de la cadena.

Figura 4.2: Aparicion de nuevos negocios de carga
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Pregunta: ¢Han surgido nuevos negocios de carga han surgido a
partir del desarrollo del Covid-19?

mNo =i

4.2.3. Barreras que impiden el desarrollo del sector de carga aérea

Con relacién a las barreras que impiden el desarrollo de la carga aérea, los operadores
aeroportuarios han apuntado a los procesos ineficientes de los organismos publicos
(particularmente aduanas), la brecha de infraestructura de las terminales de carga, la
limitada capacidad en el transporte aéreo (conexiones y capacidad de bodega), los altos
costos del transporte aéreo y de las terminales de carga, y la ineficiencia de los
operadores de carga. Por otro lado, las menores barreras apuntadas fueron la existencia
de modos de transporte mas econdmicos, la falta de tecnologia y digitalizacién en los
organismos publicos, y los problemas de integracion multimodal.

Si se desagregan los datos de las encuestas, analizando solamente los aeropuertos
gue estan bajo control del gobierno, los aeropuertos de Brasil, Costa Rica, Guyana,
Republica Dominicana coinciden que una de las principales barreras son los procesos
ineficientes de los organismos publicos. De acuerdo con los aeropuertos de México, las
principales barreras estan mas asociadas a brechas en la infraestructura de los
terminales de carga, limitada capacidad en el transporte aéreo, y el precio competitivo
de otros modos, que con los procesos ineficientes o falta de tecnologia y digitalizacion.

Figura 4.3: Barreras que impiden el desarrollo del mercado de carga aérea
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Procesos ineficientes de los organismos publicos
(ej. Aduana, Sanidad, otros)

Brechas de infraestructura de las terminales de
carga o espacios insuficientes en el aeropuerto

Limitada capacidad en el transporte aéreo

60.8%

57.8%

N N 57.5%
(conexionesy capacidad de bodega) 0
Altas tarifas del transporte aéreo y altos costos _ 54.8%
totales en la terminal de carga :
Ineficiencia de los operadores de carga de los o
52.3%
aeropuertos y/u operadores de rampa

Existencia de modos de transporte de carga mas
econdmicos o accesibles

Falta de tecnologia y digitalizacién en los
organismos publicos para el control y tramitacién

41.0%

37.8%

Problemas de integracién con otros medios de
transporte

25.5%

4.2.4. Recomendaciones de potenciales soluciones

Finalmente, se consulté qué deberian hacer los gobiernos para estimular e impulsar el
sector. En los apartados siguientes resumimos las recomendaciones de politicas de
gobierno que brindaron los aeropuertos encuestados.

4.2.4.1. Promocion del uso de carga aérea

Para la promocion del uso de la carga aérea, los operadores aeroportuarios
recomendaron que los gobiernos deberian propiciar:

Reuniones con clisteres para promover el uso del transporte aéreo de carga.
Acercamiento con los sectores productivos para detectar los destinos y
volimenes de carga mas solicitados en cada region para promover con los
operadores de transporte aéreo.

Reduccién de las tarifas en el sector de carga para ser competitivos con los
aeropuertos de la region

Beneficios arancelarios para las industrias emergentes con el fin de incentivar el
uso del transporte aéreo para carga.

Incentivos a los prestadores de servicios, promocion y difusion de los servicios
que se prestan.

Reduccion de la carga impositiva del combustible utilizado para el transporte de
carga aérea.

Mejoras en la elaboracion de los planes maestros de los aeropuertos,
histéricamente enfocados en el transporte de pasajeros.
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¢ Revision de los méargenes de retribucion al estado por ingresos no aeronauticos
de los contratos de concesion.

4.2.4.2. Cambios regulatorios

Con relacién a cambios regulatorios los operadores aeroportuarios solicitaron a los
gobiernos:

¢ Estabilidad normativa para los sectores econdmicos que usan la carga aérea de
manera que no sean afectados por las modificaciones regulatorias

¢ Rapidez en la instrumentacion de normativas que contribuyan al desarrollo de la
actividad logistica

¢ Nueva legislacion para lidiar con el transporte de carga de e-commerce
¢ Unificacién de tasas, para procesos mas agiles y efectivos

e Asegurar la competitividad de los costos del combustible de aviacion

4.2.4.3. Mejora de procesos de los entes de gobierno

Entre las cuestiones vinculadas a procesos gubernamentales se mencionaron como
necesarios:

e Fortalecimiento de las ventanillas Unicas de comercio

e Mayor agilidad en los procesos de autorizacion aduanera y suficiente personal
de aduana, salud sanitaria, ambiental, policia, medicamentos, alimentos;

e Capacitacion de mano de obra de los entes de gobierno;

e Provision de herramientas (personas, equipamiento y capacitacion) a los
organismos de control para un efectivo control de seguridad;

¢ Mantenimiento un adecuado balance entre fiscalizacion y facilitacion por parte
de las aduanas, mediante una gestion de riesgos eficaz y eficiente (mayor
inteligencia y tecnologia aplicada, menos inspeccion fisica)

4.2.4.4. Equipamiento, tecnologia y digitalizacion en
organismos publicos

Junto con las recomendaciones de mejora de procesos gubernamentales se resaltaron
varios aspectos vinculados a la necesidad de inversiones en mejora tecnologica:

¢ Digitalizacion para prevenir la corrupcion en manejo de carga, sobre todo en
temas aduaneros y de agentes aduanales

¢ Digitalizacion de los procesos de importacion y exportacion para mayor agilidad

e Automatizacion de las inspecciones de carga y del proceso de documentacion
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4.2.4.5. Inversion en infraestructura aeroportuaria de carga

También se identificd la necesidad de inversiones de infraestructura para facilitar el
negocio de carga aérea, en particular:

¢ Inversion en facilidades de cadena de frios
e Construccion de plataformas exclusivas de carga

e Conectividad del aeropuerto con los centros logisticos sin afectacion con la
movilidad intraurbana

4.2.5. Paises identificados como ejemplo de buenas practicas en
la regulacion y la gestion de la carga aérea

Finalmente, los operadores han apuntado algunos paises que podrian servir como guia
de buenas préacticas para reformas en el sector aeroportuario y de
exportacion/importacion.

En temas de seguridad, Estados Unidos, Canada, México y Union Europea (UE) fueron
mencionados como paises que implementan buenas practicas. De hecho, dos
aeropuertos consultados argumentaron que la UE tiene un buen equilibrio entre la
preservacion de la seguridad y la agilidad que requiere el manejo de la carga aérea.
Estados Unidos fue mencionado por buena préactica en sus sistemas fitosanitarios y de
salubridad. Ademas, México, Brasil y Estados Unidos son considerados buenas
practicas en la liberalizacibn comercial, un elemento importante para la carga en
general, no solamente el aéreo.

En la facilitacion aeroportuaria de la carga, identificaron a Colombia, Ecuador, Estados
Unidos, Panama y UE como paises con sistemas agiles de aduanas de carga y
requerimientos regulatorios faciles de comprender. En creaciéon de los incentivos
necesarios para la carga aérea, mencionaron Uruguay y Panama como buenas
practicas en una politica agresiva de atraccién de negocios, como las zonas libres de
comercio y/o la idea de aeropuerto industria. Por otro lado, Ecuador y Chile fueron
considerados paises con buena interconexion terrestre entre los centros productivos a
los aeropuertos de carga.

Adicionalmente, uno de los operadores consultado destac6 que el aeropuerto de Miami
es un ejemplo de un aeropuerto con visién y autonomia para su desarrollo de la carga
aérea y las facilidades ofrecidas para nuevos actores del mercado.
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5. Implicancias de politicas publicas

A pesar de que la participacion del transporte aéreo de carga en la regién es
relativamente pequefa si se la compara con la contribucién del modo aéreo en otras
regiones como Asia y Europa, este medio posee un papel importante para desarrollar
la insercion de ALC en las cadenas de valor de productos de alto valor agregado. Aun
asi, su desempenio se encuentra limitado por las complejidades administrativas y la baja
calidad de la infraestructura y de los servicios de carga.

El analisis realizado para este documento, con la perspectiva de potencial que nos
brinda el estudio de los datos del mercado y con la mirada de tanto de las lineas aéreas
como la de los operadores aeroportuarios, nos permite consolidar un conjunto de
implicancias de politicas publicas que se resumen en el cuadro de la figura 5.1.

Figura 5.1 — Resumen de Implicancias de Politicas Publicas

3. Adecuacion y

5. Sector aéreo

1. Mejora de la
eficiencia de los
procesos de carga )

Procesos simples,
desintermediados,
homologados
intrarregionalmente

Procesos transparentes,
previsibles y de bajo
costo

Innovacion tecnoldgica,
digitalizacién de los
procesos administrativos
y operativos

Integracion de las
actividades que realizan
todos organismos de
control del sector
ptblico (ventanilla tnica)

2. Gestion y
Planificacion del
sector

Consideracién de la
cargaenla
planificacion
aeroportuaria.
Apertura de datos y
estadisticas del
mercado de carga
aérea con detalle de:

» Mercaderias y
voliumenes
transportados

» Pais/localidad de
origen de la
carga, los
aeropuertos
entre los que se
transporta y
destino final de

ampliacion de la

infraestructura y
operacion(?

4. Competitividad
de las tarifas
aeroportuarias en
carga aérea

competitivoy
promocion del
comercio

Infraestructura
especializada (ej.
camaras de frio)

Plataformas
dedicadas

Conectividad digital

Equipamiento y
personal para los
organismos de
control

Disponibilidad de
servicios y controles
en los horarios de
operacién de cargas

Accesos terrestres al
aeropuerto

* Politicas activas
gue promuevan
la competencia
en la operacién
aeroportuaria de
cargas

* Regulacion
tarifaria en
situaciones de
monopolio

¢ Continuar con
los esfuerzos
regulatorios
para aumentar
la competencia
en el
transporte
aéreo

* Acuerdos de
libre comercio
e integracion
regional

(1) Gana en importancia con el
crecimiento del e-commerce

(2) Impacto mas destacado

las mercaderias transporte extrarregional

A continuacion incluimos una descripcién que complementa y resume lo detallado en
los capitulos anteriores del informe, siguiendo el esquema de los cinco bloques
presentados.
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5.1. Mejora de la eficiencia de los procesos de
carga

Los operadores entrevistados y encuestados coinciden en que los gobiernos y los
aeropuertos de la region deberian procurar la simplificacion, desintermediacion,
homologacion intrarregional, transparencia, previsibilidad y reduccion de costos en los
procesos y procedimientos relacionados con aduanas y el control de mercancias.

La mejora y homologacion de procesos tendria un especial impacto en el aumento del
volumen intrarregional, lo que requerira esfuerzos de facilitacion comercial enfocada en
reducir burocracias entre paises de la region.

El desarrollo del sector de carga area requiere promover la innovacion tecnolégica,
fortalecer los sistemas informéticos, avanzar en la digitalizacion de los procesos
administrativos y operativos, e incrementar la integracion e interoperabilidad con las
actividades que realizan los organismos de control del sector publico, como las
aduanas, fuerzas de seguridad, organismos de sanidad y de salud, mediante ventanillas
anicas.

5.2. Gestion y planificacion del sector.

A medida que cobra mayor relevancia, el negocio de carga aérea provoca en los
operadores aeroportuarios y en los gobiernos la revision de la planificacién de las
inversiones en infraestructura aeroportuaria, adaptando los planes maestros de los
aeropuertos para mejorar la ubicacién de las terminales y su accesibilidad tanto por lado
aire como lado tierra.

La gestion de la informacion estadistica sectorial es una funcion clave de las agencias
de gobierno. Para los operadores, la apertura de datos del mercado de carga aérea
deberia incluir detalle de las mercaderias y los volimenes transportados, identificando
el pais/localidad de origen de la carga, los aeropuertos entre los que se transporta y el
destino final de las mercaderias. Esta informacién resultaria de suma utilidad para que
las lineas aéreas puedan planificar y adecuar su oferta de vuelos, considerando también
el mercado de carga en el analisis del potencial econémico de nuevas rutas.

5.3. Adecuacion y ampliacion de infraestructura y
operacion aeroportuaria.

La infraestructura aeroportuaria en la regién ha pasado por un importante proceso de
modernizacion y ampliacion, especialmente en los paises con mercados mas grandes,
incluyendo un robusto pipeline de proyectos de infraestructura de carga.

En este contexto, los actores del mercado ven conveniente que los planes de inversion
aeroportuaria contemplen inversion en infraestructura especializada para carga, de
acuerdo con una vision multimodal del transporte, y asimismo dotar de conectividad
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digital a las areas asignadas a la carga. Teniendo en cuenta que la gran mayoria de los
grandes aeropuertos de la region estan concesionados, es fundamental que los
contratos de concesion incorporen la dimension del servicio de carga entre sus
indicadores de desempefio, asi como en los planes de inversion requeridos para el
sector privado.

Por su parte, el sector publico tiene la responsabilidad de fortalecer a sus organismos
de control con las instalaciones y los equipamientos necesarios, y garantizar la
disponibilidad de recursos humanos en las ventanas horarias requeridas, para asegurar
la agilidad y eficiencia en sus tareas de control, fomentando una cultura de calidad de
servicio.

Adicionalmente, es fundamental extender el andlisis de eficiencia de las cadenas
logisticas fuera de los limites concesionales del aeropuerto, considerando la
multimodalidad, mejorando y agilizando los accesos para el transporte terrestre de
mercaderias.

5.4. Competitividad de las tarifas aeroportuarias en
la operacion de carga aérea.

Si bien este trabajo no incluyé un analisis cuantitativo especifico sobre los aspectos
tarifarios — lo cual seria sumamente interesante expandir en un futuro estudio — los
operadores mencionaron la existencia de brechas de competitividad en este sentido. La
implementacién de politicas activas que promuevan la competencia en la operacion
aeroportuaria de cargas, y la regulacion tarifaria en situaciones de monopolio, puede
favorecer el desarrollo de la carga aérea en la medida que aumenta la eficiencia y
reduce los costos de las operaciones logisticas para las aerolineas y sus clientes.

5.5. Politicas para un sector aéreo competitivo y
promocion del comercio internacional

Si bien los aspectos de regulacion de mercado aerocomercial no constituyen en este
momento una barrera para el transporte de mercancias, dado que la mayoria de los
acuerdos bilaterales y multilaterales no imponen limitantes relevantes en términos de
capacidad o destinos, particularmente en el caso de los vuelos de carga, los ejecutivos
del sector afirman que es favorable continuar con los esfuerzos de liberalizacién del
transporte aéreo para evitar que surjan futuras barreras.

Los acuerdos de libre comercio tienen un papel relevante en el transporte de
mercancias por avion. En este sentido, las politicas de liberalizacion del comercio
pueden ser relevantes para favorecer la integracion econdmica entre paises que, a su
vez, puede consolidarse con un mayor desarrollo de la carga area.
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Glosario de términos

Wide body: Un avién de fuselaje ancho es un avion de pasillo doble con un fuselaje lo
suficientemente ancho como para dar cabida a dos pasillos de pasajeros con siete o
mas asientos al mismo tiempo.

Belly cargo: Transporte de mercancias a través de aviones de pasajeros. Con esta
opcién de envio, las mercancias se transportan en el piso inferior de un avion de
pasajeros.

Freighter: Avién de carga disefiado o convertido para el transporte de carga en lugar
de pasajeros.

LAC: América Latina y el Caribe
ICA: indice de Conectividad Aérea

ATKs: Available Tones Kilometers o Toneladas Ofrecidas Kilometro; son una unidad de
transporte de carga equivalente al transporte de una tonelada métrica de carga por
kilbmetro transportado

CAGR: Compound Annual Growth Rate o Tasa de Crecimiento Anual Compuesto
OAG: Official Airline Guide

Vuelos intrarregionales: aquellos que tienen como puntos de origen y destino
ciudades dentro de los limites geograficos de LAC. Se incluyen dentro de esta categoria
todos los vuelos domésticos de LAC.

Vuelos extrarregionales: aquellos que tienen como puntos de origen o de destino una
ciudad dentro de los limites geograficos de LAC.

Vuelos interregionales: aquellos que tienen como puntos de origen y de destino
ciudades ubicadas en diferentes regiones geograficas.

Capitulo 11 de la Ley de Quiebras de Estados Unidos: procedimiento por el cual una
corporacion puede, a través de una orden judicial, continuar realizando sus operaciones
por un tiempo determinadodurante el cualse desarrolla una reestructuracion de sus
deudas existente, estableciendo plazospara pagar a sus acreedores o eventualmente
cesar sus operaciones.

Legacy carriers: lineas aéreas tradicionales o “full-service”, caracterizadas por el
modelo de operacion a través de hubs.
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LCCs: lineas aéreas de bajo costo, caracterizadas por modelos de operacién “punto a
punto” y, en términos generales, menores costos operativos que las lineas aéreas
tradicionales a partir de una mayor eficiencia en la utilizaciéon de recursos y un nivel
menor de servicio ofrecido a los pasajeros.

IATA: Asociacién Internacional de Transporte Aéreo
ALTA: Asociacion Latinoamericana de Transporte Aéreo

Sistema Armonizado (HS): Nomenclatura internacional establecida por la
Organizacion Mundial de Aduanas, basada en una clasificacion de las mercancias
conforme a un sistema de coédigos de 6 digitos aceptado por todos los paises
participantes. Estos pueden establecer sus propias subclasificaciones de mas de 6
digitos con fines arancelarios o de otra clase.

PIB: Producto Interno Bruto

BM: Banco Mundial

OMC: Organizacion Mundial de Comercio
ONU: Naciones Unidas

CARICOM: Comunidad del Caribe, con 15 miembros (Antigua & Barbuda; Bahamas;
Barbados; Belize; Dominica; Grenada; Guyana; Haiti; Jamaica; Montserrat; Saint Kitts
and Nevis; Saint Lucia; Saint Vincent and the Grenadines; Suriname; Trinidad &
Tobago)

CACM: Mercado Comun de América Central (Unién aduanera compuesta por Costa
Rica; El Salvador; Guatemala; Honduras; Nicaragua y Panama)

NAFTA: Acuerdo de Libre comercio de Norte América, compuesto por México, Estados
Unidos y Canada

CAN: Comunidad Andina (unién aduanera compuesta por Bolivia, Colombia; Ecuador;
Pert y Venezuela)

MERCOSUR: Mercado Comun del Sur (proceso de integracion regional compuesto por
Argentina; Brasil; Paraguay y Uruguay)

CAFTA-DR: proceso de integracion econémica compuesto por Costa Rica, Republica
Dominicana, El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua y Estados Unidos

Acuerdo de libre comercio EFTA-América Central: proceso de integracion
economica compuesto porCosta Rica, Panama4, Islandia, Liechtenstein, Noruega y
Suiza
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Acuerdo de libre comercio Unién Europea-Cariforum: proceso de integracion
econdémica compuesto por la Unién Europea y el CARICOM

Acuerdo de libre comercio Union Europea-América Central: proceso de integracion
economica compuesto por paises de la Union Europea, Colombia, Ecuador y Peru

Acuerdo de libre comercio Unidon Europea-paises & territorios de ultramar:
proceso de integracibn econémica compuesto por paises de la Unién Europea, Aruba,
Bermuda, Bonaire, Cayenne, Georgetown, Islas Caiman, Fort de France, Grenada,
Guadaloupe, Providenciales, St. Croix y Saint Maarten

Acuerdo de libre comercio México-América Central:proceso de integraciéon
econdémica compuesto porMéxico, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras y
Nicaragua

Acuerdo econémico del Trans-pacifico: proceso de integracibn econdmica
compuesto porChile, Brunei, Nueva Zelanda y Singapur

DoT: Departamento de Transporte de los Estados Unidos

AVSEC: Seguridad de la Aviacion - Combinacion de medidas y recursos materiales y
humanos disponibles para proteger a la aviacidon civil contra cualquier acto de
interferencia ilicita

USD: Délares estadounidenses
Quiport: operador del Aeropuerto Internacional de Quito Mariscal Sucre
OPAIN: operador del Aeropuerto Internacional de Bogota El Dorado

FOB: Free on Board o Libre a bordo, es un término utilizado para denominar el valor de
una mercancia puesta a bordo de un transporte maritimo. Con la utilizacién de este
término comercial, se asume que el vendedor entrega la mercancia en el puerto de
embarque y asume los costos de tramites aduaneros de exportacion y licencias de
exportacion, mientras que el comprador realiza los tramites de importacion, consigue el
transporte desde el puerto de embarque y asume los costos durante la entrega de la
mercancia (descarga, flete, y despacho)

ASAs: Acuerdo bilateral de Servicios Aéreos
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Apéndice — Formulario de encuesta a operadores aeroportuarios

ENCUESTA A OPERADORES AEROPORTUARIOS

Introduccién: El Banco Interamericano de Desarrollo (BID), Fonplata y Banco de Desarrollo de América Latina (CAF) han comisionado un estudio que tiene objetivo de
evaluar cuantitativa y cualitativamente el impacto de algunas variables en el comercio de transporte de carga aérea y su impacto en el comercio regional, identificando
las oportunidades, los desafios y el impacto de COVID-19 en la cadena aérea. Las entrevistas a los operadores aeroportuarios ayudaran este estudio identificar:

Requerimientos de infraestructura en las terminales de carga aérea en los principales “hubs” de la Region.
Tendencias de los procesos logisticos y de gestion en las cadenas de suministro globales asociadas a los sectores de interés.
Implicaciones en términos de regulacion aduanera y controles de bioseguridad.

Recuento general de las principales medidas de respuesta adoptadas por cada uno de los actores entrevistados, con relacion a la sostenibilidad y
bioseguridad de las operaciones logistica aérea.

Identificar una agenda con lineas de accién que cada uno de los actores antes mencionados podria implementar a futuro.

El estudio cuenta con el apoyo de los socios estratégicos del BID, como Airports Council International (ACI) y la Asociacion Latinoamericana de Transporte Aéreo (ALTA).

La informacién de este estudio sera utilizada en una nota técnica para orientar la implementacion de politica por parte de los gobiernos de la regién. El nombre del
aeropuerto, contacto y operador no sera revelado en la nota técnica a ser publicada, garantizando la anonimidad de los respondientes.

Aeropuerto sobre el cual responde:

Operador aeroportuario:

Nombre y cargo de quien completa la encuesta:
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1. Hasta 2019 (pre-Covid), ¢qué productos/sectores presentaban mayor dinamismo (en volumen y crecimiento) en la carga aérea?

Importacion Exportacion
Producto 1: Producto 1:
Producto 2: Producto 2:
Producto 3: Producto 3:
Producto 4: Producto 4:
Producto 5: Producto 5:
Producto 6: Producto 6:
Producto 7: Producto 7:

2. Como evallia larespuesta del aeropuerto y de los operadores de carga a los desafios operacionales que introdujo la pandemia en términos de
protocolos de salud, infraestructura sanitaria y de operaciones, cambios en la modalidad de trabajo, etc.
Clasificar desde Muy Buena a Muy Mala, y fundamentar por qué.

Evaluacién respuesta al Covid-19
(marcar so6lo una)

Describa qué evidencias o indicadores respaldan su evaluacién

Muy buena:
Buena:
Regular:
Mala:

Muy mala:

3. ¢Qué nuevos negocios de carga han surgido a partir del desarrollo del Covid-19? ¢Considera que son negocios sostenibles en una etapa post
pandemia? ¢Qué cambios o adaptaciones en infraestructuray operaciones trajeron estos nuevos negocios?

Nuevos negocios de carga

¢Son negocios sostenibles
post pandemia?
(Responder SI/NO)

¢Qué adaptaciones en infraestructura y operaciones demandaron estos
negocios en los centros de carga?
(Describir)

Producto 1:

Producto 2:

Producto 3:

Producto 4:

Producto 5:
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Barrera Rankear en importancia Comentarios / aclaraciones / acciones necesarias
(1=principal barrera)

4. Mirando hacia el futuro (post pandemia), ¢cudles son las principales barreras que impiden el desarrollo de la carga aérea?

a) Espacios insuficientes (superficie) en el
aeropuerto destinados para la operacion
de carga aérea

b) Brechas de infraestructura de las
terminales de carga aérea (ej. depdsitos,
playas de carga/descarga)

¢) Falta de equipamiento para handling de
carga (en terminal y en plataforma)

d) Ineficiencia de los operadores de carga
de los aeropuertos

e) Ineficiencia de los operadores de rampa

f) Procesos ineficientes de los organismos
publicos (ej. Aduana, Sanidad, otros) en
control de carga y tramitacion de
documentacion

g) Falta de tecnologia y digitalizacion de los
organismos publicos en control de carga
y tramitacion de documentacion

h) Limitada capacidad en el transporte
aéreo (conexiones y capacidad de
bodega)

i) Altas tarifas del transporte aéreo

j) Altas tarifas y costos totales en la
terminal de carga

k) Existencia de modos de transporte de
carga mas economicos o accesibles
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I) Problemas de integracién con otros
medios de transporte

m) Otra (identificar):

n) Otra (identificar):

0) Otra (identificar):

5. ¢Qué debe hacer el Gobierno para estimular e impulsar el sector de la carga aérea?

Area de posible intervencion del Recomendaciones de accion
Gobierno

a) Promocion del desarrollo de la carga
aérea entre sectores con potencial

b) Cambios regulatorios (leyes,
decretos, reglamentaciones, etc.)

c) Mejora de los procesos operativos de
los organismos (ej. Migraciones,
Sanidad, Aduana) en el control de la
carga y la tramitacion de
documentacion

d) Equipamiento, tecnologiay
digitalizacién en estos organismos
para el control de la carga y la
tramitacion de documentacién

e) Inversiones en infraestructura
aeroportuaria
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f) Otras areas (detallar):

g) Otras areas (detallar):

6. ¢Existe algun pais o regién que sea un “leading case” en términos de politicas publicas favorables al sector de carga aérea?

Pais o region ¢ Qué politicas publicas lo hace destacarse?
Pais/region 1:
Pais/region 2:
Pais/region 3:
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