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De acuerdo con la Asociación Internacional de 
Transporte Aéreo (IATA, 2016), la demanda de 
pasajeros aéreos en todo el mundo creció a una 
tasa anual media del 3,7% entre 2006 y 2016.1  
El elevado incremento del transporte aéreo inter-
nacional y el consiguiente desarrollo de nuevos 
mercados contribuyeron en gran medida a mejorar 
la conectividad global. En el caso de Sudamérica, 
el significativo crecimiento de las operaciones in-
ternacionales desde 2010 estuvo influenciado por 
el desempeño de Colombia (8%), Bolivia (6,1%), 
Chile (8,3%) y Perú (7%). En 2017, la región con-
tabilizó más de 500 millones de asientos one-way 
(OAG, 2017).2  

Este crecimiento no solo ha sido producto del de-
sarrollo económico de la región, sino también de 
la existencia de regímenes regulatorios orientados 
a permitir un mayor acceso a los mercados con la 
incorporación de nuevas líneas aéreas3 y al afian-
zamiento de diversas compañías en los escenarios 
nacionales y en el mercado regional4.

Gráfica 1
Millones de asientos 
internacionales anuales 
ofrecidos desde/hacia 10 
países sudamericanos, 
2010-2017*. 
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Fuente:  Autores, en base a datos de OAG.

Brasil es sin duda el mercado de transporte aé-
reo internacional más desarrollado de la región, 
en parte como consecuencia del desarrollo des-
centralizado de un conjunto de aeropuertos in-
ternacionales con una vasta red de conexiones a 
ciudades secundarias, justificado por la población 
más grande de toda la región. De ser un país tradi-
cionalmente con dos puntos de entrada, San Pablo 
y Río de Janeiro, hoy el país se conecta internacio-
nalmente a través de una decena de aeropuertos. 

En cuanto al mercado doméstico, en el período 
2010-2017, Colombia, Argentina y Perú han creci-
do a tasas considerablemente mayores que el resto 
de la región (Gráfica 2). En el caso de Brasil, la cri-
sis económica de 2015-2017 afectó al crecimiento 
que se había registrado en el mercado doméstico 
entre 2010 y 2014, cuando la capacidad había ex-
perimentado un incremento de un 20%. Ecuador 
es el país con mayor caída de oferta de asientos 
domésticos (6.5% anual) entre 2010 y 2017.

IATA (2017)5 muestra la existencia de amplio 
potencial para el crecimiento en el sector aéreo 

1. IATA (2016) 20 years passenger forecast. International Air 
Transport Association. http://www.iata.org/publications/
store/Pages/20-year-passenger-forecast.aspx
2. OAG (2017) Latinoamérica – Informe de Transporte Aéreo. 
https://www.oag.com/lat
3. En la región, las líneas aéreas de bajo costo han surgido, 
sobre todo, en Brasil (Gol y Azul Linhas Aéreas) y en México, 
donde tres actores fundamentales (Interjet, VivaAerobus y Vo-
laris) explican casi la mitad del mercado del país. En menor 
medida, también han surgido nuevas LCC en Colombia (Vi-
vaColombia y Easyfly) y, más recientemente, en Chile, con la 
reestructuración de Sky Airline. En el caso de Argentina, es 
necesario mencionar también la reciente irrupción de Flybon-
di, Norwegian y Level, operando la primera a nivel doméstico 
y las otras dos a nivel internacional
4. En la última década, se han producido múltiples procesos 
de reestructuración y adquisiciones en el mercado regional. Se 
destaca la consolidación del Grupo LATAM (Lan y TAM) en el 
sur de Sudamérica y la conformación del Holding Avianca-Ta-
ca en América Central y Colombia. Estos dos grupos de líneas 
aéreas abarcan la mitad de los asientos ofrecidos desde y hacia 
la región en 2017 (OAG). LATAM y Avianca son líneas aéreas 
con clara vocación de líderes regionales y tienen presencia 
en la mayoría de los países de la región. Copa Airlines cen-
tra su estrategia en aprovechar la situación central de su hub 
en Panamá para conectar América del Norte con Sudamérica, 
Centroamérica y el Caribe. Otras legacy carriers de la región 
apuestan más bien a concentrar sus operaciones en un único 
mercado, como Aeroméxico, BoA, Líneas Aéreas Argentinas y 
Caribbean Airlines. En general, dentro de la región, las líneas 
aéreas tradicionales ofrecen vuelos en conexión a través de sus 
aeropuertos hubs mientras que las LCCs centran sus estrate-
gias en ofrecer rutas punto a punto.
5. IATA (2017) Global Economy and Aviation – do we have 
room to grow? International Air Transport Association.  
http://www.iata.org/publications/economics/Reports/Pre-
sentations/AirFinanceConference-BP-Dublin-Jan-2017.pdf 
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a nivel internacional, basándose en demográficos 
positivos, o el potencial para aumentar la frecuen-
cia de viajes, entre otros. El presente trabajo busca 
identificar variables exógenas a las líneas aéreas 
que pudieran limitar el crecimiento y reducir el 
potencial del transporte aéreo en la región. La hi-
pótesis planteada sugiere que la existencia de ele-
vados costos exógenos a las líneas aéreas —costos 
aeroportuarios, de navegación aérea y derivados 
de regulaciones laborales— impactan significativa-
mente sobre los costos para los usuarios y, por tan-
to, afectan el potencial de crecimiento. Tras detallar 
la estructura de costos exógenos a las líneas aéreas 
y su nivel de impacto en los países, este documento 
presenta un diagnóstico con base en un análisis 
comparativo que incluye a países extra regiona-
les. El objetivo final es abrir una discusión sobre 
recomendaciones de políticas que contribuyan a 
disminuir el impacto negativo de costos elevados.  

Gráfica 2
Evolución de la oferta 
de asientos domésti-
cos anuales ofrecidos 
en 8 países sudameri-
canos*

Gráfica 3
Asientos ofrecidos 
desde y hacia Su-
damérica por línea 
aérea, millones de 
asientos, 2017.

Fuente: Autores, en base a datos de OAG.
Notas: Los mercados domésticos de Uruguay, Paraguay, Guyana y Surinam no 
se incluyen en la gráfica. Estos países han tenido nula o muy reducida actividad 
doméstica en los últimos años.

Fuente: Autores, en base a datos de OAG.
Notas: Por línea aérea, en millones de asientos.
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Los costos exógenos a las líneas aéreas son aquellos 
que se presentan en el entorno de su actividad, 
que afectan su desarrollo y sobre los cuales las 
empresas carecen de control. Dentro del universo 
de costos exógenos a las líneas aéreas, el presente 
documento encara tres grupos:

1. Costos por el uso de servicios aeroportuarios.
2. Costos por servicios de navegación aérea.

3. Costos por el empleo de tripulaciones aéreas.

En los costos aeroportuarios se puede diferenciar 
entre los cargos cobrados a las líneas aéreas y los 
cobrados a los pasajeros6. La Gráfica 4 resume la 
estructura teórica de costos exógenos en el mer-
cado aéreo que se describe en esta sección, y que 
sirve de guía para el trabajo analítico del resto del 
documento. 

Por el uso de
servicios aeroportuarios

Por el uso del
espacio aéreo

Por cumplir con las regulaciones
laborales de las tripulaciones

Cobrados a las
 líneas aéreas

Cobrados a los
pasajeros

Tasa de 
aterrizaje

Tasa de 
embarque

Tasa por 
iluminación 

de pista

Tasa de 
seguridad

Tasa por 
estacionamiento 

de aeronaves

Tasa por el 
uso de puentes
de embarque

Otros cargos
fijos

Tasa de 
sobrevuelo

Tasa de 
aproximación

Tasa de 
navegación aérea
o de protección

de vuelo

Costos por cumplir con las
regulaciones laborales sobre
tiempo de vuelo, tiempo de 

servicio de vuelo, períodos de
descanso y vacaciones anuales

Gráfica 4
Estructura de costos 
exógenos.

Notas: No se incluyen impuestos generales, como los relativos a las ganancias 
de empresas, aranceles a la importación de bienes de capital y otros que son de 
carácter general y gravan a todas las empresas que realizan actividades en un país.

01. Costos por el uso de servicios 
aeroportuarios e impuestos a los 
tickets aéreos

Las tasas aeronáuticas son aquellas cobradas por los 
operadores aeroportuarios por el derecho de uso 
de las instalaciones, representando una compen-
sación por el costo de capital y por su operación. 
Dentro de esta categoría, se incluyen también los 
impuestos cobrados a los pasajeros en la compra de 
tickets aéreos, ya que, si bien no impactan de for-
ma directa sobre los costos de las líneas aéreas, sí 
impactan sobre la competitividad del sector en ge-
neral, encareciendo consecuentemente el servicio.

i. Cargos aeroportuarios cobrados a las          lí-
neas aéreas

Este grupo de costos incluye:
• Tasa de aterrizaje. Cobrado por el uso de las 

6. Si bien los cargos a los pasajeros se trasladan directamente 
a los usuarios finales, a diferencia de los cargos a las líneas 
aéreas, que suelen ser absorbidos, éstos siguen siendo parte 
de un sobrecosto al transporte por aire sobre el cual las líneas 
aéreas carecen de control.

instalaciones del “lado aire”. En general, in-
cluye las pistas de aterrizaje, calles de rodajes, 
plataformas de estacionamiento de aeronaves, 
etcétera. Este cargo se cobra por operación (es 
decir, por el conjunto de los dos movimien-
tos aéreos que constituyen un aterrizaje y un 
despegue) y su valor suele estar directamente 
relacionado con el Peso Máximo de Despegue 
de la aeronave (PMD o MTOW, por sus siglas 
en inglés, Maximum Takeoff Weight).        

• Tasa por iluminación de pista. No todos los 
aeropuertos cobran este cargo, pudiendo estar 
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7. A través del servicio de clearing financiero Enhancement 
and Financing (E&F), IATA recauda pagos de tasas aeronáuti-
cas, de servicios de navegación aérea, impuestos y comisiones, 
y actúa como intermediario entre pasajeros, líneas aéreas, op-
eradores aeroportuarios y agencias de viajes. 
8. De las regiones de información de vuelo o por sus siglas en 
inglés: FIR (Flight Information Region). 

incluido en la tasa de aterrizaje o puede estar 
incluido en la tasa de aterrizaje o ser cobrado 
por separado en las operaciones nocturnas. En 
la mayoría de los casos analizados, se define 
como un porcentaje de la tasa de aterrizaje 
cuyo rango varía entre 15% y 30%.

• Tasa por estacionamiento de aeronaves. Este 
cargo se fija por el tiempo que la aeronave 
permanece estacionada en tierra. En la gran 
mayoría de los casos analizados el cargo por 
aterrizaje suele incluir un período de estacio-
namiento libre de costo, de entre 2 y 3 horas. 
Dependiendo del tipo de operación de cada 
línea aérea, los tiempos de turnaround (ope-
ración que incluye desde que la aeronave se 
detiene después de un vuelo hasta que se vuel-
ve a poner en movimiento para el siguiente 
vuelo) pueden ser menores a estos plazos por 
lo cual el cargo no se cobra. Este cargo suele 
fijarse con fórmulas que toman en considera-
ción tanto el tiempo de permanencia en tierra 
de la aeronave como su PMD, y pueden depen-
der del tipo de plataforma de uso (si es con-
tigua a la terminal o una plataforma remota 
para largas permanencias). En este estudio se 
consideró únicamente la plataforma operativa 
próxima a la terminal.

• Tasa por el uso de puentes de embarque. 
Suele cobrarse por el tiempo de conexión a la 
aeronave. 

ii. Cargos a los pasajeros

• Tasa de embarque o Tasa de uso de Termi-
nal. Se aplica a los pasajeros por el uso de las 
instalaciones en la terminal de pasajeros. An-
tiguamente esta tasa se cobraba por separado 
en el aeropuerto, aunque hoy es práctica co-
mún incluirlo conjuntamente con el costo del 
ticket aéreo y que sea cobrada del pasajero al 
momento de la compra, normalmente a través 
de un sistema desarrollado por IATA7.

• Tasa de seguridad. Esta tasa, implementada 
en muchos aeropuertos a partir de las nuevas 
medidas de seguridad a partir de septiembre 

de 2001, es adicional a la de uso de terminal. 
También este cargo lo cobra la línea aérea al 
momento de la emisión del pasaje, para luego 
remitirlo al aeropuerto. Algunos aeropuertos 
no cobran este cargo por separado, incluyén-
dose en la tasa de embarque

• Otros cargos fijos. En algunos aeropuertos 
existen otros cargos fijos que también se co-
bran a los pasajeros, pudiendo ser de distinta 
naturaleza. Dentro de estos cargos, se incluyen 
los cargos para el mejoramiento de la infraes-
tructura aeroportuaria, cargos cobrados por 
los organismos aviación civil, impuestos fijos 
al turismo o tasas aduaneras, entre otros. Por 
su naturaleza de cargos fijos, no dependen del 
valor de la tarifa aérea.

Los pasajeros además pueden llegar a estar sujetos a 
impuestos variables sobre el valor de su billete. Son 
relevantes en la región, pues son proporcionales al 
valor de la tarifa cobrada por las líneas aéreas (netas 
de todo cargo o tasa adicional). Por lo general los 
cobran los gobiernos nacionales como un porcen-
taje de entre el 7% y el 18% de la tarifa aérea. En 
varios casos, este componente puede llegar a ser 
igual o mayor a todos los cargos aeroportuarios 
cobrados a los pasajeros.
Incluyen:

02. Costos por servicios de 
navegación aérea

• Tasa de navegación aérea o de protección en 
vuelo. Corresponde a la tasa por la prestación 
de servicio de control de tráfico aéreo dentro 
del espacio aéreo de cada país.8 Esta tasa se 
calcula por lo general tomando en cuenta la 
distancia recorrida dentro del espacio aéreo y 
el peso de la aeronave. Esta tasa la cobra cada 
uno de los proveedores de servicio de nave-
gación aérea de cada país y para el ejercicio 
comparativo se supuso una distancia tipo de 
500 kilómetros, enteramente dentro del país 
en donde se encuentra el aeropuerto.

• Tasa de aproximación. Es el cargo que se le 
cobra a una aeronave por los servicios de na-
vegación aérea de cada país por la asistencia 
en la fase de aproximación al aterrizaje. Este 
cargo suele determinarse en relación con el 
peso de la aeronave.

Definición y taxonomía de costos exógenos
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Este apartado incluye regulaciones de la actividad 
de las tripulaciones aéreas, considerando tanto los 
tripulantes de vuelo como a los auxiliares de cabi-
na9. Se tienen en cuenta las regulaciones referentes 
a los tiempos máximos de actividad (en térmi-
nos diarios, semanales, mensuales, trimestrales 
y anuales), los tiempos mínimos de descanso y 
otras consideraciones relevantes en cada país y que 
determinan la cantidad de recursos humanos ne-
cesarios para la prestación de los servicios aéreos.

Para determinar el nivel de recursos humanos 
necesarios para la operación de distintos vuelos 
típicamente ofrecidos en la región, se tomaron en 
cuenta las regulaciones existentes en cada país so-
bre la base de un conjunto de supuestos operativos. 
El objetivo de estos ejercicios fue poder determinar 
qué países imponen regulaciones que suponen ma-
yores costos laborales y cuánto más restrictivos son 
los países de la región respecto de otras regiones 
con sectores más desarrollados como en Estados 
Unidos y en la Unión Europea.
Para abordar el análisis, deben comprenderse los 
siguientes conceptos:

• Tiempo de vuelo. Lapso total transcurrido des-
de que la aeronave comienza a moverse para 
despegar y se detiene al finalizar el vuelo.

• Tiempo de servicio de vuelo. Lapso necesario 
para preparar, ejecutar y finalizar administra-
tivamente un vuelo. Según el horario estable-
cido o previsto, comprende desde una hora 
antes de iniciar un vuelo o serie de vuelos 
hasta media hora después de finalizado/s.

• Período de descanso. Lapso durante el cual se 

releva al miembro de la tripulación de todas 
las tareas y obligaciones relacionadas con su 
actividad al finalizar su tiempo de servicio.

• Base. Lugar donde la empresa tiene un centro 
de operaciones al cual se encuentra afectado 
con carácter permanente el miembro de la 
tripulación. Este lugar debe coincidir con el 
lugar de residencia del tripulante.

Las legislaciones de cada país toman en considera-
ción estas definiciones para establecer las regula-
ciones que impactan sobre los costos laborales de 
pilotos y auxiliares de cabina. Establecen tiempos 
máximos de vuelo, tiempos máximos de servicio 
de vuelo y tiempos mínimos de descanso. 

Por último, ante la falta de datos el presente do-
cumento no recoge los costos de operación de 
servicios en plataforma y los costos de provisión 
de combustible (que también forman parte de los 
costos exógenos soportados por las líneas aéreas). 
De esta forma, el estudio se centra en los costos 
aeronáuticos, de servicios de navegación aérea y 
en los que se derivan de las regulaciones vigentes 
sobre tripulaciones aéreas.

9. No se consideran otras regulaciones laborales que pudieran 
implicar costos a otros empleados de la línea aérea.

03. Costos derivados de regulaciones 
laborales aplicables a las 
tripulaciones aéreas
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En este apartado se realiza un ejercicio de bench-
marking o análisis comparativo tomando en cuenta 
un amplio conjunto de aeropuertos de la región 
(recogidos en la Tabla 1) para determinar el valor 
de los costos aeroportuarios globales, con un aná-
lisis diferenciado para vuelos domésticos e inter-
nacionales. También se incluye información de los 

aeropuertos internacionales de Miami y Madrid, 
como referencias fuera de la región en mercados 
con sectores más desarrollados. Debe señalarse que 
Miami y Madrid son los principales aeropuertos 
destino fuera de la región para las líneas aéreas de 
América del Sur. 
 

AEROPUERTO CÓDIGO CIUDAD PAÍS

Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini EZE Buenos Aires Argentina

Aeroparque Metropolitano Jorge Newbery AEP Buenos Aires Argentina

Aeropuerto Internacional Ingeniero Ambrosio Taravella CBA Córdoba Argentina

Aeropuerto Internacional Rosario “Islas Malvinas” ROS Rosario Argentina

Aeropuerto Internacional Viru Viru VVI Santa Cruz Bolivia

Aeroporto Internacional Galeão GIG Rio de Janeiro Brasil

Aeroporto Internacional Guarulhos / Cumbica GRU Sao Paulo Brasil

Aeroporto de Brasilia BSB Brasilia Brasil

Aeroporto Internacional de Belo Horizonte-Confins CNF Belo Horizonte Brasil

Aeropuerto Int. Comodoro Arturo Merino Benítez SCL Santiago Chile

Aeropuerto Internacional El Dorado BOG Bogotá Colombia

Aeropuerto Internacional Rafael Núñez CTG Cartagena Colombia

Aeropuerto Internacional José María Córdova EOH Medellín Colombia

Aeropuerto Internacional de Quito Mariscal Sucre UIO Quito Ecuador

Aeropuerto Internacional José Joaquín de Olmedo GYE Guayaquil Ecuador

Aeropuerto Adolfo Suárez Madrid-Barajas MAD Madrid España

Aeropuerto Internacional de Miami MIA Miami Estados Unidos

Georgetown International Airport GEO Georgetown Guyana

Aeropuerto Cayena-Rochambeau CAY Cayenne Guyana Francesa

Aeropuerto Internacional Silvio Pettirossi ASU Asunción Paraguay

Aeropuerto Internacional Jorge Chávez LIM Lima Perú

Johan Adolf Pengel International Airport PBM Paramaribo Suriname

Aeropuerto de Carrasco MVD Montevideo Uruguay

Aeropuerto Internacional de Maiquetia “Simón Bolívar” CCS Caracas Venezuela

Tabla 1
Aeropuertos consi-
derados en el análisis 
por nombre, código, 
ciudad y país.

Fuente: Autores

3.1. Descripción de datos y supuestos

Para el benchmarking de servicios aéreos interna-
cionales utilizamos dos tipos de aeronave: Airbus 
320 (A320) y Boeing 767-300 (B763). Para el 
benchmarking de servicios aéreos domésticos, 
empleamos solo una aeronave de fuselaje angos-
to (A320), pues los vuelos domésticos son por 
lo general con aeronaves de fuselaje angosto. Por 
ejemplo, de acuerdo a datos de OAG (Official Air-
line Guide), en el año 2017 en Sudamérica más del 
95% de las operaciones domésticas se realizaron 
con aeronaves de fuselaje angosto, mientras que 
solamente un 0,3% de las operaciones fueron rea-
lizadas con aeronaves de fuselaje ancho.

La selección de los aeropuertos de la muestra bus-
có maximizar la cobertura geográfica y relevar la 

mayor cantidad de pasajeros/movimientos de ae-
ronaves. Así, los aeropuertos de la muestra explican 
más de 80 % de los pasajeros transportados en 
Sudamérica. 

Se tomó como supuesto un factor de ocupación 
del 80% para ambos tipos de aeronave. También 
se asumieron dos valores diferentes para las tarifas 
aéreas de ida y vuelta sobre las cuales se calcularon 
los impuestos sobre el billete: en vuelos interna-
cionales se asumió una tarifa aérea de USD 500 y 
en vuelos domésticos, de USD 150.  Para los servi-
cios de navegación aérea, se asumió una distancia 
de 500 kilómetros recorridos en el espacio aéreo 
del país analizado, tanto para vuelos domésticos 
como internacionales.
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Gráfica 5.
Tasas de aterrizaje e 
iluminación cobradas 
en 17 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*.

3.2. Benchmarking de costos 
exógenos: vuelos domésticos

i. Costos aeroportuarios cobrados a las líneas 
aéreas

A continuación, se detallan los cargos cobrados 
para vuelos domésticos a las líneas aéreas que ope-
ran un Airbus A320. Los resultados del siguiente 
apartado se presentan de forma incremental, per-
mitiendo identificar el impacto de cada uno de los 
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Promedio de la muestra: USD 165

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.
Notas: *En USD, para un tournaround de una aeronave A320 en vuelo doméstico. 

costos en el ranking de aeropuertos.
Todos los aeropuertos de la región tienen cargos de 
aterrizaje (incluyendo iluminación, en los casos en 
los que aplica) más bajos que Madrid-Barajas y, con 
excepción de Quito y Lima, también por debajo de 
Miami. Los aeropuertos de Argentina cobran una 
tasa de aterrizaje particularmente baja (menos de 
USD 15 por operación), mientras que los de Brasil 
cobran valores similares a los de Miami.

Análisis de estructura de costos exógenos y evolución en LAC: una comparación transversal
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Gráfica 6
Tasas de aterrizaje, 
iluminación y estacio-
namiento cobradas 
en 17 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 172

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.
Notas: Se asume un período de dos horas de estacionamiento en plataforma opera-
tiva. *En USD, para un tournaround de una aeronave A320 en vuelo doméstico.

El costo derivado del estacionamiento no es rele-
vante en la mayoría de los aeropuertos de la mues-
tra, a excepción de Madrid, que donde representa 
un 11% adicional. Al incorporar las tasas por el uso 
de puentes de embarque el promedio del costo 
para vuelos domésticos (en nuestro ejemplo, para 
un A320) sube sube significativamente, un 50,6%.

Análisis de estructura de costos exógenos y evolución en LAC: una comparación transversal
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Gráfica 7
Tasas de aterrizaje, 
iluminación, estacio-
namiento y cargos por 
el uso de puentes de 
embarque cobrados 
en 17 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 259

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.
Notas: Se asume un periodo de dos horas de estacionamiento en plataforma opera-
tiva. *En USD por turnaround para una aeronave A320.

Aún con algunas variaciones de posicionamiento, 
todos los aeropuertos de la región continúan sien-
do más competitivos que Madrid. Con excepción 
de Lima y Quito, todos los aeropuertos sudameri-
canos tienen costos más bajos que Miami.

Al comparar los costos de protección en vuelo 
cobrados por los operadores de navegación aérea 
dentro del espacio aéreo en donde se encuentra 
cada uno de los aeropuertos, resulta evidente que 
una operación en España es sustancialmente más 
onerosa que en cualquier otro de los países.
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Gráfica 8
Cargos de protección 
en vuelo cobrados 
en 17 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 98

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.
Se asume un trayecto de 500 km para el cálculo del cargo de protección en vuelo 
enteramente dentro del espacio aéreo del país en donde se encuentra el aeropuerto. 
Los cargos son del proveedor de servicios de navegación aérea y no del aeropuerto. 
En USD por turnaround, para una aeronave A320 en vuelo doméstico.

En promedio, el costo por los servicios de nave-
gación aérea dentro de cada uno de los países en 
donde se encuentra cada aeropuerto es de USD 98 
para una aeronave A320 en un recorrido de 500 
kilómetros enteramente en el mismo territorio. 
Cabe destacar que la FAA de Estados Unidos no 
cobra ningún cargo por el servicio de protección 
en vuelo ni por aproximación, sea en vuelos do-
mésticos o internacionales.
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Gráfica 9
Tasa de aproximación 
en 17 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*. 120
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Promedio de la muestra: USD 37

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.
Nota*: Cargos cobrados por el proveedor de servicios de navegación aérea en cada 
aeropuerto. En USD por turnaround, para una aeronave A320 en vuelo doméstico.

Los cargos de aproximación para vuelos domésti-
cos, cobrados por los proveedores de servicios de 
navegación aérea, tienen muy limitada relevancia 
en los costos aeroportuarios globales, siendo el 
promedio de la muestra USD 37 para una aerona-
ve Airbus A320.

Del análisis se extrae que los cargos domésticos 
cobrados en la región a las líneas aéreas son com-
petitivos en comparación con aeropuertos extra 
regionales como Miami y Madrid. Esto es funda-
mental pues es esperable que la mayor parte del 
crecimiento del mercado de transporte aéreo en 
Sudamérica se produzca en los segmentos domés-
ticos de cada país.

No obstante, es importante analizar los costos ae-

roportuarios que deben sobrellevar los pasajeros, 
dado que el crecimiento del mercado también ne-
cesita que los costos soportados por los pasajeros 
sean competitivos, de manera de no restringir a 
la demanda.

ii. Costos aeroportuarios cobrados a los 
pasajeros

Los cargos a los pasajeros se incorporan al estudio 
a pesar de que no son costos exógenos directos a 
las líneas aéreas, pero impactan en la competiti-
vidad del sector, encareciendo el costo total para 
los pasajeros.

Los resultados del siguiente apartado también se 
presentan en forma incremental, con el objeto de 
identificar el impacto progresivo de cada cargo.
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Gráfica 10
Tasa de embarque 
en 17 aeropuertos en 
Sudamérica, Madrid y 
Miami, 2017.
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Promedio de la muestra: USD 7.7

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas. 
Notas: No se incluyen en esta gráfica los aeropuertos de Uruguay, Paraguay, Surinam 
ni Guyana, pues poseen nulos o muy limitados mercados domésticos de transporte 
aéreo. *En USD, por pasajero embarcado, para un vuelo doméstico.

Quito es el aeropuerto de la región con la tasa de 
embarque doméstica más elevada de la muestra. 
Santiago aparece como el segundo aeropuerto de la 
región, seguido por Lima. Se observa que Madrid 
tiene una tasa de embarque superior a la de los 
aeropuertos de la región, la cual incluye destinos 

dentro de los 28 países europeos. Por otro lado, 
todos los aeropuertos de la región tienen tasas de 
embarque domésticas más elevadas que Miami, 
con la excepción de Santa Cruz. Los aeropuertos 
argentinos y colombianos poseen tasas de embar-
que menores al promedio de la muestra; los bra-
sileños, superiores.

Análisis de estructura de costos exógenos y evolución en LAC: una comparación transversal
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Gráfica 11
Tasas de embarque 
y de seguridad en 
17 aeropuertos en 
Sudamérica, Madrid y 
Miami, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 8,9

Tasa de seguridad Tasa de embarque

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas. 
Notas: *En USD, por pasajero embarcado, para un vuelo doméstico.

 Al incluir cargos de seguridad, Miami pasa a ser 
uno de los aeropuertos mas onerosos de la muestra 
considerada (con un cargo de seguridad de USD 
5.50 por pasajero embarcado).

Madrid y Quito pasan a superar el doble del pro-
medio de la muestra, con costos de USD 20 y USD 
18, respectivamente. El cargo de seguridad tam-

bién es relevante en Guayaquil, que pasa a ser el 
quinto aeropuerto más costoso de la muestra.

Once de 19 aeropuertos relevados no cobran car-
gos de seguridad: lo incluyen dentro de la tasa de 
embarque (Santiago, Lima, los aeropuertos bra-
sileños, los colombianos, Caracas y Santa Cruz).
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Gráfica 12
Tasa de embarque 
en 17 aeropuertos en 
Sudamérica, Madrid y 
Miami, 2017.
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Promedio de la muestra: USD 9,1

Tasa de seguridadOtros cargos fijos Tasa de embarque

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas. 
Notas: *En USD, por pasajero embarcado, para un vuelo doméstico.

Los otros cargos fijos cobrados a pasajeros no son 
tan relevantes en vuelos domésticos como sí lo 
son en los internacionales: solo suben 1% la carga 
cobrada a los pasajeros.  Esto es producto de que, 
más allá de las tasas de embarque y de seguridad, 
la gran mayoría de los aeropuertos estudiados no 
cobra otros cargos fijos a los pasajeros en vuelos 
domésticos.

En la comparación de cargos fijos a los pasajeros 
(tasas de embarque y de seguridad más otros car-

gos fijos), los principales aeropuertos de la región 
tienen precios competitivos respecto de Madrid y 
Miami. Quito es el único de la muestra con cargos 
comparables.

Sin embargo, al incorporar al análisis los impuestos 
sobre el ticket, la situación cambia y los cargos 
cobrados a los pasajeros suben sustancialmente en 
muchos aeropuertos de la región. En efecto, casi 
todos pasan a ser más caros que Miami y Madrid.

Análisis de estructura de costos exógenos y evolución en LAC: una comparación transversal
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Gráfica 13
Tasas de embarque 
y de seguridad en 
17 aeropuertos en 
Sudamérica, Madrid y 
Miami, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 24,9

Tasa de seguridadOtros cargos fijosImpuesto sobre el tiquete Tasa de embarque

Fuente:: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas 
Notas: Se asume un ticket aéreo de USD 150 para el cálculo de los impuestos sobre 
el ticket. *En USD, por pasajero embarcado, para un vuelo doméstico.

En 13 de los 19 aeropuertos de la muestra se co-
bran impuestos sobre el billete aéreo10, mientras 
que los aeropuertos de Brasil y Chile son los únicos 
de la región que no cobran este tipo impuestos 
(Madrid tampoco cobra). Estos cargos encarecen 
significativamente, incrementando el promedio de 
la muestra de USD 9,1 a USD 24,9, casi triplicando 
el costo para los pasajeros en vuelos domésticos.

Se podría considerar que los impuestos sobre el 
ticket tienen un efecto que contrarresta la compe-
titividad de los vuelos domésticos, encareciendo 
los trayectos aéreos en varios de los países analiza-
dos: Ecuador, Perú, Colombia, Bolivia y Argentina. 
En el caso de estos países, llevan los cargos a los 
pasajeros a niveles superiores a los cobrados en 
Miami y Madrid los cuales antes de considerar los 
impuestos sobre el ticket eran menos onerosos que 
los demás aeropuertos de la muestra.

En general, puede observarse cómo los cargos a las 
líneas aéreas son considerablemente competitivos 
en todos los países de la región. Sin embargo, en 
determinados países – véase el caso de Argentina, 
Colombia, Bolivia o Perú –  los cargos a los pasaje-

10. Debe precisarse que el impuesto sobre el billete aéreo no 
es para un aeropuerto en particular sino para cualquier ticket 
dentro del país en donde se encuentra el aeropuerto.

ros son realmente elevados – hecho que se explica 
principalmente por los altos impuestos sobre el 
ticket –, encareciendo de este modo el transporte 
aéreo y afectando consecuentemente a la demanda.

iii. Costos por operación: costos por un 
turnaround

El cálculo del turnaround es el más relevante en 
términos globales, ya que al agrupar los cargos 
totales por operación puede entenderse el peso 
relativo de cada costo y su impacto en la competi-
tividad del transporte aéreo de cada país. 

Los cargos a los pasajeros en servicios domésticos 
representan 89% de los cargos totales por turna-
round; los cobrados a las líneas aéreas, 11% (de los 
cuales 7% son cargos por el uso de infraestructura 
aeroportuaria y un 4%, por el uso de servicios de 
navegación aérea). 
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Gráfica 14
Costos domésticos to-
tales en 17 aeropuer-
tos de Sudamérica, 
Miami y Madrid, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 3.654

Cargos a lineas aereasNavegacion aerea Cargos a los pasajeros

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.. 
Notas: Se asume una distancia de 500 kilómetros sobre el espacio aéreo del país, 
una tarifa aérea de USD 150 para el cálculo de los impuestos sobre el ticket, un ater-
rizaje diurno con dos horas de estacionamiento y una configuración de 164 asientos 
con un factor de ocupación de 80%. *En USD, para un turnaround de una aeronave 
Airbus A320.

Para vuelos domésticos realizados con una aerona-
ve de fuselaje angosto como el A320, el promedio 

de los aeropuertos de Sudamérica está en línea con 
los valores cobrados en Miami, y aproximadamen-
te 12% por debajo del costo de Madrid.

En los casos de Caracas, Santiago y los aeropuertos 
brasileños, los costos totales por turnaround son 
incluso menores a los cobrados en el Aeropuerto 
Internacional de Miami. En el promedio global, los 
aeropuertos sudamericanos cobran cargos domés-
ticos a los pasajeros más elevados que las termi-
nales extra regionales incluidas en la muestra. Sin 
embargo, los cargos cobrados en Madrid y Miami 
a las líneas aéreas y por servicios de navegación son 
más elevados y más que compensan la diferencia 
en los cargos a los pasajeros. 
Como resultado, el promedio de la muestra tie-
ne un valor de turnaround prácticamente igual al 
cargo cobrado en Miami y 20% más bajo que la 
imposición de Madrid. 

Finalmente, el principal resultado de este análisis 
es la gran heterogeneidad intrarregional, donde 
conviven diferencias de turnaround costs superio-
res a 300%. 

3.3. Benchmarking de costos exóge-
nos: vuelos internacionales

iv. Costos aeroportuarios cobrados a las líneas 
aéreas

A continuación, se detallan los cargos a las líneas 
aéreas11 cobrados para vuelos internacionales con 
una aeronave Airbus A320.

Los aeropuertos de Cartagena y Quito son outliers 
en la muestra regional, ya que ambos superan am-
pliamente el promedio de USD 675. Los aeropuer-
tos de Argentina, Bolivia, Venezuela, Colombia, Pa-
raguay, Surinam y Chile cobran tasas de aterrizaje 
inferiores a la media; en contraste, los brasileños, 
colombianos y uruguayos cobran tasas de aterri-

11. No se incluyen en este apartado los aeropuertos inter-
nacionales de Cayenne ni Georgetown Cheddi Jagan. No fue 
posible dar con información sobre los cargos cobrados a las 
líneas aéreas.

Análisis de estructura de costos exógenos y evolución en LAC: una comparación transversal
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Gráfica 15
Tasas de aterrizaje e 
iluminación cobradas 
en 20 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 675

Tasa de iluminación Tasa de aterrizaje

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.
Notas: *En USD, para un turnaround de una aeronave A320, para un vuelo interna-
cional.

zaje superiores. Este promedio es inferior al valor 
cobrado en vuelos internacionales en Madrid, pero 
casi el triple del valor de Miami.

Trece de los 20 aeropuertos cobran tasas de ilumi-
nación; los demás incluyen el servicio en la tasa de 
aterrizaje. En promedio, el cargo por iluminación 
representa 14% de la tasa de aterrizaje (conside-
rando todos los aeropuertos de la muestra, aún 
aquellos que incorporaron el servicio a la tasa de 
aterrizaje).

Con base en sus tasas de iluminación, Cartagena y 
Quito refuerzan su condición de outliers, mientras 
que los aeropuertos argentinos superan el prome-
dio de la muestra: cobran 30% de la tasa de aterri-
zaje en concepto de iluminación de pista.
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Gráfica 16
Tasas de aterrizaje, 
iluminación y esta-
cionamiento cobrada 
en 20 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 691

Tasa de iluminaciónTasa de estacionamiento Tasa de aterrizaje

Fuente:Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas. 
Notas: Se asume un período de dos horas de estacionamiento en plataforma opera-
tiva. *En USD, para un turnaround de una aeronave A320 en un vuelo internacional.

También 13 de 20 aeropuertos de la muestra ofre-
cen al menos 2 horas de estacionamiento gratuito 
(incluído en el aterrizaje). Considerando los cargos 
por estacionamiento, el promedio de la muestra 
sube casi un 2%. 

Quince de 20 aeropuertos cobran cargos por el uso 
de puentes de embarque en vuelos internacionales. 
Los aeropuertos de Brasil ofrecen este servicio de 
forma gratuita, mientras que el aeropuerto de Pa-
ramaribo no tiene puentes de embarque.

Análisis de estructura de costos exógenos y evolución en LAC: una comparación transversal
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Gráfica 17
Tasas de aterrizaje, 
iluminación, estacio-
namiento y cargos por 
el uso de puentes de 
embarque cobrados 
en 20 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 801

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas. 
Notas: Se asumen dos horas de estacionamiento en plataforma operativa. *En USD, 
para un turnaround de una aeronave A320, en un vuelo internacional.

En promedio, las tasas por uso de puentes re-
presentan 19% del total cobrado en las tasas de 
aterrizaje. De esta forma, son más relevantes que 
los cargos por iluminación y estacionamiento de 
aeronaves.

Solo cuatro aeropuertos (Cartagena, Quito, Lima 
y Montevideo) superan los valores cobrados en 
Madrid; sin embargo, todas las terminales de la 
muestra tienen costos mayores a Miami —y en la 
mitad de los casos más que los duplican.
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Gráfica 18
Cargos de navegación 
aérea cobrados en 
20 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 411

Aproximación Cargos en ruta

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.  
Notas: Se asume un trayecto de 500 km para el cálculo del cargo de protección 
en vuelo. *En USD, para un turnaround de una aeronave A320 operando un vuelo 
internacional.

En el espacio aéreo brasilero es donde se cobran los 
mayores cargos de navegación aérea, por encima 
incluso de los valores cobrados en Madrid. Dado 
que los cargos por navegación aérea suelen deter-
minarse a nivel local, los aeropuertos de un mismo 
país tienden a tener valores idénticos. Las termi-
nales colombianas y ecuatorianas más Lima, Mon-
tevideo, Santiago, Santa Cruz, Caracas y Asunción 
cobran por debajo del promedio de la muestra, 
de USD 411. Estados Unidos provee el servicio de 
forma gratuita siempre que la aeronave despegue o 
aterrice en su territorio. Los aeropuertos colombia-
nos, Montevideo, Santa Cruz, Caracas y Asunción 
incluyen el servicio de aproximación dentro del 
cargo por servicio de protección en vuelo.

Análisis de estructura de costos exógenos y evolución en LAC: una comparación transversal
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Gráfica 19
Tasa de sobrevuelo 
en 20 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 279

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas. 
Notas: Se asume un sobrevuelo de 500 kilómetros sobre el espacio aéreo del país. 
*En USD, para un turnaround de una aeronave A320 en vuelo internacional.

En Argentina y en Brasil se cobran las tasas de so-
brevuelo más elevadas de la región, por encima 
del promedio de USD 279. Aun así, no llegan a los 
costos de Madrid, de USD 475 por operación. Los 
aeropuertos colombianos y Caracas cobran tasas 
de sobrevuelo incluso más competitivas que las 
cobradas por el sobrevuelo del espacio aéreo de 
Estados Unidos.

En Uruguay, Paraguay, Surinam, Ecuador, Bolivia 
y Chile se cobran tasas de sobrevuelo por debajo 
del promedio de la muestra, pero por encima del 
valor de Miami.

A continuación, se detallan los cargos a las líneas 
aéreas12 cobrados para vuelos internacionales con 
una aeronave Boeing B767-300.

12. No se incluyen en este apartado los aeropuertos inter-
nacionales de Cayenne ni Georgetown Cheddi Jagan. No fue 
posible dar con información sobre los cargos cobrados a las 
líneas aéreas.
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Gráfica 20
Tasa de aterrizaje y 
tasa de iluminación 
cobrada en 20 aero-
puertos de Sudaméri-
ca, Miami y Madrid
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Promedio de la muestra: USD 1.413

Tasa de iluminación Tasa de aterrizaje

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.  
Notas: *En USD, para un turnaround de una aeronave B767-300, en vuelo internacio-
nal. 

Los aeropuertos de Cartagena, Quito, los de Ar-
gentina y el de Lima superan el promedio de la 
muestra para los cargos de aterrizaje e iluminación, 
de USD 1.413 por operación. Como en el caso de 
la aeronave de fuselaje angosto, 13 de 20 aeropuer-
tos cobran cargos por la iluminación de sus pistas.

Los aeropuertos brasileros, de Caracas, Guayaquil, 
Bogotá, Medellín, Santa Cruz, Santiago, Paramari-
bo, Montevideo y Asunción cobran cargos meno-
res a los recaudados por Madrid, pero mayores a 
los cobrados en Miami.
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Gráfica 21
Tasas de aterrizaje, 
iluminación y estacio-
namiento cobradas 
en 20 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 1.447

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.  
Notas: Se asume un período de dos horas de estacionamiento en plataforma opera-
tiva. *En USD, para un turnaround de una aeronave B767-300 en vuelo internacional.



Mercado aéreo en Sudamérica: Comparación de costos aeroportuarios y regulaciones laborales 35

Trece de los 20 aeropuertos de la muestra ofrecen 
al menos 2 horas de estacionamiento gratuito. En 
los casos en los que se cobra cargos por estacio-
namiento, ese valor es significativamente menor 
que la tasa de aterrizaje por lo que al incluir cargos 
por estacionamiento, el promedio de la muestra 
únicamente sube en 34 dólares, de USD 1,413 a 
USD 1,447.

Dentro de la muestra de aeropuertos analizados los 
únicos aeropuertos que cobran estacionamiento 
por un plazo de dos horas son los de Montevideo, 
Lima, Madrid y los ubicados en Argentina. 

Gráfica 22
Tasas de aterrizaje, 
iluminación, estacio-
namiento y cargos por 
el uso de puentes de 
embarque cobrados 
en 20 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 1.554

Tasa de iluminaciónTasa de estacionamientoPuente de embarque Tasa de aterrizaje

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.   
Notas: Se asumen dos horas de estacionamiento en plataforma operativa. *En USD, 
para un tournaround de una aeronave B767-300 en vuelo internacional.

En promedio, el impacto relativo de los cargos por 
el uso de puentes de embarque en operaciones de 
fuselaje ancho como el B767-300 es menor que 
en operaciones de fuselaje angosto: al incluirlos, la 
carga cobrada a las líneas aéreas sube 7% (contra 
19% para aeronaves como el A320).

Además de que el conjunto de cargos es más alto 
para aeronaves de fuselaje ancho, los cargos por 
puentes de embarque usualmente no dependen del 
tamaño de la aeronave. De hecho, sólo Montevideo 
considera el peso de la aeronave para el cargo por 
uso de puentes de embarque. Cuatro aeropuertos 
de la muestra (Cartagena, Quito, Lima y Monte-
video) superan los valores cobrados en Madrid, 
mientras que todos los de la muestra superan los 
valores cobrados en Miami – inclusive muchos los 
duplican.

Análisis de estructura de costos exógenos y evolución en LAC: una comparación transversal
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Gráfica 23
Cargos de navegación 
aérea cobrados en 
20 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 668

Aproximación En ruta

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.   
Notas: Se asume un trayecto de 500 km para el cálculo del cargo de protección en 
vuelo. *En USD, para una aeronave B767-300 en vuelo internacional.

Tal como en el caso de las aeronaves de fuselaje 
angosto, en el espacio aéreo de Brasil se cobran 
los mayores cargos de navegación aérea, superando 
incluso los valores en España. También es el caso de 
los aeropuertos colombianos y argentinos, mien-
tras que los aeropuertos ecuatorianos, Montevideo, 
Lima, Paramaribo, Santa Cruz, Santiago, Caracas y 
Asunción cobran valores inferiores al promedio de 
la muestra, de USD 668.
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Gráfica 24
Tasa de sobrevuelo 
en 20 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 393

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.    
Notas: Se asume un sobrevuelo de 500 kilómetros sobre el espacio aéreo del país. 
*En USD, para una aeronave B767-300.

Como en el caso del A320, de fuselaje angosto, en 
el espacio aéreo de Brasil y de Argentina es donde 
más se les cobra a las aeronaves de fuselaje ancho, 
por encima del promedio de la muestra, de USD 
393. Todos los aeropuertos de la región cobran car-
gos inferiores a los recaudados por Madrid, pero 
solo Caracas y Santiago piden un valor menor a 
Miami.

Costos aeroportuarios cobrados a los pasajeros

En este apartado se incluyen las tasas cobradas a los 
pasajeros en la compra de tickets aéreos. Si bien no 
impactan de forma directa sobre los costos de las 
líneas aéreas, sí inciden sobre la competitividad 
del sector, encareciendo el costo del viaje para los 
pasajeros.
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Gráfica 25
Tasa de embarque 
en 22 aeropuertos en 
Sudamérica, Madrid y 
Miami, 2017*.

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.   
Notas: *En USD, por pasajero embarcado. 

60

50

40

30

20

10

0

Q
U

IT
IO

B
U

E
N

O
S
 A

IR
E
S

(E
Z
E
)

B
U

E
N

O
S
 A

IR
E
S

(A
E
P)

C
O

R
D

O
B
A

R
O

S
A
R
IO

M
O

N
T
E
V
ID

E
O

A
S
U

N
C
IÓ

N

C
A
R
T
A
G

E
N

A

B
O

G
O

T
Á

M
E
D

E
LL

ÍN

C
A
Y
E
N

A

S
A
N

 P
A
B
LO

 (
G

R
U

)

PA
R
A
M

A
R
IB

O

R
IO

 D
E
 J

A
N

E
IR

O
(G

IG
)

B
R
A
S
IL

IA

B
E
LO

 H
O

R
IZ

O
N

T
E

LI
M

A

S
A
N

T
IA

G
O

C
A
R
A
C
A
S

G
E
O

R
G

E
T
O

W
N

G
U

A
Y
A
Q

U
IL

S
A
N

T
A
 C

R
U

Z

M
A
D

R
ID

M
IA

M
I

USD

Promedio de la muestra: USD 36,1

Quito es el aeropuerto con la mayor tasa de em-
barque, 50% superior al promedio de la muestra. 
En general, los aeropuertos ubicados en Argentina, 
Paraguay, Uruguay y Colombia también muestran 
tasas de embarque con valores mayores al pro-
medio, de USD 36,1 por pasajero embarcado. En 
contraste, los aeropuertos ubicados en Brasil, Chile, 
Guyana y Surinam cobran valores más bajos que el 
promedio. Madrid y Miami están ambos ubicados 
en el extremo inferior de la muestra13.

13. El caso de Miami es particularmente bajo, con una tasa de 
embarque de USD 4,50, idéntica a todos los aeropuertos de 
Estados Unidos.

Quince aeropuertos de la muestra (Montevideo, 
Asunción, Cartagena, Bogotá, Medellín, Cayen-
ne, San Pablo-Guarulhos, Rio de Janeiro-Galeão, 
Brasília, Belo Horizonte, Lima, Santiago, Caracas, 
Georgetown y Santa Cruz) no cobran tasas de se-
guridad; otros nueve, sí cobran (Buenos Aires-Ezei-
za, Buenos Aires-Aeroparque, Córdoba, Rosario, 
Paramaribo, Guayaquil, Madrid y Miami).

Considerados todos los aeropuertos de la muestra, 
la tasa de seguridad representa 7% del valor de tasa 
de embarque. Trasladados estos valores al análisis, 
los aeropuertos de Argentina resultan los más caros 
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Gráfica 26
Tasas de embarque 
y de seguridad en 
22 aeropuertos en 
Sudamérica, Madrid y 
Miami, 2017*.

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.    
Notas: *En USD, por pasajero embarcado. 
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Promedio de la muestra: USD 38,7

Tasa de seguridad Tasa de embarque
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Gráfica 27
Tasas de embarque, 
seguridad y otros 
cargos fijos en 22 ae-
ropuertos en Sudamé-
rica, Madrid y Miami, 
2017*.

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.   
Notas: *En USD, por pasajero embarcado. 
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Promedio de la muestra: USD 55,5

Tasa de seguridadOtros cargos fijos Tasa de embarque

de la muestra, por encima de Quito.

Los otros cargos fijos que se cobran a los pasaje-
ros pueden llegan a igualar a los valores cobrados 
en concepto de tasa de embarque, tal como es el 
caso de Quito. Comparando cargos fijos a los pa-
sajeros, Quito y Guayaquil son los más elevados 
de la muestra, seguidos por Caracas, Santa Cruz 
y Cartagena.

Al considerar estos cargos, el promedio de cargos 
a los pasajeros se incrementa en un 43%, pasando 
de USD 38,7 a USD 57,6 por pasajero embarcado. 
Los aeropuertos más costosos en términos de otros 
cargos fijos son los de Perú, Ecuador, Venezuela, 
Bolivia y Colombia.
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Gráfica 28
Tasas de embarque 
y seguridad, otros 
cargos fijos e impues-
tos sobre el ticket en 
22 aeropuertos en 
Sudamérica, Madrid y 
Miami, 2017*.

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.
Notas: Se considera una tarifa de USD 500 para el calculo de los impuestos sobre el 
billete. *En USD, por pasajero embarcado. 
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Promedio de la muestra: USD 93,8

Tasa de seguridadOtros cargos fijos Tasa de embarqueImpuestos sobre el ticket

En 16 de los 22 aeropuertos de la muestra se co-
bran cargos variables como impuestos sobre el va-
lor del billete aéreo. Sólo Brasil, Paraguay y Chile 
no cobran impuestos sobre los pasajes, como así 
tampoco España. Estos impuestos, considerados 
como “impuesto al transporte”, “impuesto a las 
ventas”, “impuesto al turismo” e incluso “impues-
to al lujo”, varían entre 7,5% y un 18% de la tarifa 
aérea cobrada por las líneas aéreas.

Los impuestos hacen subir el el promedio de car-
gos a los pasajeros de USD 57,1 a USD 89,1, un 
56%. Los impuestos sobre el ticket para vuelos 

internacionales desde Lima son del 18% de la ta-
rifa aérea, lo cual hace que pase de ser el segundo 
aeropuerto de la región con menores costos a los 
pasajeros a ser el séptimo; en Bolivia y Guyana, 
estos impuestos son del 15%, mientras que en 
Ecuador son del 12%, en Colombia del 9,5% y en 
Uruguay del 7,5%.

Con estos impuestos, Quito, los aeropuertos co-
lombianos, Santa Cruz, Guayaquil y Lima aparecen 
como los más costosos de la región, mientras que 
los aeropuertos brasileros, Santiago y Asunción pa-
san a ser lo menos costosos.

Análisis de estructura de costos exógenos y evolución en LAC: una comparación transversal
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v. Costos por operación: costos por un 
turnaround

En el cálculo de costos por turnaround se inclu-
yen todos los cargos a los pasajeros y a las líneas 
aéreas analizados previamente, con excepción de 
los cargos por iluminación (asumimos operación 
diurna). y de sobrevuelo (pues la aeronave aterriza 
y despega en el aeropuerto en cuestión). Respecto 
a servicios de navegación aérea, se cobra la asisten-
cia en ruta hasta el aeropuerto, por una distancia 
hipotética de 500 kilómetros.

En las siguientes gráficas, se agrupan los cargos a 
los pasajeros, a las líneas aéreas y por navegación 
aérea (ANS). Aunque estos últimos son cargos 
cobrados a las líneas aéreas, fueron desagregados 
para un mejor entendimiento de su impacto global 
sobre los costos totales.

Gráfica 29
Costos totales para 
una aeronave Airbus 
A320 en 20 aeropuer-
tos de Sudamérica, 
Miami y Madrid, 2017*.
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Promedio de la muestra: USD 13,517

Cargos a las líneas aéreasCargo navegación aérea Cargo a los pasajeros

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.   
Notas: Se asume una distancia de 500 kilómetros sobre el espacio aéreo del país, 
una tarifa aérea de USD 500 para el cálculo de los impuestos sobre el ticket, ater-
rizaje diurno con dos horas de estacionamiento y una configuración de 164 asientos 
con un factor de ocupación de 80%. *En USD. 

Los cargos cobrados a los pasajeros representan 
91% de los costos por turnaround de un A320, 
seguidos por los cargos a las líneas aéreas (6%) y 
los cargos de navegación aérea (3%).

Los aeropuertos colombianos y ecuatorianos, junto 
con Lima y Santa Cruz son los más costosos de la 
muestra. Las líneas aéreas que operan a aeropuer-

tos argentinos, al aeropuerto de Caracas y al aero-
puerto de Paramaribo pagarán tasas ligeramente 
superiores al promedio de la muestra, mientras 
que aquellos que vuelen a los aeropuertos brasi-
leros estarán sujetos a cargos totales inferiores al 
promedio. Madrid, Santiago de Chile y Miami son 
los menos onerosos de la muestra.
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Gráfica 30
Costos totales para 
una aeronave Boeing 
767-300 en 20 aero-
puertos de Sudamé-
rica, Miami y Madrid, 
2017*.
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Promedio de la muestra: USD 21.759

Cargos a las líneas aéreasCargo navegación aérea Cargo a los pasajeros

Fuente: Autores, con base en información publicada por aeropuertos, direcciones 
generales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publi-
caciones de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes 
online de líneas aéreas.    
Notas: Se asume una distancia de 500 kilómetros sobre el espacio aéreo del país, 
una tarifa aérea de USD 500 para el cálculo de los impuestos sobre el ticket, ater-
rizaje diurno con dos horas de estacionamiento y una configuración de 261 asientos 
con un factor de ocupación de 80%. *En USD.

En términos globales, los impuestos sobre el ticket 
explican buena parte de la brecha existente entre 
los cargos cobrados en la región y los que se co-
bran en Miami y Madrid: representan 37% de los 
costos totales por turnaround, mientras que este 
tipo de cargos no se cobran en los dos aeropuer-
tos extra regionales de la muestra. Los aeropuertos 
brasileros y Santiago son los que cobran menores 
cargos totales dentro de la región (tampoco exis-
ten impuestos sobre el ticket en Brasil, Chile, y 
Paraguay).

Al igual que con las aeronaves de fuselaje angosto, 
los cargos a los pasajeros representan 90% de los 
cobros totales, seguidos por los cargos a las líneas 
aéreas (7%) y por navegación aérea (3%). También 
en este caso los impuestos sobre el ticket muestran 
diferencias importantes entre los aeropuertos in-
tra y extra regionales. En términos generales, los 
aeropuertos de los países donde no se cobran es-
tos impuestos a los pasajeros Brasil y Chile tienen 
costos totales por turnaround inferiores a aquellas 

que sí los cobran.

Para una aeronave de fuselaje ancho los aeropuer-
tos más costosos de la muestra son Quito, Guaya-
quil, Santa Cruz, Lima y Cartagena, seguidos por 
el resto de los aeropuertos colombianos y argenti-
nos, sin diferencias de ordenamiento respecto del 
observado para aeronaves de fuselaje angosto. El 
costo promedio de un turnaround para un Boeing 
B767-300 es de USD 21.759 para los aeropuertos 
de la muestra.

Análisis de estructura de costos exógenos y evolución en LAC: una comparación transversal
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Gráfica 31
Evolución de los 
cargos cobrados a 
las líneas aéreas en 
vuelos internacionales 
en 11 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*.

Fuente: Serebrisky (2011) y estudios de benchmarking de cargos aeronáuticos 
realizados por los autores en 2003 y 2009, y cargos aeronáuticos relevados para el 
presente informe.    
Notas: Se incluyen cargos de aterrizaje, estacionamiento y por el uso de puentes 
de embarque. Solo fueron incluidos en este análisis los aeropuertos sudamericanos 
relevados en los estudios previos. *En USD, para una aeronave Airbus A320 y una 
aeronave Boeing 767-300.
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El análisis de costos del turnaround para vuelos 
internacionales muestra grandes diferencias entre 
la región, Miami y Madrid. Por ejemplo, en materia 
de cargos cobrados a los pasajeros, toda la región 
es más cara que los aeropuertos extrarregionales, 
aunque con diferencias importantes de magnitud: 
en Ecuador y Colombia, por ejemplo, el margen 
es de entre 400% y 600%, mientras que en Bra-
sil y Chile los cargos son entre 15% y 45% más 
elevados.

En varios aeropuertos de la región también son 
más costosos los cargos a las líneas aéreas que en 
los aeropuertos de Madrid y Miami, aunque con 
un matiz importante: el aeropuerto de Madrid tie-
ne cargos a las líneas aéreas que casi triplican las 
tasas y cargos de Miami. Aun así, algunos aeropuer-
tos de Sudamérica (Cartagena, Quito, Lima y los 
cuatro argentinos) cobran cargos a las líneas aéreas 
incluso mayores que Madrid. Con la excepción de 
Asunción, todos los aeropuertos de la región co-
bran cargos a las líneas aéreas superiores a los de 
Miami.

Esto contrasta con las observaciones del benchmar-
king doméstico de cargos aeronáuticos, donde es 

considerablemente menor la diferencia de cargos 
entre aeropuertos de la región, Miami y Madrid. 
Incluso en la comparación de cargos totales, los 
aeropuertos brasileños y chilenos cobran menos 
que las terminales extra regionales, mientras que 
los argentinos tienen cargos superiores a los de 
Miami, pero inferiores a Madrid.

3.4. Evolución temporal de los costos 

aeronáuticos en LAC

Esta sección presenta el análisis de la evolución 
temporal de los costos cobrados a las líneas aéreas 
y a los pasajeros a partir de trabajos realizados en 
2003 y 2009 (Serebrisky, 2011)14. El presente aná-
lisis sólo comprende ciertos cargos aeronáuticos 
pues en los trabajos de 2003 y 2009 únicamente 
fueron relevadas tasas internacionales y no los car-
gos domésticos.15 Del mismo modo, este análisis 
se presenta en términos nominales, centrando el 
foco en la comparativa de rankings entre periodos. 
Debe considerarse que, para analizar la evolución 
real de los cargos, los incrementos en términos 
nominales tienen que ser enfrentados a la inflación 
en dicho período. 
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14. Serebrisky, T., 2011. Airport economics in Latin America 
and the Caribbean: Benchmarking, regulation, and pricing. 
World Bank Publications. https://openknowledge.world-
bank.org/handle/10986/2389
15. En Serebrisky (2011) tampoco fueron estudiados los im-
puestos sobre el ticket, otros cargos fijos a los pasajeros ni los 
cargos por navegación aérea. Por lo tanto, los valores por turn-
around expuestos en esta sección difieren de los presentados 
en el capítulo anterior, que sí contienen esos cargos que en 
algunos casos llegan a suponer más del 60% del total.

Gráfica 32
Evolución del po-
sicionamiento por 
precio en cargos a 
las líneas aéreas en 
vuelos internacionales 
en 11 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017.

Fuente: Estudios de benchmarking de cargos aeronáuticos realizados por los au-
tores en 2003 y 2009 y cargos aeronáuticos relevados para el presente informe.     
Notas: 1, mayores cargos; 13, menores cargos; se incluyen cargos de aterrizaje, 
estacionamiento y por el uso de puentes de embarque. Solo fueron incluidos en este 
análisis los aeropuertos sudamericanos relevados en los estudios previos. Datos para 
una aeronave Airbus A320 y una aeronave Boeing 767-300.
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Quito tiene los cargos a las líneas aéreas más 
elevados para ambos tipos de aeronave, habien-
do duplicado su valor en 14 años. Entre 2009 y 
2017, sobrepasó a Madrid como el aeropuerto de 
la muestra con mayores cargos a las líneas aéreas. 
Lima también experimentó un fuerte incremento 
de tasas entre 2003 y 2017, ubicándose como el 
segundo de la región con mayores cargos para una 
aeronave de fuselaje angosto y el tercero con una 
de fuselaje ancho.

Un caso particular es el de Montevideo, que es el 
tercer aeropuerto de la región con mayores cargos 
a las líneas aéreas con aeronaves de fuselaje an-
gosto, pero el segundo con menores cargos para 
aeronaves de fuselaje ancho. Otro caso con parti-
cularidades es el de Santa Cruz, que registró un 
incremento del 400% en los cargos a aeronaves de 
fuselaje angosto, pero incluso disminuyó en un 
13% los cargos cobrados a aeronaves de fuselaje 
ancho. 
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Gráfica 33
Evolución de los 
cargos cobrados a los 
pasajeros en vuelos 
internacionales en 
11 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017*.

Fuente: Estudios de benchmarking de cargos aeronáuticos realizados por los au-
tores en 2003 y 2009 y cargos aeronáuticos relevados para el presente informe.   
Notas: Se incluyen en los cargos a pasajeros las tasas de embarque y seguridad; 
no se incluyen otros cargos fijos ni impuestos sobre el ticket, ya que no fueron 
relevados en los estudios de 2003 y 2009. Solo fueron incluidos en este análisis los 
aeropuertos sudamericanos relevados en los estudios previos. *En USD
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Hay grandes variaciones en posicionamiento por 
precio en materia de cargos a líneas aéreas que 
operan aeronaves de fuselaje angosto, hecha la 
excepción de los aeropuertos extra regionales: 
Madrid era el tercer aeropuerto con cargos más 
elevados en 2003 y pasó a ser el segundo en 2017; 
Miami, que era el segundo más económico, se con-
virtió en el primero en 2017. Bogotá mantuvo su 
lugar como el décimo aeropuerto en este período, 
pero para los restantes aeropuertos de la región la 
variabilidad ha sido notoria, con todos ellos expe-
rimentando fuertes cambios de posición.

Para las aeronaves de fuselaje ancho, la variabilidad 
ha sido considerablemente menor. Incluso, Santia-

go, Montevideo, Miami y Asunción mantuvieron 
su posición relativa por precio en 2003, 2009 y 
2017 (son los aeropuertos con menores cargos de 
la muestra, en ese orden). En términos generales, 
Quito, Madrid, Buenos Aires y Lima permanecie-
ron estos últimos 14 años como las terminales más 
costosas para aeronaves de fuselaje ancho en vuelos 
internacionales. São Paulo, Rio de Janeiro, Bogotá y 
Caracas siguen en la franja media, aunque variando 
su posicionamiento relativo: São Paulo elevó sus 
cargos y pasó del séptimo al quinto lugar; Rio, del 
octavo al sexto; Caracas, del cuarto al séptimo y 
Bogotá, del noveno al octavo lugar.

Es importante remarcar que los cargos cobrados a 
los pasajeros componen aproximadamente el 90% 
de los cargos aeronáuticos totales. El hecho de que 
luego de 14 años, la gran mayoría de los aero-
puertos de la región tengan cargos a los pasajeros 
considerablemente superiores a los de aeropuertos 
extra regionales muestra que existe aún un fuerte 
potencial para mejorar su competitividad por pre-
cio, lo cual tendría a su vez un impacto considera-

ble en la estimulación de la demanda de transporte 
aéreo internacional.

Se observa mucha variabilidad en los cargos co-
brados a los pasajeros en vuelos internacionales, 
Buenos Aires, por ejemplo, pasó del décimo lugar 
en 2003 a ser el aeropuerto más caro de la muestra 
en 2017. También Asunción ha subido de manera 
significativa su posicionamiento relativo (del 11º 
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Gráfica 34
Evolución de los Evo-
lución del posiciona-
miento por precio en 
cargos a los pasajeros 
en vuelos internacio-
nales en 11 aeropuer-
tos de Sudamérica, 
Miami y Madrid, 2017.

Fuente: Estudios de benchmarking de cargos aeronáuticos realizados por los 
autores en 2003 y 2009 y cargos aeronáuticos relevados para el presente informe. 
Datos para una aeronave Airbus A320 y una aeronave Boeing 767-300.   
Notas: Se incluyen en los cargos a pasajeros las tasas de embarque y seguridad; 
no se incluyen otros cargos fijos ni impuestos sobre el ticket, ya que no fueron 
relevados en los estudios de 2003 y 2009. Solo fueron incluidos en este análisis los 
aeropuertos sudamericanos relevados en los estudios previos.
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Gráfica 35
Evolución de los 
cargos totales en 
vuelos internacionales 
en 11 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami 
y Madrid para una 
aeronave de fuselaje 
angosto, 2017*.

Fuente: Estudios de benchmarking de cargos aeronáuticos realizados por los au-
tores en 2003 y 2009 y cargos aeronáuticos relevados para el presente informe. 
Notas: Se incluyen en los cargos a los pasajeros las tasas de embarque y seguridad; 
no se incluyen otros cargos fijos ni impuestos sobre el ticket, ya que no fueron rele-
vados en los estudios de 2003 y 2009. En los cargos a las líneas aéreas, se incluyen 
las tasas de aterrizaje, estacionamiento y por el uso de puentes de embarque (para 
un aterrizaje diurno con dos horas de estacionamiento). Se asume una configuración 
de 164 asientos con un factor de ocupación de 80%. Solo fueron incluidos en este 
análisis los aeropuertos sudamericanos relevados en los estudios previos. *En USD, 
para una aeronave A320.
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al 4º lugar) al igual que Montevideo (del 9º al 3º). 
Por otro lado, Madrid, Santa Cruz y Miami se man-
tienen como los aeropuertos con menores cargos a 
pasajeros. Bogotá ha pasado de ser el más caro en 
2003 al quinto lugar de la muestra, mientras que 
São Paulo y Rio de Janeiro se mantienen en el sexto 
y séptimo lugar, respectivamente, tras 14 años. 

Nuevamente, es conveniente aclarar que este aná-
lisis se realiza en términos nominales y no incluye 
los impuestos sobre el ticket ni otros cargos fijos 
cobrados a los pasajeros, que impactan de manera 
significativa en los cargos totales a los pasajeros.

Tanto en 2003 como en 2009, Madrid y Miami 
registraron cargos totales inferiores a Sudamérica. 
En ambos años, Quito y Lima tuvieron los costos 
totales más elevados. 

Análisis de estructura de costos exógenos y evolución en LAC: una comparación transversal
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Gráfica 36
Evolución de los 
cargos totales en 
vuelos internacionales 
en 11 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami 
y Madrid para una 
aeronave de fuselaje 
ancho, 2017*. 

Fuente: Estudios de benchmarking de cargos aeronáuticos realizados por los au-
tores en 2003 y 2009 y cargos aeronáuticos relevados para el presente informe.   
Notas: Se incluyen en los cargos a los pasajeros las tasas de embarque y seguridad; 
no se incluyen otros cargos fijos ni impuestos sobre el ticket, ya que no fueron rele-
vados en los estudios de 2003 y 2009. En los cargos a las líneas aéreas, se incluyen 
las tasas de aterrizaje, estacionamiento y por el uso de puentes de embarque (para 
un aterrizaje diurno con dos horas de estacionamiento). Se asume una configuración 
de 261 asientos con un factor de ocupación de 80%. Solo fueron incluidos en este 
análisis los aeropuertos sudamericanos relevados en los estudios previos. En los 
estudios de 2003 y 2009, no se consideraron otros cargos fijos a los pasajeros así 
como impuestos sobre el ticket, o cargos de navegación aérea. *En USD, para una 
aeronave B767-300.
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En 2017 se produjeron algunas variaciones rele-
vantes:

• Lima pasó a ser el cuarto aeropuerto de la 
región con cargos totales más bajos, con un 
nivel similar a Madrid.

• Los aeropuertos de Bogotá y Asunción tu-
vieron cargos totales más bajos que Madrid. 
Miami mantiene los cargos totales más bajos 
que todos los aeropuertos de la región.

• Bogotá pasó de ser el tercer aeropuerto de la 
región con cargos más elevados en 2003 a 
tener, en 2017, los cargos totales más bajos.

Tanto en 2003 como en 2009, Madrid y Miami 
estaban entre los aeropuertos con los menores car-
gos totales para aeronaves de fuselaje ancho. Sin 
embargo, en 2017, tres aeropuertos sudamerica-
nos registraron cargos totales menores que Madrid: 
Caracas, Santiago y Santa Cruz. Miami, en tanto, se 
mantiene como la terminal con los cargos totales 
más bajos de toda la muestra.

Es destacable el crecimiento de los cargos cobrados 
por Buenos Aires-Ezeiza, que pasó de ser el sexto 
con costos más elevados en 2003 al segundo lugar 
en 2017. Su incremento de los cargos totales es el 
mayor de la muestra. También fue significativo el 
incremento relativo de Quito, que pasó de ocupar 
el tercer puesto por mayores cargos en 2003 al 



Mercado aéreo en Sudamérica: Comparación de costos aeroportuarios y regulaciones laborales 49

Gráfica 37
Evolución del posicio-
namiento por precio 
en cargos totales en 
vuelos internacionales 
en 11 aeropuertos de 
Sudamérica, Miami y 
Madrid, 2017.

Fuente: Estudios de benchmarking de cargos aeronáuticos realizados por los 
autores en 2003 y 2009 y cargos aeronáuticos relevados para el presente informe. 
Datos para una aeronave Airbus A320 y una aeronave Boeing 767-300.  
Notas: Se incluyen en los cargos a pasajeros las tasas de embarque y seguridad; 
no se incluyen otros cargos fijos ni impuestos sobre el ticket, ya que no fueron 
relevados en los estudios de 2003 y 2009. Solo fueron incluidos en este análisis los 
aeropuertos sudamericanos relevados en los estudios previos.
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16. Considerando tanto cargos a los pasajeros como a las 
aeronaves.

primer lugar en 2017. Montevideo-Carrasco tam-
bién experimentó fuerte crecimiento (del 10º al 
3º lugar) al igual que Asunción, que dejó de ser 
el aeropuerto de la región con menores cargos en 
2003 para ser ahora el cuarto con mayores costos 
en 2017.

En el posicionamiento por precio de cargos tota-
les16 hubo cambios significativos:

• El aeropuerto de Lima, segundo más caro para 
aeronaves de fuselaje angosto en 2003, quedó 
octavo en 2017 (igual para aeronaves de fuse-
laje ancho).

• Buenos Aires-Ezeiza fue el aeropuerto que más 
incrementó su posición relativa en la muestra 
para ambos tipos de aeronaves: pasó de ser 
el tercer aeropuerto con cargos más bajos en 
2003 a la segunda terminal con cargos más 
elevados en 2017 para fuselaje angosto, y del 
sexto al segundo lugar para fuselaje ancho. 
Montevideo siguió una evolución parecida: 
del octavo lugar al tercero para aeronaves de 
fuselaje angosto y de la décima a la tercera 
posición entre los más caros para aeronaves 

de fuselaje ancho.

• Asunción subió del onceavo al cuarto lugar 
para ambos tipos de aeronave. Sin embargo, si 
se consideraran otros cargos fijos e impuestos 
sobre el ticket (que Asunción no cobra a los 
pasajeros), resultaría ser uno de los aeropuer-
tos con cargos más bajos.

• Santiago y Santa Cruz tuvieron evoluciones 
contrarias a los ejemplos anteriores: el ae-
ropuerto chileno pasó del cuarto al oncea-
vo lugar de la muestra para ambos tipos de 
aeornave; el boliviano, del séptimo (fuselaje 
angosto) y quinto lugares (ancho) al doceavo 
para ambos tipos de aeronaves.

• Miami se mantuvo como el aeropuerto de la 
muestra con menores cargos en vuelos inter-
nacionales para ambos tipos de aeronaves.

Análisis de estructura de costos exógenos y evolución en LAC: una comparación transversal
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Se analizaron las regulaciones del tiempo de des-
canso y tiempos máximos de actividad con el ob-
jetivo de determinar qué países de la región tienen 
restricciones que puedan afectar en mayor medida 
a la competitividad de las líneas aéreas. Se incluye-
ron dentro de la muestra otros dos ejemplos extra 
regionales – Estados Unidos de América y la Unión 
Europea17- para poder comparar las regulaciones 
existentes en Sudamérica contra las de países con 
industrias maduras de transporte aéreo.

En este punto, es importante aclarar la distinción 
entre tiempo de vuelo y tiempo de servicio de vue-
lo. El “tiempo de vuelo” es el lapso total transcurri-
do desde el momento en que la aeronave comienza 
a moverse por su propia fuerza con el objeto de 
carreteo y despegue y hasta el momento en que se 
detiene al finalizar el vuelo, mientras que el tiempo 

4.1. Tiempos máximos de actividad, 
periodos mínimos de descanso

17. Reglamento (UE) no 83/2014 de la Comisión, de 29 
de enero de 2014, que modifica el Reglamento (UE) no 
965/2012

de servicio de vuelo incluye al tiempo de vuelo y 
también al lapso necesario para preparar, ejecutar 
y finalizar administrativamente un vuelo. Se calcula 
desde una hora antes de la hora prevista del vuelo 
o serie de vuelos, hasta media hora después de 
finalizado el vuelo (o serie de vuelos). Es decir que 
a los efectos prácticos de los análisis que siguen a 
continuación, se toma como supuesto que el tiem-
po de servicio de vuelo efectivo supera en una hora 
y 30 minutos al tiempo de vuelo asumido para el 
vuelo - o serie de vuelos-  operados.

Las tripulaciones de vuelo, a su vez, se compo-
nen de pilotos y auxiliares de cabina. Se entiende 
como piloto a aquellos miembros de la tripulación 
a cargo de de guiar y operar a la aeronave en vuelo 
(desempeñando sus funciones dentro de la cabina 
de mando), mientras que los auxiliares de cabina 
son los miembros de la tripulación encargados de 
la vigilancia de la seguridad del vuelo y la como-
didad de los pasajeros.

Gráfica 38
Número máximo de 
horas de vuelo anua-
les permitidas en 11 
países de Sudamérica, 
Estados Unidos y la 
Unión Europea.
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Fuente: Autores, con base en la legislación vigente sobre regulaciones de tripula-
ciones de transporte aéreo en los países seleccionados   
Notas: Surinam no está incluida en el análisis: no fue posible obtener sus regula-
ciones vigentes.
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Gráfica 39
Número máximo de 
horas de vuelo men-
suales permitidas en 11 
países de Sudamérica, 
Estados Unidos y la 
Unión Europea.
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Fuente: Autores, con base en la legislación vigente sobre regulaciones de tripula-
ciones de transporte aéreo en los países seleccionados.  
Notas: Surinam no está incluida en el análisis: no fue posible obtener sus regula-
ciones vigentes.

El número máximo de horas anuales de vuelo en 
un año determinado es uno de los criterios más 
relevantes en la regulación de las tripulaciones, 
pues suele ser el criterio más restrictivo para la 
planificación de horarios de las líneas aéreas. Los 
umbrales anuales son más restrictivos que las limi-
taciones trimestrales, mensuales y semanales; sin 
embargo, este criterio es tomado en consideración 
junto con los períodos de descanso mínimos y el 
otorgamiento de vacaciones reguladas por ley para 
determinar una asignación óptima de tripulaciones 
respetando las regulaciones nacionales.

En materia de servicios programados, Estados 
Unidos es considerablemente menos restrictivo 
que todos los países de la muestra, permitiendo 
1.200 horas de vuelo anuales. En la región, Gu-
yana, Colombia, Ecuador y Chile permiten 1.000 
horas anuales de tiempo de vuelo; Bolivia, 935. 
Estos países tienen una regulación más laxa que la 
Unión Europea, que limita a 900 horas anuales la 
actividad de los pilotos. Por otro lado, Argentina, 
Brasil y Uruguay son los países más restrictivos 
de la región.

Análisis comparativo de regulaciones sobre tripulaciones de vuelo
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Gráfica 40
Número máximo de 
horas de vuelo sema-
nales permitidas en 7 
países de Sudamérica, 
y Estados Unidos. 

Fuente: Autores, con base en la legislación vigente sobre regulaciones de tripula-
ciones de transporte aéreo en los países seleccionados.  
Notas: Surinam no está incluida en el análisis: no fue posible obtener sus regula-
ciones vigentes.
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Estados Unidos es el único país que es igualmente 
restrictivo en términos proporcionales (100 horas 
en un mes, 1200 en un año); el resto es proporcio-
nalmente más restrictivo con las regulaciones anua-
les. En Perú, por ejemplo, la restricción mensual es 
de 90 horas y eso equivaldría proporcionalmente 
a 1.070 horas/año de vuelo; sin embargo, la res-
tricción anual es de 900 horas. En la práctica, esta 
limitación anual es más restrictiva que el uso del 
criterio proporcional. 

Bolivia es el país menos restrictivo de la región en 
términos del máximo permitido de horas de vue-
lo mensuales; Guyana, Venezuela, Ecuador y Chile 
son igualmente restrictivos que Estados Unidos y 
la Unión Europea. Brasil y Uruguay son los países 
más restrictivos, seguidos por Colombia, Argenti-
na, Paraguay, Perú y Bolivia (todos ellos permiten 
90 horas mensuales de vuelo).

Solo siete países de la región imponen regulacio-
nes a las horas de vuelo semanales para pilotos. 
Estos límites son generalmente menos restrictivos, 
en proporción, que las regulaciones mensuales y 
anuales.

Ecuador es el menos restrictivo de la muestra; 
Uruguay y Venezuela, los más restrictivos (tienen 
máximos más bajos). En cuanto a horas de vuelo 
semanales permitidas, Argentina, Chile, Perú y Pa-
raguay son menos restrictivos que Estados Unidos.

Resulta interesante ver que Estados Unidos impone 
límites más estrictos para tiempos de vuelo sema-
nal que varios países de la región, y sin embargo 
permite un número anual de horas que supera en 
más de 20% al promedio permitido en Sudaméri-
ca. Puede interpretarse que Estados Unidos  enfati-
za evitar la fatiga de pilotos en períodos más cortos 

y es más laxo en el uso de tripulaciones durante 
períodos más prolongados.

Para servicios aéreos con 2 pilotos, Bolivia tiene 
la regulación menos restrictiva en períodos de 24 
horas para servicios aéreos con dos pilotos, per-
mitiendo la operación de 12 horas de tiempo de 
vuelo, al igual que la Unión Europea.

Incluso cuando Estados Unidos es comparativa-
mente más restrictivo que países como Colombia, 
Bolivia y Brasil en términos diarios, es conside-
rablemente menos restrictivo que todos los paí-
ses de la muestra en términos anuales (que es el 
criterio más importante para la planificación de 

cronogramas de vuelo). Argentina, Chile, Uruguay, 
Perú, Paraguay, Ecuador y Guyana solo permiten 
ocho horas de vuelo en un día para una confi-
guración de dos pilotos. Para aviones de fuselaje 
ancho que vuelan grandes distancias, es necesario 
considerar tripulaciones de al menos 3 pilotos para 
cumplir con los tiempos de descanso estipulados 
(aun cuando en la cabina de mando solo entren 
2 pilotos).
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Gráfica 41
Número máximo de 
horas de vuelo en 
períodos 24 horas 
permitidas en 11 países 
de Sudamérica, Esta-
dos Unidos y la Unión 
Europea.

Gráfica 42
Número máximo de 
horas de tiempo de 
servicio de vuelo 
permitidas en perío-
dos de 24 horas en 10 
países de Sudamérica, 
Estados Unidos y la 
Unión Europea

Fuente: Autores, con base en la legislación vigente sobre regulaciones de tripula-
ciones de transporte aéreo en los países seleccionados.
Notas: Surinam no está incluida en el análisis: no fue posible obtener sus regula-
ciones vigentes.

Fuente: Autores, con base en la legislación vigente sobre regulaciones de tripula-
ciones de transporte aéreo en los países seleccionados.
Notas: Surinam no está incluida en el análisis: no fue posible obtener sus regula-
ciones vigentes.
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Gráfica 43
Número máximo de 
horas de tiempo de 
servicio de vuelo 
permitidas en perío-
dos de 48 horas en 10 
países de Sudamérica, 
Estados Unidos y la 
Unión Europea.  

Fuente:Autores, con base en la legislación vigente sobre regulaciones de tripula-
ciones de transporte aéreo en los países seleccionados.
Notas: En los países donde no está regulado el período de tiempo de servicio en 48 
horas, se multiplicó por 2 el límite establecido para períodos de 24 horas. Surinam 
no está incluida en el análisis: no fue posible obtener sus regulaciones vigentes.
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Cabe destacar que las horas de tiempo de servicio 
de vuelo incluyen las tareas previas y posteriores 
a la realización de un vuelo. En definitiva, incluye 
el período de tiempo de vuelo sumado a una hora 
antes de la iniciación del vuelo o serie de vuelos, 
hasta media hora después de finalizado el vuelo 
(o serie de vuelos) (horas de tiempo de vuelo + 
1,5 horas).

La mayoría de los países de la región permiten, al 
menos, 12 horas diarias de servicio de vuelo. Solo 
Brasil tiene una política más restrictiva (máximo 
de 11 horas). Uruguay, Bolivia y Chile son los paí-
ses menos restrictivos, con limitaciones similares 
a la UE y Estados Unidos. 

El límite establecido para tripulaciones de vuelo 
para tiempos de servicio de vuelo (PSV) en perío-
dos de 48 horas muestra que Bolivia, Estados Uni-
dos y Chile tienen las regulaciones más flexibles, 
permitiendo hasta 28 horas. Perú tiene un límite 
de 26 horas, al igual que la Unión Europea, mien-
tras que Brasil y Argentina presentan las mayores 
restricciones de la muestra: hasta 22 horas de PSV 
en un lapso de 48 horas.

Dado que varios países tienen restricciones adi-
cionales para los vuelos transatlánticos con cruce 
de husos horarios, se hizo una comparación de la 
cantidad de horas de descanso mínimas que las tri-
pulaciones deben adoptar luego de un vuelo de 8,5 
horas hacia el este, atravesando 5 husos horarios.
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Gráfica 44
Tiempos de descanso 
mínimo requeridos en 
11 países de Sudamé-
rica, Estados Unidos y 
la Unión Europea

Fuente: Autores, con base en la legislación vigente sobre regulaciones de tripula-
ciones de transporte aéreo en los países seleccionados.
Notas: Horas necesarias de descanso luego de un vuelo transatlántico con cruce de 
cinco husos horarios al Este. Surinam no está incluida en el análisis: no fue posible 
obtener sus regulaciones vigentes.
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BOX 1. Cálculo de tripulaciones necesarias

El cálculo de las tripulaciones necesarias para operar los vuelos se realizó 
considerando las restricciones existentes en cada país en términos de horas 
de vuelo y de tiempo de servicio de vuelo máximas (por 24 horas, 48 
horas, semana, mes, trimestre, año), requisitos de vacaciones, de mínimo 
de días en base, de horas de vuelo/servicio nocturno, tiempo de descanso, 
de días de descanso consecutivos, de límite de aterrizajes y otras conside-
raciones adicionales, tanto para pilotos como para auxiliares de cabina.

En cada caso, revisamos que se cumpliesen todos los criterios enumerados 
en las regulaciones vigentes en cada país. No obstante, y para todos los 
casos, el número de tripulaciones necesarias para cumplir con los ejem-
plos tomados en el ejercicio siempre queda determinado por el criterio 
más restrictivo de todos: el límite anual de horas de tiempo de vuelo para 
pilotos y auxiliares, que siempre es proporcionalmente más restrictivo a 
los límites semanales, mensuales y trimestrales. Los criterios de tiempos 
de descanso, de número de servicios nocturnos y de días en base resultan 
ser menos restrictivos, ya que, al trabajar con varias tripulaciones, estos 
tiempos pueden acomodarse de forma tal que se respeten las restriccio-
nes, siempre y cuando se cumpla con el límite anual de horas de tiempo 
de vuelo.

En los ejemplos asumidos, las horas de tiempo de vuelo necesarias para 
cumplir con los itinerarios son iguales para todos los países (asumimos 
vuelos iguales para todos los países). Lo único que cambia de país a país 
son la cantidad de recursos humanos que se van a necesitar para operar 
esos vuelos con base en las regulaciones vigentes de cada nación.

En el ejemplo del vuelo internacional son necesarias 3.203 horas de tiem-
po de vuelo para que cada uno de los dos aviones ejecute todos los vuelos. 
Por citar un ejemplo, en Estados Unidos el límite anual de horas de tiempo 
de vuelo para pilotos y auxiliares (el criterio más restrictivo de todos, 
considerando todas las regulaciones) es de 1.200 horas. Es decir que, 
para operar todos los vuelos del ejemplo, se necesitan 2,67 tripulaciones 
por avión. Tomando en cuenta que para dos aviones se necesitarían 5,34 
tripulaciones, y que en el ejemplo se asumen tres pilotos y seis auxiliares 
de cabina por vuelo, ser requerirán entonces un total de 16,02 pilotos y 
32,04 auxiliares de cabina para realizar todos los vuelos de un año.

En el caso de la Unión Europea, el límite anual son 900 horas de tiempo 
de vuelo. Al dividir las 3.203 horas totales del ejemplo por esta restricción, 
es necesario contar con 3,56 tripulaciones por avión para completar todos 
los vuelos (7,12 tripulaciones para dos aviones). A su vez, al multiplicar 
este número por tres pilotos y seis auxiliares, se obtienen 21,36 pilotos 
y 42,72 auxiliares para todos los vuelos necesarios de ambas aeronaves 
en el año.

Es importante remarcar que, en el cálculo, cada piloto y auxiliar está 
representado por sus horas de tiempo de vuelo anual. De modo que, en 
la Unión Europea, por ejemplo, como se requieren 21,36 pilotos, son 
necesarias las 900 horas de tiempo de vuelo anuales de 21 pilotos y el 
36% de las 900 horas de tiempo de vuelo anuales de otro piloto adicional, 
pudiendo asignarse el 64% restante de las horas de tiempo de vuelo de 
este 22º piloto a otros vuelos de la empresa.

El caso de Argentina es particularmente restrictivo 
para estos vuelos que cruzan 5 husos horarios: los 
miembros de la tripulación de vuelo deben tener 24 
horas de descanso para cada huso horario cruzado 
por encima de cuatro husos (además de las 12 horas 
regulares para los tiempos de vuelo de ocho horas 
y 14 horas de descanso para servicios nocturnos). 
Esta regulación también aumenta sensiblemente los 
costos en términos de hotelería y gastos de viáticos, 
pues se deben alojar tripulaciones enteras en hoteles 
fuera de la base por más tiempo que en otros países. 

En promedio, los tiempos de descanso después de 
los vuelos transatlánticos en la región están ligera-
mente por encima de los valores de Estados Unidos 
y la Unión Europea. Junto con Argentina, Colombia, 
Perú y Chile tienen las mayores restricciones.

4.2. Tripulaciones requeridas para 
realizar vuelos típicamente operados 
en la región

Con el objetivo de comprender el impacto en costos 
derivados de las regulaciones sobre las tripulaciones 
que aplican los países de la región, se desarrolló un 
ejercicio de análisis comparativo. En base a las res-
tricciones de horas de vuelo y de tiempo de servicio 
(por 24 horas, 48 horas, semana, mes, trimestre, 
año, según el país), de vacaciones, de mínimo de 
días en base, horas de vuelo/servicio nocturno, 
tiempo de descanso, días de descanso consecutivos 
(en algunos casos incluso alguno de ellos deben 
caer sábado y domingo), límite de aterrizajes y 
otras consideraciones, se ha calculado el número 
de tripulaciones con las que debería contar una 
compañía aérea para realizar determinados vuelos 
estipulados.. El cálculo del número de tripulaciones 
con las que debería contar una compañía aérea para 
realizar determinados vuelos estipulados se detalla 
en el Box 1. 

Se analizaron dos escenarios diferentes:

• Operación anual de un servicio internacional 
diario entre dos ciudades ubicadas en el mis-
mo huso horario, operadas con dos aviones 
(uno desde cada extremo), ambos Boeing 
767-300, con un tiempo de vuelo total de 
8:40 horas, y un tiempo total de servicio de 
vuelo de 10:15 horas.

• Operación anual de cuatro servicios naciona-
les diarios de ida y vuelta entre dos ciudades 
ubicadas en la misma zona horaria, cada tramo 
con un tiempo de vuelo de 70 minutos más 
45 minutos en tierra para completar un turna-
round de un avión B737-800.
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Gráfica 45
Tripulaciones necesa-
rias para un vuelo in-
ternacional round-trip 
diario en 11 países de 
Sudamérica, Estados 
Unidos y la Unión 
Europea (cantidad 
anual).

Fuente: : Autores, con base en la legislación vigente sobre regulaciones de tripula-
ciones de transporte aéreo en los países seleccionados.
Notas: Tiempo de vuelo de 8,75 horas operado con una aeronave Boeing 767-300. 
Surinam no está incluida en el análisis: no fue posible obtener sus regulaciones 
vigentes.
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Análisis comparativo de regulaciones sobre tripulaciones de vuelo

Para el vuelo internacional, se supone que cada 
tripulación de vuelo está compuesta por 3 pilotos 
y 6 auxiliares de cabina. Para el escenario del vue-
lo doméstico, se supone que cada tripulación de 
vuelo está compuesta por 2 pilotos y 3 auxiliares 
de cabina.

Las limitaciones anuales del tiempo de vuelo sue-
len ser el parámetro más restrictivo que determina 
en última instancia la cantidad necesaria de pilotos 
y tripulación auxiliar de cabina. Brasil y Uruguay 
aparecen como los países más restrictivos de la 
muestra en términos de tripulación de vuelo para 
servicios internacionales.

La UE, Paraguay, Perú, Argentina y Venezuela tienen 
un nivel medio de restricción: requieren cinco pi-
lotos y 10 tripulantes auxiliares menos que Brasil 
para operar los vuelos anuales necesarios. Chile 
es el país menos restrictivo de la región: emplea 
casi siete pilotos y 19 tripulantes auxiliares menos 
que Brasil.

Estados Unidos tiene regulaciones menos restricti-
vas que todos los países de la región, requiriendo 
10 pilotos menos y 19 tripulantes de cabina me-
nos que Brasil para el servicio anual. En términos 
comparativos, Chile es el país que más se asemeja a 
los Estados Unidos en cuanto al número de tripula-
ciones requeridas, seguido por Colombia, Guyana 
y Ecuador. En Chile y Estados Unidos se necesitan 
6,41 tripulaciones en promedio, principalmente 
por el límite de no poder volar de noche 2 veces 
consecutivas –y el límite de 1000 horas de tiempo 
de vuelo por año en el caso de Chile.
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Gráfica 46
Tripulaciones nece-
sarias para 4 vuelos 
domésticos round-trip 
diarios en 11 países de 
Sudamérica, Estados 
Unidos y la Unión 
Europea.       

Fuente:Autores, con base en la legislación vigente sobre regulaciones de tripula-
ciones de transporte aéreo en los países seleccionados
Notas: Cada tramo posee un tiempo de vuelo de 70 minutos y se precisan 45 minu-
tos en tierra para completar un turnaround operado con aeronave 737-800. Surinam 
no está incluida en el análisis: no fue posible obtener sus regulaciones vigentes.
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Al igual que en el caso del vuelo internacional, 
Brasil es el país con las regulaciones más restricti-
vas, de manera que necesita más recursos humanos 
para tripular sus vuelos, seguido de cerca por Uru-
guay. Colombia, Guyana, Chile y Ecuador tienen 
las regulaciones menos restrictivas para los servi-
cios domésticos. Venezuela, Paraguay, Perú, Bolivia, 
Ecuador, Chile, Guyana y Colombia tienen regu-
laciones menos restrictivas que la Unión Europea 
para este escenario, mientras que Argentina, Chile, 
Uruguay y Brasil las más restrictivas. Una vez más, 
Estados Unidos es el mercado menos restrictivo en 
materia de regulaciones sobre tripulaciones.
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Gran parte del crecimiento del mercado de trans-
porte aéreo mundial en los últimos 15 años se ha 
dado por las llamadas líneas aéreas de bajo costo 
(low cost carriers o LCC), que han aumentado 
progresivamente su participación de mercado en 
varias regiones del mundo. En Europa, casi la tota-
lidad del crecimiento del transporte aéreo durante 
la última década se explica por las LCCs: mientras 
que la capacidad ofrecida en Europa aumentó 3,2% 
anual en el periodo 2006-2015, las LCCs crecieron 
a un ritmo de 8,2% anual. Actualmente, las LCCs 
representan alrededor del 40% del transporte aéreo 
europeo en promedio – en algunos países como 
España ya copan más del 50% del mercado18– y 
existen previsiones de que alcancen hasta 45% del 
mercado en 2020.19,20 

1 8 . h t t p s : / / w w w. e l p e r i o d i c o . c o m / e s / e c o n o -
mia/20171014/conso l idac ion-mercado-aero l in-
eas-low-cost-6351693
19. https://www.iata.org/whatwedo/Documents/econom-
ics/chart-of-the-week-24-Feb-2017.pdf
20. http://www.rdcaviation.com/Insights/Article/141/
Low-Cost-Airline-Penetration
21. “LCC models in Southeast Asia evolve as growth slows, 
though outlook remains bright” – CAPA, 2 de junio de 2016.

En el sudeste asiático, en tanto, la penetración de 
LCCs ha crecido significativamente, de acuerdo a 
datos de CAPA21: los asientos ofrecidos por LCCs 
pasaron de representar 32% del total en 2007 a 
56% en 2016 para rutas intra regionales, mientras 
que, en rutas extrarregionales, la penetración pasó 
de 4% a 21%. En contraste, las líneas aéreas de 
bajo costo tienen todavía poca presencia en Améri-
ca Latina (aproximadamente, 10% del mercado en 
2015), donde las legacy carriers todavía controlan 
72% de los asientos totales.

Fuente: ALG. 
Nota: (2015) Los por-
centajes son de asientos 
ofrecidos por LCCs sobre 
el total de asientos del 
pais.
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Gráfica 47
Evolución de la parti-
cipación de mercado 
de las líneas aéreas de 
bajo costo en dife-
rentes regiones del 
mundo y en América 
Latina.
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22. Datos de los autores, en base a datos de OAG.

Gráfica 48
Evolución de la ca-
pacidad ofrecida en 
el mercado total de 
transporte aéreo en 26 
países LAC.

El dominio de las legacy carriers es particular-
mente fuerte en los mercados internacionales de 
la región, donde aún concentran 86% de la oferta 
de asientos, a pesar de que en este segmento las 
LCCs han crecido a un ritmo anual de casi el tri-
ple que el registrado por las tradicionales entre 
2010 y 201722. Es en los mercados domésticos 
de la región donde las LCCs han logrado mayor 
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2010 2017

penetración a partir del desarrollo de estrategias 
de vuelos “punto a punto” (obtuvieron 41% de 
los asientos domésticos en 2017). Entre 2010 y 
2017, el crecimiento de las legacy carriers en los 
mercados domésticos ha sido casi nulo, por lo que 
la expansión de estos segmentos de mercado se 
explica casi por completo por el desarrollo de las 
LCCs, particularmente en Brasil y México.

Fuente:Autores, en base a datos de OAG.
Notas: SkyAirline fue considerada legacy carrier, dado que recién en 2017 migró su 
modelo de negocios hacia LCC. Gol fue considerada LCC, a pesar de que en la prác-
tica desarrolla un modelo híbrido.

Costos exógenos como barreras para el desarrollo de LCCs en LAC
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Gol y Azul concentran más de la mitad de los asien-
tos ofrecidos por LCCs en LAC (casi la totalidad de 
los asientos de Azul pertenecen al mercado do-
méstico brasileño). Volaris, Interjet y VivaAerobus 
ofrecen casi la mitad de los asientos del mercado 
mexicano y la tercera parte de los asientos LCC 
de la región. Existen otras LCCs extra regionales 
con presencia en el mercado (12% de los asien-
tos ofrecidos por LCCs), sobre todo líneas aéreas 
norteamericanas que venden buena parte de los 
asientos desde el Caribe hacia Estados y Canadá: 
Spirit Airlines, JetBlue, Air Transat y Southwest. 
También en 2017 se produjo el ingreso de Level 
(del grupo IAG), la primera línea aérea low cost 
en ofrecer vuelos transatlánticos entre Buenos Aires 
y Barcelona.

En resumen, las LCCs han conseguido desarrollarse 
en mayor medida en tres países de la región: Bra-
sil, México, y de manera incipiente, en Colombia. 
También en Chile (Sky Airlines) hay cierta penetra-
ción y en 2017 hubo algunos ingresos en Argenti-
na23, pero son mercados con menor desarrollo de 
LCCs. Sin embargo, la experiencia internacional 
en regiones como Europa, América del Norte y 
Asia-Pacífico demuestra que aún existe potencial 
para el desarrollo del bajo costo en América Latina, 
particularmente más allá de México y Brasil.

A partir del análisis de costos precedente, es claro 
que varios países de Sudamérica con altos costos 
exógenos (tanto en términos de costos aeropor-
tuarios como de regulaciones sobre las tripulacio-
nes de vuelo), tales como Ecuador, Perú y Bolivia, 
tienen una nula o muy limitada penetración de 
LCCs. También en Colombia se registran costos 
aeroportuarios más elevados que en varios países 
(sobre todo en vuelos internacionales), pero la pe-
netración de LCCs va profundizándose cada año, 
con participaciones de mercado cada vez más altas.
Brasil tiene las limitaciones más significativas para 
el uso de tripulaciones de vuelo. Sin embargo, po-
see costos aeroportuarios menores a la mayoría 
de los países de la región (e incluso menores que 
Miami).

Chile es un caso particular: tiene costos aeropor-
tuarios y regulaciones sobre tripulaciones más la-
xas que los demás países, pero la penetración de las 
LCCs todavía es limitada: Sky Airlines, por ejemplo, 
ofrece 8% de los asientos del mercado local. Di-
cho esto, estos asientos de bajo costo corresponden 
más a una reconfiguración del modelo de negocio 
de la empresa, efectuada en 2017, que a la entrada 
de una nueva LCC al mercado (aunque en 2018 
ingresó al mercado Jetsmart). En este sentido, no 
puede afirmarse que los bajos costos exógenos de 

23. Flybondi comenzó a operar en 2018; a fines de 2018 se 
espera el ingreso de Norwegian Argentina.

Chile hayan actuado como incentivo para la entra-
da de nuevas LCCs al país.

Un aspecto fundamental que debe considerarse es 
el tamaño del mercado en que participan las LCCs. 
En términos generales, mientras más grande, ma-
yores oportunidades para explotar los servicios de 
bajo costo, sea compitiendo contra líneas aéreas 
establecidas o contra medios de transporte terres-
tre. En los mercados con más de 100 millones de 
asientos anuales, por ejemplo, existe una penetra-
ción más alta de LCCs. En este grupo se incluye a 
México, donde las LCCs poseen una penetración 
de 46% de la oferta. Por otro lado, la penetración 
de las LCCs no supera 11% de la oferta en ningún 
mercado latinoamericano con menos de 50 millo-
nes de asientos anuales.
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Gráfica 49
Tamaño de la oferta 
de transporte aéreo en 
10 países de Sudamé-
rica, Estados Unidos y 
España y distribución 
de la oferta por tipo 
de línea aérea, 2017

Fuente: Autores, en base a datos de OAG
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El desarrollo del sector de transporte aéreo en 
América Latina es un tema frecuente en el debate 
de políticas públicas. El impacto positivo del mer-
cado aéreo en la conectividad, cohesión territorial, 
turismo y oportunidades para el desarrollo pro-
ductivo ha sido ampliamente documentado. Amé-
rica Latina, a pesar de haber tenido un crecimiento 
importante del mercado aéreo en los últimos años 
aún tiene un fuerte potencial de crecimiento. Así 
lo demuestran datos comparativos con otros mer-
cados más desarrollados, con tasas de crecimiento 
para los próximos 20 años del 4.7% para toda la 
región, frente al 3.3% de Europa o 3.9% de Améri-
ca del Norte.24 Corresponde entonces preguntarse 
por qué en términos generales el mercado aéreo 
no alcanza su potencial en América Latina. 

Este documento lleva a cabo un análisis de varia-
bles que pueden constituir barreras al crecimiento 
del mercado. Se analiza el rol de variables que no 
están bajo el control de las líneas aéreas, pero que 
ciertamente impactan en su rentabilidad y en las 
posibilidades de crecimiento de sus redes e inclu-
so pueden desalentar la entrada de nuevas líneas 
aéreas aún en mercados abiertos a la competencia. 
El documento se concentra – por disponibilidad 
de datos – en América del Sur y analiza los costos 
aeroportuarios y regulaciones laborales en el mer-
cado aéreo de la región. Es importante aclarar que 
este documento no pretende concluir que éstas 
son las variables más relevantes para determinar 
la dinámica de la competencia y su impacto en 
el potencial de crecimiento del mercado aéreo de 
América del Sur; muchas otras influyen en la ren-
tabilidad de las líneas aéreas como los costos finan-
cieros y accesos al alquiler de aeronaves, aranceles a 
la importación de equipos, disponibilidad de slots 
de despegue y aterrizaje, por mencionar sólo algu-

24. http://www.airbus.com/content/dam/corporate-top-
ics/publications/backgrounders/Airbus_Global_Market_
Forecast_2017-2036_Growing_Horizons_full_book.pdf

nas. Pero ciertamente las variables analizadas son 
relevantes y pueden ser objeto de análisis dentro de 
un proceso de revisión de política pública. 

Los principales hallazgos del benchmarking reali-
zado se resumen a continuación:

• Los cargos a los pasajeros en América del 
Sur son considerablemente altos cuando se 
comparan con benchmarks internacionales en 
el caso de vuelos internacionales; y son ex-
plicados en buena medida por una elevada 
carga fiscal Del análisis se extrae que los car-
gos domésticos cobrados a las líneas aéreas en 
los aeropuertos de la región – con algunas ex-
cepciones –son competitivos en comparación 
con aeropuertos extra regionales – un hecho 
positivo dado que gran parte del crecimiento 
del mercado de transporte aéreo en Sudamé-
rica se espera se produzca en el mercado do-
méstico de cada país. Sin embargo, no ocurre 
lo mismo en los cargos a los pasajeros, que 
representan un 89% sobre el turnaround; la 
mayoría de los aeropuertos principales de la 
región (con excepción de aeropuertos chile-
nos y brasileros) cobran cargos a los pasajeros 
superiores a los de Miami y Madrid. El aná-
lisis de los costos de turnaround para vuelos 
internacionales muestra que existe una gran 
diferencia entre los costos cobrados en los 
principales aeropuertos de America del Sur 
y los aeropuertos de Miami y Madrid. En el 
caso de los cargos cobrados a los pasajeros, to-
dos los países de la región son más caros que 
Miami y Madrid, y el porcentaje sobre el total 
que representan los impuestos es realmente 
elevado en la mayoría de los casos analizados.
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Gráfica 50
Cuadro resumen 
costos totales por 
operación y tripula-
ciones necesarias en 
Sudamérica, Miami y 
Madrid - 2017
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Fuente:autores, en base a información publicada por aeropuertos, direcciones gene-
rales de aviación civil, proveedores de servicios de navegación aérea, publicaciones 
de información aeronáutica (AIPs) y sistemas de reservación de pasajes online de 
líneas aéreas. En base en la legislación vigente sobre regulaciones de tripulaciones 
de transporte aéreo en los países seleccionados. 

• Amplio margen de mejora en la competi-
tividad del sector aéreo, especialmente en 
el segmento internacional. En este sentido, 
existe un margen considerablemente mayor 
en el segmento internacional que el existente 
en el segmento doméstico para poder mejorar 
la competitividad de los costos aeroportua-
rios de casi todos los aeropuertos de la re-
gión. Si bien puede argumentarse que buena 
parte del crecimiento futuro del mercado de 
transporte aéreo se producirá en los segmen-
tos domésticos de cada país (sustentado en un 
mayor crecimiento de líneas aéreas de bajo 
costo), es fundamental asegurar que los ae-
ropuertos de la región tengan tasas y cargos 
aeronáuticos internacionales competitivos, ya 
que se fomentaría el crecimiento del flujo de 
tráficos internacionales. Este crecimiento del 
tráfico internacional, a su vez, generaría una 
consecuencia directa: la estimulación de los 
segmentos domésticos de cada país, a partir 

de la distribución de estos flujos de tráfico 
desde los gateways internacionales hacia los 
aeropuertos regionales de cada país.

• Fuerte heterogeneidad en las regulaciones 
laborales de las tripulaciones. América del 
Sur, en promedio, tiene regulaciones similares 
a las de la Unión Europea, aunque destaca su 
heterogeneidad. En este trabajo se documen-
ta el impacto que tienen las regulaciones en 
la cantidad de tripulaciones necesarias para 
atender un conjunto de vuelos. Al comparar 
las regulaciones laborales con las vigentes en 
Estados Unidos se desprende que las líneas 
aéreas de América del Sur tienen desventajas 
competitivas al requerir mayores dotaciones 
de tripulaciones para proveer los mismos ser-
vicios. 

• Necesidad de estudios que complementen 
el presente análisis. El alto grado de hete-
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rogeneidad observado a nivel regional – y 
comparado con los principales benchmarks 
internacionales para América del Sur – hace 
necesario plantear nuevos ejercicios a partir de 
lo recogido en este documento. En concreto, 
resulta de interés conocer cómo interactúan 
las variables analizadas en este estudio con 
políticas públicas que impactan en su com-
petitividad y desarrollo, tales como los acuer-
dos de cielos abiertos – entre otras barreras 
regulatorias a la entrada–, obligaciones de 
servicios públicos, o políticas e instrumentos 
de promoción de destinos, entre otras. 

El desafío de la toma de decisiones en el ámbito 
de los servicios de infraestructura en América La-
tina es la falta de información. Y el problema es 
acuciante al notarse una ausencia generalizada de 
datos comparativos (de benchmarking) entre los 
países. Este documento intenta contribuir a redu-
cir el problema de falta de información esperando 
aportar así a la toma de decisiones sobre variables 
que pueden impactar fuertemente en el desarrollo 
del mercado aéreo.

Los ejercicios de benchmarking son vitales para 
que los países puedan comparar sus costos con 
otros que son alternativas de inversión para las lí-
neas aéreas y de destino para pasajeros e inversores. 
Solo a través de benchmarking los países podrán 
tomar decisiones fundadas sobre niveles tarifarios, 
impuestos, regulaciones laborales y otras normati-
vas que afectan el desempeño del mercado aéreo. 
En general, en aquellos mercados donde existe un 
alto grado de competencia, el análisis comparativo 
sobre los costos exógenos nos permite conocer de-
terminados elementos de erosión sobre la rentabi-
lidad de las líneas aéreas y su potencial impacto so-
bre el desarrollo del mercado y su competitividad. 
Sin embargo, la necesitad de estos análisis es aún 
mayor desde el punto de vista de la política pública 
cuando los mercados se encuentran altamente res-
tringidos, y donde por tanto la probabilidad de que 
estos costos se trasladen a los precios que afectan a 
los usuarios sea mucho mayor.  
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