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Paralelismos y similitudes en los transportes aéreos
y maritimos

Fernando Gonzdlez Laxe*

La integracion econdomica esta relacionada con los niveles de apertura comer-
cial y con la intensidad de los flujos economicos. La liberalizacion de los inter-
cambios comerciales se ha visto acompaiiada por un importante desarrollo de
las infraestructuras de transporte, incrementando la conectividad y generando
importantes economias de escala. En la actualidad el transporte internacional
es un elemento clave dentro del campo de la logistica del comercio exterior,
garantizando el desplazamiento fisico de los productos desde el lugar de su
generacion hasta el mercado final. La competitividad en los mercados inter-
nacionales ya no depende en exclusiva de las variables intrinsecas de los pro-
ductos, como calidad y precio, sino que es preciso incluir otros factores como
el transporte y las cadenas logisticas. En este sentido, los transportes aéreos
y maritimos son fundamentales en el desarrollo del comercio mundial de mer-
cancias. Y se espera ademas que su importancia aumente como consecuencia
de los desarrollos tecnologicos, la desregulacion y el acceso a nuevos merca-
dos emergentes.

El comercio exterior posee una clara relacion
con el desarrollo de la logistica, influyendo de
manera directa en la competividad internacional,
tanto por medio de los procesos, como por los
costes y los tiempos de entrega (Pesut, 2009).
Es decir, el transporte internacional resulta un
elemento clave dentro del campo de la logistica
del comercio exterior, garantizando el desplaza-
miento fisico de un producto, desde el lugar de su
generacion hasta el mercado final. Se considera,
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en consecuencia, el transporte como una de las
fuerzas motoras del crecimiento y del desarrollo
social, subrayando como elementos relevantes los
modos, la capacidad, el desempefio y el ambiente
(Rus, 2006). Por su parte, Chow y Gill (2011)
sefialan que las infraestructuras del transporte
estdn consideradas como uno de los componentes
cruciales de los indices de competividad internacio-
nal; cuyas variables claves incluyen el despliegue
y la capacidad de los contenedores, el nimero
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de compariias de transporte. los tiempos prome-
dios y los tiempos méximos de duracion. O sea,
la competitividad en los mercados internaciona-
les ya no depende, en exclusiva, de las variables
intrinsecas de los productos, como la calidad y el
precio, sino que es preciso incluir otros factores
tales como el transporte y las cadenas logisticas.
Asi lo manifiesta el World Economic Forum (2011)
al afirmar, “una red de infraestructuras de trans-
porte bien desarrollada es un pre-requisito para el
acceso a las actividades econdémicas y servicios a
nivel mundial”.

Este trabajo se enfoca en buscar los para-
lelismos y las similitudes entre los dos tipos de
transporte de mercancias y pasajeros més interna-
cionales, el maritimo y el aéreo. En primer lugar,
describiremos los rasgos més determinantes de
dichos transportes y analizaremos sus desarrollos
organizativos. A continuacion, enfocaremos cémo
las politicas sectoriales de ambos han seguido sen-
das muy similares, apostando muy intensamente
por una dindmica liberalizadora y una implantacién
progresiva de los servicios conexos a los mismos.
Finalmente, se hard mencion a las pautas concor-
dantes de ambos modos de transporte en lo rela-
tivo a las actuaciones y dindmicas que atafien a las
estrategias empresariales.

Los desarrollos recientes
en los ambitos de los transportes
aéreo y maritimo

El transporte aéreo y el maritimo estdn con-
siderados, por derecho propio, tanto objeto de
comercio como objeto de servicio; vy, a la vez,
como un servicio intermedio para otros transpor-
tes, ya sea en lo que concierne a la esfera de los
bienes, ya sea en lo referente al campo de los servi-
cios. Ambos transportes destacan por tres elemen-
tos. En primer lugar, por la necesidad de disponer
de unas infraestructuras efectivas y fiables. En
segundo término, por contribuir a los procesos de
desarrollo de los paises. Y, finalmente, porque se
espera que la importancia de los mismos aumente
como consecuencia de los desarrollos tecnologi-
cos, las desreglamentaciones y un mayor acceso
a los mercados.

Las politicas internacionales de ambos trans-
portes no han permanecido inactivas en los Ulti-
mos decenios. Ambas han ido buscando como
objetivos prioritarios una mayor competividad,
un desarrollo de los procesos de desregulacion,
una mayor entrada del capital extranjero en las
empresas nacionales, una intensa liberalizacion en
lo concerniente al acceso a los mercados, y unas
acciones que procuran mitigar las restauraciones
relativas a las infraestructuras (Zamora y Pedraza,
2013). Asimismo, se ha comprobado que no
existe un vademecum, ni una pocién magica que
satisfaga los objetivos en el corto plazo, de ahi la
existencia de conflictos y de reivindicaciones cons-
tantes, tanto en lo que se refiere a las prestaciones
de los servicios como en lo que afecta a la obten-
cién de rentabilidades empresariales.

Consideraciones sobre el transporte aéreo

El transporte aéreo representa el 35% del
valor del comercio mundial de mercancias y tan
solo el 0,5% en términos de volumen. Su desa-
rollo depende de la evolucién del PIB, del comer-
cio y del crecimiento sectorial. Dicho transporte
estd siendo planteado como transporte de carga,
debido al diferencial de costes respecto a otros
modos de transportes. Sus indicadores bdasicos
son el tréfico global, medido en toneladas-kilome-
tros-efectuadas (TKP), y los rendimientos reales.

Las reas de mayor crecimiento en las ultimas
décadas estén localizadas en las regiones asiéticas
y del Pacifico, con més del 30% del volumen de
carga aérea, aunque la zona americana continda
ostentando el liderazgo. El continente europeo,
por su parte, disminuye su participacion en el con-
texto global, registrando en la actualidad el 25%.
Por rutas, las conexiones en el Atldntico norte con-
centran el 19,2% del volumen de carga; seguida
de las de Europa/Asia-Pacifico, con el 16,5%);
las correspondientes a Asia-Pacifico, con el 13%; y las
contabilizadas en el Pacifico norte, con el 11,5%.
(OACI, 2017).

Los andlisis sobre el transporte aéreo subrayan
tanto los efectos directos (expresados en términos
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de pasajeros, cargas, arrendamientos de aerona-
ves y servicios complementarios y conexos) como
los efectos indirectos (relacionados con el gasto
de los no residentes y turismo, y el gasto vinculado
con los bienes relacionados con la industria).

El sector del transporte aéreo es muy amplio y
diverso, existiendo una elevada gama de empre-
sas y un gran numero de lineas aéreas. Ante esta
amplia atomizacion y diversidad, los retos se con-
centran en su capacidad para reducir los costes y
mejorar su eficiencia en relacién a la reduccién de
un coste fijo, esto es, al uso de combustible. En lo
que se refiere al campo de las infraestructuras, los
objetivos se centran en contribuir a la reduccion
de la congestion.

El transporte aéreo representa el 35% del valor
del comercio mundial de mercancias, aun-
que tan solo el 0,5% en términos de volumen.
Las dreas de mayor crecimiento en las iiltimas
décadas se localizan en las regiones asidticas y
del Pacifico, con mas del 30% del volumen de
carga aérea, aunque la zona americana continiia
ostentando el liderazgo y Europa disminuye su
participacion, que se sitiia en el 25%.

1

Las sucesivas normativas puestas en marcha
obedecieron y respondieron a las presiones poli-
ticas de los transportistas que buscaban un doble
objetivo: limitar la entrada de nuevos competi-
dores y mantener/sostener tarifas elevadas para
hacer a las compafiias més rentables (Stigler,
1971; Jordan, 1972). En los afios 70-80, se cues-
tionan dichas reglamentaciones; y, a continuacion,
las reglas de la competencia siguen postulados
diferentes. Se demuestra, mediante estudios eco-
nomicos, que los costes eran demasiado elevados
y se aconseja una reglamentacion minima para la
actividad (Douglas y Miller, 1974; Findlay, 2003).
Posteriormente, se asiste a una dindmica de pri-
vatizaciones que acompana al proceso iniciado
por la desreglamentacion americana (1978) y por
los nuevos crecimientos econdmicos de las 4reas
asidticas y del Pacifico. La década final del siglo XX

da origen a los nuevos planteamientos en lo que
atafie a la organizacion de los tréficos, la integra-
cion en cadenas logisticas y la cobertura de nue-
vos mercados. Se conforma la estructura en red
y se abre la competencia en materia de precios.
Es decir, se establecen los sistemas hub & spoke;
se fijan los niveles de especializaciéon sectorial, se
reorganizan las jerarquias aeroportuarias, y emer-
gen las companias low-cost.

Consideraciones sobre el transporte maritimo

El transporte maritimo representa el 80% del
volumen del comercio mundial. Es, por tanto, la
columna vertebral del transporte internacional.
Los servicios maritimos han registrado una con-
siderable expansién en los Ultimos afios, moti-
vada por los desarrollos tecnoldgicos y procesos
de mundializacion econémica (Slack, Comtois
y McCalla, 2002). La irrupcion del contenedor,
los mayores tamarfios de las embarcaciones, la
intensa especializacién de los buques, la renova-
cién de las infraestructuras portuarias, los servicios
de carga/descarga, los movimientos de contene-
dores y lugares de almacenamiento, junto a la
conformacién de cadenas de suministro global,
afianzamiento de la intermodalidad y una mayor
imbricaciéon con nuevas é&reas de comercio, han
impulsado notablemente el crecimiento del trans-
porte maritimo, contribuyendo a planteamientos
cada vez mas novedosos en lo que concierne a los
desarrollos portuarios (Levinson, 2016).

Destacan los fuertes crecimientos de los tré-
ficos maritimos en los paises emergentes en lo
tocante a las descargas, como lo fueron anterior-
mente en lo referente a sus cargas, sintoma de
sus intensos niveles de crecimiento e insercién
en el comercio mundial. Atendiendo a las rutas
maritimas sobresalen la transpacifica (que movi-
liza 24 millones de Teus anuales) y dentro de la
misma, el sentido Asia/Norteamérica, que anota
més de doble de tréfico que el sentido inverso
Norteamérica/Asia. La segunda corriente de tréfico
maritimo mas relevante es la que corresponde a
Asia/Europa (con 22 millones de Teus anuales)
con mayor inclinacién en la direccion Asia-Europa,
que el sentido contrario. En tercer lugar, se sitlia
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la ruta trasatléntica (con 7 millones de Teus
anuales) con preferencia en la direccion Europa/
Norteamérica. En relacion a la totalidad de tréfi-
cos (cargas+descargas) y atendiendo a los con-
tinentes, sobresale Asia, en donde se concentran
el 60% de las descargas mundiales, seguida de
Europa (20%) v, en tercer lugar, América (149%)
(UNCTAD, 2017).

El transporte maritimo estd muy ligado tanto a
las infraestructuras portuarias como a los compo-
nentes de los desarrollos logisticos. Es decir, los
andlisis se enfocan a través de los estudios del
foreland (conectividad maritima) y del hinterland
(conexion terrestre). Los primeros son dependien-
tes de la capacidad de los puertos para albergar
buques cada vez més grandes vy sofisticados, que
requieren de unas infraestructuras y servicios ade-
cuados que no todos los puertos poseen. En los
segundos, los puertos se convierte en gateways
para la entrada/salida de mercancias hacia el
arriére-pays y zonas del interior. En este sentido,
se requiere la conexiéon con otros modos de trans-
porte, fundamentalmente el ferrocarril. De ahi, la
necesidad de plantear politicas de potenciacién
de la intermodalidad y la existencia de corredo-
res internos de transporte que permitan conectar
y acceder a las zonas del interior de los paises
desde el interface maritimo.

El transporte maritimo absorbe el 80% del
volumen de comercio mundial. Es, por tanto, la
columna vertebral del transporte internacional.
En su desarrollo han sido claves factores como
la irrupcion del contenedor, el mayor tamario y
especializacion de las embarcaciones, la renova-
cion de las infraestructuras portuarias, la con-
formacion de cadenas de suministro global y el
afianzamiento de la intermodalidad.

1

La reglamentacién maritima ha ido modifican-
dose progresivamente tanto en interés de las compa-
filas marftimas y logisticas como por las actuaciones
portuarias (Brooks, Culliname y Pallis, 2017). Estas
ultimas fueron apostando por la renovacién de sus

instalaciones, abandonando sus anteriores ubica-
ciones en el centro de las ciudades para asentarse
en amplias dreas industriales. Las conductas de
las compafiias maritimas coinciden con las pau-
tas del transporte aéreo, al registrar procesos de
desregulacion en el campo de la prestacion de los
servicios. De esta forma, se liberalizan cuatro ser-
vicios técnico-nduticos basicos: los remolcadores,
los amarradores, el practicaje, y las terminales. Los
resultados finales reflejan una nueva jerarquia por-
tuaria establecida en términos de embarcaciones,
rutas, puertos y fachadas maritimas junto a un
nuevo tablero empresarial reflejado por la nueva
tendencia de fusiones y adquisiciones de empre-
sas y por la constitucién de alianzas empresariales,
que refuerzan la concentracion y un nuevo juego
de poderes.

Paralelismos de ambos transportes: analisis
de los rasgos comunes

El paralelismo de los transportes aéreo y mari-
timo refleja lo siguiente:

m Se constata un fuerte incremento, en las dos
Ultimas décadas, de los traficos de ambos
transportes, tanto en lo que atafie a las mer-
cancias como a los pasajeros, tal y como se
expone en el cuadro 1.

m Se subraya un relevante aumento de nuevos
destinos y la emergencia de nuevas rutas,
como consecuencia del crecimiento y conso-
lidacion de las dreas econdmicas emergen-
tes, como se expone en los cuadros 2 y 3, al
constatar los aeropuertos emergentes y los
puertos lideres en el campo de carga aérea
y maritima, al igual que en el transporte de
pasajeros aéreos o maritimos.

m La organizacion de las lineas aéreas y las
rutas maritimas se conforma en sistemas de
conectividad e itinerarios bajo la forma de hub
& spoke, sustitutivos de los antiguos relays o
de los sistemas origen/destino directos.

m Se consolidan nuevas dreas geogréficas, con
crecimientos sostenidos en la Ultima década.
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Traficos del transporte aéreo y maritimo

2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015

Transporte aéreo

Pasajeros
(millones)

2.139
2.257
2.456
2.492
2.482
2.698
2.863
2.996
3.130
3.308
3.533

Carga
(millones Tns.)

36,5
38,8
41,2
39,9
39,5
47,1
48,2
475
48,6
50,1
50,7

Total mercancia
(millones Tns.)

7.109
7.700
8.034
8.229
7.858
8.409
8.785
9.197
9514
9.843
10.047

Transporte maritimo

Teus Carga contenedorizada
(miles) (millones Tns.)
382.622 1.001
433.253 1.076
484.361 1.193
509.441 1.249
472.273 1.127
540.816 1.280
587.484 1.383
624.480 1.464
651.201 1.544
684.429 1.640
685.723 1.687

Aeropuertos atendiendo a los traficos aéreos de pasajeros, cargas y movimientos, 2016

Pasajeros*
Miles de personas
Atlanta 104.172
Beijing 94.393
Dubai 83.654
Los Angeles 80.922
Tokio 79.700
Chicago 77.961
Londres 75.715
Hong Kong 70.306
Shanghai 66.002
Paris 65.933
Dallas 65.671
Amsterdam 63.626
Frankfurt 60.787
Estambul 60.120
Canton 59.732

Carga aérea

Toneladas mercancias

Hong Kong
Memphis
Shanghai
Incheon
Dubai
Anchorage
Louisville
Tokio
Taipei
Frankfurt
Miami
Singapur
Paris
Beijing

Los Angeles

4.521.520
4.612.884
3.352.002
2.602.679
2.592.454
2.542.526
2.340.553
2.130.848
2.081.043
2.029.058

1.977.881
1.969.400
1.952.935
1.928.179
1.903.155

Movimientos aviones

Salidas
Atlanta 449,178
Chicago 433.818
Los Angeles 348.569
Dallas/Fort Worth 336.374
Beijing 303.043
Denver 282.752
Charlotte 272.871
Amsterdam 248.128
Shanghéi 239.951
Paris 239.600
Londres 237492
Houston 235.390
Estambul 233.228
Frankfurt 231.443
Toronto 228.268
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Cuadro 3
Puertos atendiendo a los volimenes de trafico, carga contenedorizada y cruceristas, 2016
Volumen de trdficos Puertos de contenedores Puertos de cruceros
(miles de Tns.) (miles de Teus) (Pasajeros)
Ningbo 889.000  Shanghai 37.133 Miami 4.980.490
Shanghai 717400  Singapur 30.903 PortCanaveral 4.248.296
Singapur 574.900  Shenzhen 23.979 PortEverglades 3.826.415
Tianjin 541.000 Ningbo 21.560 Cozumel 3.636.649
Suzhou 540.000  Busan 19.850 Nassau 3.521.178
Guangzhou 519.900 Hong Kong 19.813 Barcelona 2.683.594
Qingdao 520.000  Guangzhou 18.857 Out Islands 2.549.803
Tangshan 490.000 Qingdao 18.010 Civitavecchia 2.339.676
Rotterdam 166.400  Dubai 14.772 Mallorca 1.957.429
Port Hedland 152.900  Tianjin 14.490 Galveston 1.770.289
Dalian 415.000  Port Klang 13.169 Georgetown 1.711.853
Rizhao 361.000 Rotterdam 12.385 St.Thomas y St. John 1.694.008
Yingkou 338.500  Kaohsiung 10.464 Philipsbury 1.668.863
Busan 323.700  Amberes 10.037 Venecia 1.605.660
South Louisiana 265.100  Dalian 9.614 Marsella 1.597.213
Honk Kong 256.600  Xiamen 9.613 New York y New Jersey 1.537.695
Qinhuangdao 253.100  Hamburgo 8.910 Southampton 1.529.000
Port Klang 219.800 Los Angeles 8.856 San Juan 1.379.367
Shenzhen 217000  Tanjun Pelepas 8.280 El Pireo 1.094.135
Xiamen 210.000 Laen Chabang 7227 Napoles 1.306.151

Fuente: UNCTAD.

m Cada vez son més intensos los desarrollos tec- zas empresariales (cuadro 5) que reflejan
noldgicos que contribuyen a incrementar la mayores cuotas de mercado por parte de las
capacidad de las unidades de transporte y principales empresas.

la reduccién de costes. Con ello, las iniciati-
vas empresariales persiguen lograr economias
de escala en lo que concierne a unidades de
transporte (cada vez mds grandes, capaces
de transportar mas mercancias y més pasajeros).

m Dichas actividades de transportes son muy
sensibles a las oscilaciones de la economia
mundial, tanto por la parte de los costes
fijos (efectos de los precios del combusti-

L ble) como por la parte de los precios (tasas

: ) fletes).
El transporte aéreo de mercancias destaca por Y )

la rapidez, segquridad, documentacion mds sim- . o _
plificada y reduccion de costes de almacenaje, m Se aprecian fuertes tgndenqas liberalizado-
mientras que el maritimo sobresale por su ras, ya sean en los servicios directos como en
mayor capacidad y disponibilidad de espacios, los indirectos ligados al transporte.

su competitividad en términos de fletes y su ido-

neidad para transportar productos especiales. m Las reacciones de las empresas son distin-
I tas en funcién de su pertenencia a las reas
geogréficas, a sus modalidades de integra-

m Se afianzan los procesos de concentracion cion logistica, y a los nuevos repartos de res-

(cuadro 4) y de constituciéon de nuevas alian- ponsabilidades entre los accionistas.
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Principales empresas de transporte aéreo y maritimo. Cuotas de mercado, 2016

Empresas transporte aéreo (31.12.2016)

RPKs % mundo
Pasajeros por kilometro
transportado
(millones)

American 359,4 5,1
Delta 342,6 4,9
United 338,2 4,8
Emirates 270,8 39
IAG! 2435 3,5
AF-KLM 2282 3,4
Lutfhansa? 226,6 3,2
China Souhtern 206,1 2,9
Southwest 200,7 2,9
Air China 188,1 2,7
China Eastern 1675 2,4
Turkish Airlines 126,8 1,8
Cathay Pacific® 123,5 1,8
Air Canada 123,0 1,8
Singapur 120,5 17
Airlines

Top-15 3.275

Mundo 7017

Composicion de las tres principales alianzas aéreas y maritimas

Alianza

ONEWORLD

SKYTEAM

Alianzas aéreas

Empresas’

% acum.

5,1
10,0
14,8
187
22,2
25,5
28,8
31,7
34,6
373
39,6
414
432
45,0

46,7

46,7
100,0

Empresas transporte maritimo (1.1.2017)

Maersk
MSC
CMA/CGM
COSCO Sh.
Evergreen
HapagLloyd

Hamburg S.

OO0CL
Yang Ming
UASC

NYK Line
MOL
Hyundai
PIL

K-Line

Top 15
Mundo

Air Berlin, American Airlines, British Airways, Cathay Pacific,
Finnair, Iberia, Japan Airlines, LAN, Malaysian Airlines, Malev,
Mexicana Aviacion, Qantas, Qatar Airways, Royal Jordanian, S-7,

SriLanka Airlines

Adria, Aegean, Air Canada, Air China, Air New Zealand, ANA, Asiana
Airlines, Austrian, Blue |, BMI, Brussels Airlines, Continental Airlines,
STAR ALLIANCE Croatia Airlines, Egypt Air, LOT, Lufthansa, Scandinavian Airlines,
Singapur Airlines, SouthAfrica Ainways, Spanair, Swiss Air, TAM, TAP
Portugal, Thai, Turkish Airlines, United Airlines, US Airways

Aeroflot, AeroMéxico, Aerolineas Argentinas, Air Europa, Air
France, Alitalia, China Airlines, China Eastern, China Southern,
Czech Airlines, Delta, Kenya Airways, KLM, Korean Air, MEA,
Saudia, Taron, Vietnam Airlines, Xiamen Air.

Barcos propios  Capacidad 9% mundo
(Teus)
630 3.273.314 16,48
482 2.838.719 14,29
448 2.130.843 10,73
282 1.626.317 8.16
188 992.905 5,00
167 950.112 4,78
116 603.508 3,03
97 575.561 2,89
100 570.018 2,87
55 526.858 2,65
98 518.897 2,61
79 495.383 2,49
66 455.859 2,29
139 366.330 1,84
60 350.937 1,76
3.003 16.275.561 81,9
5.224 19.854.735 100,0
Alianzas maritimas
Alianza Empresas
CMA/CGM
COSCO+CSCL
OCEAN ALLIANCE 00CL
EVERGREEN
Hapag Lloyd+UASC
YANG MING
ALLIANCE MOL
NYK
K-LINE
Maersk + Hamburg
2M MSC
Hyundai M.M.
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Los nuevos horizontes plantean como nue-
vos retos la necesidad de aprovechar las ven-
tajas de cada modo de transporte. Cada uno
pugna por conseguir una ganancia en la cuota
de mercado al igual que mejorar su ratios de
conectividad y de integracién en las cadenas
integrales en materia logistica. En este sen-
tido, cada uno de ellos, el aéreo y el maritimo,
muestran diferencias notables de cara a los
nuevos escenarios de futuro. Expresdndolas
en términos de ventajas, el transporte aéreo
destaca por la rapidez, seguridad, documen-
tacién mds simplificada, reduccién de costes
de almacenaje y tiempos de transito; en tanto
que el transporte maritimo sobresale por su
mayor capacidad y disponibilidad de espacios
para las mercancias, ser mas competitivos en
términos de fletes y favorecedor para el trans-
porte de productos especiales. Un esquema
de dichas ventajas y aptitudes lo expresamos
en el cuadro 6.

Ventajas de los transportes aéreos y maritimos

Ventajas transporte aéreo

Rapidez en la entrega
Documentacién simple
Frecuencia de vuelos
Menores costes de embalaje
Seguridad y puntualidad en la entrega
Gastos de los aeropuertos competitivos
Menores riegos en los gastos de seguro
Reduccién de los costes de almacenaje
y menor tiempo de trdnsito

Aptitudes del transporte aéreo de carga

Para mercancias perecederas (especialmente flores,
frutas, pescados), transporte de animales, productos
quimicos y farmacéuticos, productos electronicos,
de computacion y telecomunicaciones, productos
de elevado valor afadido, y productos delicados
que exigen tratamientos especiales

Las dinamicas de los procesos de
liberalizacion aérea y maritima

El sector aéreo

Se distinguen dos periodos en los ultimos
sesenta afos. El primero, de cardcter proteccio-
nista, en donde los gobiernos toman la iniciativa
de cara a la potenciacion de la aviacion comercial,
convencidos de los estimulos para el crecimiento
del comercio y la economia nacional. Hace que
cada nacion disponga de una comparfia aérea
estatal, que la convierte en companiia de ban-
dera. Supuso la necesidad de impulsar acuerdos
bilaterales entre Estados con el fin de constituir
un “marco de regulacion econémico” de la indus-
tria del transporte aéreo (Pérez-Marante, 1992;
O’Connor, 1995; Groenewege, 1999; Doganis,
2001), que pudiera incluir las denominadas liber-
tades del aire. Los aeropuertos constituyen los ori-

Ventajas transporte maritimo

Mayor capacidad y disponibilidad de espacios para carga,
mercancias de mucho peso y volumen
Valor unitario del producto a transportar
Transporte de grandes distancias
Competitivo por fletes més bajos y economias de escala

Continuidad en las operaciones y sistemas intercarga, con

conexiones con los hinterland y las redes de transporte

Aptitudes del transporte maritimo

Para productos especiales (quimicos, peligrosos, cemento,

maderas), combustibles, frigorificos
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genes y los destinos de los servicios, con lo que
se limitaba el poder de decision de las compafifas
aéreas de cara a disefar la red que pudieran pres-
tar mediante sus servicios. La segunda fase corres-
ponde a la liberalizacion. Tiene su origen en la Ley
de la Desregulacion de las Lineas Aéreas, apro-
bada en 1978 en EE.UU. (Meyer, Oestery Berman,
1981; Bailey, Grahan y Kaplan, 1985). Supuso la
eliminacién de las barreras de entrada en los dis-
tintos trayectos, a las condiciones de salida de las
companfias que operaban en cualquier ruta, y al
control de precios, capacidades vy frecuencias de
los servicios de transporte aéreo. La consecuencia
fue el aumento del nimero de rutas entre los pai-
ses involucrados en los nuevos acuerdos y, mas
tarde, un mayor nimero de compariias que ofre-
cfan servicios de transporte aéreo.

Un paso mas se produjo en la década de los
noventa, cuando se profundiza en el proceso de
desregulacion bilateral, dando lugar a los acuerdos
de “cielos abiertos”. Bajo este sistema se permitia
que las compafifas mantuvieran alianzas coope-
rativas, la utilizacion conjunta de los nimeros de
vuelos (el llamado codigo compartido) y los acuer-
dos de arrendamiento financiero.

Las tendencias actuales muestran una creciente
competencia tanto en lo que atarie a las compariias
aéreas y al nuevo papel que desemperian los aero-
puertos, como a las propias navieras y los puertos.
1

En suma, la propia liberalizacién aérea llevd
acompasada una dindmica de privatizacion de las
compafiias aéreas. Se abandona el concepto de
“empresa nacional de bandera” y emergen com-
pafilas que bien cotizan en bolsa o bien su capital
accionarial es muy variado. Los efectos de las cri-
sis aceleraron el proceso liberalizador, al desapare-
cer las empresas con resultados negativos y que
ademés los propios Estados miembros no querian
soportar. Los excesos de sobrecapacidad, la baja
productividad, los altos costes y la descapitalizacion
de algunas empresas, fueron los argumentos ini-
ciales para la concesion de ayudas de los Estados;
y, a partir de ahi, una vez superados los efectos

a corto plazo, proceder a su venta y privatizacion.
Dichos procesos fueron coincidentes con la apari-
cion de las compariias de bajo coste (low- cost),
con una mayor competencia entre empresas, y con
una mayor simplicidad en los procesos (aviones,
clases Unicas, servicios, sistemas de puntos, etc.)
que hacen aumentar la rentabilidad de las mismas.
La répida expansion del comercio mundial ha con-
tribuido a acelerar los usos de los aviones para el
transporte de carga. Se establecen, en consecuen-
cia, nuevas rutas empezando por vuelos origen/
destino fijo, y se formaliza un sistema hub & spoke.

El sector maritimo

El sector maritimo forma parte de los sectores
comerciales més internacionalizados del mundo. Su
progresiva especializacion, exigida por los mercados
y los agentes econdémicos, hace que los buques
vayan experimentando variaciones muy notables y
que puedan ser, merced a su elevada movilidad,
propiedad de cualquier pais. En la actualidad, se
est4 produciendo un relevante proceso oligopolista
con objeto de dar respuestas a una mayor compe-
tividad, especializacién y masificacién de las cargas.
La estandarizacion y la unitizacion de la carga, la
homogeneizacién de los aspectos relativos a los
servicios (condiciones de entrega, pago, documen-
tos de embarques, controles y normas de seguri-
dad, entre otros) hacen mds necesario un marco
armonizador de la competencia. De una parte, la
determinacion de las rutas y los posicionamientos
de los puertos y fachadas portuarias; de otra parte,
la especializacion de traficos y modificaciones en
las cuotas de mercado, hacen que se alienten tanto
los acuerdos entre empresas como los procesos de
fusiones y adquisiciones de las mismas. De esta
forma, se asiste a un reforzamiento de las posicio-
nes de los grandes grupos multimodales, ya sea
en lo referente a la fijacion de los fletes méximos
y minimos, las capacidades de flota disponibles y
ofertables, la cobertura de dreas geogréficas, y la
accesibilidad a los hinterland econdmicos, todo
ello con el objetivos de reducir las condiciones de
inestabilidad y de ganar competitividad en la oferta.

Nacen los consorcios maritimos. La Comisién
Europea los define como “una forma especializada
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de empresa comun o joint venture” o unas “asocia-
ciones cooperativas en el sector del transporte mari-
timo (con estructura mas o menos cerrada) en la
que las compafifas participantes ejercen una gama
(variable) de actividades en comun, a fin de con-
seguir las necesarias ventajas de las economias de
escalay de la racionalizacion de los servicios en cada
actividad comercial especifica” (Comisién Europea,
1990). Es decir, son convenios entre navieros con
el fin de establecer un marco de cooperacién con-
junto, (excluyen la fijacion comun de precios) y son
agrupaciones temporales que establecen lazos de
cooperacién mutua en la explotacién de una linea
regular. La Comision Europea (1990) sefiala siete
caracteristicas: a) utilizacion conjunta de las flotas o
terminales; b) distribucion en pool de las cargas, de
los ingresos, y de los resultados netos; c) ejercicio
coordinado del derecho de voto en las conferencias
a las que los miembros del consorcio pertenecen,
o incluso a la actuacién uniforme en las situaciones
en que carecen de tal derecho politico; d) comer-
cializacién conjunta y uso de un conocimiento de
embarque comun; e) fijacion conjunta de precios;
f) las operaciones en tierra, tanto la consolidacion
conjunta como el transporte conjunto; y g) dura-
cion y expiracion de los acuerdos constitutivos de
los consorcios. En suma, las comparifas navieras
de linea no se agrupan en conferencias con la Unica
intencién de proteger los intereses de los carga-
dores, sino para perseguir una estabilidad en los
fletes, asegurar la prestacion de un servicio conti-
nuo y regular en determinadas rutas, y facilitar que
afluyan las inversiones precisas para la moderniza-
cion de las embarcaciones e infraestructuras. De
esta forma, aunque no se otorga a las conferencias
impunidad, sf se logra garantizar unos niveles de
estabilidad adecuados, tal y como se apunta desde
la Comisién Europea, la Comision Federal Maritima
americana y las autoridades de la competencia de
China y Japon.

Conclusiones: similitudes y
diferencias entre las dinamicas de
los transportes aéreos y maritimos

En los Ultimos afios se constata una tendencia
hacia una mayor liberalizacion de las actividades

portuarias y aeroportuarias, a fin de facilitar e incre-
mentar la competencia, lo que implica potenciar e
impulsar la participacién privada en la realizacién
y prestacion de las mencionadas actividades y
servicios.

Las caracteristicas comunes de los transportes
aéreos y maritimos son las siguientes:

m las actividades portuarias y aéreas estan
insertas en mercados globales, que compiten
internacionalmente, pero sometidos a unas
regulaciones nacionales; y en ciertos supues-
tos, a reglamentos comunitarios y disposicio-
nes internacionales;

m la mayor parte de los sistemas de infraestruc-
turas son publicos y con criterios de explota-
cion basados en la eficiencia, autosuficiencia
econdmica y en algunos casos con la obliga-
cion de obtener una rentabilidad estipulada
por normativas oficiales;

m tanto en los puertos como en los aeropuer-
tos se efectian actividades de muy diversa
indole. Algunos servicios estan ligados al
concepto mismo de la actividad y, en otros
casos, existen servicios complementarios a la
actividad principal, pero relacionados con el
entorno;

mson cada vez mas relevantes los ingresos
comerciales (no relacionados con la actividad
de forma directa) en el sector aeroportuario
que en el portuario;

m estdn mas normativizadas las tarifas en el sec-
tor aeroportuario que en las actividades por-
tuarias, siendo estas Ultimas las que presentan
maés diversidad en lo tocante a las tarifas.

La incidencia de las transformaciones en los
transportes aéreos y maritimos es muy pareja con
las modificaciones experimentadas en el campo
de los aeropuertos y los puertos. Los modelos de
gestion portuaria y aeroportuaria han ido evolu-
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cionando desde modelos completamente gestio-
nados por los estamentos publicos hacia otros
en los que la gestion y la operativa de los ser-
vicios son adjudicadas a las compaififas priva-
das, basdndose en la presuncién de una mayor
eficiencia y flexibilidad, aunque la propiedad del
aeropuerto o puerto correspondan al Estado o a
una institucién publica. Por ello, las tendencias
actuales subrayan una mayor competencia tanto
en lo que atafie a las compafiias aéreas como al
nuevo papel que desempefian los aeropuertos,
y de la misma manera, entre las propias navieras y
los puertos.

Los aeropuertos son entidades muy com-
plejas. En su desempefio ejercen dos grandes
funciones: la de constituir una plataforma de
interconexién y la de albergar en su seno una
amplia variedad de actividades de servicios. Por
esos motivos, cuando se abordan las dindamicas
de liberalizacion, de competencia y de regulacion
se abren nuevas direcciones. Los aeropuertos
habfan estado regulados por los gobiernos por-
que se apreciaba que “el mercado por sf mismo
serfa ineficiente, debido a sus caracteristicas de
monopolios naturales” (Betancor y Espinosa,
2015). Este argumento justificaba la existencia de

un amplio abanico de politicas nacionales y cada
una de ellas planteada en funcién de las propias
caracteristicas del mercado. En este sentido, las
recientes transformaciones registran un mayor
nivel de involucracién de las iniciativas privadas,
tanto en el dmbito de la propiedad como de la
gestién, se consolida una tendencia hacia la con-
formacién de las redes de transporte y distintas
opciones de gestién conjunta de los aeropuertos
y rutas y, finalmente, se instrumentalizan marcos
regulatorios que incluyen variables referidas a los
precios, calidades e inversion, en la busqueda de
obtener mejores resultados y lograr ser consis-
tentes en el corto/medio plazo.

Los aeropuertos se componen de infraes-
tructuras bdsicas (pistas de aterrizaje, calles de
rodadura, edificios de terminales y torres de con-
trol aéreo) y de otros servicios complementarios
(véase el cuadro 7). Doganis (1992) distingue
tres grupos de servicios: los operacionales esen-
ciales, los de handling, y los comerciales. Los dos
primeros son servicios aéreos en sentido estricto,
y el tercero se corresponde con un servicio no
aéreo. De ahi que cuanto mayor sea el grado de
participacién privada en la gestién, mayores seran

Clasificacion de las actividades de servicios aeroportuarias

Servicios aeronduticos

Operacionales

Control del tréfico aéreo
Servicios meteoroldgicos
Telecomunicaciones
Policia y seguridad
Bomberos, ambulancia y primeros

Carga y descarga de equipaje

Servicios no aeronduticos

Handling Comerciales

Tiendas libres de

impuestos
Limpieza de las aeronaves Otras tiendas al por
Provision de combustibles y energfa menor

Bares y restaurantes

y mercancia Servicios de ocio

auxilios Manejo del equipaje, mercancias Hoteles
Mantenimiento de pistas y calles de y pasajeros Bancos
rodadura Alquiler de automoviles

Centros de conferencias
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los servicios que se prestan como oportunidades
de negocio.

Asi, la desregulacion efectiva y el proceso de
liberalizacién aérea han supuesto una creciente
competencia entre lineas aerolineas norteamerica-
nas y asidticas (Oum, Zhang y Zhang, 2004; Rus y
Socorro, 2014). La estructura del nuevo mercado
da lugar a la existencia de distintos tipos de opera-
dores en funcién de su dimension empresarial, la
capacidad de tréficos y la diversificacién de la flota.
Coexisten, pues, cuatro tipologfas:

m Las companias globales o mega-carriers,
que operan bajo diferentes niveles aeronau-
ticos. Cuentan con complejos sistemas infor-
matizados de reservas, compafiias inferiores
que actian como complementarias, capaci-
dad de configurar varios hubs desde los que
construir su estructura operativa. Asimismo,
su estructura y flexibilidad permite los proce-
sos de fusiones y de acuerdos.

m Las compafifas de caracter regional, que ope-
ran en un segundo nivel comunitario de lineas
menores de alta densidad. Su vocacién inicial
es de vuelos domésticos, sin embargo, com-
piten abiertamente con rutas de alta densi-
dad que enlazan aeropuertos secundarios,
especializdndose en las rutas troncales de
conexion dentro del denominado “segundo
nivel intracomunitario”.

m Las compafiias feeders, o sea aquellas vincu-
ladas a las de mayor rango, que tienen su
centro de operaciones en un hub concreto y
que operan con aviones de menor tamano,
capacidad y autonomia, bajo una mayor flexi-
bilizacién, disponibilidad y con esquemas de
comercializacion dependientes de la compa-
fifa matriz.

m Las compaiifas de especializacion especi-
fica, que dan servicios a mercados concretos
ya sea de flujos turisticos o de demandas,
dependientes de mayoristas u operadores
turisticos por un lado, o compafifas que sir-

ven a rutas de gran rentabilidad debido al
objeto del producto transportado.

Las alianzas entre compaiiias aéreas abarcan
casi la mitad de la oferta mundial. Estin con-
centradas en los paises centrales, aunque poco
a poco se extienden hacia los paises periféricos
mds avanzados. Sin embargo, Africay Asia cen-
tral apenas poseen compaiiias en las alianzas,
debido a los estandares exigidos en términos
financieros, asi como a las normas de calidad y
seguridad.

1

En el campo maritimo-portuario, las progresivas
dindmicas de desregulacion y liberalizacion portua-
ria, asi como la propia evolucion de las autorida-
des portuarias, han permitido una tendencia hacia
los modelos de gestion landlord-port avanzados;
y, poco a poco, hacia una mayor participacion de
la iniciativa privada en lo tocante a las funciones vy la
prestacién de servicios portuarios, dentro de lo que
se denomina el partenariado publico/privado, esto
es, mediante férmulas juridicas especificas, que
van adoptando diferentes formas de concesion de
obra publica y de servicios. En el campo portuario
los servicios que se prestan quedan agrupados en
funcién de quien sea su usuario, es decir, la carga,
el buque o el muelle (véase el cuadro 8).

Los nuevos procedimientos referentes a los
“contratos de terminales portuarias”, entendidos
como tendencia de una mayor participacion del
sector privado en lo que atarie a la inversién y a la
prestacién de servicios, se estan convirtiendo en
la “herramienta mas universal” a nivel maritimo.
Dicha dindmica permite conjugar recursos publi-
cos y privados para viabilizar determinadas obras
publicas y fomenta esquemas de concesién bajo
plazos cada vez mas ajustados, a pesar de ciertos
casos que los prorroga en exceso.

Para concluir, la oferta de las alianzas aéreas
abarca a casi la mitad de la oferta mundial. Esta
concentrada en los paises centrales y de fuerte
crecimiento econéomico (donde el trafico aéreo
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Clasificacion de los servicios portuarios y formas usuales de regulacion

Servicios a la carga Servicios al buque

Estiba/desestiba Agenciamiento maritimo
Transbordo Practicaje
Manipuleo Remolcaje

Agenciamiento de carga Amarre/desamarre

Servicios de muelle

Limpieza, agua, energia, residuos, olores
Policia y seguridad
Silos y espacios portuarios
Almacenamientos especiales
Terminales de carga contenedora
Instalaciones para cargas peligrosas
Estaciones maritimas y de cruceros
Servicios complementarios relacionados con la
intermodalidad

Formas de regulacion

Fijacion de precios/tasas

es superior al 40%) y, poco a poco, se extiende
hacia los paises periféricos mdas avanzados. Sin
embargo, tanto Africa como Asia central apenas
poseen compariias aéreas en las alianzas debido,
primordialmente, a las propias condiciones finan-
cieras, a las normas de calidad y de seguridad, y a
los estandares de las comparifas (Starkie, 2002).
El objetivo de las alianzas es reforzar la coopera-
cion entre companifas, ofrecer a las ciudades-aero-
puerto una red de destinos, aumentar la fluidez
de los desplazamientos, y facilitar los niveles de
correspondencia a partir de los aeropuertos-hub.

En lo referente a la dimension aérea se consta-
tan tres alianzas:

m Star Alliance, con sede en Frankfurt. Cuenta
con 27 compaiifas, formadas en torno a
Lufthansa y a United. Dispone de alrede-
dor de 4.380 aviones. Atiende a 193 paises
y conecta a un total de 1.356 aeropuertos.
Cada dia movilizan 21.500 vuelos y mueven
680 millones de pasajeros anuales;

m SkyTeam, con sede en Haarlemermeev. La
alianza la integran 19 compafifas, alrededor
de las empresas Air France y KLM. Movilizan

Reglamentos de accesos

Control de las concesiones y, en ocasiones,
otorgamientos sin concesion

un total de 4.500 aviones, anotando 15.000
vuelos diarios y transportando a 550 millo-
nes de pasajeros;

m OneWorld, con sede en Nueva York. Con-
figurada en torno a American Airlines y US
Airways. Suman 13 compafifas y dispo-
nen de alrededor de 2.500 aviones. Dia-
riamente ofertan un total de 9.360 vuelos,
entre 870 aeropuertos de 146 paises,
transportando un total de 335 millones de

pasajeros.

En lo que se refiere a la dimensién maritima,
las alianzas empresariales més relevantes son, asi-
mismo, tres:

m 2M, que es la asociacién de las dos prime-
ras empresas navieras mundiales: la danesa
Maersk v la italo-suiza MSC, que adquirieron
varias empresas en los Ultimos afios. Repre-
sentan el 33,4% de la cuota mundial, y entre
barcos propios y arrendados suman méas de
1.500 navios;

m Ocean Alliance, constituida alrededor de
la compafiia naviera francesa CMA/CGM, la
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china COSCO Shipping Lines (que ha adqui-
rido recientemente a la china OOCL (Orient
Overseas Container Lines), y la taiwanesa
Evergreen. Esta alianza engloba al 26% de la
cuota mundial y supera el millar de buques;

m por ultimo, Alliance, que esté integrada por
la alemana Hapag-Lloyd, la drabe UASC, la
malaya Yang Ming, y las japonesas MOL
(Mitsui Osaka Shosen Kaisha Lines), NYK
(Nippon Yusen Kaisha) y K-Line (Kawasaki
Kisen Kaisha Limited). Significan el 16%
del total mundial y disponen de mas de
quinientos buques.

Estas alianzas estan destinadas a cubrir la canti-
dad méxima de puertos con una cantidad minima
de barcos. Por tanto, las alianzas globales sustitu-
yen a los servicios individuales a través de consoli-
daciones internacionales.
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