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La brecha de acceso a la infraestructura aeroportuaria

en América Latina y el Caribe

“Como lo demuestran los suefios, como lo demuestran los angeles, volar es una
de las ansiedades elementales del hombre ” (Atlas, Jorge Luis Borges, 1984)

Juan Pablo Brichetti, Francisca Giraldez Zafiga, Santiago Sdnchez Gonzalez y Tomas
Serebrisky!

Resumen

En la presente nota técnica se realiza una estimacién de la brecha de activos para garantizar el
acceso a infraestructura aeroportuaria en América Latina y el Caribe. Utilizando informacién geo-
referenciada de las poblaciones a nivel municipal y de la localizacién de los aeropuertos de la
region, las estimaciones indican que la region deberia invertir 17.000 millones de délares para
atender las necesidades de infraestructura aeroportuaria de los 40 millones de habitantes en la
region que viven en centros poblados de mas de 100.000 habitantes y que no cuentan con un
aeropuerto con estandares de servicio minimos para el transporte aérea seguro a menos de una hora
de su domicilio. Las estimaciones del monto de inversion son sensibles a cambios en el tiempo de
viaje a los aeropuertos y al umbral poblacional minimo del centro urbano al que se le debe dar
acceso a infraestructura aeroportuaria. La brecha identificada equivale aproximadamente al 30%
del total de inversion en transporte en América Latina en 2019.

! Los autores agradecen los valiosos comentarios proporcionados por Agustina Calatayud y Rafael Poveda. Las
opiniones, errores y omisiones son estricta responsabilidad de los autores.



Introduccidn

La fantasia del vuelo venia capturando la imaginacién de la humanidad durante siglos antes de que
los hermanos Wright consiguieran realizar con éxito su primer vuelo autopropulsado en 1903.
Desde ese momento, la industria aerocomercial ha avanzado significativamente para proveer una
variedad de servicios indispensables para la vida moderna. Durante buena parte del siglo XX se
ha asociado la posibilidad de volar con una experiencia de lujo, pero esto ya no es asi en el siglo
XXI: tener un aeropuerto cerca de los centros poblados es indispensable para objetivos tan diversos
como incrementar las posibilidades de generar exportaciones de alto valor agregado, fomentar el
turismo en zonas geograficamente alejadas o econémicamente rezagadas, asegurar la conectividad
en zonas remotas o garantizar la logistica en caso de catéstrofes naturales.

El sector aéreo en América Latina y el Caribe (ALC) tuvo tasas de crecimiento destacadas en las
primeras dos décadas del siglo XXI. EI niumero de pasajeros se ha méas que triplicado,
sobrepasando las dinamicas registradas de Europa, donde el crecimiento relativo se duplicd, y de
Norte América, que tuvo un crecimiento cercano al 50% (IDM, 2021). El crecimiento del
transporte aéreo — tanto el de pasajeros como el de carga® - ha generado presion para mejorar la
infraestructura aeroportuaria existente y para formular marcos regulatorios que promuevan la
eficiencia en el sector, como la incorporacion de tecnologia para el control de trafico o la
asignacion de derechos de despegue y aterrizaje.

El desarrollo y el crecimiento del transporte aéreo requieren necesariamente de la infraestructura
aeroportuaria que permite acceder a los servicios de transporte aéreo. La politica publica debe
decidir dénde construir y habilitar aeropuertos y sus estandares de disefio. La planificacion,
construcciéon y mantenimiento de la red aeroportuaria determinara el nivel de acceso que tendra
cada pais. La literatura ha analizado y cuantificado la relevancia de la disponibilidad de
infraestructura aeroportuaria sobre actividades econdmicas y objetivos de politica. Doerr et al.
(2020) estudia el impacto de la infraestructura aeroportuaria en el desarrollo del turismo regional
en Alemania. Cohen (2010) y Breidenbach (2020) cuantifican los efectos del acceso al mercado
aéreo sobre la generacidon de empleo directo y sobre la productividad. Combinando mediciones
cuantitativas y andlisis cualitativos la literatura encuentra impactos positivos del desarrollo de
infraestructura aeroportuaria en crecimiento econémico, beneficios sociales y generacion de
oportunidades (Chung y Song, 2020 y Cidell, 2015).

Como toda inversion en infraestructura, la construccion de aeropuertos debe estar sujeta a analisis
de beneficio-costo rigurosos y transparentes, pero las decisiones de inversion deben responder
también a objetivos sociales como la cohesion social y regional. En estos casos, el analisis
beneficio-costo debe complementarse con criterios de costo-efectividad cuando la infraestructura
no permite recuperar costos con la prestacion de servicios, pero tiene un retorno social positivo.
La literatura indica que la infraestructura aeroportuaria cobra relevancia para brindar servicios
esenciales a comunidades aisladas y como motor de convergencia econdmica regional. Brathen y
Halpern (2012) y Postorino (2010) son ejemplos de trabajos que documentan la relevancia de

2 El crecimiento del volumen de carga aérea en América Latina entre 2000 y 2019 fue del 35% (WDI).



aeropuertos que atienden poblaciones alejadas y sin conexidn terrestre confiable para brindar
servicios médicos, proveer servicios basicos como alimentos, garantizar rescates ante desastres
naturales y permitir encuentros familiares. Tang et al. (2021) muestra una relacion positiva entre
la infraestructura aeroportuaria y el nivel de desarrollo regional en 35 de los méas importantes
aeropuertos de China. De manera similar, a través de un andlisis de geografia econdmica,
Niewiadomski (2019) encuentra evidencia del impacto sobre el desarrollo regional causado por la
infraestructura aeroportuaria en Polonia. Por su parte, Florida et al. (2015) analiza los factores que
determinan que una ciudad tenga o no un aeropuerto, y el efecto de la existencia de un aeropuerto
sobre el desarrollo econémico local en Estados Unidos. Entre sus hallazgos resalta la evidencia de
incrementos significativos en la productividad de las ciudades con aeropuertos a traves de dos
mecanismos: capacidad de mover personas y carga - siendo mas relevante la primera -, y que este
efecto depende del tamafio de la ciudad y aeropuerto.

También hay estudios que han puesto en tela de juicio que la infraestructura aeroportuaria sea de
esencial relevancia para el desarrollo econémico. Por ejemplo, Fageda y Olivieri (2019) analiza el
efecto de llevar infraestructura de transporte a las regiones en Espafia a través de un modelo
econométrico de panel de datos espacial para el periodo 1980-2008. Sus hallazgos sugieren que la
infraestructura aeroportuaria no es un determinante de convergencia economica entre las regiones,
que muy probablemente esté guiado por un manejo centralizado de las inversiones que no
necesariamente esta ligado a la cantidad de trafico demandada en los aeropuertos regionales.

Aungque la relevancia de la infraestructura aeroportuaria ha sido foco de atencion en la literatura,
no hay ejercicios de identificacion de la infraestructura faltante ni la inversion requerida para
construirla. Los estudios disponibles se enfocan en estimar las necesidades de inversion
proyectadas para satisfacer los crecimientos en la demanda dadas las dinamicas histéricas del
sector. Es asi que, por ejemplo, una reciente investigacion proyecto las necesidades de inversién
en la region en alrededor de 50.000 millones de ddlares hasta 2040 en América Latina y el Caribe
(Farromeque, 2018). Sin embargo, estos estudios carecen de una aproximacion al problema con
una perspectiva de brecha, pues se remiten a satisfacer la demanda incrementando la capacidad de
los aeropuertos existentes de acuerdo con las proyecciones de las dinamicas del sector. Es asi como
este trabajo propone aproximarse a la estimacion de la brecha de infraestructura aeroportuaria de
manera novedosa a través de una perspectiva de cobertura geogréafica.

Este trabajo tiene como principal objetivo estimar cuanto debe invertir América Latina y el Caribe
para brindar acceso a infraestructura aeroportuaria con adecuados estandares de calidad y en
tiempos de desplazamiento razonables a centros poblacionales que aln no cuentan con ella®.
Adoptando un enfoque holistico, este documento calcula las inversiones necesarias para garantizar
el acceso a los mas de 40 millones de habitantes en la region (sobre un total de 355 millones) que
viven en ciudades de méas de 100.000 habitantes y que no cuentan con un aeropuerto cerca de su
ciudad.

3 Resulta importante aclarar que estas estimaciones no tienen el alcance de determinar las restricciones
medioambientales ni efectos sociales.



La estructura de esta nota es la siguiente: tras esta introduccion, la segunda seccion presenta la
metodologia utilizada para cuantificar la brecha de inversion aeroportuaria; la tercera seccion
presenta los resultados; la cuarta seccion muestra un analisis de sensibilidad de los resultados ante
la flexibilizacion espacio-temporal de los criterios de tamafio de centro urbano y tiempo de
desplazamiento hasta el aeropuerto mas cercano; y, finalmente, se presentan las conclusiones y
una discusion de politica.

Metodologia y datos

Durante 2019, altimo afio con datos antes de la pandemia del COVID-19, en América Latina y el
Caribe se realizaron 472 vuelos por cada 1.000 habitantes. Esto la ubica cerca del promedio
mundial de 573 vuelos por cada 1.000 habitantes, notablemente por delante de algunas regiones
en desarrollo como el Sur de Asia o Africa Sub-Sahariana pero, a su vez, significativamente por
detras de las regiones avanzadas como Europa o America del Norte (ver Figura 1).

Figura 1. Vuelos totales por cada 1.000 habitantes
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Fuente: Indicadores de Desarrollo Humano (2019).

Mas alla de la tasa de viajes por habitantes, que esta cerca del promedio mundial, en este
documento se define la brecha de infraestructura aeroportuaria como la falta de accesibilidad a los
servicios de transporte aéreo. Para computarla se considerd en primer lugar los municipios con
poblacién mayor a 100.000 habitantes, y se determind que un aeropuerto es accesible si el recorrido
del municipio al aeropuerto es menor a una hora en vehiculo motorizado. Con esta definicion, no



se esta considerando las posibles brechas de calidad y eficiencia de la infraestructura aeroportuaria.
Ademas, es importante resaltar que si bien existen metodologias bien definidas respecto de como
y ddnde seria pertinente construir aeropuertos nuevos, como la propuesta de Alves et al (2020),
esta investigacion no formula el costo de oportunidad, ni realiza un analisis de costo-eficiencia de
la construccion de aeropuertos nuevos, sino gque tan solo postula cuén lejos esta la infraestructura
de lo socialmente deseado.

Para calcular la brecha se usaron los datos de centros poblados de SimpleMaps®, base de datos
construida en cooperacion entre la Agencia de Inteligencia Geoespacial Nacional, Censo de los
Estados Unidos, Encuesta Geoldgica de los Estados Unidos y la NASA. Alli se encuentra la
informacion geolocalizada de los centros poblados a nivel mundial, densidad poblacional,
poblacion total y poblacion urbana (para ciudades de mayor tamafio). A partir de esta informacion
se definieron 5 categorias de centros poblados por tamafio: muy grandes, de méas de 1 millon de
habitantes; grandes, con mas de 500.000 y menos de 1 millon de habitantes; medianos, entre
300.000 y 500.000; pequerios, de entre 100.000 y 300.000 habitantes; y finalmente, muy pequefios,
aquellos con poblacién inferior a 100.000 habitantes. En segunda instancia, a partir de los datos
de OAG® y los datos abiertos de OurAirports®, se georreferenciaron los aeropuertos que prestaron
servicio comercial en los 26 paises de la region en 2019. A partir de esta fuente se registro la
geolocalizacion, tipo de aeropuerto y nimero de viajeros.

Tabla 1. Numero de centros poblados segun tamafio en ALC

Categoria de municipio NUmero Poblacién total Proporcién de
(millones) la poblacion
Muy grande (>1.000.000 hab) 58 193 30,6%
Grande (500.000-1.000.000 hab) 78 54 8,6%
Mediano (300.000-500.000 hab) 93 36 5,7%
Pequefio (100.000-300.000 hab) 420 72 11,4%
Muy pequefio (<100.000 hab) 426.843 276 43,8%

Fuente: calculos propios con datos de SimpleMaps.

4 Disponible en: https://simplemaps.com/data/world-cities.
® Disponible en: https://www.oag.com/.
& Disponible en: https://ourairports.com/data/.
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Sobre la base de esta informacion se propusieron los siguientes criterios para definir los
aeropuertos que le sirven a las diferentes ciudades y, con base en esto, poder determinar la brecha
de infraestructura: (i) a cada municipio se le asigné6 como aeropuerto 0 aeropuertos de
funcionamiento todos los que se encuentran dentro de un radio de 60 km - en distancia euclidiana
— y dentro de las fronteras nacionales; y (ii) posteriormente, el criterio anterior se filtro para
garantizar por ciudad un maximo de 2 aeropuertos, el méas cercano y el mas grande (en términos
de pasajeros), dentro del radio seleccionado; (iii) en caso de que ningin aeropuerto se encuentre
dentro de los 60 km propuesto en el criterio (i), se asume que el aeropuerto que sirve a este
municipio es el mas cercano en distancia euclidiana. Sobre la base de estos criterios se procedid a
usar la APl de HERE (entornos basados en la nube para el intercambio de datos, la visualizacién
y el desarrollo de soluciones centrados en la ubicacién) para calcular los tiempos de
desplazamiento en vehiculo motorizado bajo condiciones de flujo libre (cero congestién) de cada
centro poblado hacia el aeropuerto que le presta servicios.

Computando la brecha de infraestructura

El 3% de la totalidad de los centros poblados, algo mas de 16.000, no tiene camino para acceder a
un aeropuerto en la regién. Estos municipios estan aislados por la dificultad de acceso que padecen,
pero casi todos son de menos de 100.000 habitantes’. Alrededor de la mitad de ellos se encuentran
en Brasil, Perd y México. Sin embargo, en relacion con la cantidad de centros poblados de cada
pais, es decir, controlando por el tamafio del pais, Guyana es el pais que mas sufre esta dificultad:
casi el 40% de todos sus centros poblados carecen de camino carretero hacia un aeropuerto
comercial. Como marco de referencia, los cinco paises mas grandes de Europa occidental
(Alemania, Francia, Italia, Reino Unido y Espafia, a los que en adelante nos referiremos como
paises de Europa) presentan universalidad en cuanto a caminos hacia un aeropuerto con servicio
comercial. De manera generalizada, el acceso por medio de rutas carreteras es casi universal para
los centros poblados de mas de 100.000 habitantes.

7 Unicamente un municipio grande (Natal Jamundi, Amazonas, Brasil) presenta dificultades en rastrear una ruta que
lo conecte con un aeropuerto.



Tabla 2. Acceso a aeropuertos

Categoria de municipio Con camino Sin camino
Muy grande 58 0
Grande 77 1
Mediano 93 0
Pequefio 420 0
Muy pequefio 410.726 16.117

Fuente: calculos propios con datos de SimpleMaps, OAG y OurAirports.

Ahora bien, la existencia de un camino no implica el acceso a la infraestructura aeroportuaria. En
este sentido, se ha definido acceso como contar con dichos servicios en un margen maximo de
desplazamiento de una hora en vehiculo motorizado. Esta definicion surge de las cifras de
accesibilidad de los paises europeos (Figura 2). El panel superior presenta los resultados generales
para el viejo continente desagregando por tamario del centro poblado. EI panel central da cuenta
de los tiempos de desplazamiento desagregado por pais y una referencia para dicha distribucion
en Latinoameérica y el Caribe. Y el panel inferior presenta la misma informacion sin considerar
América Latina y el Caribe para ver mas claramente las diferencias entre los paises europeos.

En Europa, el 2% de los municipios presentarian tiempos de desplazamiento superiores a una hora.
Ademas, ningln municipio presenta tiempos de desplazamiento superiores a 1,5 horas.
Igualmente, cabe sefialar que el tiempo promedio es bastante homogéneo entre los diferentes
centros poblados, presentando un tiempo promedio en la regién de 27,3 minutos con una
desviacion inferior a 13 minutos. En general, Francia es el pais con los menores tiempos promedio,
registrando 24 minutos, mientras que Espafia presenta los registros méas altos con un tiempo
promedio de 30 minutos. En contraste, el tiempo promedio de desplazamiento en América Latina
y el Caribe es de 58 minutos, alcanzando un total de casi una tercera parte de la cantidad de centros
poblados con un tiempo superior a una hora en su desplazamiento al aeropuerto mas cercano.



Figura 2. Tiempo de desplazamiento en Europa
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Fuente: calculos propios con datos de SimpleMaps, OAG, OurAirports y HERE.

Las Figura 3 muestra una desagregacion por subregiones de los tiempos de desplazamiento en
América Latina y el Caribe. La subregién que presenta los menores tiempos de desplazamiento
promedio es el Caribe, registrando 1,7 horas, seguido por el Cono Sur con 2,8. Por su parte, la
subregion de la Comunidad Andina registra un tiempo promedio de més de 3,4 horas. Asimismo,
esta subregion presenta el rango intercuartilico mas amplio con mas de 3 horas de diferencia. Por



otra parte, todas las subregiones registran una alta variabilidad de tiempos de desplazamiento
contabilizando por coeficientes de variacién, desde el 0,77 del Caribe hasta el 0,88 de América

Central.
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Figura 3 Tiempos de desplazamiento por subregiones
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Figura 3.C. Comunidad Andina
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Fuente: calculos propios con datos de SimpleMaps, OAG, OurAirports y HERE.

La Figura 4 muestra los resultados de los tiempos de desplazamiento hacia el aeropuerto mas
cercano de acuerdo con el tamafio del municipio en América Latina y el Caribe. Cada una de las
barras dentro del histograma representa un rango de una hora de desplazamiento. Como se puede
apreciar, el 100% de los centros poblados de mayor tamafio tienen universalidad en cuanto al
indicador de acceso a infraestructura aeroportuaria; sin embargo, mas del 15% de los municipios
grandes precisan de un desplazamiento superior a una hora para llegar al aeropuerto mas cercano.
Esta cifra asciende a dos quintas partes de los centros poblados medianos, es decir, a 181 en total.
En el otro extremo, los centros poblados muy pequefios presentan un escenario desalentador: casi
el 90% de ellos requieren mas de una hora para arribar al aeropuerto mas cercano. Considerando
que estos centros poblados pueden encontrarse bastante aislados, y las caracteristicas propias de la
regiéon en cuanto a densidad poblacional y al alto nivel de zonas selvaticas y despobladas, es
coherente considerar un indicador mas flexible para municipios de este tamafio. Aun asi, si se
considerase un desplazamiento de tres horas como barrera de acceso a aeropuertos, el 40% de estos
centros poblados no tendria acceso.



Figura 4. Tiempo de desplazamiento segiin tamafio del centro poblado
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Fuente: calculos propios con datos de SimpleMaps, OAG, OurAirports y HERE.

En concordancia con los registros presentados en la Figura 2 para Europa, en adelante los analisis
se centraran en los centros poblados de méas de 100.000 habitantes; es decir, excluyendo la
categoria Muy Pequefio. Asi, la brecha de infraestructura se ha definido como aquellos municipios
de tamafio pequefio o superior cuyo tiempo de desplazamiento al aeropuerto mas cercano sea
mayor a una hora®. Es importante resaltar que, en comparacion con Europa, e incluso con Espafia,
que es el pais con los indicadores menos holgados, fijar el tiempo de desplazamiento en 60 minutos
para considerar que un municipio tiene acceso es una condicion bastante laxa.

Agrupacion de municipios

A continuacion, se introducird la logica de la clusterizacion, realizada para evitar una doble
contabilidad de brecha de infraestructura. La agrupacion se realiz6 en base a un criterio de
clusterizacion espacial en un radio inferior a 30 km. En la Figura 5 se ilustra el criterio de
agrupacion gue se ejecutd con el ejemplo de El Salvador, donde hay cinco centros poblados con
maés de 100.000 habitantes para los que el aeropuerto mas cercano se encuentra a mas de una hora
de desplazamiento en vehiculo motorizado. La etapa inicial de la Figura 4 muestra la configuracion
espacial del territorio. Alli se puede ver que hay un conjunto de municipios en la parte
noroccidental y oriental del territorio del pais que, a criterio de esta nota técnica, no tienen acceso
a aeropuertos. EI Aeropuerto Internacional de El Salvador (SLV) estd a mas de 2 horas de
Sonsonate - municipio mas cercano en el noroccidente - y un poco menos de 2 horas de Usulutan.

8 En virtud de que un aeropuerto puede servir a mas de un centro poblado, los municipios han sido agrupados en
funcion de su distancia euclidiana.



La segunda grafica de esta Figura presenta la clusterizacion ejecutada. Alli se puede ver que se ha
usado el centro ponderado del grupo de municipios garantizando que la distancia maxima entre el
aeropuerto a construir y los centros poblados no supere los 30 km. Es relevante notar que bajo este
marco se supone que en este radio habra buena infraestructura carretera que garantice el acceso al
aeropuerto en menos de una hora de desplazamiento. De conformidad con los criterios
establecidos, para satisfacer las necesidades de acceso de El Salvador se precisaria construir 2
aeropuertos grandes. EI Aeropuerto 1 serviria a alrededor de 550.000 habitantes distribuidos entre
Santa Ana, Ahuachapan y Sonsonate y que el Aeropuerto 2 permitiria garantizar el acceso a San
Miguel y Usultan, que juntos representan casi 600.000 ciudadanos. Notese que esta es una
estimacion conservadora de la brecha de infraestructura: entremedio puede haber centros poblados

de menos de 100.000 habitantes que se servirian de dicha infraestructura no considerados en la
decision de dimension del aeropuerto.

Figura 5. llustracion de clusterizacion
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De esta manera, todos los municipios que se encuentren dentro de un espectro de menos de esta
distancia serian servidos por un unico aeropuerto. Cabe resaltar que las poblaciones de los
municipios agrupados han sido agregadas para la seleccion del aeropuerto correspondiente a su
tamafo. Sobre la base de este marco metodoldgico, se ha encontrado que 208 centros poblados

presentan una brecha de infraestructura aeroportuaria. A su vez, esta podria ser satisfecha a partir
de la construccion de 143 aeropuertos.



Costo de la infraestructura

¢Como se proponen construir 143 aeropuertos? Para cubrir la brecha se ha considerado cuatro
tamafios de aeropuertos dependiendo del tamafio de la poblacion beneficiada. Para esto se
considero la clasificacion de tamafio determinada por la OACI, que diferencia a los aeropuertos
segun el tamafio y ancho de pista, y, por consecuencia segun el tipo de avién que puede aterrizar.
La Tabla 3 muestra la clasificacion de los aeropuertos segun tamafio de aeropuerto y poblacion
beneficiada.



Tabla 3. Tipologia de los aeropuertos considerados para la brecha

Tamario
aeropuerto

Tamafio
poblacion
(miles)

Categoria
(OACI)

Largo de
pista (m)

Avion tipico

Ejemplos de aeropuertos
existentes

Pequefio

100-300

3C

1.200-1.800

ATR 72 (68-74 pax)
Bombardier Dash 8 (37-78 pax)
Embraer ERJ 190-100 (114 pax)

Uruguayana (Brasil)
Limén (Costa Rica)
La Ceiba (Honduras)
Changinola (Panama)

Mediano

300-500

4C

>1.800

Boeing 737-700 (148 pax)
Airbus A-320 (150-180 pax)
Embraer ERJ 190-100 (114 pax)

Mendoza (Argentina)
Floriandpolis (Brasil)
Bucaramanga (Colombia)
La Romana (Rep.
Dominicana)

San Salvador — llopango
(El Salvador)

San José (Guatemala)

San Pedro Sula (Honduras)
Acapulco (México)

Tacna (Peru)

Valencia (Venezuela)

Grande

500-1.000

4D

>1.800

Boeing 767 Series (181-245

pax)
Airbus A-321 neo (206 pax)

Buenos Aires —
Aeroparque (Argentina)
Curitiba (Brasil)
Concepcidn (Chile)
Cartagena (Colombia)
Liberia (Costa Rica)

San Salvador (El Salvador)
Santa Helena (Guatemala)
Tegucigalpa (Honduras)
Aguascalientes (México)
Managua (Nicaragua)
David (Panama)

Cusco (Peru)

Muy grande

1.000 0 més

4E

>1.800

B777 Series (305-386 pax)
B787 Series (242-323 pax)
A350 Family (300-350 pax)

Ezeiza (Argentina)

Santa Cruz (Bolivia)

Belo Horizonte (Brasil)
Alajuela (Costa Rica)
Guayaquil (Ecuador)
Guatemala — La Autora
(Guatemala)

Kingston (Jamaica)

Luque (Paraguay)

Port of Spain (Trinidad y
Tobago)

Fuente: OACI (2014), Skybrary (2017).

Se supuso un costo de construccion de aeropuertos greenfield de acuerdo con los tamafios descritos
anteriormente en la Tabla 4. Estos costos incluyen la expropiacion de terrenos, el cierre perimetral,




la construccion de una pista de longitud acorde a la categoria, la terminal de pasajeros acorde al
tamafo de la poblacion beneficiada y una estacion de bomberos. Considerando lo anterior, se
obtuvo que el costo del aeropuerto varia entre los 70 y 600 millones de dolares® (ver Tabla 4).

Tabla 4. Costos de aeropuerto por categoria de municipio

Tamafio aeropuerto Clasificacion Rango poblacional Costo
OACI (en miles) (MM USD)
Pequefio 3C 100 - 300 70
Mediano 4C 300 - 500 150
Grande 4D 500 — 1.000 300
Muy grande 4E 1.000 — 3.000 600
Resultados

Asi, la brecha de infraestructura aeroportuaria para dar acceso a las poblaciones con los criterios
preestablecidos asciende a 17.000 millones de dolares; esa seria la inversion requerida para la
construccidn de los aeropuertos necesarios para atender a mas de 200 centros poblados en la region,
acercando a mas de 40 millones de personas que residen en estas cabeceras urbanas al acceso de
servicios aeroportuarios. La brecha de infraestructura mas grande se encuentra en Centroamérica'®,
principalmente debido a México, que es el pais con la segunda mayor brecha en la region. El
Caribe, como era esperable por las reducidas dimensiones territoriales de sus paises, es la
subregion con la mejor cobertura aeroportuaria en la regién. Brasil tiene la mayor brecha de
infraestructura aeroportuaria de la region, con valores superiores a los 5.200 millones de dolares,
que representa a su vez mas del 80% de la brecha del Cono Sur.

9 La formulacion del costo de aeropuertos greenfield se ha realizado a través de ejemplos de construcciones de
aeropuertos en la region y consultando con expertos sectoriales.

10 Si hien México es regularmente considerado como parte de América del Norte, para efectos de esta investigacion
se considerarad como parte de Centroamérica.



Figura 6. Brecha por subregion
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Fuente: calculos propios con datos de SimpleMaps, OAG, OurAirports y HERE.

La Tabla 5 presenta una desagregacion de los resultados de la brecha de infraestructura por pais.
La segunda columna presenta la brecha en millones de ddlares y las cinco siguientes columnas
presentan la cantidad de aeropuertos que requeririan ser construidos para cubrir dicha brecha por
tamafo de aeropuerto. Finalmente, la Gltima columna expone la poblacion que reside en los
diferentes centros poblados donde se construirian los aeropuertos; en otras palabras, la cantidad de
personas que pasarian a tener acceso, segun la definicion de este documento, de cerrar la brecha.
Por su parte, la Figura 7 presenta la georreferenciacion de los puntos donde se precisaria la
construccién de aeropuertos.



Tabla 5. Descripcion de brecha por pais

Pais (n?irﬁg?l?es Aeropuertos | Aeropuertos Aeropuertos Aeropugrtos Aeropuertos Pobl'acic’)n
USD) muy grandes grandes medianos pequefios totales (miles)
Argentina 420 0 0 0 6 6 1.060
Bolivia 70 0 0 0 1 1 113
Brasil 5.230 2 4 3 34 43 12.373
Chile 650 0 1 0 5 6 1,839
Colombia 510 0 0 2 3 5 1,185
Ecuador 360 0 0 1 3 4 865
El Salvador 600 0 2 0 0 2 1.272
Guatemala 280 0 0 0 4 4 653
Haiti 220 0 0 1 1 2 660
Honduras 210 0 0 0 3 3 465
México 4.900 2 5 3 25 35 10.826
Nicaragua 520 0 0 3 1 4 1.170
Panama 70 0 0 0 1 1 242
Paraguay 140 0 0 0 2 2 258
Perd 730 0 0 3 4 7 1.930
Rep. Dominicana 70 0 0 0 1 1 138
Surinam 70 0 0 0 1 1 224
Venezuela 1.890 1 0 3 12 16 4.843
Total 16.940 5 12 19 107 143 40.116

Fuente: calculos propios con datos de SimpleMaps, OAG y OurAirports.




Figura 7. Localizacion geografica de los aeropuertos
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Fuente: calculos propios con datos de SimpleMaps, OAG, OurAirports y HERE.

Analisis de sensibilidad

Para presentar escenarios realizables en el mediano plazo y desagregar de manera mas robusta el
analisis propuesto, se realiz6 un analisis de sensibilidad de los criterios de célculo de la brecha de
infraestructura aeroportuaria. En adelante, entiéndase los resultados antes presentados como el
escenario base. En primera instancia se relajo el criterio del margen temporal de 60 minutos; asi,
se estimd la brecha de infraestructura aeroportuaria definiendo que los aeropuertos que se
encuentran localizados a 90 y 120 minutos de distancia garantizan acceso. Por otro lado, se
realizaron estimaciones buscando garantizar el acceso no a los centros poblados de mas de 100.000
habitantes sino para aquellos de 150.000 y 200.000 habitantes.



Flexibilizacion del criterio temporal

En primera instancia se habia propuesto como base del célculo de la brecha de infraestructura
aeroportuaria tener un aeropuerto a un maximo de una hora de traslado por vehiculo automotor.
La pregunta de esta sub-seccion es cuanto se reduce la brecha si la condicion temporal se relaja a
1:30 o 2 horas de distancia.

Si se considera como accesible un aeropuerto a 1:30 horas, la brecha se estima en 9.500 millones
de dolares, lo que significa una reduccion de 44% o 7.500 millones de dolares (ver Figura 8). La
mayor parte de la reduccion de la brecha es en Brasil, que registra una disminucién de 2.500
millones de dolares; de hecho, con este cambio Brasil pasa de ser el pais con la mayor brecha al
segundo puesto detras de México. En términos relativos, las mayores reducciones de la brecha con
esta nueva condicion serian en Haiti y Venezuela, reducciones del 68% y del 66% de la necesidad
de infraestructura aeroportuaria respectivamente.

Siguiendo con este andlisis de sensibilidad, pasamos a considerar Unicamente la necesidad de
infraestructura en &reas cuyo acceso a aeropuertos se encuentre a un tiempo de desplazamiento
superior a dos horas. Con esta nueva condicidn, la brecha estimada seria de casi 6.000 millones de
dolares, una reduccion superior de mas de 66% con respecto al escenario base. Como se muestra
en la Figura 7, lamayor reduccion se veria en México, cuyas necesidades de inversion se reducirian
en 3.600 millones de ddlares, y que pasaria asi a ser el pais con la segunda mayor brecha. Chile y
Guatemala tendrian la reduccién maés significativa de las necesidades de inversion relativo al
escenario base, registrando brechas 73% y 67% menores respectivamente. El menor decrecimiento
relativo al escenario base se aprecia en Ecuador, donde solo un 19% de los centros poblados que
requieren aeropuerto se encuentran dentro de un rango inferior a dos horas. Es importante resaltar
que casi 14 millones de personas en la region - de los 40 millones dentro del andlisis - precisan
realizar un viaje superior a dos horas para arribar al aeropuerto mas cercano.

La Figura 9 ilustra las diferencias en cuanto a la georreferenciacion de las necesidades de
infraestructura ante los cambios de los escenarios de sensibilidad expuestos.



Figura 8. Analisis de sensibilidad por pais (flexibilizando tiempo)
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Fuente: calculos propios con datos de SimpleMaps, OAG, OurAirports y HERE.

Figura 9. Localizacidn geografica de los aeropuertos (flexibilizando tiempo)
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Flexibilizacion del criterio poblacional

En esta sub-seccion se evaltan las consecuencias de modificar el criterio poblacional adoptado,
teniendo como meta brindar acceso a todo centro poblado con mas de 100.000 habitantes puede
ser definido como un criterio ambicioso. En consecuencia, aqui se analiza qué pasaria con la brecha
de infraestructura si se consideraran centros poblados de mayor tamario.

Casi la mitad de los centros poblados que requieren aeropuertos tienen entre 100.000 y 150.000
residentes; en consecuencia, pasando el criterio desde una a otra cifra, la brecha de infraestructura
se reduce en méas de 6.000 millones de ddlares -registrando un total de 10.830 millones de délares-
lo que representa casi el 36% del escenario base. Las mayores reducciones se verian en Brasil y
México, con 1.900 millones de dblares cada uno. No atender a los municipios de entre 100.000 y
150.000 habitantes implicaria dejar de solventar las necesidades de mas de 12,5 millones de
personas en la region, es decir, un poco mas de la 30% poblacion que se veria beneficiada de
cerrarse esta brecha del escenario base. Este tramo de la brecha de infraestructura -es decir los
municipios sin acceso a infraestructura aeroportuaria cuya poblacion es de 100.000 a 150.000
habitantes- es especialmente relevante para el caso argentino, pues alli se concentran mas de
700.000 personas, lo que representa el 67% de la poblacion que se veria atendida.

Flexibilizando ain maés la condicion de tamarfio de los centros poblados a aquellos con mas de
200.000 habitantes, el nimero de cabeceras urbanas se reduciria nuevamente en la mitad,
alcanzando un total de 59. Sin embargo, como los centros urbanos que quedarian dentro del célculo
son los de mayor tamafio, la brecha de infraestructura no decreceria tan significativamente. Con
esta condicién, la brecha de infraestructura en América Latina y el Caribe seria de 7.300 millones
de dolares, una tercera parte menos que en el escenario anterior (y 57% respecto del escenario
base). Brasil, México y Venezuela son los paises en los que se reducen mas significativamente las
brechas de infraestructura de considerar Unicamente los centros poblados de mayor tamafio, con
reducciones de 930, 790 y 730 millones de ddlares respectivamente. En términos relativos, las
mayores reducciones de la brecha respecto del escenario base son las de Ecuador (81%) y
Nicaragua (75%). Es importante recalcar que, en este grupo de centros poblados, de entre 100.000
y 200.000 habitantes, reside la mitad de la poblacion que no tiene acceso a aeropuertos, es decir,
20 millones de personas. Este grupo representa el 70% de la poblacion que no tiene acceso a
aeropuertos en El Salvador.

Finalmente, la Figura 11 ilustra la transicion entre los escenarios de sensibilidad de consideracion
de centros poblados de mayor tamafio para la brecha de infraestructura de manera geogréafica.



Figura 10. Analisis de sensibilidad por pais (flexibilizando poblacion)
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Fuente: calculos propios con datos de SimpleMaps, OAG, OurAirports y HERE.

Figura 11. Localizacion geografica de los aeropuertos (flexibilizando poblacion)
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Anélisis cruzado de flexibilizacion:

Finalmente, la Tabla 6 presenta los resultados de la brecha de infraestructura ante una reduccion
simultanea de los criterios antes sefialados. Esta tabla permite ver de manera clara cuan grandes
son las brechas en la regidn ante una combinacion de los criterios para un disefio de politicas de
cierre de la brecha de manera estratégica que permita un plan programatico.

El escenario donde ambos criterios son flexibilizados al extremo, es decir, solo considerando
centros poblados de mas de 200.000 personas y un tiempo superior a 2 horas de desplazamiento,
llevaria la brecha de infraestructura en la region a més de 1.600 millones de dolares -considérese
que, si bien esto es una reduccion del 90% respecto del escenario base, este es un criterio bastante
laxo-. Por su parte, el criterio de poblacion reduce en una menor proporcién la brecha que el
temporal.

Tabla 6. Analisis de sensibilidad cruzado (en millones de USD)

Mas de 1:00 hora Mas de 1:30 hora Mas de 2:00 horas
Mas de 100.000 hab 16.940 9.450 5.790
Mas de150.000 hab 10.830 5.090 3.080
Mas de 200.000 hab 7.310 3.150 1.670

Fuente: Calculos propios con los datos de SimpleMaps y HERE

Conclusiones

Este articulo presenta una estimacion novedosa de la brecha de acceso a la infraestructura
aeroportuaria en América Latina y el Caribe. Los resultados indican que la region debe invertir
alrededor de 17.000 millones de délares para brindar acceso, en un tiempo menor a una hora, a un
aeropuerto con estandares adecuados para el servicio de transporte aéreo. Como es de esperar, las
necesidades de inversidn son sensibles a los parametros utilizados, y este documento ilustra los
trade offs existentes entre estandares de acceso y montos de inversion. Mas alla de estos calculos,
los criterios respecto de como define cada pais qué es una brecha y la decision respecto de como
reducirla, incluyendo eventualmente la localizacion de nuevos aeropuertos, son cuestiones de
politica publica que debe definir cada pais o jurisdiccion geografica con autoridad. Al mismo
tiempo, este documento puede ser de asistencia para esa toma de decisiones.

Finalmente, es crucial destacar que la construccion de infraestructura aeroportuaria no garantiza
por si sola la provision eficiente y suficiente de servicios de transporte aéreo. Es en vano la
construccién de nuevos aeropuertos si no estd acompafiada por regulaciones y politicas que
fomenten el desarrollo de los servicios aerocomerciales eficientes y asequibles para los usuarios.
Sin servicios de calidad y en cantidades adecuados no sera posible obtener el maximo de los
beneficios esperados de la construccion de la infraestructura.
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