Introduccion

La aviacion comercial ha ocupado en Latinoaméri-
ca un lugar central, aunque en volumen el trafico aéreo
latinoamericano resulta todavia bastante modesto. Los
desafios de la geografia, con su vastedad, sus barreras fi-
sicas y su poblacion desigualmente distribuida, y las in-
suficiencias de los sistemas de transportes terrestres son,
en buena medida, responsables de esta centralidad.

El progreso de la aviacién como medio de transporte
ha sido muy notable, en los tltimos decenios, en el con-
junto de los mercados mundiales. Todos los continentes
han experimentado la misma tendencia, si bien destacan
por su ritmo mas acelerado de crecimiento los casos de
Asia y América Latina. Las razones que explican este di-
ferencial de aumento descansan sobre dos procesos: por
un lado, el bajo nivel relativo de la expansion en los pe-
riodos historicos anteriores y su potencial de crecimiento
vinculado con sus caracteristicas geograficas; por el otro,
la insercion en los mercados de larga distancia de gran-
des grupos aéreos, fruto de las fusiones de aerolineas que
ya tenian una trayectoria muy destacada. De este ultimo
caso formarian parte compaiias de América Latina como
Avianca y Latam. Esto no contradice el hecho de que his-
téricamente la region haya tenido una baja participacion
en el trafico aéreo mundial, estimandose en solo un 6 %
en la actualidad, pero se prevé que alcance unas tasas de
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crecimiento entre el 4,7 y el 7 % anual, muy por encima de
Europa o los Estados Unidos, que solo estaba previsto que lo
hicieran a tasas del 1 0 2 % (Larroulet y Ardiles, 2018, pp. 162-
163) hasta el impacto de la crisis del COVID-19, que ha echa-
do por tierra estas previsiones desde 2020. En todo caso, en
regiones como América Central el crecimiento ha sido muy
rapido, con un 21,6 % entre 1992 y 2014 (CEPAL, 2015), fruto
del impacto del proceso de liberalizacion del transporte aéreo
de pasajeros, de la reubicacion de los centros de distribucion
de vuelos y del aumento de la demanda global de América
Latina y el Caribe.

A pesar de esta importancia, comparada con otros medios
de transporte, la evolucion historica de la aviacion comercial ha
sido objeto de un menor interés académico. En vivo contraste
con Europa y los Estados Unidos, la historia de las companias
aéreas, y en general la del papel de la aviacion en América La-
tina, ha sido bastante menos visitada en la historiografia del
transporte aéreo. Para tratar de cubrir este hueco y aportar una
visién continental de la aviacion comercial en su perspectiva
histérica hemos reunido en esta monografia un conjunto de
investigaciones que pretende realizar un primer balance y una
perspectiva comparativa de la transcendencia de este sistema
de transporte para los paises y para el conjunto del continente.

%

A lo largo de varias décadas, el transporte aerocomercial en
particular fue uno de los elementos claves en los planes y pro-
yectos con los que los sectores dirigentes latinoamericanos, ci-
viles y militares imaginaron la modernizacién y el acortamien-
to de la brecha con los paises desarrollados. Mas alla de los
planes, la aviacién comercial contribuyé efectivamente a dar
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forma a la vida de las poblaciones de la regién: a lo largo del
siglo XX los aviones han llevado y traido turistas, migrantes,
hombres de negocios, funcionarios estatales, medicinas, perio-
dicos, correspondencia, mercaderia, rompiendo el aislamien-
to de zonas remotas o poco conectadas, acortando distancias
y afectando profundamente a infinidad de comunidades. La
aviacion ha creado en torno de si, directa e indirectamente,
multitud de empleos y de oportunidades econdmicas y es una
de las facetas de los procesos de globalizacién que afectaron
a la region. El transporte aerocomercial ha sido un simbolo de
modernidad y progreso y sobre ¢l se han proyectado multitud
de expectativas sociales, que se han traducido en disputas con-
cretas por la conectividad aérea, entrelazadas con otras tensio-
nes politicas, a veces muy cruentas, que atravesaron a Latinoa-
mérica en el siglo XX y lo que va del XXI.

Como dijimos, la historiografia acerca del transporte aéreo
en Latinoamérica ha tenido un desarrollo limitado. Felizmen-
te, en los tltimos anos esto ha comenzado a revertirse; los tra-
bajos reunidos en este volumen son una alentadora muestra
de este novedoso interés. Los atraviesan una serie de proble-
maticas comunes que vinculan el campo con debates centrales
para la disciplina y para el futuro de la regién.

En primer lugar, como evidencian varios de los capitulos
de este volumen, la mirada sobre la aviacién comercial tiene
el potencial de echar nueva luz sobre la cuestion del Estado.
Actor fundamental en el desarrollo de la aviacién comercial
en Latinoamérica en el siglo XX, también lo fue, de diferen-
tes modos, en todo el mundo. Asi, la historiografia sobre las
primeras décadas de la aviacién comercial norteamericana ha
subrayado la centralidad que tenian los contratos de correo
para hacer econdmicamente viables a las aerolineas y el caso
de Pan American durante la Segunda Guerra Mundial y la
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posguerra da cuenta de los fuertes lazos entre Estado y em-
presas aéreas aun en contextos liberales (Van Vleck, 2013). En
Europa, el vinculo entre aviacién comercial y Estado fue atin
mas estrecho, y las empresas estatales o mixtas fueron la nor-
ma desde los afos cuarenta (p. ej. Palmer, 2009; Pirie, 2009;
Vanthemsche, 2002; Vidal, 2008). En América Latina esta re-
lacion estuvo modelada sobre todo por dos cuestiones espe-
cificas: de un lado, como en otros paises del que comenzaria
a llamarse «tercer mundo», por la problematica de la moder-
nizacion y el desarrollo (vinculada ademas a otras cuestiones
como las aspiraciones a la autonomia econémica, las dispu-
tas por la hegemonia entre paises de la region y los conflic-
tos internos entre nacionalistas y liberales en sus diferentes
versiones); del otro lado, las preocupaciones politicas sobre la
integracion territorial. Varias contribuciones al presente libro
ahondan en esta problematica. Los trabajos de Diego Barria
sobre los origenes de LAN en Chile y de Melina Piglia sobre
una primera «revolucion de los aviones» en Argentina, entre
1956 y 1966, dan cuenta, entre otras cosas, de las tensiones
y los vaivenes alrededor del Estado en su faz de empresario
aéreo, mientras que Manuel Contreras, Alcides Goularti Filho
y Piglia llaman la atencién sobre las multiples formas en que
los Estados modelaron el negocio de las aerolineas privadas,
desde los subsidios hasta la regulacion estatal de los mercados
aéreos y la inversion publica en infraestructura aeronautica.
Como muestra el trabajo de Etienne Morales sobre Cubana de
Aviacion, las aerolineas estatales se convirtieron también en
simbolos, en encarnaciones de la identidad nacional e, inclu-
so, en vehiculos de propaganda politica.

La cuestion del territorio emerge como otra de las pregun-
tas centrales en el campo de los estudios sobre la aviacién co-
mercial y es, como dijimos, particularmente acuciante en el
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caso latinoamericano. La aviacién comercial produce rutas,
redes de infraestructura, conecta y desconecta ciudades, re-
configura las nociones de distancia, crea nuevos lugares (como
los aeropuertos nuevos que transforman zonas despobladas
o rurales) y contribuye a procesos de construccion de lugares
(como los procesos de apertura y masificacion turistica). En el
cruce entre las estrategias comerciales de las empresas aéreas
(incluidas en ellas sus decisiones respecto a la modernizacion
de sus flotas), las politicas aéreas de los Estados, las demandas
de ciudades, provincias o estados, las limitaciones y los ritmos
de construccién y modernizacion de las infraestructuras ae-
ronduticas, la aviaciéon comercial produjo cambiantes territo-
rialidades. Los trabajos de Camila Luna sobre la politica aérea
del Mercosur y de Javier Vidal sobre la estrategia de Iberia
en América Latina dan cuenta de la articulacion de espacios
supranacionales a partir de las redes aéreas. A escala nacional,
como muestra el trabajo de Karim Le6n sobre el caso colom-
biano o el de Piglia, la aviacién comercial contribuy¢ a la re-
configuracion de nociones —cambiantes— de distancia y de
jerarquia entre ciudades.

Otra de las tematicas centrales al desarrollo de la aviacion
que se destaca es la cuestion de la dependencia de la tecnolo-
gia ajena a la region, la relevancia de las relaciones internacio-
nales en la industria aérea y el papel de las Fuerzas Armadas
en el surgimiento y la tutela de las actividades del sector. Por
su particular vinculo con América Latina, se ha incluido una
aportacion desde la optica espaiola, dado el papel de primera
magnitud de Espafia en el establecimiento de una relacién pri-
vilegiada de enlaces aéreos entre Europa y América Latina alo
largo de la segunda mitad del siglo XX (Vidal, 2008).

Las actividades inherentes a la aviacion se vincularon a es-
tos tres aspectos seiialados, todos ellos intimamente unidos.

11



Historia de la aviacidn comercial en América Latina, 1919-2019

Las relaciones internacionales derivadas de la propia actividad
de la aeronautica entre naciones fueron, desde su nacimien-
to, fundamentales. Dada la naturaleza bélica del impulso de
la aviacién con la Primera Guerra Mundial en Europa, era 16-
gico que, en sus origenes, el sector aeronautico estuviera bajo
la tutela de las Fuerzas Armadas. Fruto de este interés militar
y de la naturaleza diplomatica e internacional que envolvia las
actividades aéreas, la tecnologia concentré también un inte-
rés permanente en la evolucion de la aviaciéon como prolon-
gacion técnica de la influencia en el ambito de las relaciones
internacionales. Las estrategias nacionales estuvieron por tan-
to atravesadas por estos tres elementos que se entrecruzaron
permanentemente desde los origenes de la aviacién comercial,
acompanando durante toda su historia al transporte aéreo
en América Latina.

La dependencia tecnoldgica externa fue una caracteristica
permanente de las aerolineas en la region. En su fase inicial,
durante la década de 1920, la presencia de aviones de fabrica-
cion europea fue una constante. Francia, Alemania, Gran Bre-
tana e Italia tuvieron una amplia representacion de sus pro-
ducciones aeronduticas en practicamente todos los paises. La
fabricacion de aviones, motores y accesorios para la aviacion
durante la Gran Guerra convirtié a Europa en un gran taller
con hangares en todos los paises, con empresarios y represen-
tantes de marcas comerciales que aprovecharon el fuerte gas-
to militar del Estado para expandir la produccién (Bamforth
y Abbott, 2019; Newton, 1965). Alemania tuvo una notable
presencia no solo en la oferta de aparatos, sino también en la
gestion, el asesoramiento y la inversion en las primeras aero-
lineas que se organizaron en la region. El caso de Colombia,
como pone de manifiesto Karim Leon, es el mas significativo.
En este pais fueron particularmente influyentes los intereses
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industriales germanicos desde la fundacidn, en diciembre de
1919, de la Sociedad Colombo-Alemana de Transportes Aé-
reos (SCADTA). Esta aerolinea, con aparatos alemanes y avia-
dores de la misma nacionalidad, produjo inmediatamente
una consideracion de rivalidad en los intereses de los Estados
Unidos, que desde su Departamento de Estado consider6 que
los europeos estaban alcanzando una gran influencia en los
asuntos de América Latina, region preferente para la entonces
naciente potencia de la América anglosajona (Randall, 1972).
Lo mismo cabe decir del Lloyd Aéreo Boliviano (LAB), com-
paiia aérea del pais andino que estuvo bajo gestion alemana
hasta 1941, afo en que intervino decididamente el Estado,
como explica Contreras en su participacion en el libro.

El choque de intereses, patente en el hemisferio desde la
independencia de las republicas americanas, no dej6 de au-
mentar en una industria en la que los europeos tenian ventaja,
aunque los Estados Unidos entraran rdpidamente a plantear la
competencia. La rivalidad fue patente a comienzos de la déca-
da de 1930, cuando los Estados Unidos iniciaron la expansién
vigorosa de sus compaiiias aéreas en el continente, con Pan
Am y Panagra como puntas de lanza (Van Vleck, 2013). La
presion del Departamento de Estado de los Estados Unidos
para ir tratando de desplazar la influencia tecnoldgica y em-
presarial europea en América Latina se intensificé a lo largo
de los afios anteriores al estallido de la II Guerra Mundial. El
objetivo no solo era reducir la presencia y la influencia de la
técnica aerondutica europea, sino ampliar la de la aviacion co-
mercial norteamericana frente a la debilidad tecnolégica y de
recursos propios. Todo ello en un contexto de rearme inter-
nacional, tanto en Europa como en los Estados Unidos. En
este sentido, las aerolineas comerciales se convirtieron en ins-
trumento de la politica diplomatica e internacional al servicio
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de los intereses de Estado. Panagra y Pan Am desempefiaron
progresivamente este papel, utilizando todos los mecanismos
posibles hasta culminar en la salida de alemanes, franceses
y britanicos de América Latina. El sentido del control tecno-
légico de la aviacién comercial se extendi6 también al ambito
de las infraestructuras. Asi, por ejemplo, el Estado boliviano
delegé a la compania LAB, entre 1930 y 1948, la construc-
cién y conservacion de los aerédromos y sus pistas de ate-
rrizaje. Con la nacionalizacién posterior de esta aerolinea se
produjo la entrada de Panagra en el capital del LAB, con lo
que parte de la infraestructura terrestre al servicio de la na-
vegacion aérea estuvo en manos de la aérea estadounidense.
Fue Panagra también la compania que gestion6 préstamos en
su propio pais para renovar la flota de LAB, ademas de pres-
tar sus gerentes para la administraciéon de la nueva aerolinea
boliviana donde, formalmente, el Estado andino disponia del
55 % de las acciones. Tras la II Guerra Mundial y el desplome
de Alemania, el caso de Bolivia —extensible a practicamente
todos los paises de la region— sefiala claramente el interés de
la politica exterior de los Estados Unidos por tutelar de cara al
futuro el desarrollo de las aerolineas en el continente.

Al mismo tiempo, la industria aerondutica estadounidense
comenzo a penetrar en el corazon de las diversas aerolineas
nacionales que desde mediados de 1920 proliferaron en la re-
gion. La eleccion de flota aérea para los paises latinoamerica-
nos fue una cuestion vinculada no solo a la estrategia de los
mandos militares de cada pais, sino también a los objetivos de
la politica de relaciones internacionales, teniendo en cuenta el
marco fuertemente nacionalista en que comenzd a construir-
se la aviacién comercial en todo el hemisferio. El debate de
fondo fue el de si se creaban aerolineas nacionales de propie-
dad estatal o fuertemente controladas desde la administracién
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publica o si se daba entrada y se permitia un papel signifi-
cativo a las compaiias de capital y propiedad extranjeras. El
sefiuelo que inicid el proceso de eleccidon de tecnologia aérea
fue el de asegurar una de las primeras funciones de la avia-
cion civil que fue el traslado del correo postal, tanto para los
territorios nacionales como, especialmente, el dirigido hacia
el exterior. El caso chileno ilustra bien como en sus inicios
fueron los aviones y las compaififas francesas los que forma-
lizaron los convenios para transportar el correo, pero ello iba
en contra de los mecanismos que las aerolineas norteamerica-
nas desarrollaron para hacerse con el control de los itinerarios
internacionales en la region. Panagra disei6 su politica de ex-
pansion sobre la base del aprovechamiento de los mercados de
cabotaje de los diferentes paises con el acceso a los contratos
de distribucion de las lineas de correo postal.

Fue frecuente que las aerolineas nacionales en América
Latina, hasta la década de 1950 y 1960, trataran de tener di-
versificadas sus flotas entre proveedores de diferentes nacio-
nalidades. LAN, la aerolinea chilena, por ejemplo, tuvo apa-
ratos en su flota de procedencia francesa, alemana y de los
Estados Unidos. En muchos otros casos, las compaiias aé-
reas mantuvieron interés en dotarse de capacidad industrial
mediante la instalacion de talleres especializados para repa-
rar, mantener e incluso construir, en las primeras décadas de
su funcionamiento, aviones bajo licencia extranjera. Ademas
de un cierto grado de independencia técnica, estas iniciativas
cumplian con las expectativas de las Fuerzas Armadas que
siempre mantuvieron una vision nacionalista de la aviacion
como un instrumento que podia afectar sensiblemente a la
gestion de la seguridad, centrada en la defensa, la vigilancia
y el control del territorio. Dependiendo de la fortaleza finan-
ciera de los diferentes paises, estas acciones fueron posibles
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para algunos, pero imposibles para otros, como revela el caso
de Bolivia ya sefalado.

La diversificacién tecnoldgica se mantuvo en las flotas de
las compaiiias de América Latina después de la Segunda Gue-
rra Mundial. A pesar de que el conflicto bélico produjo un
progresivo cambio de hegemonia desde Europa a los Estados
Unidos en la aerondutica civil, la capacidad limitada de finan-
ciaciéon de las compaiias nacionales de bandera latinoame-
ricanas, la mayor parte de ellas ya bajo gestion y propiedad
estatal, no permiti6 en el corto y medio plazo una rapida re-
novacion de flotas. Esto explica que estas se mantuvieran re-
lativamente anticuadas, especialmente las que se dedicaron al
ambito del cabotaje. La renovacién e incorporacion de flota se
dejo sentir en la segunda mitad de la década de 1950, a partir
de la introduccién de los jets destinados a las conexiones in-
ternacionales de largo radio. En su mayor parte, las aerolineas
latinoamericanas optaron por modelos de fabricacion esta-
dounidense, especialmente de las empresas fabricantes Boe-
ing y Douglas, mientras que las producciones europeas que-
daron para los BAC de Transbrasil en los inicios de la década
de 1970 y los Handley Page Dart Herald, también britanicos,
que habia adquirido su precursora Sadia en la década de 1950.
En el caso brasilefio cabe resenar la pionera adquisicion de
los aparatos autdctonos de la fabrica Embraer en los afos de
1970-1980 (Dalla Costa y Prates, 2018). La apuesta de estos
fabricantes por la tecnologia propia constituyé un elemento
fundamental del despegue industrial brasilefio en la indus-
tria aerondutica.

Caso aparte es el de la aviaciéon cubana. Fuertemente vin-
culado a la tecnologia aérea de los Estados Unidos y a los vin-
culos comerciales con la Pan Am desde la década de 1930, el
pais caribefio gir6 hacia la adquisicion de flota soviética tras
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la revolucién de comienzos de 1960. Aunque mantuvo parte
de la flota anterior, basada en aviones Douglas DC 3, Conste-
llation y los turbohélices de Britannia, en la segunda mitad de
la década de 1960 su compaiiia de bandera, Cubana de Avia-
cion, comenzo6 a utilizar los modelos soviéticos IL 18 e IL 62.
El proceso de transicion de flota, como muestra Morales en
este libro, no fue rapido, y la compaiia publica mantuvo la
flota anterior y la procedente de las fusiones con Aerovias Q y
Cuba Aeropostal, formada por Curtis 46 y Douglas C-47. La
tradicion, sin embargo, fue claramente la de abastecerse de ae-
ronautica norteamericana en el caso de las compafiias aéreas
de México. Desde sus inicios en 1927, la aerolinea mexicana
funciondé como subsidiaria de Pan Am y ello le hizo acreedora
del uso de la flota de su matriz. Lo mismo cabe decir de Aero-
vias Guest y Aeronaves de México.

Los procesos de renovacion de flota estuvieron en su mayor
parte ligados a las presiones de los agentes comerciales de las
empresas fabricantes de aviones, a los problemas financieros
de los estados propietarios de las aerolineas y a los imperati-
vos de las relaciones internacionales entre paises. En el prime-
ro de los casos hay que incluir los problemas politicos que los
diferentes enfoques sobre la empresa publica mostraron en la
gestion de los procesos de renovacion de flota. El caso de Ar-
gentina, como se explica en el texto de Piglia, muestra ejem-
plos de como los gestores del Estado afrontaron con debates
enconados la renovacion de la flota de Aerolineas Argentinas
desde finales de 1950 y a lo largo de la década de 1960. Ade-
mas de estos dilemas, Argentina hizo frente a las presiones de
las comparniias aéreas privadas que pugnaban por disponer de
los avales publicos para poder adquirir nuevos aviones. Todo
ello en un contexto en el que la incorporaciéon de los moder-
nos motores jet a reaccion constituia un elemento clave para
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garantizar el éxito de la explotacion con rentabilidad del ne-
gocio de la aviacién comercial. Aerolineas Argentinas eligié
los Air Comet IV de fabricaciéon britanica en 1958 para sus
conexiones internacionales, cuando una parte importante de
los especialistas técnicos y comerciales coincidian en que eran
menos eficientes que los jets de fabricacion estadounidense,
singularmente los Boeing 707 y los Douglas DC 8. Como se
veria poco tiempo después, Aerolineas tuvo que reemplazar
estos modelos de fabricacién britanica por los Boeing 707.
Algo similar ocurrié con Austral, la aerolinea de cabotaje ar-
gentina, en 1964-1969, cuando se sustituyeron los viejos DC3
y Curtis 46 por jets de BAC ylos DC9.

El trasfondo de las polémicas politicas sobre los costes de la
renovacion de flotas siempre fue el de la pugna de los fabrican-
tes principales y los intereses y las alianzas diplomaticas conec-
tados a las relaciones internacionales de los diferentes paises.
El caso de Espafia y la utilizacién de su aerolinea de bandera
Iberia a comienzos de la década de 1970 pone en evidencia
como el Estado puso la aviaciéon comercial al servicio de sus
objetivos: no solo para apoyar politicas de soporte diplomati-
co en periodos concretos, sino también para apoyo industrial.
También desempeid un papel fundamental el control de las
Fuerzas Armadas sobre la aerondutica, que era vista como un
instrumento privilegiado de la politica de defensa aérea de
los diferentes paises. El contexto histérico de la Guerra Fria
agudizo las politicas de alianzas militares y, dentro de ellas, las
del suministro de aviones para las Fuerzas Aéreas. El abaste-
cimiento de los principales fabricantes pas6 a desempenar un
papel todavia mds importante del que habian supuesto en el
primer periodo de expansion de la aviacion comercial después
de la I Guerra Mundial. Si en esta primera fase la industria ae-
rondutica tuvo una pluralidad de empresas de diferentes paises,
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tras la IT Guerra Mundial los Estados Unidos se convirtieron
en el gran proveedor de la industria fabricante de aviones co-
merciales, con un destacado papel de liderazgo (Pattilo, 1998).
La recuperacion europea en la década de 1960 no fue suficiente
para conseguir liderazgo y solo con el proyecto Airbus, a par-
tir de 1970, se recondujo el equilibrio de la producciéon mun-
dial de aviones civiles con un renovado papel de la industria
aeronautica europea (McGuire, 1997). La politica de colabo-
racion multilateral del viejo continente permitié que Francia,
Alemania y Espafa pudieran construir un proyecto industrial
que equilibr6 el poder de mercado de los fabricantes nortea-
mericanos, Boeing y Douglas, que habian dominado el merca-
do de aviones de fuselaje ancho hasta la irrupcion del Airbus
300 europeo (Chadeau, 1995).

Cuestion importante para la regién en materia de inno-
vacion tecnoldgica aerocomercial es la politica de construc-
cion y el despliegue de infraestructuras. En este punto, no se
cuenta con estudios sistematicos sobre la evolucion histérica
de la construccién de aer6dromos y aeropuertos en América
Latina. Hay trabajos recientes que contemplan, desde la pers-
pectiva de la liberalizacion introducida a partir de los afios
1980-1990, los efectos del aumento de la capacidad y la trans-
formacion de los aeropuertos y las politicas seguidas por la
mayor parte de los grandes paises de la region, especialmente
de privatizaciones, pero no los antecedentes de los cuales se
partia (Lipovich, 2008; Serebrisky, 2011; Vidal, 2015). Preci-
samente, los trabajos de Luna sobre la integraciéon regional
que supuso el Mercosur para la aviacion comercial nos intro-
ducen en un analisis histérico que arroja luz sobre como ope-
ré dicha integracion sobre las politicas de las primeras olea-
das de liberalizacion. La articulacion de esos dos procesos
—liberalizacién en el plano de las relaciones aéreas y en el de
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la construccion de infraestructuras aeroportuarias— muestra
como las estrategias de los grandes cargadores internaciona-
les de Estados Unidos y Europa se encontraron con estrate-
gias diferenciadas dentro de Mercosur, mantenidas entre los
paises que no llegaron a cuajar en una politica de integracion
o siquiera de armonizacién de las politicas a implementar.
En este punto, se observa una dicotomia de esos mismos in-
tereses entre los paises relativamente pequefios como Chile,
Paraguay y la Argentina; y, a su vez, entre estos y Brasil.

El impulso al proceso de cambio de las regulaciones ins-
titucionales estuvo detras del auge y la expansion de la avia-
cion comercial a escala internacional. La liberalizacion de los
mercados en los afios 1980 y 1990 cambi6 en profundidad las
bases sobre las que se habia desarrollado el transporte aéreo
hasta entonces. Europa y los Estados Unidos fueron los im-
pulsores y primeros implicados. Sin embargo, inmediatamen-
te se produjeron las correspondientes repercusiones en otras
areas geograficas mundiales. América Latina experimento si-
multdneamente este cambio de regulaciones y, al mismo tiem-
po, un proceso de privatizaciones de sus activos empresariales
publicos. Aerolineas e infraestructuras aeroportuarias afron-
taron sus adaptaciones a mercados mds libres y con regulacio-
nes menos rigidas. El resultado de este periodo mas reciente
todavia no ha sido estudiado desde una perspectiva historica
de forma sistematica. Algunas cuestiones se abordan en el tra-
bajo de Luna en este mismo libro, al mismo tiempo que se
plantean pistas sobre como ha evolucionado este proceso a es-
cala regional. Lo que sabemos hoy son impactos parciales, a la
espera de esos balances. La mayor parte de los paises de Amé-
rica Latina y el Caribe han realizado progresos en la mejora de
sus infraestructuras aéreas, mejorado la seguridad de las ope-
raciones aéreas y la aeronavegacion. Paises como Colombia
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y Chile disponen de aerolineas mds eficientes en su crecimien-
to, aunque no todos los paises han mejorado su conectividad
(Vega, 2017). Otros, en cambio, han experimentado procesos
lentos y cambiantes en su aplicacién de los principios de la
liberalizacién, como resulta en el caso de México.

%

La historia de la aviacién comercial en América Latina
es mucho mas que el conjunto de textos que se han reunido
en este libro. Queda todavia mucha investigacién que reali-
zar y balances por abordar, y es en ese contexto en el que hay
que insertar las aportaciones reunidas en este libro. La mayor
parte de los capitulos se refieren fundamentalmente a los pri-
meros 50 afos de la aviacién comercial, por lo que quedan
todavia aspectos sustanciales de la evolucion mas reciente que
habra que seguir desarrollando en futuros trabajos. Lo que
nos impuls6 a editar los trabajos de este libro fue la relevancia
de los materiales que reunimos en el Sexto CLADHE (Con-
greso Latinoamericano de Historia Econdmica) celebrado en
Santiago de Chile en julio de 2019, y los variados debates que
alli se mantuvieron. Nuestra idea es poder reflexionar sobre
la conformacion histérica de la aviacién comercial en la re-
gién y sobre como ha evolucionado esta en la mayor parte de
los paises. Quedan varios paises por incorporar en el futuro;
temas por estudiar y fases mas recientes de la evolucion de la
aviaciéon comercial por conocer con mayor profundidad. La
tarea no ha acabado, sino que, a tenor de los materiales aqui
reunidos, permanecen muchos estimulos para continuar.

Javier Vidal
Melina Piglia
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