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 Recaudación	de	impuestos	
 Contribuye	 con	 renta	 de	 los	 trabajadores	 de	 la	 industria	 y	 otros	 sectores	
relacionados,	contribuciones	de	seguridad.	social	e	 impuesto	a	la	renta	pagado	por	
las	empresas	y	en	algunos	países	el	cobro	de	IVA	a	los	boletos	aéreos	y	otros.	

	
 Conecta	pueblos	y	localidades	remotas	

 Mejor	 o	 única	 alternativa	 de	 transporte	 en	 ciudades	 alejadas	 o	 de	 geografía	
complicada.		

 Sin	comunicación	y	conectividad,	una	ciudad	estaría	aislada	del	progreso	sin	opción	
a	participar	en	el	desarrollo	socioeconómico	del	país	o	región,	o	no	tener	un	acceso	
adecuado	a	los	servicios	básicos	de	educación	y	salud.	

	
 Permite	la	ayuda	humanitaria	en	momentos	de	emergencia	

 En	 caso	 de	 desastres	 naturales	 o	 situaciones	 de	 guerra	 que	 requieren	 de	 ayuda	
urgente,	 el	 transporte	 aéreo	 ha	 probado	 ser	 la	 mejor	 alternativa	 para	 trasladar	
rápida	 y	 eficazmente	 a	 los	 voluntarios	 médicos	 y	 de	 rescate,	 evacuar	 heridos	 y	
trasladar	 la	 donación	 de	 medicinas,	 vestimenta,	 alimentos	 y	 otras	 necesidades	
prioritarias.	

	
1.4. ¿Qué	factores	definen	el	grado	de	conectividad	de	un	país?	

	
 Seguridad	aire‐tierra	

 Sin	 seguridad	 no	 existe	 conectividad	 aérea,	 aerolíneas	 y	 gobiernos	 priorizan	 el	
control	de	la	seguridad	de	los	vuelos	para	fortalecer	una	industria	y	conectividad	de	
largo	plazo.	

	
 Atractivo	y	potencial	turístico	

 A	mayor	potencial	y	desarrollo	turístico,	mayor	el	interés	y	beneficio	de	crear	rutas	
directas	hacia	esos	destinos.	

	
 Potencial	de	Negocios	

 Mayor	 conectividad	 dependerá	 de	 relaciones	 comerciales	 potenciales	 y	 existentes	
entre	la	economía	local	y	el	resto	de	ciudades	del	mundo.	

 Mientras	 más	 diversa	 y	 próspera	 sea	 percibida	 la	 economía	 local,	 mayor	 será	 el	
interés	por	generar	una	red	amplia	de	conectividad	dentro	de	su	región	y	con	otros	
continentes	o	economías	más	desarrolladas.	

	
 Infraestructura	aeroportuaria	

 No	se	puede	potenciar	 la	conectividad	de	una	ciudad	sin	adecuada	 infraestructura	
para	sostener	el	flujo	adicional.	

 La	 tecnología	 utilizada	 y	 complejidad	 de	 los	 procesos	 (check‐in,	 aduanas,	
migraciones	 y	 seguridad)	 puede	 influir	 también	 en	 la	 fluidez	 de	 la	 red	 y	 la	
oportunidad	de	explotar	algunos	aeropuertos	como	hubs	de	su	región.	
	

 Situación	geográfica	
 Características	geográficas	de	cada	Estado	pueden	influenciar	decisión	y	necesidad	

de	crear	una	red	aérea	interna	y	externa	más	o	menos	concentrada.		
 La	posición	estratégica	de	una	ciudad	o	país	con	relación	al	resto	de	economías	del	

mundo	puede	fomentar	la	utilización	de	su	territorio	como	punto	de	enlace	a	otros	
destinos	(hub).	
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La	 responsabilidad	 de	 atender	 dichos	 frentes	 recae	 sobre	 todos	 los	 actores	 de	 la	
industria:	 Estados,	 aerolíneas,	 proveedores	 de	 sistemas	 de	 aeronavegación	 y	
aeropuertos,	los	cuales	deben	trabajar	de	manera	coordinada	y	cooperar	en	beneficio	
de	la	prosperidad	económica	y	social	de	la	región.		
	
Para	el	 caso	específico	de	 la	Región	SAM	y	 tomando	en	 consideración	 los	 frentes	de	
desarrollo	 mencionados	 anteriormente	 se	 han	 identificados	 los	 siguientes	 ejes	 de	
desarrollo	y	facilitación	para	una	mejor	y	más	eficiente	conectividad	aérea,	los	cuales	
han	sido	acompañados	de	objetivos	específicos	y	métricas	para	delimitar	un	plan	de	
acción	del	desarrollo	de	conectividad	al	2035:	

	

Tabla 1.7.2 – Ejes de desarrollo y objetivos para mejorar la conectividad aérea de la región 

	 Estrategia	 Objetivos

A	 Liberalización	de	la	
regulación	aérea	

Adoptar medidas	de	mayor	apertura	y	flexibilización	en	
los	siguientes	temas:	
1. Derechos	 de	 tráfico	 internacionales	 (libertades	 del	

aire)	
2. Políticas	 de	 control	 migratorio	 y	 extranjería	

(visados)	

B	
Fortalecimiento	de	
las	aerolíneas	
nacionales	

3. Permitir	 la	 inversión	 extranjera	 para	 fortalecer	 la	
operación	y	sostenibilidad	de	aerolíneas	nacionales	

C	
Optimización	de	
infraestructura	
aérea	

4. Eliminar	 las	 principales	 restricciones	 de	 capacidad	
en	 las	 zonas	 de	 tierra	 y	 aire	 dentro	 de	 los	
aeropuertos	más	importantes	de	cada	Estado		

D	
Simplificación	de	
procesos	
aeroportuarios		

5. Modernización	de	procesos	aeroportuarios	para	una	
mayor	fluidez	del	tráfico	de	pasajeros	y	carga	

6. Facilitación	y	simplificación	del	control	de	seguridad	
para	pasajeros	en	tránsito	

E	
Optimización	de	
nivel	de	tasas	e	
impuestos	

7. Reducción	de	tasas	y/o	exoneración	de	impuestos	al	
transporte	aéreo	

8. Mejoras	 en	 el	 control	 de	 las	 tasas	 de	 operación	
aplicados	 por	 los	 aeropuertos	 a	 los	 operadores	
aéreos	

F	
Promoción	de	
nuevas	rutas	

9. Expansión	 de	 la	 red	 de	 rutas	 directas	 existentes	
para	 lograr	 un	 mayor	 nivel	 de	 conectividad	 intra‐
regional		

10. Incursión	en	nuevos	destinos	y	mercados	de	países	
con	gran	potencial	de	crecimiento	fuera	de	la	región		

G	
Establecimiento	de	
una	alianza	para	
turismo	regional	

11. Atraer	 de	 manera	 conjunta	 a	 viajeros	 de	 países	
lejanos	con	poca	presencia	en	la	región	como	Asia	y	
el	Pacifico,	Medio	Oriente	y	Oceanía		

H	 Consolidación	de	
aeropuertos	hub	

12. Fortalecer	 la	 operatividad	 de	 los	 hubs	regionales	 y	
domésticos	existentes	y	potenciales	para	lograr	que	
cada	Estado	cuente	con	al	menos	un	aeropuerto	hub	
eficiente	

DRAFT
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	 Estrategia	 Objetivos

I	

Incursión	y	
desarrollo	del	
mercado	de	
aerolíneas	de	bajo	
costo	

13. Propiciar	 un	 incremento	 en	 la	 oferta	 de	 vuelos	 y	
rutas	 a	 precios	 más	 competitivos	 para	 lograr	 la	
inclusión	de	una	mayor	proporción	de	 la	población	
de	cada	Estado		

14. Promover	aeropuertos	secundarios	para	impulsar	el	
desarrollo	 del	 tráfico	 en	 las	 ciudades	 de	 baja	
conectividad.	

J	
Promoción	de	
alianzas	y	acuerdos	
entre	aerolíneas	

15. Establecer un	 marco	 regulatorio	 propicio	 para	 el	
ingreso/operación	de	nuevas	aerolíneas	a	través	de	
alianzas	

DRAFT



Resumen	de	Plan	de	Acción	
	
Objetivo	 Actividades Metas Fecha		
1) Mayor apertura a tráfico 
internacional (ASA’s y libertades del 
aire) 

 Revisar ASA’s existentes y proponer modificaciones  100% de los Estados  2020
 Firma de acuerdos/adendas Región SAM  100% de los Estados  2023
 Firma de acuerdos/adendas otras regiones  100% de los Estados  2030

2) Flexibilizar control migratorio   Exoneración de visados entre todos los Estados de la Región 
SAM 

100% de los Estados  2020 

 Exoneración o flexibilización de trámite de visados con el 
resto de países del mundo 

100% de los Estados  2025 

3) Permitir inversión extranjera en 
aerolíneas nacionales 

 Permitir inversiones de más de 51% de propiedad a 
operadores Región SAM

50% de los Estados  
75% de los Estados 

2022 
2028 

 Mayor apertura a inversiones de operadores extranjeros 
para alcanzar paulatinamente 51% de propiedad

     75% de los Estados  2035 

4) Eliminar restricciones de capacidad 
de infraestructura en aire y tierra de 
principales aeropuertos 

 Confirmar que cada aeropuerto de la región cuente con los 
planes de operación recomendados por OACI (Eficiencia 
Operacional de Aeropuertos) 

100% de los Estados  2022 

 Uso de pistas en hora punta no debe exceder 70% de la 
capacidad instalada

100% de los Estados  2025 

 Atención de pasajero saliente:       60 min 
Atención de pasajero entrante:     45 min 
Atención de pasajero en tránsito: 30 min 
Atención carga: 4 horas hasta su entrega 

80% de la meta 
100% de la meta 

2025 
2030 

 Ratio de densidad aeroportuaria total de 1.0 e internacional 
de 0.5 para cada Estado 

  50%  de los Estados 
100%  de los Estados 

2025 
2030 

 Implementar sistema navegación aérea PBIP de la OACI  100%  de los Estados  2025 
 Monitoreo anual de plan de crecimiento y capacidad real de 
aeropuertos 

100%  de los Estados  A partir del 
2019 

5) Modernización de procesos 
aeroportuarios  

 Módulos de autoservicio para check‐in 
 
 

  70%   de los Estados 
100%   de los Estados 

2020 
2030 DRAFT
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Objetivo	 Actividades Metas Fecha		
 Area de baggage drop‐off centralizado      50% de los Estados 

    70% de los Estados 
100%   de los Estados 

2020 
2025 
2030 

 Nueva tecnología de control de seguridad según estándares 
internacionales (arcos de seguridad, máquinas de rayos‐x, 
etc.) 

      70%  de los Estados 
   100%   de los Estados 

2025 
2030 

 Sistema electrónico de migraciones (API – Advanced 
Passenger Information) 

50%  de los Estados 
70%  de los Estados 

   100%  de los Estados

2025 
2030 
2035 

 Implementar alternativas de “declarar” y “nada que 
declarar” en aduanas

50%  de los Estados 
    100%  de los Estados 

2020 
2025 

6) Simplificación del control de 
seguridad para tránsito 

 Firma de acuerdos entre Estados de Región SAM  50%  de los Estados 
    100%  de los Estados 

2022 
2025 

 Implementación del sistema OSS (Control de Seguridad 
Único) 

50%  de los Estados 
    100%  de los Estados 

2025 
2030 

7) Reducción de tasas y/o 
exoneración de impuestos al 
transporte aéreo   

 Revisión de tasas a consumidores y elaboración de 
propuestas de reducción 

50% de los Estados 
   100%   de los Estados 

2025 
2030 

 Exoneración del IVA a boletos aéreos internacionales  50%  de los Estados 
70%  de los Estados 

   100%   de los Estados 

2025 
2030 
2035 

 Exoneración del IVA al sobrevuelo      100%   de los Estados  2022 
8) Control de tasas aeroportuarias   Revisión tarifas existentes y establecimiento de máximos  50% de los Estados 

100%   de los Estados 
2022 
2030 

   Implementación de tarifas aeroportuarias especiales en 
horarios de baja frecuencia de vuelos 

50%  de los Estados 
   100%   de los Estados 

2022 
2025 

9) Expansión de red de rutas intra‐
regional  
 

 Implementar tarifas aeroportuarias especiales en días de 
baja frecuencia de vuelos

   100%   de los Estados  2025 

 Conectar a cada Estado con al menos otros 4 Estados de la 
Región (Ratio de conectividad intra‐regional de 29%) 

   100%   de los Estados  2030 

10) Incursión en nuevos destinos y 
mercados extranjeros 

 Generar al menos 3 nuevas ruta directas a nuevos destinos 
por Estado 

75% de los Estados  2025 DRAFT
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Objetivo	 Actividades Metas Fecha		
 Contar con al menos una ruta directa en Asia y el Pacífico, 
Medio Oriente, África y Oceanía 

50% de los Estados 
75% de los Estados 

2030  
2035 

11) Promoción de turismo regional 
conjunto para turistas de países 
lejanos  

 Formación de un comité organizador y determinación de 
fecha y sede para evento promotor de turismo regional 

Al menos 50% de Estados 
participen  2020 

 Preparación y fondeo del evento   Fin de la actividad  2022 
 Realización del evento  Fin de la actividad  2023 

12) Fortalecer hubs regionales y/o 
domésticos 

 Análisis de tráfico y radio de influencia por aeropuerto         50% de los Estados 
 100% de los Estados 

2020 
2025 

 Preparación de planes de inversión para garantizar un 
adecuado funcionamiento en horas punta  

50% de los Estados 
    100% de los Estados 

2022 
2028 

 Consulta con aerolíneas interesadas en centro de conexiones  50% de los Estados 
    100% de los Estados 

2022 
2028 

 Implementación del Plan Maestro  50% de los Estados 
    100% de los Estados 

2025 
2030 

13) Incrementar la oferta de vuelos y 
rutas de aerolíneas de bajo costo 

 Participación en evento “Routes” o similar, para realizar 
presentación a aerolíneas de bajo costo 

100% de los Estados  2020 

 Concretar reuniones uno‐a‐uno con operadores que 
muestren mayor interés en operar en la región  

Al menos una reunión por 
Estado  2021 

 Incursión de al menos una nueva aerolínea de bajo costo con 
permiso de operación que amplíe la red de rutas existente 

50% de los Estados  2025 

14) Promoción de aeropuertos 
secundarios  

 Análisis de situación actual de principales aeropuertos 
secundarios por Estado y benchmark de costos 

100% de los Estados  2020 

 Revisión y mejora de legislación existente para entrada y 
operación de nuevos operadores  

100% de los Estados  2025 

 Incursión de una nueva aerolínea de bajo costo con permiso 
de operación y rutas en al menos 1 aeropuerto secundario 

50% de los Estados 
75% de los Estados 

2025 
2035 

15) Establecer un marco regulatorio 
propicio alianzas entre aerolíneas 

 Revisar y lograr mayor apertura y/o reducción de trabas a 
esquemas de operación conjunta y alianzas 

100% de los Estados  2022 

 Revisar y mejorar reglamentación existente para permitir la 
operación de aerolíneas offline representadas por GSAs  

100% de los Estados  2022 DRAFT
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beneficiarse	 al	 intercambiar	 recursos	 con	 otras	 naciones	 a	 un	 precio	 competitivo	 y	
compartir	conocimientos,	tecnología	e	innovación	con	el	resto	del	mundo.	Mientras	más	
liberalizada	e	integrada	se	encuentre	la	red	global,	mayor	será	el	beneficio	a	largo	plazo	
para	todos	los	habitantes.		

	
2.2. Formas	de	medición	

	
No	 existe	 una	 medición	 específica	 para	 el	 concepto	 de	 conectividad.	 Sin	 embargo,	 la	
conectividad	aérea	puede	ser	medida	en	función	a	dos	características	de	la	red:	

	
(iii) Tamaño	y	concentración:		
Mientras	 mayor	 número	 de	 rutas	 y	 frecuencias,	 mayor	 será	 la	 posibilidad	 de	
conexión	para	un	Estado.	No	obstante,	la	utilización	de	dicha	capacidad	de	conexión	
(pasajeros,	 carga	 y	 correo)	 definirá	 el	 verdadero	 grado	 de	 conectividad	 de	 una	
nación.			
	
La	 conectividad	 de	 un	 país	 se	 desarrolla	 dependiendo	 de	 las	 características	
económicas	y	beneficios	de	intercambio	que	se	producen	como	resultado	de	conectar	
una	ciudad	con	otra.	Es	decir,	no	basta	con	conectar	un	punto	con	otro,	es	importante	
medir	también	el	aporte	de	esta	conexión	en	términos	de	una	mayor	movilización	de	
recursos.	A	modo	de	ejemplo,	no	es	 lo	mismo	conectar	dos	naciones	en	desarrollo,	
que	 conectar	 una	 nación	 en	 desarrollo	 con	 una	 economía	 más	 avanzada.	 En	 el	
segundo	 caso,	 el	 grado	 de	 conectividad	 que	 se	 ha	 creado	 en	 la	 red	 es	 de	 mayor	
impacto	ya	que	ha	incrementado	su	acceso	a	una	economía	más	dinámica	y	grande,	
donde	 el	 tráfico	 creado	 podría	 ser	 más	 beneficioso	 (turismo,	 viajes	 de	 negocios,	
movilización	de	personal,	exportaciones,	entre	otros	factores).		
	
Las	 consideraciones	 geográficas	 también	 juegan	 un	 papel	 importante.	 El	 aporte	 de	
una	 conexión	 a	 un	 nuevo	 continente	 por	 ejemplo,	 puede	 ser	 más	 beneficioso	 que	
agregar	una	conexión	más	dentro	de	una	misma	región.	La	conexión	con	aeropuertos	
hub	potencia	 la	conectividad	de	 la	 red,	ya	que	no	sólo	da	acceso	a	 la	nueva	ciudad,	
sino	 abre	 la	 posibilidad	 de	 acceder	 a	 toda	 una	 red	 de	 nuevas	 ciudades	 de	manera	
indirecta.	
	
(iv) Fluidez:		
Rutas	más	directas	con	el	menor	número	de	conexiones	posibles	 facilitan	el	 tráfico	
aéreo.	 El	 proceso	 de	 embarque,	 desembarque,	 los	 controles	 y	 los	 tiempos	 de	
conexión	en	los	aeropuertos	influyen	en	la	calidad	de	la	conectividad.		

	
Los	distintos	tipos	de	consumidor	de	la	industria	aérea	toman	sus	decisiones	de	viaje	
considerando	tres	factores	principales:	seguridad,	rapidez	del	servicio	y	precios.	Por	
ende,	una	mejor	conectividad	no	sólo	se	mide	en	términos	cuantitativos	de	oferta	de	
cantidad	 de	 vuelos	 y	 tamaño	 del	 aeropuerto	 destino,	 si	 no	 también	 se	 debe	
incorporar	 elementos	 cualitativos	 que	 indiquen	 la	 fluidez	 del	 servicio,	 si	 las	
conexiones	son	directas	o	indirectas	y	la	rapidez	del	tránsito	en	tierra	y	espacio.	La	
Región	 SAM	 aplica	 el	 Concepto	 Operacional	 (CONOPS)	 donde	 los	 Estados,	 OACI,	
aeropuertos,	proveedores	de	servicios	de	aeronavegación,	aerolíneas	y	otros	actores	
involucrados	 delimitan	 el	 marco	 de	 acción	 para	 alcanzar	 una	 segura	 y	 eficiente	
Gestión	de	Afluencia	del	Tránsito	Aéreo	(ATFM	por	sus	siglas	en	inglés).	
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Mientras	más	directa	y	rápida	sea	la	conexión,	menor	será	el	costo	para	el	pasajero	
en	términos	monetarios	y	de	tiempo	perdido.	Como	en	cualquier	industria,	mientras	
menor	sea	el	costo	para	el	consumidor	mayor	será	su	demanda.	Por	ende,	conexiones	
más	fluidas	aportarán	una	mayor	conectividad.	

	
	

Dentro	 de	 la	 literatura	 de	 aviación	 existente,	 se	 han	 planteado	 diversos	 índices	 o	
métricas4	que	 capturan	 diferentes	 características	 de	 la	 conectividad	 y	 pueden	 ser	
utilizados	de	manera	individual	y/o	combinarlos	para	llegar	a	un	mayor	entendimiento	
de	la	conectividad	de	cada	país	o	región,	algunos	de	los	más	conocidos	se	presentan	en	el	
cuadro	a	continuación:	

	
Cuadro 2.2.1 – Indicadores de Conectividad 
 
 

 
Fuente: “Air Connectivity: Why it matters and how to support growth” (PwC) y páginas web oficiales de cada entidad 

	
Como	 se	 puede	 apreciar,	 medir	 la	 conectividad	 es	 una	 tarea	 compleja	 que	 incorpora	
factores	cuantitativos	y	cualitativos,	cualquier	medida	individual	será	solo	referencial	y	
podrá	no	incorporar	en	integridad	todos	los	aspectos	relevantes.	Asimismo,	muchos	de	
estos	indicadores	no	han	sido	actualizados	de	manera	frecuente	ni	en	los	últimos	años	y	
dadas	 las	 condiciones	 cambiantes	de	 la	 industria,	 no	pueden	 ser	utilizados	 de	manera	
representativa.	Más	adelante	en	el	presente	documento,	se	analizará	diferentes	tipos	de	
medidas	disponibles	para	evaluar	el	grado	y	fluidez	de	la	conectividad	de	la	Región	SAM.	

																																																								
4	“Air	Connectivity:	Why	it	matters	and	how	to	support	growth”	–	PwC,	Hayley	Mophet	and	Claudia	Bottini	(2014)	
5	De	acuerdo	a	ACI	(Airports	Council	International),	dicho	índice	es	ampliamente	utilizado	en	consultorías	y	proyectos	de	
aeropuertos	europeos	

Índice	 Descripción	

Índice	de	Conectividad	de	IATA	

Mide	 la	 disponibilidad	 de	 vuelos	 de	 un	 Estado	 hacia	 sus	
distintos	 destinos	 ponderados	 por	 la	 importancia	
(capacidad	y	uso)	de	los	aeropuertos	destino.	No	incorpora		
la	fluidez	de	los	procesos	ni	tiempos	de	conexión.	

Índice	 de	 Conectividad	 Aérea	 del	
Banco	Mundial	

Dimensiona	 la	 integración	 del	 mercado	 aéreo	 mundial,	
capturando	las	 interacciones	entre	todos	 los	países	 incluso	
cuando	no	hay	vuelos	directos	(incorpora	beneficios	de	los	
hubs).	No	considera	la	fluidez	de	los	procesos	ni	tiempos	de	
conexión.	

Disponibilidad	 de	 Infraestructura	
Aérea	del	World	Economic	Forum		

Compara	 la	 cantidad	de	asientos	disponibles	programados	
por	 semana	 para	 cada	 país.	Dicha	métrica	 no	 incorpora	 el	
tráfico	real	de	la	red	ni	considera	la	fluidez	de	los	procesos	
ni	tiempos	de	conexión.	

Netscan	Connectivity	Index	

Toma	en	consideración	la	capacidad	de	asientos	para	vuelos	
directos	e	indirectos	y	hubs,	incorpora	además	el	tiempo	de	
conexión	 y	 facilitación	 de	 procesos	 aeroportuarios5.	 No	
considera	el	tráfico	real	ni	valor	económico	del	destino.	

York	Aviation	Business	
Connectivity	Index		

Se	centra	en	medir	el	valor	de	la	conectividad	aérea	para	los	
negocios,	 basándose	 en	 la	 importancia	 económica	 del	
destino.	DRAFT
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Oferta	Aérea	
La	 oferta	 aérea	 a	 los	 consumidores	 se	 encuentra	 representada	 por	 las	 aerolíneas	 que	
brindan	 el	 servicio	 de	 transporte	 y	 la	 infraestructura	 aeroportuaria	 y	 de	 navegación	
aérea	que	posibilita	el	flujo	y	administración	de	los	vuelos	en	tierra	y	en	aire.		

	
Las	aerolíneas	crean	su	red	de	rutas	y	frecuencias	punto	a	punto	y	establecen	sus	hubs	
para	 ofrecer	 vuelos	 indirectos	 dependiendo	 de	 las	 características	 e	 importancia	
económica	 de	 cada	 destino	 y	 la	 demanda	 esperada	por	 tipo	de	 consumidor.	 Por	 ende,	
tomarán	la	decisión	de	operar	vuelos	en	países	donde	el	Estado	se	los	permita,	cuidando	
que	su	factor	de	ocupación	esperada	justifique	la	inversión.		
	
Los	 aeropuertos	 son	 la	 infraestructura	 terrestre	 necesaria	 para	 albergar	 y	 sostener	 el	
flujo	 de	 frecuencia	 de	 vuelos;	 las	 terminales	 donde	 se	 efectúa	 el	 embarque	 y	
desembarque,	 se	 abastece	 combustible,	 realiza	 mantenimiento	 a	 los	 aviones	 y	 se	
estaciona	 temporalmente	 a	 las	 aeronaves	 entre	 vuelos.	 Asimismo,	 ofrecen	 a	 los	
consumidores	 un	 espacio	 físico	 donde	 cumplir	 con	 todas	 las	 reglamentaciones	
requeridas	por	las	aerolíneas	y	el	Estado	(check‐in,	seguridad,	migraciones	y	aduanas)	y	
representan	 un	 atractivo	 comercial	 de	 mutuo	 beneficio	 para	 consumidores	 y	
aeropuertos.	Por	otro	lado,	los	Proveedores	de	Servicios	de	Aeronavegación	(ANSP6,	por	
sus	 siglas	 en	 inglés)	 cuentan	 con	 la	 infraestructura	 y	 tecnología	 de	 aeronavegación	
necesaria	para	ordenar	el	tráfico	aéreo	y	velar	por	la	seguridad	de	los	vuelos.		
	
Estos	 tres	 ofertantes	 de	 servicios	 (aerolíneas,	 aeropuertos	 y	 ANSP)	 deben	 trabajar	
siempre	en	conjunto	cuando	se	busca	mejorar	la	conectividad	de	una	ciudad	específica.	
Es	 decir,	 la	 oferta	 de	 destinos	 nuevos	 o	 incremento	 en	 frecuencias	 de	 vuelo	 de	 una	
aerolínea,	 sólo	 puede	 ser	 alcanzada	 siempre	 y	 cuando	 los	 aeropuertos	 y	 ANSP	 de	 la	
ciudad	de	origen	y	destino,	cuenten	con	la	capacidad	física	y	tecnológica	adecuada	para	
manejar	 el	 flujo	 adicional	 de	 vuelos	 o	 alternativamente	 se	 invierta	 en	 aumentar	 dicha	
capacidad.		
	
Cabe	mencionar	además	la	importancia	del	resto	de	actores	económicos	involucrados	en	
la	 industria	 aérea,	 los	 cuales	 son	 proveedores	 y/o	 brindan	 servicios	 conexos	 para	
facilitar	 la	 calidad	 y	 operatividad	 de	 los	 vuelos:	 fabricantes	 de	 aviones,	 agencias	 de	
viajes,	operadores	turísticos,	técnicos	de	seguridad,	servicios	de	catering,	entre	otros.	
	
Estado	Regulador	
No	existe	 industria	aérea	sin	 la	regulación	y	autorización	del	Estado	de	cada	territorio.	
Los	 gobiernos	 son	 los	 responsables	 de	 otorgar	 los	 permisos,	 certificar	 y	 regular	 la	
operación	de	la	industria	en	su	territorio.	
	
La	interacción	entre	Estados	se	da	principalmente	en	el	marco	de	acuerdos	bilaterales	o	
multilaterales	denominados	ASA	(Acuerdo	de	Servicios	Aéreos)	donde	cada	país	delimita	
los	derechos	aerocomerciales	para	el	uso	de	su	territorio	por	otros	Estados	con	el	fin	de	
transportar	pasajeros,	carga	y/o	correo.	Estos	acuerdos	usualmente	delimitan	diversas	
características	 que	 definirán	 el	 tamaño	 y	 concentración	 de	 la	 red	 de	 conectividad	 del	
país,	 como:	 rutas	 y	 aerolíneas	 permitidas,	 número	 de	 frecuencias,	 Libertades	 del	 Aire	
autorizadas7,	 entre	 otros	 factores	 relevantes.	 Por	 ende,	 la	 conectividad	 será	 mayor	

																																																								
6	Air	Navigation	Services	Providers		
7	En	1994,	mediante	el	Convenio	de	Chicago	se	determinaron	las	denominadas	Libertades	del	Aire.	Existen	9	libertades,	que	
se	dividen	en	libertades	técnicas,	comerciales	y	otros.	Estas	especifican	distintos	grados	de	derechos	y	autorizaciones	de	los	
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Se	 estima	 que	 la	 industria	 aérea	 global	 generó	 un	 total	 de	 producción	 de	 US$2.7	
trillones	 (entre	 beneficios	 directos,	 indirectos,	 inducidos	 y	 catalizadores),	
representando	3.5%	del	PBI	global.	Asimismo,	soportó	un	total	de	62.8	millones	de	
empleos	a	nivel	mundial9.	Estas	cifras	fueron	estimadas	por	ATAG	para	el	año	2015,	cabe	
recalcar	 la	 dificultad	 de	 poder	 identificar	 y	medir	 de	manera	 integral	 todos	 los	 efectos	
catalizadores	que	se	pueden	presentar	por	la	presencia	de	la	industria	aérea	dentro	de	una	
economía.	ATAG	incluyó	solamente	el	efecto	catalizador	del	turismo,	sus	cifras	no	incluyen	
los	beneficios	de	la	aviación	en	términos	del	empleo	y	producto	de	compañías	o	industrias	
que	sólo	se	han	desarrollado	dentro	del	país	gracias	a	la	presencia	del	sector	aéreo,	ni	el	
valor	 creado	 por	 el	 transporte	 o	 comercio	 doméstico,	 así	 como	 el	 valor	 intrínseco	 que	
aporta	la	industria	a	un	país	en	términos	de	mayor	rapidez	y	conectividad.		

	
 Promoción	de	la	inversión	y	desarrollo	de	infraestructura	
La	 industria	aérea	es	responsable	de	una	gran	movilización	de	 inversión	dentro	de	cada	
país	donde	opera,	no	sólo	en	términos	de	la	infraestructura	física	necesaria	para	operar,	si	
no	 también	 debido	 a	 la	 constante	 inversión	 en	 el	 desarrollo	 e	 innovación	 de	 nuevas	
tecnologías	de	aeronavegación.	Según	ATAG,	en	el	2014	los	aeropuertos	invirtieron	un	
total	de	US$	37	billones	en	construcción	de	nuevos	proyectos,	asimismo	se	estima	
que	de	cada	US$	100	millones	invertidos	en	investigación	y	desarrollo	de	tecnología,	
se	genera	US$	70	millones	de	PBI	adicional	año	por	año.	 La	 industria	aérea	 fomenta	
además	 las	 tres	 ramas	 de	 inversión	 en	 una	 economía	 (inversión	 extranjera,	 inversión	
doméstica	 pública	 y	 privada)	 no	 solo	 por	 la	 inversión	 de	 los	 actores	 directamente	
involucrados	en	el	 sector	 (aerolíneas,	 aeropuertos	y	Estado)	 si	no	 también	por	activar	y	
potenciar	la	actividad	económica	de	un	país.	
	
Uno	 de	 los	 beneficios	 de	 una	 mayor	 globalización	 es	 la	 facilitación	 de	 la	 inversión	
extranjera	 en	 el	 resto	 de	 países	 del	 mundo.	 Actualmente	 muchas	 corporaciones	
trascienden	 las	 fronteras	 de	 su	 país	 de	 origen	 y	 permiten	 a	 los	 habitantes	 de	 países	
vecinos	e	 incluso	de	otros	continentes,	acceder	a	sus	bienes	y	servicios	de	manera	 local.	
Esto	beneficia	al	país	de	origen	que	accede	a	un	nuevo	mercado	y	al	país	de	destino	donde	
se	 genera	 mayor	 empleo	 y	 actividad	 económica.	 Por	 otro	 lado,	 la	 llegada	 de	 nuevas	
industrias	o	productos	puede	permitir	a	los	consumidores	acceder	a	alternativas	de	bienes	
y	servicios	que	no	se	pueden	producir	localmente,	incrementando	su	bienestar.		
	
Por	otro	lado	tenemos	el	fomento	de	la	inversión	doméstica	(privada	y	pública)	dentro	de	
otras	 industrias.	 La	 construcción	de	vías	de	acceso	para	 comunicar	 el	 aeropuerto	 con	 la	
ciudad,	la	promoción	de	nuevos	negocios	o	incremento	en	la	capacidad	de	producción	de	
industrias	 ya	 existentes	 para	 aprovechar	 la	 oportunidad	 de	 atender	 a	 los	 pasajeros	 que	
llegan	 al	 territorio,	 la	 posibilidad	 de	 brindar	 servicios	 y	 soluciones	 a	 las	 empresas	
involucradas	en	el	comercio	aéreo,	son	sólo	algunas	de	las	muchas	oportunidades	que	se	
presentan	para	las	distintas	ramas	de	actividad	del	sector	público	y	privado.		
	
 Incremento	en	productividad	
La	industria	aérea	contribuye	al	aumento	de	la	productividad	de	distintos	sectores	debido	
a	su	rol	de	facilitador	del	comercio	doméstico	e	internacional,	además	de	permitir	la	libre	
movilización	 de	 personal	 y	 recursos	 entre	 distintos	 territorios.	 Esta	 situación	 beneficia	
tanto	a	consumidores	como	productores:	
	

																																																								
9	“Aviation	Benefits	Beyond	Borders”	–	ATAG,	Julio	2016	
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o Permite	 que	 las	 empresas	 se	 especialicen	 en	 las	 actividades	 donde	 muestran	
ventajas	 comparativas	 y	 aprovechen	 las	 economías	 de	 escala	 de	 acceder	 a	
mercados	 más	 grandes,	 de	 manera	 que	 puedan	 maximizar	 sus	 beneficios	 y	 al	
mismo	tiempo	ofrecer	un	bien	o	servicio	a	mejores	precios.		

	
o Facilita	la	operación	de	empresas	transnacionales	que	ubiquen	sus	instalaciones	o	

movilicen	su	personal	y/o	recursos	a	territorios	estratégicos	donde	puedan	operar	
a	 menores	 costos	 o	 tengan	 una	 ventaja	 geográfica	 comparativa.	 Esta	 situación	
impulsa	 la	 productividad	 de	 sus	 operaciones	 y	 genera	 empleo	 en	 las	 economías	
donde	se	encuentren	instalados.	

	
o El	 ingreso	 de	 competidores	 extranjeros	 aumenta	 la	 variedad	 de	 productos	 y	

servicios	 ofrecidos	 localmente	 y	 crea	 un	 ambiente	 competitivo	 con	 mejores	
condiciones	de	mercado	en	beneficio	de	los	consumidores.	

	
o La	incursión	de	productos	y	empresas	extranjeras	fomenta	además	a	las	empresas	

locales	 a	 adoptar	 mejores	 prácticas	 internacionales	 (para	 reducir	 sus	 costos	
unitarios	 y	 mantenerse	 competitivos)	 o	 a	 buscar	 innovaciones	 que	 les	 permitan	
reducir	 costos,	 aumentar	 su	 productividad	 o	 que	 otorguen	 un	mayor	 valor	 a	 sus	
productos	o	servicios.		

	
 Fomenta	la	innovación	tecnológica	y	el	desarrollo	sostenible	
El	transporte	aéreo	es	una	actividad	altamente	tecnológica	que	requiere	de	una	constante	
inversión	 en	 investigación	 y	 desarrollo.	 Dicha	 inversión	 no	 solamente	 impulsa	 a	 los	
sectores	de	 fabricación	de	aviones	y	sistemas	de	aeronavegación,	si	no	 también	 fomenta	
las	áreas	de	 investigación	y	desarrollo	de	 las	universidades	y	promueve	 la	 formación	de	
técnicos	altamente	calificados.		
	
Cabe	mencionar	que	la	aviación	se	ha	comprometido	activamente	en	la	inversión	de	nueva	
tecnología	para	la	lucha	contra	el	cambio	climático.	Si	bien	la	industria	sólo	representa	
2%	del	total	de	emisiones	de	carbono	a	nivel	mundial	(739	millones	de	toneladas	de	
CO2),	ha	establecido	como	meta	lograr	un	desarrollo	sostenible	en	los	siguientes	años	por	
medio	de	3	acciones:	 (1)	alcanzar	eficiencias	en	el	uso	de	combustible	de	un	mínimo	de	
1.5%	anual	 hasta	 el	 2020,	 (2)	 estabilizar	 las	 emisiones	de	 carbono	 a	niveles	del	 2020	y	
continuar	con	un	crecimiento	carbono	neutral	y,	(3)	alcanzar	para	el	2050,	la	reducción	
de	las	emisiones	de	carbono	a	50%	de	los	niveles	de	emisiones	netas	del	2005.	

	
 Facilita	la	movilización	laboral		(estimula	las	remesas)	
Al	igual	que	el	caso	del	comercio	de	bienes	y	servicios,	la	movilización	laboral	permite	a	
los	 individuos	 buscar	 mejores	 oportunidades	 de	 trabajo	 en	 términos	 económicos	 y	
cualitativos,	y	a	las	empresas	acceder	a	una	bolsa	de	trabajo	más	grande	y	calificada.		
	
La	 facilidad	 y	 rapidez	 con	 la	 que	 los	 individuos	 pueden	 ir	 y	 venir	 entre	 su	 ciudad	 de	
origen	 y	 ciudad	 de	 trabajo,	 facilita	 también	 la	 decisión	 de	 trabajar	 lejos	 de	 la	 familia.	
Muchos	países	 emergentes	dependen	en	gran	medida	de	 las	 remesas	enviadas	por	 los	
migrantes	 laborales	 que	 envían	 parte	 de	 sus	 ingresos	 percibidos	 en	 el	 exterior	 para	
mantener	a	sus	familias	en	el	país	de	origen.		
	
 Recaudación	de	impuestos	
La	 industria	 de	 la	 aviación	 es	 un	 gran	 contribuyente	 tributario	 en	 cada	 uno	 de	 los	
Estados	 en	 donde	 opera.	 Dichos	 impuestos	 provienen	 de	 la	 renta	 de	 los	 trabajadores	
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empleados	 directa	 e	 indirectamente	 por	 la	 industria,	 las	 contribuciones	 de	 seguridad	
social	e	impuesto	a	la	renta	pagado	por	las	empresas	y	en	algunos	países	el	cobro	de	IVA	
a	boletos	aéreos	y	otros	servicios.	En	el	caso	de	los	tributos,	también	se	puede	inferir	que	
existe	un	beneficio	inducido	y	catalizador,	como	resultado	del	incremento	del	producto	y	
empleo	de	otras	industrias	beneficiadas	por	el	transporte	aéreo.	
	
 Conecta	pueblos	y	localidades	remotas	
Existen	territorios	y	comunidades	donde,	por	sus	particularidades	geográficas	o	falta	de	
infraestructura	 terrestre,	 la	 mejor	 o	 única	 alternativa	 de	 transporte	 disponible	 es	 la	
aérea.	Algunos	ejemplos	de	esto	son	la	Isla	de	Pascua	(territorio	de	Chile)	o	comunidades	
y	 pueblos	 alejados	 ubicados	 en	 los	 Andes	 de	 Perú	 y	 Bolivia,	 o	 localidades	 al	 sur	 de	
Argentina	 y	 Chile.	 Sin	 comunicación	 y	 conectividad,	 una	 ciudad	 estaría	 aislada	 del	
progreso	 sin	 opción	 a	 participar	 en	 el	 desarrollo	 socioeconómico	 del	 país	 o	 región.	
Asimismo	 podría	 no	 tener	 un	 acceso	 adecuado	 a	 los	 servicios	 básicos	 de	 educación	 y	
salud.	En	estos	casos	la	industria	aérea	juega	un	papel	crucial	de	conexión.	
	
 Permite	la	ayuda	humanitaria	en	momentos	de	emergencia	
En	 caso	 de	 desastres	 naturales	 como	 sismos,	 tsunamis	 y	 huracanes	 o	 situaciones	 de	
guerra	 que	 requieren	 de	 ayuda	 urgente,	 el	 transporte	 aéreo	 ha	 probado	 ser	 la	mejor	
alternativa	para	 trasladar	 rápida	y	eficazmente	a	 los	voluntarios	médicos	y	de	rescate,	
evacuar	heridos	y	trasladar	la	donación	de	medicinas,	vestimenta,	alimentos	y	todo	tipo	
de	 necesidades	 prioritarias.	 En	 algunos	 casos,	 el	 acceso	 por	 otras	 vías	 no	 es	 posible	
debido	a	los	rezagos	en	las	áreas	afectadas	y	se	torna	crucial	la	participación	conjunta	de	
la	aviación	militar,	aviación	comercial	y	flota	aérea	especializada	en	ayuda	humanitaria.	
	
	
2.4. ¿Qué	factores	definen	el	grado	de	conectividad	de	un	país?	

	
Existen	dos	formas	de	incrementar	la	conectividad	de	un	país:	(i)	mediante	 la	creación	
de	 nuevas	 rutas	 directas	 o	 indirectas	 o	 (ii)	 el	 incremento	 de	 frecuencias	 de	 rutas	 ya	
existentes.	 Las	 aerolíneas	 definen,	 estructuran	 y	 proponen	 a	 los	 Estados	 sus	 redes	 de	
conectividad,	 primero	 que	 nada,	 tomando	 en	 consideración	 las	 características	
geográficas,	 políticas	 y	 situación	 económica	 de	 un	 país	 y	 su	 relación	 con	 el	 resto	 de	
economías	 del	mundo.	 Las	 aerolíneas	 deciden	 incursionar	 o	 no	 en	 un	 nuevo	mercado	
haciendo	un	análisis	costo‐beneficio	de	la	demanda	potencial	a	la	que	podrían	acceder,	el	
clima	de	negocios	en	el	cual	operarían	y	los	obstáculos	que	podrían	enfrentar.		
	
Una	mejor	calidad	de	conectividad	está	representada	por	rutas	directas	entre	el	origen	y	
destino	del	consumidor,	cuantas	más	rutas	directas	operen	en	un	Estado,	mejor	será	su	
posicionamiento	 a	 nivel	 global.	 En	 estos	 casos	 los	 consumidores	 se	 benefician	 por	
menores	 tarifas	 aéreas	 y	 reducción	 de	 tiempos	 de	 viaje,	 lo	 cual	 impulsa	 aún	 más	 la	
demanda	del	servicio.	De	igual	manera,	si	una	ciudad	es	utilizada	como	hub	aéreo	hacia	
otros	 destinos,	 mayor	 aún	 será	 su	 nivel	 de	 conectividad	 con	 el	 mundo	 y	 el	 impacto	
económico	positivo	en	su	economía.	El	alto	flujo	de	pasajeros	y	carga	que	transitará	por	
su	territorio	generará	importantes	efectos	directos,	indirectos,	inducidos	y	catalizadores	
en	diversos	sectores	de	su	economía.	Un	ejemplo	de	esto	es	el	caso	de	Panamá,	uno	de	
los	principales	y	más	desarrollados	hub	de	la	región.	De	acuerdo	a	información	del	Banco	
Mundial,	 en	 los	 últimos	 10	 años,	 su	 flujo	 de	 pasajeros	 se	 ha	 incrementado	 a	 una	 tasa	
promedio	 de	 más	 de	 20%	 anual,	 esto	 ha	 sido	 acompañado	 de	 un	 crecimiento	 anual	
promedio	de	su	PBI	de	8%	para	el	mismo	periodo,	el	más	alto	de	la	región.	
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A	continuación	describiremos	los	principales	factores	que	pueden	definir	la	magnitud	y	
calidad	de	la	red	de	conectividad	de	un	país:	
	
 Seguridad	aire‐tierra	
Sin	 seguridad	 no	 existe	 conectividad	 aérea,	 las	 aerolíneas	 y	 los	 gobiernos	 priorizan	 el	
control	 de	 la	 seguridad	 de	 los	 vuelos	 para	 fortalecer	 una	 industria	 de	 largo	 plazo.	
Cuando	 se	 presenta	 un	 accidente,	 la	 demanda	 por	 conectividad	 con	 la	 aerolínea	 o	 el	
aeropuerto	relacionado	se	puede	ver	afectada.	La	seguridad	de	la	industria	es	el	primer	
eslabón	en	la	cadena	productiva	que	permite	la	sostenibilidad	del	sistema	aéreo.	

	
 Atractivo	y	potencial	turístico	
A	 mayor	 potencial	 y	 desarrollo	 turístico,	 mayor	 será	 el	 interés	 de	 los	 Estados	 y	 las	
aerolíneas	 por	 crear	 rutas	 directas	 hacia	 dicho	 destino.	 Dicho	 potencial	 debe	 ir	
acompañado	 de	 una	 adecuada	 infraestructura	 de	 vías,	 hoteles.	 restaurantes	 y	 otros	
servicios	 que	 puedan	 soportar	 adecuadamente	 el	 flujo	 de	 pasajeros	 entrantes.	 Como	
hemos	visto	anteriormente,	la	industria	turística	es	una	fuente	de	generación	de	empleo	
y	producción	muy	beneficiosa	para	un	país,	por	lo	cual	es	de	interés	privado	y	público	el	
invertir	en	su	desarrollo.	
	
 Potencial	de	Negocios	
En	este	caso	se	debe	diferenciar	entre	el	interés	de	los	extranjeros	por	incursionar	en	el	
mercado	 local	 y	 el	 interés	 de	 los	 empresarios	 locales	 por	 acceder	 a	 un	 mercado	
internacional.	 Una	 mayor	 conectividad	 dependerá	 en	 gran	 medida	 de	 las	 relaciones	
comerciales	potenciales	y	existentes	entre	la	economía	local	y	cada	destino.	
	
Si	analizamos	la	conectividad	por	regiones,	es	usual	que	la	mayoría	de	países	tenga	una	
alta	conectividad	con	los	países	vecinos,	dado	que	los	costos	y	rapidez	de	conexión	son	
menores.	 Economías	 más	 fortalecidas	 o	 con	 grandes	 oportunidades	 de	 desarrollo	
podrán	 tornarse	atractivas	para	algunos	países	más	desarrollados	que	están	buscando	
diversificar	 sus	 inversiones	 o	 tengan	 interés	 en	 algún	 negocio	 o	 industria	 específica.	
Mientras	más	diversa	y	próspera	sea	percibida	la	economía	local,	mayor	será	el	interés	
por	generar	una	red	amplia	de	conectividad	dentro	de	su	región	y	con	otros	continentes.	
	
 Infraestructura	aeroportuaria	
No	se	puede	incrementar	las	rutas	o	frecuencias	a	un	determinado	Estado	sin	contar	con	
la	 capacidad	 física	de	 los	 terminales	 aeroportuarios	para	 sostener	 el	 incremento	 en	el	
flujo	 de	 vuelos.	 Por	 ende,	 el	 aumento	 de	 conectividad	 está	 siempre	 limitado	 por	 la	
cantidad	 y	 tamaño	 de	 los	 aeropuertos	 presentes	 en	 cada	 país	 o	 ciudad.	 El	 acceso	 y	
ubicación	de	los	aeropuertos	juega	un	papel	importante	también	ya	que	contribuye	con	
la	calidad	del	servicio	ofrecido	a	los	pasajeros	e	influye	en	su	decisión	de	viajar	o	no	a	ese	
destino.		
	
Por	otro	 lado,	 la	tecnología	utilizada	y	complejidad	de	 los	procesos	(check‐in,	aduanas,	
migraciones	y	seguridad)	puede	influir	también	en	la	experiencia	de	los	pasajeros	y	su	
demanda	 esperada.	 Esto	 es	 particularmente	 importante	 para	 las	 ciudades	 que	 son	
elegidas	como	hub	donde	la	experiencia	del	pasajero	en	términos	del	servicio	recibido	y	
rapidez	de	las	conexiones,	posiciona	al	aeropuerto	como	un	mejor	centro	de	conexiones	
y	facilitador	de	la	fluidez	y	conectividad	del	tráfico	aéreo	a	nivel	mundial.		
	
Lo	 óptimo	 es	 contar	 con	 un	 flujo	 de	 procedimientos	 claro	 y	 sencillo	 y	 con	 un	mismo	
sistema	de	información	compartida,	un	solo	lenguaje	al	que	tengan	acceso	las	aerolíneas,	
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oficinas	 de	 aduanas	 y	 migraciones	 para	 incrementar	 la	 productividad	 del	 flujo	 de	
información	 requerida	 al	 pasajero	 y	 disminuir	 así	 los	 tiempos	 y	 costos	 para	 los	
consumidores.	 Esto	 se	 torna	 particularmente	 importante	 en	 “horas	 punta”	 donde	 se	
concentran	el	 tráfico	de	pasajeros	de	varios	vuelos	al	mismo	tiempo	y	 la	capacidad	de	
respuesta	de	los	procedimientos	aeroportuarios	y	sistemas	de	aeronavegación	son	clave	
para	asegurar	que	los	vuelos	salgan	en	hora	y	no	se	presenten	ineficiencias	operativas.	
Un	servicio	de	mayor	calidad	impulsa	una	mayor	demanda	de	largo	plazo.		

	
 Ubicación	geográfica	y	situación	demográfica	
Las	características	geográficas	propias	de	cada	país	y	su	ubicación	relativa	con	respecto	
a	otras	ciudades	importantes	de		la	región	u	otros	continentes	pueden	definir	el	grado	de	
conectividad	 necesario.	 El	 acceso	 a	 océanos,	 la	 presencia	 de	 montañas,	 el	 tamaño	 y	
densidad	 poblacional	 dentro	 de	 cada	 ciudad	 de	 su	 territorio	 y	 muchos	 otros	 factores	
pueden	influenciar	la	decisión	y	necesidad	de	crear	una	red	aérea	interna	y	externa	más	
o	 menos	 concentrada.	 Asimismo,	 la	 posición	 estratégica	 de	 una	 ciudad	 o	 país	 con	
relación	al	resto	de	economías	del	mundo	puede	fomentar	la	utilización	de	su	territorio	
como	punto	de	enlace	a	otros	destinos	(hub).		
	
 Innovación	tecnológica	
El	desarrollo	continuo	de	tecnología	en	sistemas	de	aeronavegación	e	innovaciones	en	el	
diseño	de	las	aeronaves	incrementa	los	niveles	de	la	seguridad,	permite	las	reducciones	de	
costos	de	operación	por	mayores	eficiencias	y	amplía	la	oferta	de	vuelos	en	aeronaves	de	
mayor	 alcance	 (distancias)	 y	 capacidad	 de	 pasajeros,	 sin	 la	 necesidad	 de	 recargas	 de	
combustible	en	ruta.	Estos	factores	contribuyen	a	ofrecer	a	los	consumidores	precios	más	
competitivos	 y	 pueden	 tornar	 en	 rentables	 nuevas	 opciones	 de	 rutas	 directas	 e	
incrementar	la	conectividad	global	o	de	algún	territorio	en	particular.	
	
Una	de	 las	prioridades	 actuales	de	OACI	es	 velar	por	el	desarrollo	 e	 implementación	de	
diversos	 métodos	 de	 aeronavegación,	 algunos	 ejemplos	 son:	 PBN	 (Performance	 Based	
Navigation),	CDO	(Continuous	Descent	Operations),	CCO	(Continuous	Climb	Operations)	y	
AMAN/DMAN	 (runway	 sequencing	 capabilities).	 Estas	 innovaciones	 tecnológicas	
permiten	una	mejor	gestión	del	espacio	aéreo	optimizando	la	seguridad,	 fluidez,	orden	y	
eficiencia	de	la	operación	de	los	vuelos,	permitiendo	reducciones	de	costos,	mejorando	la	
comunicación	 entre	 pilotos	 y	 controladores	 aéreos,	 reduciendo	 el	 impacto	
medioambiental,	entre	otros	beneficios.	
	
La	 innovación	en	tecnología	de	 la	 información	es	otro	 factor	 importante	para	mejorar	 la	
calidad	 y	 fluidez	 del	 transporte	 aéreo.	 En	 la	 última	 década,	 IATA	 (la	 Asociación	
Internacional	 de	 Transporte	 Aéreo)	 conjuntamente	 con	 las	 aerolíneas	 desarrolló	
proyectos	 encaminados	 a	 la	 simplificación	 y	 facilitación	 de	 procesos	 de	 atención	 al	
pasajero	y	la	carga	aérea.		Se	implementó	auto	servicios	de	fácil	acceso	que	beneficiaron	al	
consumidor	y	redujeron	los	costos	de	las	aerolíneas	haciéndolas	más	competitivas.			

	
El	 primer	proyecto	 “Simplificando	 el	Negocio”	 (Simplifying	the	Business),	 se	 inició	 con	 el	
boleto	electrónico	que	posibilitó	el	uso	de	un	sólo	pase	de	abordaje	de	dos	dimensiones	
(BP	 2D)	 desde	 el	 origen	 y	 para	 todas	 las	 conexiones	 de	 la	 ruta	 del	 pasajero	 hasta	 su	
destino,	con	la	facilidad	de	poder	utilizar	dispositivos	electrónicos	(celular)	para	controles	
de	 abordaje.	 Otro	 ejemplo	 de	mejoras	 es	 la	 introducción	 del	 check‐in	 vía	 internet	 o	 en	
mostradores	electrónicos	en	los	aeropuertos.		
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En	el	 caso	de	 la	 carga	 aérea,	 el	 	 proyecto	 “e‐freight”	 	 permite	 el	 transporte	de	 carga	 sin	
necesidad	 de	 impresiones	 de	 documentos	 donde	 sea	 posible	 utilizar	 comunicaciones	
electrónicas	 seguras,	 como	 el	 caso	 de	 la	 emisión	 y	 transmisión	 de	 la	 Guía	 Aérea	
Electrónica.	Dicho	proceso	 está	 regulado	por	 las	normas	de	 las	Aduanas	de	 los	Estados,	
siguiendo	lineamientos	de	la	Organización	Mundial	de	Aduanas.		

	
En	 la	 línea	 de	 autoservicios	 para	 el	 pasajero,	 se	ha	 implementado	un	 segundo	proyecto	
denominado	“Viaje	Rápido”	(Fast	Travel)	que	ofrece	más	opciones	electrónicas	al	pasajero	
como	 la	 impresión	de	etiquetas	de	equipaje	para	su	entrega	en	puntos	centralizados	del	
aeropuerto	 (drop‐off)	 y	 el	 proyecto	 de	 “Facilitación	 al	 Pasajero”	 (Passenger	Facilitation)	
que	ofrece	soluciones	para	el	flujo	eficiente	del	paso	de	los	pasajeros	por	los	procesos	de	
Seguridad,	Migraciones	y	Aduanas	(servicios	regulados	por	los	Gobiernos	de	cada	país).	

	
 Modelo	de	negocios	de	las	aerolíneas	
Como	cualquier	industria,	las	características	y	servicios	ofrecidos	por	las	aerolíneas	han	
ido	variando	con	el	tiempo	y	ha	influenciado	también	en	el	grado	de	conectividad	de	los	
países.		
	
Un	 ejemplo	 de	 esto	 es	 la	 reciente	 incursión	 de	 las	 aerolíneas	 de	 bajo	 costo	 (Low	cost	
carriers)	 que	 han	 impulsado	 una	 mayor	 conectividad	 en	 rutas	 de	 corto	 alcance	 y	
ampliado	 el	 acceso	 a	 poblaciones	 de	 ingresos	 menores.	 Inicialmente	 este	 servicio	 se	
orientaba	a	los	turistas	y	visitantes	de	familiares,	pero	con	el	tiempo	fue	evolucionando	
hasta	 conquistar	 también	 al	mercado	 de	 viajeros	 de	 negocios	 por	 la	 amplia	 oferta	 de	
frecuencias	y	rutas.		
	
Otro	esquema	que	ha	impulsado	el	incremento	de	la	conectividad	y	número	de	vuelos	es	
el	 efecto	 de	 los	 programas	 de	 fidelidad	 y	 viajeros	 frecuentes.	 La	 acumulación	 de	
kilómetros	 o	 millas	 y	 la	 posibilidad	 de	 acceder	 a	 servicios	 de	 upgrade	 ha	 ayudado	 a	
consolidar	 una	 red	 de	 pasajeros	 fidelizados	 que	 buscan	 beneficiarse	 con	 vuelos	 gratis	
y/o	mejoras	en	la	calidad	de	sus	experiencias	de	vuelo.	Mientras	más	distancia	y	mayor	
cantidad	de	viajes	realice	el	pasajero,	mayores	serán	los	beneficios	adicionales	a	los	que	
acceda.	El	efecto	final	es	un	mayor	flujo	de	gente	dispuesta	a	viajar	varias	veces	al	año	
para	disfrutar	de	estos	beneficios,	ya	sea	hacia	rutas	nuevas	o	destinos	frecuentes.	
	
Por	último,	cabe	mencionar	la	relevancia	que	ha	tomado	la	colaboración	y	alianzas	entre	
aerolíneas.	Los	acuerdos	interlínea	o	de	cooperación	comercial	posibilitan	la	operación	
conjunta	de	rutas	donde	no	era	económicamente	viable	la	entrada	de	una	sola	aerolínea.	
Asimismo,	 incrementan	 la	 confianza	 del	 pasajero	 a	 optar	 por	 viajar	 en	 rutas	 con	
conexiones,	 ya	 que	 cuentan	 con	 una	 sola	 reserva	 aérea	 y	 solo	 necesitan	 realizar	 el	
proceso	 de	 check‐in	 y	 entrega	 de	 equipaje	 en	 el	 punto	 de	 origen,	 disminuyendo	 la	
complejidad	de	los	procesos	y	tiempos	perdidos	en	los	aeropuertos	de	tránsito.		

.	
 Liberalización	de	la	regulación		
Finalmente,	 mencionaremos	 uno	 de	 los	 factores	 más	 importantes	 de	 influencia	 en	 el	
nivel	de	conectividad	aérea	de	un	Estado:	los	acuerdos	bilaterales	y	multilaterales	entre	
países	(ASA)	y	la	normativa	de	relaciones	exteriores.		
	
Cada	 Estado	 define	 sus	 propias	 políticas	 en	 base	 a	 sus	 características	 y	 necesidades	
económicas.	Por	ejemplo,	es	más	probable	que	economías	geográficamente	aisladas	que	
no	 tengan	 una	 fuerte	 industria	 turística	 para	 atraer	 pasajeros	 o	 una	 industria	 aérea	
propia	muy	 desarrollada,	 acepten	 liberalizar	más	 su	 regulación	 aérea	 para	 acceder	 al	
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mercado	globalizado.	En	cambio,	economías	más	desarrolladas	y	 con	gran	cantidad	de	
rutas	 pueden	 preferir	 regular	 más	 sus	 mercados	 internos	 para	 no	 perjudicar	 a	 la	
industria	nacional	pero	con	un	impacto	negativo	en	el	desarrollo	de	la	conectividad.		
	
Si	 bien	 en	 los	 últimos	 años	muchos	 países	 se	 han	 orientado	 a	 liberalizar	 sus	 ASA	 por	
medio	de	acuerdos	de	“cielos	abiertos”,	en	 la	práctica	 las	restricciones	de	operación	se	
mantienen	y	se	convierten	en	el	principal	obstáculo	para	lograr	una	mayor	conectividad.		
	
Limitaciones	al	desarrollo	de	la	conectividad	
A	 continuación	mencionaremos	 algunos	 de	 los	 temas	 regulatorios	más	 relevantes	 que	
limitan	el	desarrollo	de	la	conectividad:	
	
o La	 complejidad	 en	 los	 procesos	 y	 procedimientos	 para	 la	 obtención	 de	 visados	 de	

tránsito	y	de	permanencia	 (turismo,	negocios,	 estudios,	 etc.)	 representa	uno	de	 los	
más	grandes	obstáculos	que	inhibe	la	facilitación	de	conectividad	y	el	desarrollo	del	
turismo	a	nivel	mundial.	En	el	caso	de	las	visas	de	tránsito	se	limita	la	conectividad	
vía	rutas	indirectas	y	tráfico	de	hubs.	Las	visas	de	permanencia	en	cambio	afectan	el	
desarrollo	de	todas	las	industrias	que	son	beneficiadas	directa	o	indirectamente	por	
la	existencia	de	la	industria	aérea.	

	
o La	limitación	de	número	de	frecuencias	y	posibilidades	de	rutas	para	determinados	

operadores	 aéreos	 no	 sólo	 trunca	 la	 posibilidad	 de	 aumentar	 la	 conectividad	 sino	
además	 inhibe	 la	 libre	 competencia	 y	 por	 ende,	 no	 permite	 a	 los	 consumidores	
finales	 beneficiarse	 de	 las	menores	 tarifas	 o	mejores	 servicios	 que	 se	 producirían	
dentro	de	un	ambiente	más	competitivo.	

	
o La	potestad	de	cada	Estado	de	rechazar	la	creación	de	aerolíneas	con	un	importante	

componente	de	propiedad	extranjero	limita	también	el	potencial	de	conectividad	de	
un	país,	sobre	todo	por	obstaculizar	el	mercado	global	de	fusiones	y	consolidación	de	
aerolíneas	con	el	 fin	de	acceder	a	economías	de	escala,	reducir	costos	y	aprovechar	
plataformas	de	operación	eficientes.		

	
o En	 la	 mayoría	 de	 los	 casos,	 los	 países	 cuentan	 con	 múltiples	 ASA	 bilaterales	 con	

distintas	 características	 y	 restricciones	 donde	 incluso	 se	 especifica	 el	 detalle	 de	
aerolíneas	 y	 aeropuertos	 autorizados,	 así	 como	 el	 número	 de	 frecuencias	 y	 rutas	
permitidas	 para	 cada	 caso	 específico.	 Por	 ejemplo,	 si	 una	 aerolínea	 nueva	 solicita	
permiso	para	volar	dentro	del	marco	de	un	ASA	o	una	aerolínea	ya	contemplada	en	el	
ASA	firmado	entre	dos	países	quiere	volar	una	ruta	con	un	nuevo	aeropuerto,	estas	
no	podrán	hacerlo	sin	que	se	realice	una	nueva	negociación	entre	las	partes.		

	
o Para	 el	 caso	 de	 países	 en	 desarrollo	 con	 una	 industria	 aérea	 propia	 poco	

desarrollada,	la	limitación	en	el	origen	de	la	propiedad	de	las	aerolíneas	obstaculiza	y	
desincentiva	 la	 inyección	 de	 capital	 extranjero	 e	 inhibe	 el	 desarrollo	 de	 todo	 el	
potencial	de	conectividad	que	puede	ofrecer	un	particular	territorio.	
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3.3. Análisis	FODA	de	la	Conectividad	Aérea	de	la	Región	SAM	
	
A	continuación	presentamos	una	síntesis	de	las	principales	características	resaltantes	de	la	industria	aérea	en	la	región,	los	aspectos	para	
mejorar	y	el	posible	efecto	negativo	o	positivo	del	entorno	que	la	influye:	
	
Cuadro 3.3.1 – Análisis FODA 

Fortalezas	

Fortalezas	de	la	industria	a	nivel	mundial	
 Medio	de	transporte	más	seguro	a	nivel	mundial.	En	el	2015,	de	3.6	billones	de	pasajeros,	la	tasa	de	muertes	por	pasajero	fue	de	0.0000002.	(tasa	
de	probabilidad	de	accidentes	fatales	en	automóvil	o	barco	es	más	de	50	veces	superior).	

 Una	de	las	industrias	más	reguladas	a	nivel	mundial,	de	acuerdo	a	los	Convenios	de	Chicago	y	Montreal.	
 Permanente	innovación	en	seguridad,	rapidez	del	medio,	mejoras	en	el	servicio	y	reducción	del	impacto	medioambiental	incrementa	el	bienestar	
de	las	poblaciones	y	prosperidad	económica	de	los	Estados.	

 Adopción	de	un	compromiso	global	de	lucha	contra	el	cambio	climático	a	favor	de	una	industria	sostenible.	
Fortalezas	de	la		Región	SAM	
 Ubicación	geográfica	con	relación	al	resto	de	Continentes.	
 Estabilidad	social	en	casi	todos	los	Estados	de	la	Región.	
 Potencial	 económico	 de	 la	 región	mantiene	 perspectivas	 positivas	 de	 crecimiento,	 10	 de	 los	 14	 Estados	 proyectan	 un	 crecimiento	 de	 su	 PBI	
superior	al	3.6%	mundial	para	el	periodo	2016‐2021.	

 Industria	 de	 crecimiento	 sostenible:	 en	 los	 últimos	 20	 años	 el	 número	 de	 pasajeros	 transportados	 en	 la	 región	 ha	 crecido	 3.5x	 veces	 con	 un	
promedio	anual	de	7.9%.	(Fuente:	Banco	Mundial).	

 Polos	de	atracción	turística	que	contribuyen	al	crecimiento	económico	y	generación	de	empleo.	Región	SAM:	aproximadamente	US$	134	billones	
de	PBI	de	industria	de	viajes	y	turismo	y	5.2	millones	de	empleos	(Fuente:	WEF)	

 Polos	de	inversión	económica,	perspectivas	de	desarrollo	y	crecimiento	de	la	región	motivan	el	flujo	de	inversión	extranjera	y	doméstica	
 Biodiversidad	de	la	Región	es	un	activo	importante	para	el	desarrollo	del	ecoturismo.		
 Cinco	de	los	Estados	SAM	han	mostrado	mayor	apertura	al	desarrollo	de	la	aviación	nacional	con	participación	de	capital	extranjero.	Esto	motiva	la	
consolidación	de	importantes	grupos	regionales	como	LATAM,	Avianca	y	Copa.	

 En	 los	últimos	años	se	 incrementó	 la	operación	de	vuelos	cargueros	en	 la	 región	desde/hacia	Estados	Unidos	y	Europa	(convenios	de	TLC),	de	
acuerdo	al	informe	de	Boeing	2014	–	2015	se	proyecta	un	crecimiento	bi‐direccional	del	5%	anual	al	2032.	

 Incremento	de	acuerdos	de	interlínea	ofrecen	al	consumidor	mejores	conexiones	y	tarifas.	
 Alianzas	entre	aerolíneas	de	un	mismo	país	y	de	la	región	(código	compartido)	optimizan	las	operaciones	y	mejoran	la	red	de	conectividad.			
 Incursión	de	aerolíneas	de	“bajo	costo”	promociona	mejores	tarifas,	mayor	oferta	de	rutas	y	frecuencias	y	desarrolla	el	tráfico	de	pares	de	ciudades	
en	aeropuertos	secundarios	que	no	son	viables	en	el	esquema	de	aeronaves	convencionales.		

 Existencia	de	Escuelas	de	pilotos	en	7	Estados	de	la	región	(certificadas),	facilita	la	formación	de	nuevas	generaciones	de	pilotos	en	la	región.	DRAFT
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Oportunidades	

 Crecimiento	de	la	demanda	mundial	de	Turismo.	
 Crecimiento	económico	de	Estados	como	China,	India,	y	la	Región	Asia‐Pacifico.	
 Globalización	del	Comercio.	
 Interés	de	aerolíneas	extranjeras	de	incursionar	en	la	creación	de	nuevas	aerolíneas	nacionales	dentro	de	cada	Estado.	
 Nuevo	contexto	de	políticas	gubernamentales	de	mayor	apertura	para	la	aviación.		
 Tecnología	 API	 (Advanced	Passenger	Information)	 para	 procesos	migratorios	 con	 transmisiones	 electrónicas	 encriptadas,	 seguras	 y	 con	mayor	
capacidad	de	datos	del	pasajero.	

 Tecnología		del	servicio	de	equipajes	drop‐off.	
 Tecnologías	más	avanzadas	con	respecto	al	control	de	seguridad	del	pasajero	pre‐embarque	(AVSEC).	
 Simplificación	de	normas	de	Aduana	(aprovechamiento	de	e‐AWB	+	e‐Freight).	
 Coyuntura	de	mayor	apertura	comercial	experimentada	en	la	mayoría	de	Estados	de	la	región	para	revisar	los	ASA	(bilaterales	y	multilaterales).	
 Incorporación	de	transporte	multimodal	para	la	carga	aérea.		
 Diferentes	tratados	y	alianzas	de	libre	comercio	dentro	y	fuera	de	la	región.	
 Acuerdos	e	integración	en	turismo	de	uno	o	más	Estados	de	la	región	para	atraer	turismo	de	países	lejanos.

Debilidades	

 “Market	share”	de	la	región	(cuota	de	mercado	del	6.5%	el	2014).	
 Reducida	penetración	de	la	Industria	en	comparación	con	otras	regiones.	
 Bajos	márgenes	de	las	aerolíneas.	
 Costos	y	cargos	aeroportuarios	altos	en	la	mayoría	de	países	de	la	región.			
 Gestión	reactiva	por	sobre	proactiva	en	el	desarrollo	de	la	infraestructura.		
 En	gran	parte	de	los	países	se	mantiene	los	boletos	aéreos	afectos	al	IVA	(caso	de	Colombia,	Ecuador,	Perú	y	Argentina).	
 Falta	de	actualización	de	los	Planes	Maestro	de	Aeropuertos	para	cubrir	la	demanda	de	pasajeros	existente	y	proyectada,	principalmente	en	horas	
“punta”,	contribuye	a	atrasos	de	vuelos	y	limita	el	incremento	de	nuevas	frecuencias.	

 Procesos	 lentos	 de	 check‐in,	 seguridad,	 aduanas,	 migración	 y	 embarque	 en	 aeropuertos.	 Falta	 de	 	 simplificación	 y	 adopción	 de	 tecnologías	
existentes	a	través	de	los	comités	FAL		(Anexo	9)	y	AVSEC	(Anexo	17).		

 Existencia	 de	 normas	 sobre	 protección	 de	 consumidor	 adicionales	 al	 Contrato	 de	 Transporte	 Aéreo	 internacional	 (Convenios	 de	 Chicago	 y	
Montreal),	afectan	el	desarrollo	comercial	de	las	aerolíneas	al	desincentivar	las	promociones	de	bajo	costo.	

 Situación	 actual	 de	 trámites	 de	 aduanas	 retrasan	 procesos	 de	 exportaciones	 y	 trámites	 de	 aerolíneas	 para	 el	 manejo	 del	 DMA	 (Depósito	 de	
Material	Aeronáutico).	

 Ubicación	de	los	aeropuertos	principales	en	el	centro	de	las	ciudades,	congestión	vehicular	y	el	estado	de	la	infraestructura	vial.		
 Convenios	bilaterales	y	multilaterales	(ASA)	continúan	dentro	de	un	marco	regulatorio	proteccionista,	no	actualizados	a	las	nuevas	condiciones	de	
mercado	y	características	del	proceso	de	globalización	actual.		DRAFT
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Amenazas	

 Actos	de	terrorismo	que	no	son	previsibles	y	afectan	la	seguridad	de	la	industria.	
 Crisis	o	recesión	de	la	economía	mundial.	
 Enfermedades	infecto	contagiosas.	
 Fluctuaciones	del	precio	del	petróleo	que	incrementen	los	costos	de	la	industria.	
 Inseguridad	ciudadana	pone	en	riesgo	el	patrimonio	y	seguridad	de	los	pasajeros	y	afecta	negativamente	el	tráfico	al	territorio.	
 Narcotráfico.	
 Cambio	climático	y/o	desastres	naturales.	

DRAFT
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Análisis	FODA	–	Conectividad	Argentina	
	

Fortalezas	

 Ubicación	geográfica		y	extensión	territorial.	
 Nuevas	políticas	de	Estado	que	permiten	la	inversión	extranjera	en	aerolíneas	nacionales.	
 Descentralización	para	la	operación	de	vuelos	nacionales	e	internacionales	desde	otras	ciudades	del	país.	(Rosario‐	Panamá	y	Rosario	‐
Lima,	Salta	–Lima,	Córdoba‐Lima)	

 Atractivo	turístico	para	la	región	y	el	mundo.	
 Operaciones	de	aeropuertos	Hub	en	Buenos	Aires	y	próximamente	Córdoba.	
 Incremento	de	operaciones	en	el	puente	aéreo	Montevideo‐	Buenos	Aires	
 Operaciones	de	grupos	de	Aerolíneas	como	Avianca,		LATAM	
 Convenios	para	incrementar	tráfico	de	pasajeros	con	países	de	la	Región	y	resto	del	Mundo.	(México,	Canadá)	
 Aerolíneas	Argentinas	miembro	de	la	Alianza	Sky	Team	(13	aerolíneas)	ha	firmado	acuerdo	de	código	compartido	con	KLM/Air	France	
y	proyecta	ampliar	su	oferta	en	Argentina.		

 Alianzas	para	potenciar	la	conectividad	entre	Argentina	y	Brasil.	(Aerolíneas	Argentinas‐Gol)	
 Universidades,		centros	de	estudios	y	escuelas	de	pilotos	para	la	formación	de	profesionales	de	la	aviación.	
 Firma	del	Acuerdo	de	Fortaleza	con	política	de	cielos	abiertos	en	la	región.	

Oportunidades	

 Crecimiento	de	la	demanda	mundial	de	turismo.	
 Crecimiento	económico	de	Estados	como	China,	India,	y	la	Región	Asia‐Pacifico.	
 Globalización	del	comercio.	
 Mayor	demanda	de	pasajeros	si	los	costos	de	impuestos	se	reducen.	
 Interés	de	aerolíneas	extranjeras	para	invertir	en	la	aviación	nacional.	
 Tecnología	API	(Advanced	Passenger	Information)	para	procesos	migratorios	con	transmisiones	electrónicas	encriptadas,	seguras	y	con	
mayor	capacidad	de	datos	del	pasajero.	

 Tecnología	de	la	Industria	para	facilitar	servicios	aeroportuarios	de	check	in,	migraciones		y	control	de	seguridad.	
 Simplificación	de	normas	de	Aduana	(adopción	de		e‐AWB	+	e‐Freight).	
 Coyuntura	de	mayor	apertura	comercial	hacia	la	Liberación	del	Aire.	
 Transporte	multimodal	para	la	carga	aérea.		
 Acuerdos	e	integración	con	uno	o	más	Estados	de	la	región	para	atraer	turismo	de	países	lejanos.	DRAFT
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Debilidades	

 Costos	y	cargos	aeroportuarios	altos.			
 Los	 boletos	 aéreos	 están	 sujetos	 a	 IVA,	 	 el	 pasajero	 paga	 Tasa	 de	 Uso	 de	 Aeropuertos,	 cargos	 para	 desarrollo	 de	 infraestructura,	
seguridad,		aduana	y	migraciones.	

 Gestión	reactiva	por	sobre	proactiva	en	el	desarrollo	de	la	infraestructura	aeroportuaria	que	se	refleja	en	los	aeropuertos	principales		
de	Buenos	Aires	con	creciente	demanda	de	capacidad.	

 Equipamiento	 ineficiente	 en	 muchos	 aeropuertos	 del	 país	 como	 radio	 ayudas,	 que	 implicará	 sustitución	 e	 inversiones	 del	 Estado	
importantes.	

 Se	requiere	coordinación	de	Políticas	sectoriales	para	un	mejor	desarrollo	de	planes	maestro	de	aeropuertos.	
 Mejoras	en	la	tecnología	de	Aeronavegación	para	la	gestión	de	tráfico	en	horas	“punta”.	
 Procesos	lentos	de	“check‐in”,	seguridad,	aduanas,	migración	y	embarque	en	aeropuertos.		
 Convenios	 bilaterales	 y	multilaterales	 (ASA)	 continúan	dentro	 de	 un	marco	 regulatorio	 proteccionista,	 no	 actualizados	 a	 las	 nuevas	
condiciones	de	mercado	y	proceso	de	globalización	actual.		

 El	grado	de	“Liberalización	del	Aire”	que	la	WTO	World	Trade	Organization	(Air	Liberalization	Index)	le	otorga	a	Argentina		de	la	escala	
0‐50	(a	mayor	índice,	mayor	liberalización),	es		de	8.56	(2013)	

Amenazas	

 Actos	de	terrorismo	que	no	son	previsibles	y	afectan	la	seguridad	de	la	industria.	
 Crisis	o	recesión	de	la	economía	mundial,	precios	del	petróleo.	
 Enfermedades	infecto	contagiosas.	
 Fluctuaciones	del	precio	del	petróleo	que	incrementen	los	costos	de	la	industria.	
 Cambio	climático	y	desastres	naturales.	
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Del	 total	 de	 tráfico	 internacional	 aéreo	 (directo	 e	 indirecto),	 Estados	 Unidos,	 Perú	 y	
Argentina	son	los	países	con	mayor	conectividad	con	Bolivia	y	explican	más	del	44%	del	
total	de	tráfico	aéreo	de	pasajeros	del	2015	(16.5%,	13.8%	y	13.7%	del	total	del	tráfico	
del	2015	respectivamente).	Si	nos	concentramos	solo	en	las	rutas	directas,	Perú,	Chile	y	
Argentina	representan	las	rutas	más	importantes	y	en	conjunto	explican	más	del	57%	de	
total	de	tráfico	de	rutas	directas	del	2015	(23.1%,	17.2%	y	17.2%	respectivamente).		
	
Las	principales	aerolíneas	con	vuelos	directos	e	indirectos	dentro	y	fuera	de	Bolivia	son	
Boliviana	 de	 Aviación	 con	 una	 participación	 de	más	 de	 la	mitad	 del	 total	 de	 pasajeros	
transportados	en	el	2015	(54.6%),	en	segundo	lugar	se	encuentra	Amaszonas	con	13.4%	
y	en	tercer	lugar	Línea	Aérea	Eco	jet	con	8.3%.	

	
	

Figura 4.1.1. - Mapa de conectividad aérea de pasajeros de Bolivia con el mundo 
	

	
Fuente:	IATA.	Elaboración:	Propia	
	

El	mapa	anterior	muestra	el	total	de	rutas	directas	de	Bolivia	con	el	mundo.	Para	poder	
operar	 dichas	 rutas,	 las	 aerolíneas	 requieren	 de	 permisos	 de	 operación	 entre	 origen	 y	
destino	 para	 vuelos	 directos	 con	 o	 sin	 escalas.	 Las	 rutas	 directas	 sin	 escalas	 están	
coloreadas	de	azul	y	las	rutas	directas	con	escala	de	rojo.	En	el	Anexo	A	se	encuentra	el	
detalle	total	de	las	rutas	directas	sin	escala	por	aeropuerto.	

	
En	términos	de	carga	aérea,	de	acuerdo	a	información	de	IATA,	se	trasladaron	un	total	de	
6	mil	toneladas	a	nivel	doméstico	e	internacional.	Cabe	resaltar	que	la	conectividad	aérea	
juega	un	papel	muy	importante	a	nivel	interno	en	Bolivia,	dada	su	complicada	geografía	y	
falta	 de	 acceso	 al	 mar	 (97%	 de	 la	 carga	 trasladada	 es	 doméstica).	 En	 términos	
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Análisis	FODA	–	Conectividad	Bolivia	
	
	

Fortalezas	

 Ubicación	 geográfica	 en	 el	 centro	 de	 Sudamérica,	 	 depende	 en	 forma	 importante	 del	 desarrollo	 de	 conectividad	 aérea	 con	 países	
limítrofes	de	la	Región	y	el	Mundo.	

 Política	del	Gobierno	para	el desarrollo de la Aviación dentro de un proceso de cambios y apertura.	
 El	ingreso	al	mercado	en	la	última	década	de	tres	aerolíneas	nacionales.	Dos	de	ellas	operan	vuelos	internos	y	dentro	de	la	Región,	una		
aerolínea	de	propiedad	del	Estado	con	vuelos	internos,		hacia	la	Región,	USA	y	Europa.	

 Operaciones	sin	restricciones	de	altura	en	Santa	Cruz.	
 Llegada	del	extranjero	por	vía	aérea	de	visitantes	de	Turismo	por	la	variedad	de	zonas	geográficas	y	riqueza	cultural.	
 Centro	de	estudios	certificado,	para	la	formación	de	Pilotos.	
 Plan	de	Desarrollo	del	aeropuerto	Hub	en	Santa	Cruz,	con	inversiones	para	las	terminales	de	pasajeros	y	de	carga	aérea	que	ofrecerán	
un	eje	de	conexiones	entre	la	costa	Atlántica	y	del	Pacifico.	

Oportunidades	

 Crecimiento	de	la	demanda	mundial	de	Turismo.	
 Crecimiento	económico	de	Estados	como	China,	India,	y	la	Región	Asia‐Pacifico.	
 Globalización	del	Comercio.	
 Desarrollo	de	Aeropuertos	Hub.	
 Tecnología	API	(Advanced	Passenger	Information)	para	procesos	migratorios	con	transmisiones	electrónicas	encriptadas,	seguras	y	con	
mayor	capacidad	de	datos	del	pasajero.	

 Tecnología	de	la	Industria	que	facilita,		simplifica	el	check	in	y	embarque	de	pasajeros,	con	procesos	rápidos	en	migraciones		y	control	
de	seguridad.	

 Alianzas	y	Acuerdos	con	aerolíneas	de	la	región	(código	compartido)	
 Inversión	en	tecnología	y	seguridad	operacional.	
 Transporte	multimodal		para	carga.	
 Acuerdos	de	cooperación	(código	compartido)	con	aerolíneas	de	países	limítrofes.	
 Acuerdos	de	integración	con	uno	o	más	Estados	de	la	región	para	atraer	en	forma	conjunta	Turismo	de		países	lejanos.	
 Infraestructura	de	Navegación	para	soportar	PBN	y	operaciones	de	aproximación	de	precisión	GNSS.	DRAFT
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Debilidades	

 Penetración	de	la	Industria	área	limitada	en	los	aeropuertos	de	altura.	
 Restricciones	 en	 varios	 rubros	 de	 las	 exportaciones	 que	 no	 incentivan	 	 nuevas	 operaciones	 de	 carga	 para	 la	 futura	 terminal	
Internacional	de	carga	de	Viru	Viru.	

 Priorizar	una	política	de	Estado	que	al	momento	no	existe,		que		modernice		e	impulse	el	Turismo	Boliviano	en	todo	el	mundo	
 Boletos	aéreos	internacionales	y	domésticos	sujetos	a		IVA	y	el	cobro	de	tasas	de	uso	de	aeropuertos.	En	Internacional	el	Impuesto	de	
salida	del	país.	(Fuente	TTBS	IATA)	

 Propuesta	de	agregar	cargos	al	pasajero	con	un	impuesto	al	Turismo	y	el	incremento	en	tasas	e	impuestos	que	ya	existen.	
 Convenios	 bilaterales	 y	multilaterales	 (ASA)	 continúan	dentro	 de	 un	marco	 regulatorio	 proteccionista,	 no	 actualizados	 a	 las	 nuevas	
condiciones	de	mercado	y	características	del	proceso	de	globalización	actual	que	conlleva	a	una	mayor	Liberalización.	

 El	grado	de	“Liberalización	del	Aire”	que	la	WTO	World	Trade	Organization	(Air	Liberalization	Index)	le	otorga	a	Bolivia	de	la	escala	0‐
50	(a	mayor	índice,	mayor	liberalización),	es	un	índice	de	8‐69	(2013)	

 La	participación	de	Aerolíneas	Comerciales	de	propiedad	del	Estado	no		incentiva	una	mayor	inversión	privada	de	nuevas	aerolíneas.	

Amenazas	

 Actos	de	terrorismo	que	no	son	previsibles	y	afectan	la	seguridad	de	la	industria.	
 Crisis	o	recesión	de	la	economía	mundial.	
 Enfermedades	infecto	contagiosas.	
 Fluctuaciones	del	precio	del	petróleo	que	incrementen	los	costos	de	la	industria.	
 Narcotráfico.	
 Cambio	climático	y	desastres	naturales.	
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Análisis	FODA	–	Conectividad	Brasil	
	

Fortalezas	

 Extensión	de	territorio	y	ubicación	geográfica	privilegiada	siendo	el	territorio	más	extenso	de	Sudamérica.	
 Es	el	Estado	más	grande	y		poblado	de	la	Región	con	un	mercado	potencial	para	el	crecimiento	de	la	Conectividad.	
 La	mayoría	de	ciudades	están	conectadas	dentro	de	Brasil	por	vía	aérea.	
 Destaca	por		sus	atractivos	turísticos	que	contribuyen	al	crecimiento	socio‐económico.		
 Nuevo	Plan	de	Privatización	de	los	servicios	aeroportuarios	que	ya	cuenta	con	más	de	5	aeropuertos	en	concesión		privada	incluyendo,		
el	aeropuerto	de	Guarulhos	en	Sao	Paulo	que	es	el	más	grande	de	la	Región	SAM	y	el	de	mayor	tráfico.	

 Las	Alianzas	entre	aerolíneas	de	la	región		y	del	mundo		que	optimizan	las	operaciones	y	han	incrementado	la	conectividad	de	Brasil.	
 Incursión	de	aerolíneas	de	“bajo	costo”.	
 Los	acuerdos	de	código	compartido	entre	aerolíneas	Nacionales	e		Internacionales	(AV	Brasil	y	Air	Canadá)	
 El	acuerdo	entre	Brasil	y	Uruguay	para	el	primer	aeropuerto	bi‐nacional.	
 Aporte	de	las	aerolíneas	comerciales	que	promueven	el	turismo	y	ecoturismo	en	el	Mundo	
 Escuela	de	pilotos	que	facilita	la	formación	de	nuevas	generaciones	de	profesionales	en	la	región.	

Oportunidades	

 Crecimiento	de	la	demanda	mundial	de	Turismo.	
 Crecimiento	económico	de	Estados	como	China,	India,	y	la	Región	Asia‐Pacifico.	
 Globalización	del	Comercio.	
 Interés	de	aerolíneas	extranjeras	de	invertir	en	aerolíneas	nacionales.	
 Nueva	política	en	la	administración	de	aeropuertos.	
 Tecnología	electrónica	que	se	incorpora	en	el	diseño	de	terminales	(chequeo	de	pasajeros).	
 Transporte	multimodal	para		carga	aérea.		
 Expansión	de	aerolíneas	nacionales.	
 Simplificación	de	normas	de	Aduana	para	el	transporte	“paperless”	(e‐AWB	‐	e‐Freight).	

Debilidades	

 Costos	y	cargos	aeroportuarios	altos.	
 No	se	dispone	de	WIFI	gratuito	en	los	aeropuertos	principales.	
 Nueva	 terminal	 en	 el	 aeropuerto	 de	 	 GRU	 (Sao	 Paulo)	 con	 todavía	 limitada	 capacidad	 de	 pista,	 ubicación	 de	 terminales	 y	 falta	 de	
conexión	entre	estos.	 DRAFT
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 Aeropuerto	de	CGH	(Sao	Paulo)	pendiente	de	mejorar	capacidad	de	 la	pista,	 	principales	operadoras	recomiendan	se	atiendan	solo	
operaciones	de	aviación	comercial.	

 Ubicación	de	los	aeropuertos	principales	en	el	centro	de	las	ciudades,	acceso	a	la	red	vial	y	la	congestión	vehicular.	
 Aeropuerto	de	Brasilia	con	baja	conectividad.	
 Convenios	bilaterales	y	multilaterales	(ASA)	continúan	dentro	de	un	marco	regulatorio	proteccionista.	
 Contracción	de	viajes	internacionales	de	las	aerolíneas	nacionales	afectadas	por	la	situación	económica.	
 Inversiones	en	infraestructura	que	dependen	del	presupuesto	nacional	en	aeropuertos	que	son	de	propiedad	del	Estado.	
 El	grado	de	“Liberalización	del	Aire”	que	la	WTO	World	Trade	Organization	(Air	Liberalization	Index)		le	otorga	a	Brasil	de	la	escala	0‐
50	(a	mayor	índice,	mayor	liberalización),	es	un	índice	de	10.17	(2013).	

Amenazas	

 Actos	de	terrorismo	que	no	son	previsibles	y	afectan	la	seguridad	de	la	industria.	
 Crisis	o	recesión	de	la	economía	mundial.	
 Enfermedades	infecto	contagiosas.	
 Fluctuaciones	del	precio	del	petróleo	que	incrementen	los	costos	de	la	industria.		
 Cambio	climático	y	desastres	naturales.	
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Análisis	FODA	–	Conectividad	Chile	
	

Fortalezas	

 Liderazgo	de		LAN	la	Aerolínea	de	Chile	para	desarrollar	la	Aviación	en	la	Región,		mediante	alianzas	y	fusiones	de	las	cuales	se	forma	
LATAM.	Ha	posibilitado	la	creación	de	nuevas	aerolíneas	nacionales	en	varios	países	de	Sudamérica	y	como	resultado	el	incremento	
de	mayor	conectividad.	

 Posición	privilegiada	en	la	política	de	liberalización,	es	el	único	país	de	la	Región	con		“cielos	abiertos”	para	toda	la	Aviación	Comercial	
 Polos	de	atracción	turística	que	contribuyen	al	mayor	desarrollo	de	la	conectividad.	
 Estabilidad	social	y	económica,	y	un		libre	mercado	que	promueve	la	creación	de	nuevas	aerolíneas.	
 Alianzas/Convenios	de	código	compartido	entre	aerolíneas	de	Chile,	de	la	Región	y	del	Mundo.		
 Operaciones	de	líneas	aéreas	de	Carga	nacionales.	
 Operaciones	de	aerolíneas		de	“bajo	costo”.	
 Eficiente	desarrollo	de	tecnologías	en	seguridad	operacional	y	los	servicios	de	aeronavegación,	
 Escuela	de	pilotos	para	formación	profesional.	
 Implementación	de	la	guía	aérea	electrónica	y	procesos	que	eliminan	impresos	con	“e‐Freight”.	
 Pasajes	aéreos	internacionales	y	la	carga	no	están	sujetos	a	IVA.	
 Aeropuerto	de	Santiago	preparado	para	recibir	aeronaves	de	largo	alcance	y	capacidad,	al	presente	a	cargo	de	una	nueva	concesión,	la	
cual	debe	resolver	las	mejoras	del	modelo	para		la	capacidad	proyectada	al	2020.	

 WIFI	gratuito	desde	Abril	2016	en	el	aeropuerto	de	Santiago,	lo	que	se	extenderá	al	resto	de	aeropuertos	en	un	futuro	cercano.	
 Rol	del	estado	en	la	proactividad	para	el	desarrollo	de	infraestructura	aeroportuaria.	
 Proyección	 de	 crecimiento	 de	 tráfico	 al	 2050,	 	 y	 nueva	 concesión	 de	AMB	 entregada	 a	ADP,	 lo	 que	 asegura	 la	 construcción	de	 un	
segundo	terminal	en	Santiago,		obras	que	se	estima	iniciaran	en	el	2016	y	que	permitirán	operar	con	oferta	suficiente	hasta	el	2025.	

 El	grado	de	“Liberalización	del	Aire”	que	la	WTO	World	Trade	Organization	(Air	Liberalization	Index)	le	otorga	a	Chile	de	la	escala	0‐
50	(a	mayor	índice,	mayor	liberalización),	es		de	16.08	(2013)	y	el	más	alto	de	la	Región	SAM.	

Oportunidades	

 Crecimiento	de	la	demanda	mundial	de	Turismo.	
 Crecimiento	económico	de	Estados	como	China,	India,	y	la	Región	Asia‐Pacifico.	
 Globalización	del	Comercio.	
 Tratados	de	libre	comercio	(TLC),	APEC,		alianza	del	Pacifico,	acuerdo	Transpacífico	(TPP).	
 Tecnología	de	la	Industria		para	facilitación	y	mayor	eficiencia	de	los	servicios	de	Aeropuerto	en		check‐in,	seguridad		y	embarque‐	
 Acuerdos	e	integración	con	uno	o	más	Estados	de	la	región	para	atraer	turismo	de	países	lejanos.	DRAFT
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Debilidades	

 Costos	y	cargos	aeroportuarios	altos.	50%	de	incremento	en	el	aeropuerto	de	Santiago	
 Parte	de	los	procesos		de	check‐in,	seguridad,	migración	y	embarque	en	aeropuertos	no	totalmente	automatizados.	
 Ubicación	de	los	aeropuertos	principales	alejados	de	las	ciudades,	con	mala	conexión	vial	y	oferta	de	transporte	público.	
 Autoridades	ministeriales	que	participan	en	el	proceso	de	definiciones	estratégicas	y	de	gestión	operacional,	sin	liderazgos	claros	
 IVA	en	boletos	domésticos,	tasa	de	facilitación	aeroportuaria.	

Amenazas	

 Actos	de	terrorismo	que	no	son	previsibles	y	afectan	la	seguridad	de	la	industria.	
 Crisis	o	recesión	de	la	economía	mundial.	
 Enfermedades	infecto	contagiosas.	
 Fluctuaciones	del	precio	del	petróleo	que	incrementen	los	costos	de	la	industria.	
 Cambio	climático	y/o	desastres	naturales.	
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2015	respectivamente).	Si	nos	concentramos	solo	en	 las	rutas	directas,	Estados	Unidos,	
Panamá	y	México	 representan	 las	 rutas	más	 importantes	y	en	conjunto	suman	más	del	
58%	 de	 total	 de	 tráfico	 de	 rutas	 directas	 del	 2015	 (34.3%,	 15.3%	 y	 9.2%	
respectivamente).		
	
Las	principales	aerolíneas	que	operaron	en	Colombia	son	Avianca	con	una	participación	
de	más	de	la	mitad	del	total	de	pasajeros	transportados	en	el	2015	(54.6%),	en	segundo	
lugar	se	encuentra	LATAM	Airlines	Group18	13.4%	y	en	tercer	lugar	COPA	con	8.3%.	
	
	
	
Figura	4.5.1.	Mapa	de	conectividad	aérea	de	pasajeros	de	Colombia	con	el	mundo	

	
Fuente:	IATA.	Elaboración:	Propia	

	
	
El	mapa	anterior	muestra	el	total	de	rutas	directas	de	Colombia	con	el	mundo.	Para	poder	
operar	 dichas	 rutas,	 las	 aerolíneas	 requieren	 de	 permisos	 de	 operación	 entre	 origen	 y	
destino	 para	 vuelos	 directos	 con	 o	 sin	 escalas.	 Las	 rutas	 directas	 sin	 escalas	 están	
coloreadas	de	azul	y	las	rutas	directas	con	escala	de	rojo.	En	el	Anexo	A	se	encuentra	el	
detalle	total	de	las	rutas	directas	sin	escala	por	aeropuerto.	
	
En	términos	de	carga	aérea,	de	acuerdo	a	información	de	IATA,	se	trasladaron	un	total	de	
224	 mil	 toneladas	 de	 carga	 aérea.	 Cabe	 resaltar	 que	 dichas	 cifras	 sólo	 consideran	 las	
toneladas	reportadas	por	 las	aerolíneas	del	programa	CASS	(Cargo	Accounts	Settlement	
Systems).	Su	principal	socio	comercial	fue	Estados	Unidos	con	72%	de	participación.	En	
segundo	lugar	se	encuentra	los	Países	Bajos	con	9%	y	tercer	lugar	Perú	con	3%.	

																																																								
18	No	incluye	todas	las	aerolíneas	relacionadas	al	Grupo	LATAM.	La	base	de	datos	proporcionada	por	IATA	incorpora	Chile	y	
Perú	bajo	esta	denominación	(LATAM	Airlines	Group).	Resto	de	empresas	del	Grupo	están	registradas	de	manera	individual.	
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Análisis	FODA	–	Conectividad	Colombia	
	

Fortalezas	

 Ubicación	geográfica	en	la	costa	Pacífica	y	Caribe	al	norte	de	la	Región.	
 Fuerte	mercado	aéreo	doméstico	
 Mayoría	de	Aerolíneas	nacionales	 reportan	continuo	crecimiento	del	 tráfico	de	pasajeros	y	 carga	a	pesar	de	 la	 crisis	y	devaluación	del	
dólar.	

 Polos	de	atracción	turística	que	se	consolidan	con	la		firma	de	la	paz	interna.	
 Polos	de	inversión	económica.	
 Biodiversidad	y	desarrollo	del	ecoturismo.		
 La	 infraestructura	 aeroportuaria	 y	 necesidad	 de	 cubrir	 la	 demanda	 con	 instalaciones	 eficientes	 es	 	 prioridad	 para	 las	 autoridades	 del	
gobierno	de	Colombia	que	 	han	promovido	el	desarrollo	y	actualización	de	Planes	Maestro	de	aeropuertos	y	un	plan	de	 inversión	para	
remodelación,	y	modernización	con	nuevas	obras	y	mantenimiento.	

 Inversión del gobierno en modernización de espacio aéreo de Bogotá	
 Incremento	en	aerolíneas	nacionales	que	han	desarrollado	mayor	conectividad	directa	en	rutas	no	servidas.	
 Conectividad	directa	desde	diversos	puntos	del	país	para	vuelos	internacionales.	
 El	Aeropuerto	El	Dorado	de	Bogotá	 tiene	el	 	mayor	movimiento	de	carga	en	Sudamérica,	y	el	mayor	número	de	operaciones	cargueras	
(45),		el	80%	de	los	embarques	son	flores	frescas.		

 Participación	 de	 aerolíneas	 de	 “bajo	 costo”	 que	 han	 generado	 mayor	 oferta	 de	 rutas	 y	 frecuencias	 	 nacionales	 e	 internacionales	 y	
crecimiento	de	la	base	de	mercado.	

 Desarrollo	del	Aeropuerto	de	Bogotá	con	categoría	de	Hub	en	la	Región.	
 Uso	de	la	tecnología	API	(Advanced	Passenger	Information).	
 Escuela	de	pilotos	certificada	que	facilita	la	formación	de	nuevas	generaciones	de	profesionales	de	la	Región.	

Oportunidades	

 Crecimiento	de	la	demanda	mundial	de	Turismo.	
 Crecimiento	económico	de	Estados	como	China,	India,	y	la	Región	Asia‐Pacifico.	
 Globalización	del	Comercio.	
 Diferentes	tratados	(TLC)	y	Alianza	del	Pacifico.	
 Desarrollo	descentralizado	de	la	conectividad.	
 Tecnología	de	la	Industria	que	facilita,		simplifica	el	check‐	in	y	embarque	de	pasajeros,	con	procesos	rápidos	en	migraciones		y	control	de	
seguridad.	 DRAFT
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 Alianzas	y	Acuerdos	con	aerolíneas	de	la	región	(código	compartido)	
 Facilitación	de	la	Aduana	para	pasajeros	y	carga.	
 Acuerdos	e	integración	con	uno	o	más	Estados	de	la	región	para	atraer	turismo	de	países	lejanos.	
 Eficiencias	del	CASS	Cargo	Accounts	Settlement	Systems.	

Debilidades	

 Boletos	aéreos	afectos	al	IVA,	Impuesto	al	Turismo	y	Tasa	de	Aeropuerto.		
 Normas	 de	 parte	 del	 Regulador	 que	 no	 son	 compatibles	 con	 las	 necesidades	 de	 la	 Industria	 afectando	 el	 desarrollo	 del	 Sector	 y	 la	
conectividad.	

 A	 pesar	 de	 la	 inversión	 y	 orientación	 hacia	 el	 desarrollo	 de	 infraestructura,	 falta	 una	 visión	 general	 articulada	 para	 la	 aviación	 y	 su	
desarrollo	en	el	largo	plazo	

 Carga	tributaria	que	no	incentiva	crecimiento	del	Sector.(Tasa	de	Vigilancia	que	afecta	a	todo	el	transporte	del	Estado)	
 Costos	elevados	de	infraestructura	aeronáutica.	
 Procesos	lentos	de,	aduanas	y	migración	en	aeropuertos.		
 Burocracia	en	trámites	de	Aduana		
 Convenios	 bilaterales	 y	 multilaterales	 (ASA)	 continúan	 dentro	 de	 un	 marco	 regulatorio	 proteccionista,	 no	 actualizados	 a	 las	 nuevas	
condiciones	de	mercado	y	características	del	proceso	de	globalización	actual.		

 El	grado	de	“Liberalización	del	Aire”	que	la	WTO	World	Trade	Organization	(Air	Liberalization	Index)	le	otorga	a	Colombia		de	la	escala	0‐
50	(a	mayor	índice,	mayor	liberalización),	es		de	8‐55	(2013).	

Amenazas	

 Actos	de	terrorismo	que	no	son	previsibles	y	afectan	la	seguridad	de	la	industria.	
 Crisis	o	recesión	de	la	economía	mundial.	
 Enfermedades	infecto	contagiosas.	
 Fluctuaciones	del	precio	del	petróleo	que	incrementen	los	costos	de	la	industria.	
 Inseguridad	ciudadana	pone	en	riesgo	el	patrimonio	y	seguridad	de	los	pasajeros	y	afecta	negativamente	el	tráfico	al	territorio.	
 Narcotráfico.	
 Cambio	climático	y/o	desastres	naturales.	
	 DRAFT
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total	de	tráfico	aéreo	de	pasajeros	del	2015	(37.1%,	11.0%	y	8.2%	del	total	del	tráfico	del	
2015	respectivamente).	Si	nos	concentramos	solo	en	 las	rutas	directas,	Estados	Unidos,	
Colombia	 y	 Perú	 representan	 las	 rutas	más	 importantes	 y	 en	 conjunto	 suman	más	 del	
66%	 de	 total	 de	 tráfico	 de	 rutas	 directas	 del	 2015	 (33.9%,	 18.5%	 y	 13.7%	
respectivamente).		
	
Las	principales	aerolíneas	con	vuelos	directos	e	indirectos	dentro	y	fuera	de	Ecuador	son	
Tame	con	una	participación	de	más	de	casi	un	tercio	del	total	de	pasajeros	transportados	
en	el	2015	(31.8%),	en	segundo	lugar	se	encuentra	Avianca	con	19.5%	y	en	tercer	lugar	
LATAM	Airlines	Ecuador	con	15.6%.	

	
	

Figura	4.6.1	‐	Mapa	de	conectividad	aérea	de	pasajeros	de	Ecuador	con	el	mundo	
	

	
Fuente:	IATA.	Elaboración:	Propia	
	

El	mapa	anterior	muestra	el	total	de	rutas	directas	de	Ecuador	con	el	mundo.	Para	poder	
operar	 dichas	 rutas,	 las	 aerolíneas	 requieren	 de	 permisos	 de	 operación	 entre	 origen	 y	
destino	 para	 vuelos	 directos	 con	 o	 sin	 escalas.	 Las	 rutas	 directas	 sin	 escalas	 están	
coloreadas	de	azul	y	las	rutas	directas	con	escala	de	rojo.	En	el	Anexo	A	se	encuentra	el	
detalle	total	de	las	rutas	directas	sin	escala	por	aeropuerto.	
	
En	términos	de	carga	aérea,	de	acuerdo	a	información	de	IATA,	se	trasladaron	un	total	de	
120	mil	toneladas	de	carga	aérea	(3.0%	con	respecto	al	año	anterior).	Cabe	resaltar	que	
dichas	 cifras	 sólo	 consideran	 las	 toneladas	 reportadas	 por	 las	 aerolíneas	 del	 programa	
CASS	 (Cargo	 Accounts	 Settlement	 Systems).	 Su	 principal	 socio	 comercial	 en	 términos	
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Análisis	FODA	–	Conectividad	Ecuador	
	

Fortalezas	

 Ubicación	geográfica	en	la	costa	centro	norte	Pacifica.		
 Estabilidad	social	y	económica.	
 Polos	de	atracción	turística.		
 Polos	de	inversión	económica.	
 Biodiversidad	para	el	desarrollo	del	ecoturismo.		
 Operaciones	de	aerolíneas	tradicionales	y		de	“bajo	costo”		
 Infraestructura	para	operaciones	de	Aerolíneas	de	carga	en	razón	al	potencial	de	exportaciones	de	perecibles.	
 Acuerdos	de	Código	compartido	de	aerolíneas	nacionales	con	aerolíneas	de	la	Región	
 Acuerdo	y	tratados	para	el	desarrollo	del	transporte	aéreo.(Canadá)	
 Implementación	de	tecnología	API	para	migraciones,		aduana	y	entidades	del	Estado.	

Oportunidades	

 Crecimiento	de	la	demanda	mundial	de	Turismo.	
 Crecimiento	económico	de	Estados	como	China,	India,	y	la	Región	Asia‐Pacifico.	
 Globalización	del	Comercio.	
 Políticas	gubernamentales	con	mayor	apertura	para	la	aviación.		
 Tecnología	de	la	Industria	que	facilita,		simplifica	el	check	in	y	embarque	de	pasajeros,	con	procesos	rápidos	en	migraciones		y	control	de	
seguridad.	

 Alianzas	y	Acuerdos	con	aerolíneas	de	la	región	(código	compartido)	
 Simplificación	de	normas	de	Aduana.	
 Revisión	de	ASAs	(bilaterales	y	multilaterales).	
 Acuerdos	e	integración	en	turismo	con	uno	o	más	Estados	de	la	región	para	atraer	turismo	de	países	lejanos.	

Debilidades	

 Incremento	de	la	tasa	de	Turismo.	
 Carga	 tributaria	 elevada	para	 el	 pasajero:	 Boletos	 aéreos	 afectos	 a	 IVA,	 tasa	 de	 uso	 de	 aeropuerto,	 impuesto	 ecológico,	 impuesto	 para	
infraestructura,		tasa	de	seguridad.	

 Impuesto	IVA	del	12%	sobre	combustible	para	vuelos	nacionales,	 	y	el	combustible	para	aeronaves	está	sujeto	a	un	impuesto	DGAC	del	
5%.	 DRAFT
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 Gestión	reactiva	por	sobre	proactiva	en	el	desarrollo	de	la	infraestructura		la	nueva	terminal	de	Quito	tiene	baja	capacidad	en	relación	a	la	
demanda	potencial,	y		la	situación	de	vías	de	acceso.	

 Procesos	lentos	de	check‐in,	seguridad,	aduanas,	migración	y	embarque	en	aeropuertos	
 Convenios	 bilaterales	 y	 multilaterales	 (ASA)	 continúan	 dentro	 de	 un	 marco	 regulatorio	 proteccionista,	 no	 actualizados	 a	 las	 nuevas	
condiciones	de	mercado	y	características	del	proceso	de	globalización	actual.		

 El	grado	de	“Liberalización	del	Aire”	que	la	WTO	World	Trade	Organization	(Air	Liberalization	Index)	le	otorga	a	Ecuador		de	la	escala	0‐50	
(a	mayor	índice,	mayor	liberalización),	es		de		10.06	(2013).	

Amenazas	

 Actos	de	terrorismo	que	no	son	previsibles	y	afectan	la	seguridad	de	la	industria.	
 Crisis	o	recesión	de	la	economía	mundial.	
 Enfermedades	infecto	contagiosas.	
 Fluctuaciones	del	precio	del	petróleo	que	incrementen	los	costos	de	la	industria.	
 Cambio	climático	y/o	desastres	naturales.	
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más	 del	 73%	 de	 total	 de	 tráfico	 de	 rutas	 directas	 del	 2015	 (34.5%,	 19.8%	 y	 18.9%	
respectivamente).		
	
Las	principales	aerolíneas	con	vuelos	directos	e	indirectos	dentro	y	fuera	de	Guayana	son	
Caribbean	 Airlines	 con	 una	 participación	 de	 más	 de	 60%	 del	 total	 de	 pasajeros	
transportados	en	el	2015	 (63.1%),	 en	 segundo	 lugar	 se	 encuentra	Fly	 Jamaica	Airways	
con	12.6%	y	en	tercer	lugar	LIAT	con	8.4%.	

	
	

Figura	4.7.1	‐	Mapa	de	conectividad	aérea	de	pasajeros	de	Guyana	con	el	mundo	
	

	Fuente:	IATA.	Elaboración:	Propia	

	
El	mapa	anterior	muestra	el	total	de	rutas	directas	de	Guyana	con	el	mundo.	Para	poder	
operar	 dichas	 rutas,	 las	 aerolíneas	 requieren	 de	 permisos	 de	 operación	 entre	 origen	 y	
destino	 para	 vuelos	 directos	 con	 o	 sin	 escalas.	 Las	 rutas	 directas	 sin	 escalas	 están	
coloreadas	de	azul	y	las	rutas	directas	con	escala	de	rojo.	En	el	Anexo	A	se	encuentra	el	
detalle	total	de	las	rutas	directas	sin	escala	por	aeropuerto.	
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Análisis	FODA	–	Conectividad	Guyana	
	

Fortalezas	

 Ubicación	geográfica		que	el	Estado	espera	aprovechar	para	interconectar	la	Región	con	países	del	resto	del	mundo.	
 Polos	de	atracción	turística	que	contribuyen	al	crecimiento	económico	y	generación	de	empleo	y	desarrollo	de	la	conectividad.	
 Biodiversidad	de	la	Región	activo	importante	para	el	desarrollo	del	ecoturismo.	
 Entorno	favorable	para	las	inversiones.	
 Primera	nación	de	la	Región	que	ratifica	el	Acuerdo	de	Facilitación	del	Comercio	(AFC)	y	es	califica	como	el	miembro	No.53	de	la	OMC	
 Política	del	Estado	para	apoyar	el	desarrollo	de	la	aviación,	 	 	 incrementar	la	conectividad	y	mejorar	la	situación	de	vuelos	con	Brasil,	
Surinam,	Venezuela	y	Guyana.	

 La	participación	en	Unasur,		y	Celac	ha	cambiado	los	intereses	e	iniciativas	del	Estado	y	afianzado	la	necesidad	de	formar	parte	de	las	
Economías	de	la	Región	SAM.		

 Al	ampliar	la	capacidad	de	la	Autoridad	de	Aviación	Civil	se	ejecutara	los	planes	para	infraestructura	aeroportuaria	y	con	ello	se	
fortalece	el	programa	de	rehabilitación	de	los	aeropuertos	del	interior	del	país.			

Oportunidades	

 Crecimiento	de	la	demanda	mundial	de	Turismo.	
 Crecimiento	económico	de	Estados	como	China,	India,	y	la	Región	Asia‐Pacifico.	
 Globalización	del	Comercio.	
 Tecnología	API	(Advanced	Passenger	Information)	para	procesos	migratorios	con	transmisiones	electrónicas	encriptadas,	seguras	y	con	
mayor	capacidad	de	datos	del	pasajero.	

 Tecnología	de	la	Industria	que	facilita,		simplifica	el	check	in	y	embarque	de	pasajeros,	con	procesos	rápidos	en	migraciones		y	control	
de	seguridad.	

 Alianzas	y	Acuerdos	con	Estados	de	la	región	SAM	para	desarrollar	enlaces	de	tráfico.	
 Alianzas	y	Acuerdos	entre	Aerolíneas	de	la	Región.	
 Acuerdos	e	integración	con	uno	o	más	Estados	de	la	región	para	atraer	turismo	de	países	lejanos.	

Debilidades	

 Gestión	reactiva	por	sobre	proactiva	en	el	desarrollo	de	la	infraestructura	y	plan	maestro	de	Aeropuertos.	
 Procesos	de	check‐in,	seguridad,	aduanas,	migración	y	embarque	en	aeropuertos	que	necesitan	nueva	tecnología.	
 Requerimiento	de	visado	para	turistas	de	la	Región	SAM	limita	el	desarrollo	del	turismo.	(excepto	Brasil	y	Argentina)	
 Aplicación	de	IVA	en	los	boletos	aéreos,		tasa	de	aeropuerto	internacional,	tasa	de	facilitación	doméstico	e	internacional.	DRAFT
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 Convenios	 bilaterales	 y	multilaterales	 (ASA)	 continúan	dentro	 de	 un	marco	 regulatorio	 proteccionista,	 no	 actualizados	 a	 las	 nuevas	
condiciones	de	mercado	y	características	del	proceso	de	globalización	actual.		

 La	mayoría	de	exportaciones		salen	por	vía	marítima,	

Amenazas	

 Actos	de	terrorismo	que	no	son	previsibles	y	afectan	la	seguridad	de	la	industria.	
 Crisis	o	recesión	de	la	economía	mundial.	
 Enfermedades	infecto	contagiosas.	
 Fluctuaciones	del	precio	del	petróleo	que	incrementen	los	costos	de	la	industria.	
 Cambio	climático	y	desastres	naturales	
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Del	 total	 de	 tráfico	 internacional	 aéreo	 (directo	 e	 indirecto),	Martinique,	 Guadaloupe	 y	
Brasil	 son	 los	 países	 con	mayor	 conectividad	 con	 Guyana	 Francesa	 y	 explican	más	 del	
86%	del	total	de	tráfico	aéreo	de	pasajeros	del	2015	(65.6%,	13.6%	y	7.1%	del	total	del	
tráfico	 del	 2015	 respectivamente).	 Si	 nos	 concentramos	 solo	 en	 las	 rutas	 directas,	 los	
mismos	países	representan	las	rutas	más	importantes	y	en	conjunto	suman	más	del	97%	
de	total	de	tráfico	de	rutas	directas	del	2015	(76.2%,	13,7%	y	7.3%	respectivamente).		
	
Las	 principales	 aerolíneas	 con	 vuelos	 directos	 e	 indirectos	 dentro	 y	 fuera	 de	 Guyana	
Francesa	son	Air	France	con	una	participación	de	más	de	la	mitad	del	total	de	pasajeros	
transportados	en	el	2015	(65.6%),	en	segundo	lugar	se	encuentra	Air	Caraibes	con	26.6%	
y	en	tercer	lugar	CAIRE	dba	Air	Antilles	Express	con	2.9%.	
	
Figura	4.8.1	‐	Mapa	de	conectividad	aérea	de	pasajeros	de	Guyana	Francesa	con	el	mundo	
	

	
Fuente:	IATA.	Elaboración:	Propia	
	

El	mapa	 anterior	muestra	 el	 total	de	 rutas	directas	de	Guyana	Francesa	 con	 el	mundo.	
Para	poder	operar	dichas	rutas,	las	aerolíneas	requieren	de	permisos	de	operación	entre	
origen	 y	 destino	 para	 vuelos	 directos	 con	 o	 sin	 escalas.	 Las	 rutas	 directas	 sin	 escalas	
están	 coloreadas	 de	 azul	 y	 las	 rutas	 directas	 con	 escala	 de	 rojo.	 En	 el	 Anexo	 A	 se	
encuentra	el	detalle	total	de	las	rutas	directas	sin	escala	por	aeropuerto.	
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Carga	Aérea	
	
El	traslado	de	carga	aérea	hacia/desde	Guyana	Francesa	es	poco	significativo	por	lo	cual	
no	se	cuenta	con	cifras	relevantes.	La	gran	mayoría	de	carga	comercial	se	transporta	por	
vía	 marítima.	 Asimismo,	 al	 ser	 un	 territorio	 perteneciente	 a	 Francia	 no	 reporta	 datos	
individuales	dentro	la	Región	SAM	y	no	forma	parte	del	programa	CASS	de	IATA.	
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Análisis	FODA	–	Conectividad	Guyana	Francesa	
	
	
	

Fortalezas	

 Ubicación	geográfica	al	norte	de	Sudamérica	sobre	la	costa	Atlántica		
 Estrecha	relación	con	el	Gobierno	del	Brasil	para	el	desarrollo	del	comercio	y	la	conectividad.	
 Polos	de	atracción	turística	que	contribuyen	al	crecimiento	económico	y	generación	de	empleo.		
 Biodiversidad	que	favorece	el	ecoturismo.	
 Los	 aeropuertos	 principales	 se	 ubican	 en	 Saint‐Laurent	 du	Maroni	 y	 Cayena	 donde	 se	 concentra	 el	mayor	 tráfico	 de	 pasajeros	 y	 el	
Turismo.	

Oportunidades	

 Crecimiento	de	la	demanda	mundial	de	Turismo.	
 Crecimiento	económico	de	Estados	como	China,	India,	y	la	Región	Asia‐Pacifico.	
 Globalización	del	Comercio.	
 Tecnología	API	(Advanced	Passenger	Information)	para	procesos	migratorios	con	transmisiones	electrónicas	encriptadas,	seguras	y	con	
mayor	capacidad	de	datos	del	pasajero.	

 Tecnología	de	la	Industria	que	facilita,		simplifica	el	check	in	y	embarque	de	pasajeros,	con	procesos	rápidos	en	migraciones		y	control	
de	seguridad.	

 Alianzas	y	Acuerdos	con	aerolíneas	de	la	región.	
 Firma	de	nuevos	ASAs	Acuerdos	de	Servicios	de	Transporte	(bilaterales	y	multilaterales).	
 Alianzas	y	acuerdos	de	código	compartido	dentro	de	la	Región.	
 Acuerdos	e	integración	con	uno	o	más	Estados	de	la	región	para	atraer	turismo	de	países	lejanos.	

Debilidades	

 Gestión	reactiva	por	sobre	proactiva	en	el	desarrollo	de	la	infraestructura.		
 Impuestos	a	los	pasajeros:	Tasa	de	Aviación	Civil,	Tasa	de	Solidaridad,	Tasas	de	aeropuerto	(2).	
 Procesos		de	check‐in,	seguridad,	aduanas,	migración	y	embarque	en	aeropuertos.		
 Convenios	 bilaterales	 y	multilaterales	 (ASA)	 continúan	dentro	 de	 un	marco	 regulatorio	 proteccionista,	 no	 actualizados	 a	 las	 nuevas	
condiciones	de	mercado	y	características	del	proceso	de	globalización	actual.		DRAFT
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Amenazas	

 Actos	de	terrorismo	que	no	son	previsibles	y	afectan	la	seguridad	de	la	industria.	
 Crisis	o	recesión	de	la	economía	mundial.	
 Enfermedades	infecto	contagiosas.	
 Fluctuaciones	del	precio	del	petróleo	que	incrementen	los	costos	de	la	industria.	
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Internacional	 de	 Tocumen,	 menos	 de	 1%	 del	 total	 de	 tráfico	 correspondió	 a	 vuelos	
domésticos.	El	tráfico	a	la	Región	SAM	representa	42%	del	total	del	tráfico	internacional	
hacia/desde	 Panamá.	 En	 términos	 de	 países	 destino,	 37	 países	 se	 conectan	 de	manera	
directa,	 con	 o	 sin	 escalas,	 con	 Panamá,	 a	 través	 de	 85	 rutas	 internacionales	 (la	 ruta	 a	
Turquía	 inició	 en	 2016).	 En	 la	 Región	 SAM	 Panamá	 se	 conectó	 de	 manera	 directa	 sin	
escalas	con	85%	del	total	de	Estados:	Argentina,	Brasil,	Bolivia,	Chile,	Colombia,	Ecuador,	
Guyana,	Panamá,	Paraguay,	Perú,	Uruguay	y	Venezuela.	
	
Asimismo,	de	acuerdo	a	IATA,	del	total	de	tráfico	internacional	aéreo	con	origen	o	destino	
final	Panamá	(directo	e	indirecto),	Estados	Unidos,	Colombia	y	Venezuela	son	los	países	
con	mayor	conectividad	con	Panamá	y	explican	más	del	51%	del	total	de	tráfico	aéreo	de	
pasajeros	del	2015	(25.9%,	17.7%	y	8.2%	del	total	del	tráfico	del	2015	respectivamente).	
Si	 nos	 concentramos	 solo	 en	 las	 rutas	 directas	 (incluyendo	 pasajeros	 en	 tránsito),	 de	
acuerdo	 al	 Aeropuerto	 Internacional	 de	 Tocumen,	 Estados	 Unidos,	 Colombia	 y	México	
representan	 las	 rutas	más	 importantes	 y	 en	 conjunto	 suman	más	 del	 42%	 de	 total	 de	
tráfico	de	rutas	directas	del	2015	(20.4%,	14.2%	y	7.5%	respectivamente).		
	
De	 acuerdo	 a	 información	 del	 Aeropuerto	 Internacional	 de	 Tocumen,	 las	 principales	
aerolíneas	 con	 vuelos	 directos	 dentro	 y	 fuera	 de	 Panamá	 (incluyendo	 pasajeros	 en	
tránsito)	son	Copa	con	una	participación	de	casi	tres	cuartas	partes	del	total	de	pasajeros	
transportados	 en	 el	 2015	 (70.7%),	 en	 segundo	 lugar	 se	 encuentra	 Aero	 República	 con	
12.3%	y	en	tercer	lugar	United	Airlines	con	2.9%.	

	
 
Figura 4.9.1 - Mapa de conectividad aérea de pasajeros de Panamá con el mundo 
 

Fuente:	IATA.	Elaboración:	Propia	
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Análisis	FODA	–	Conectividad	Panamá	
	

Fortalezas	

 Ubicación	 geográfica	 privilegiada	 con	 relación	 al	 resto	 de	 Continentes.	 Punto	 clave	 para	 conexiones	 y	 tránsito	 	 de	 vuelos	 	 de/a		
Sudamérica	y	el		Mundo.	

 Modelo	económico	liberal.	
 Panamá	cuenta	con	un	Centro	bancario	Internacional	que	recibe	visitantes	de	todo	el	mundo.	
 Polos	de	atracción	turística.	(cultura,	recursos	naturales	y	turismo	de	negocios).	
 Alianzas	entre	aerolíneas	de	la	Región.	
 El	aeropuerto	de	Tocumen	es	el		primer	hub	desarrollado	en	la	Región,		donde	COPA	ha	establecido	su	centro	de	conexiones	con	el	resto	
del	Mundo.	

 COPA	lidera	el	incremento	de	operaciones	desde/hacia	Panamá	con	nuevas	destinos	en	la	Región	SAM.		
 Operación	de	más	 de	 16	 aerolíneas	 de	 carga,	 que	 transportan	 las	 importaciones	 para	 la	 Zona	 Libre	 de	Colon	 principalmente	 desde	
Japón,	 China,	 Corea	 del	 Sur	 y	 USA	 e	 interconectan	 carga	marítima	 perecible	 que	 llega	 del	 Sur	 de	 la	 Región	 para	 conectar	 a	 USA	 y	
EUROPA.	

 Política	 de	 Gobierno	 proactiva	 para	 el	 desarrollo	 de	 la	 infraestructura	 del	 Aeropuerto	 de	 Tocumen	 con	 obras	 de	 expansión	 y	
modernización	para	cubrir	la	demanda	de	trafico	proyectada.	

 Vías	de		fácil	acceso	al	aeropuerto	
 Escuela	de	pilotos	apoyada	por	COPA.	

Oportunidades	

 Crecimiento	de	la	demanda	mundial	de	Turismo.	
 Crecimiento	económico	de	Estados	como	China,	India,	y	la	Región	Asia‐Pacifico.	
 Globalización	del	Comercio.	
 Tecnología	de	la	Industria	que	facilita	el	check‐in	de	salida	de	Panamá	y	el	tránsito,	con	procesos	rápidos	que	incluyen	migraciones	y	
control	de	seguridad.	

 Alianzas	y	Acuerdos	entre	países	de	la	Región	SAM,	acuerdos	comerciales	entre	Aerolíneas.	
 Simplificación	de	normas	de	Aduana.	
 Coyuntura	de	mayor	apertura	comercial	experimentada	en	 la	mayoría	de	Estados	de	 la	región	para	ofrecer	mayor	Liberalización	del	
Aire	(ASAs).	

 Diferentes	tratados	y	alianzas	de	libre	comercio	dentro	y	fuera	de	la	región.	
 Acuerdos	e	integración	con	uno	o	más	Estados	de	la	Región	para	atraer	turismo	de	países	lejanos.	DRAFT
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Debilidades	

 Costos	y	cargos	aeroportuarios	altos.	Cobro	de	$50	en	el	impuesto	de	salida	de	Panamá.	
 Boletos	aéreos	afectos	al	IVA,	y	cargos	de	tasa	de	embarque,	de	seguridad,	de	facilitación,	y	para	desarrollo	del	sector.	
 Convenios	bilaterales	y	multilaterales	(ASA)	continúan	dentro	de	un	marco	regulatorio	proteccionista	por	parte	de	los	Estados	o	uno	de	
los	Estados,	no	actualizados	a	las	nuevas	condiciones	de	mercado	y	características	del	proceso	de	globalización.	

 El	grado	de	“Liberalización	del	Aire”	que	la	WTO	World	Trade	Organization	(Air	Liberalization	Index)	le	otorga	a	Panamá		de	la	escala	0‐
50	(a	mayor	índice,	mayor	liberalización),	es		de		11.75	(2013).	

Amenazas	

 Actos	de	terrorismo	que	no	son	previsibles	y	afectan	la	seguridad	de	la	industria.	
 Crisis	o	recesión	de	la	economía	mundial.	
 Enfermedades	infecto	contagiosas.	
 Fluctuaciones	del	precio	del	petróleo	que	incrementen	los	costos	de	la	industria.	
 Cambio	climático	y/o	desastres	naturales.	
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del	 2015	 respectivamente).	 Si	 nos	 concentramos	 solo	 en	 las	 rutas	 directas,	 Argentina,	
Brasil	y	Bolivia	muestran	un	mayor	grado	de	conexión	con	Paraguay,	donde	en	conjunto	
dichos	países	suman	más	del	71%	de	total	de	tráfico	de	rutas	directas	del	2015	(42.3%,	
20.1%	 y	 8.7%	 respectivamente).	 Las	 principales	 aerolíneas	 con	 vuelos	 directos	 e	
indirectos	dentro	y	 fuera	de	Paraguay	son	LATAM	Airlines	Brasil	con	una	participación	
de	18.1%,	en	segundo	lugar	se	encuentra	LATAM	Airlines	Paraguay	con	17.9%	y	en	tercer	
lugar	Copa	con	14.5%.	
	
Figura	4.10.1	‐	Mapa	de	conectividad	aérea	de	pasajeros	de	Paraguay	con	el	mundo	

	
Fuente:	IATA.	Elaboración:	Propia	

	
	
El	mapa	anterior	muestra	el	total	de	rutas	directas	de	Paraguay	con	el	mundo.	Para	poder	
operar	 dichas	 rutas,	 las	 aerolíneas	 requieren	 de	 permisos	 de	 operación	 entre	 origen	 y	
destino	para	vuelos	directos	con	o	 sin	escalas.	Cabe	resaltar	que	en	este	caso	 todas	 las	
rutas	son	sin	escalas.	En	el	Anexo	A	se	encuentra	el	detalle	total	de	las	rutas	directas	sin	
escala	por	aeropuerto.	
	
	
Principales	Cifras	de	Carga	
De	 acuerdo	 a	 la	 Dirección	 de	 Aeronáutica	 Civil	 de	 Paraguay,	 durante	 el	 2015	 se	
trasladaron	un	total	de	5.7	mil	toneladas	de	carga	desde/hacia	el	aeropuerto	AGT	(‐36%	
que	el	año	anterior)	y	12.2	mil	toneladas	de	carga	desde/hacia	el	aeropuerto	ASU	(+11%	
que	el	año	anterior)	en	vuelos	exclusivos	de	carga	y	en	vuelos	regulares.	De	estas,	el	93%	
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Análisis	FODA	–	Conectividad	Paraguay	
	

Fortalezas	

 Estabilidad	social	y	economía	de	libre	mercado.	
 Polos	de	atracción	turística	y	crecimiento	sostenido	una	década.	
 Polos	de	inversión	económica.	
 Desarrollo	de	la	aviación	nacional	con	participación	de	capital	extranjero,	sin	restricción.	
 Alianzas	comerciales	con	aerolíneas	de	la	región.	
 Operación	de	aerolíneas	de	“bajo	costo”		
 Paraguay	tiene	desregulación	tarifaria	y		política	de	cielos	abiertos.	
 Eliminación	de	los	tributos	al	combustible	de	aviación.	
 Acuerdos	para	evitar	doble	imposición	tributaria	con	Argentina,	Uruguay	y	Brasil.	
 Acuerdo	con	España	para	desarrollar	tráfico	aéreo.	
 La	conformación	de	Amaszonas	Paraguay	como	aerolínea	nacional.	
 Tarifas	competitivas	y	rapidez	para	el	transporte	de	carga	en	comparación	con	el	costo	del	transporte	terrestre	en	la	misma	ruta.	

Oportunidades	

 Crecimiento	de	la	demanda	mundial	de	Turismo.	
 Crecimiento	económico	de	Estados	como	China,	India,	y	la	Región	Asia‐Pacifico.	
 Globalización	del	Comercio.	
 Interés	de	aerolíneas	extranjeras	de	incursionar	en	la	creación	de	nuevas	aerolíneas.	
 Tecnología	API	(Advanced	Passenger	Information)	para	procesos	migratorios	con	transmisiones	electrónicas	encriptadas,	seguras	y	con	
mayor	capacidad	de	datos	del	pasajero.	

 Tecnología	de	la	Industria	que	facilita,		simplifica	el	check	in	y	embarque	de	pasajeros,	con	procesos	rápidos	en	migraciones		y	control	
de	seguridad.	

 Acuerdos	e	integración	en	turismo	con	uno	o	más	Estados	de	la	región	para	atraer	turismo	de	países	lejanos.	
 Incremento	en	la	conectividad	de	Carga.	

Debilidades	

	
 Gestión	reactiva	por	sobre	proactiva	en	el	desarrollo	de	la	infraestructura.		
 Boletos	 aéreos	 afectos	 a	 10%	de	 IVA	 sobre	 boletos	nacionales	 y	10%	sobre	 el	 25%	del	 valor	del	 boleto	 internacional,	 impuestos	 al	DRAFT
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transporte	y	tasa	de	uso	de	aeropuerto.
 Procesos	lentos	de	check‐in,	seguridad,	aduanas,	migración	y	embarque	en	aeropuertos.		
 El	grado	de	“Liberalización	del	Aire”	que	la	WTO	World	Trade	Organization	(Air	Liberalization	Index)	le	otorga	a	Paraguay		de	la	escala	
0‐50	(a	mayor	índice,	mayor	liberalización),	es		de		10.00		(2013).	

 Aplicación	de	reciprocidad	en	las	solicitudes	de	visados,		cuando	el	país	tiene	políticas	para	eliminar	barreras	comerciales.		
 No	se	contempla	planes	de	expansión	en	el	aeropuerto	de	Asunción	para	terminales	de	carga.	

Amenazas	

 Actos	de	terrorismo	que	no	son	previsibles	y	afectan	la	seguridad	de	la	industria.	
 Crisis	o	recesión	de	la	economía	mundial.	
 Enfermedades	infecto	contagiosas.	
 Fluctuaciones	del	precio	del	petróleo	que	incrementen	los	costos	de	la	industria.	
 Cambio	climático	y/o	desastres	naturales	
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Del	 total	 de	 tráfico	 internacional	 aéreo	 (directo	 e	 indirecto),	 Estados	 Unidos,	 Chile	 y	
Colombia	 son	 los	 países	 con	mayor	 conectividad	 con	Perú	 y	 explican	más	del	 40%	del	
total	de	tráfico	aéreo	de	pasajeros	del	2015	(22.7%,	10.5%	y	8.0%	del	total	del	tráfico	del	
2015	respectivamente).	Si	nos	concentramos	solo	en	 las	rutas	directas,	Estados	Unidos,	
Chile	y	Argentina	 representan	 las	 rutas	más	 importantes	y	en	 conjunto	 suman	más	del	
46%	 de	 total	 de	 tráfico	 de	 rutas	 directas	 del	 2015	 (21.6%,	 15.3%	 y	 9.5%	
respectivamente).	 Las	 principales	 aerolíneas	 con	 vuelos	 directos	 e	 indirectos	 dentro	 y	
fuera	de	Perú	fueron	LATAM	Airlines	Group20	con	una	participación	de	48.5%	del	total	de	
pasajeros	 2015,	 en	 segundo	 lugar	 se	 encuentra	 Avianca	 con	 15.8%	 y	 en	 tercer	 lugar	
Peruvian	con	8.8%.	

	
	

Figura	4.11.1	‐	Mapa	de	conectividad	aérea	de	pasajeros	de	Perú	con	el	mundo	

Fuente:	IATA.	Elaboración:	Propia	

	
El	mapa	 anterior	muestra	 el	 total	 de	 rutas	 directas	 de	 Perú	 con	 el	mundo.	 Para	 poder	
operar	 dichas	 rutas,	 las	 aerolíneas	 requieren	 de	 permisos	 de	 operación	 entre	 origen	 y	
destino	 para	 vuelos	 directos	 con	 o	 sin	 escalas.	 Las	 rutas	 directas	 sin	 escalas	 están	
coloreadas	de	azul	y	las	rutas	directas	con	escala	de	rojo.	En	el	Anexo	A	se	encuentra	el	
detalle	total	de	las	rutas	directas	sin	escala	por	aeropuerto.	
	

																																																								
20	No	incluye	todas	las	aerolíneas	relacionadas	al	Grupo	LATAM.	La	base	de	datos	proporcionada	por	IATA	incorpora	Chile	y	
Perú	bajo	esta	denominación	(LATAM	Airlines	Group).	Resto	de	empresas	del	Grupo	están	registradas	de	manera	individual.	
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Análisis	FODA	–	Conectividad	Perú	

Fortalezas	

 Ubicación	geográfica	privilegiada	en	el	centro	de	Sudamérica.	
 Polos	de	atracción	turística	en	las	tres	regiones	del	país		historia		y	cultura,	biodiversidad	y	ecoturismo.	
 Polos	de	inversión	económica.	
 Operaciones	cargueras	desde/hacia	USA,	Corea	del	Sur	y	Europa	apoyando	las	exportaciones.	
 Acuerdos	de	código	compartido	de	aerolíneas		nacionales	con	Estados	de	la	Región	y	del	Mundo.	
 Operación	de	aerolíneas	de	“bajo	costo”	en	el	mercado	nacional	e	internacional.	
 Inicio	de	vuelos	directos	internacionales	hacia/desde	los	aeropuertos	de	Chiclayo	y	Cusco.	(descentralización	con	Lima)	
 Plan	de	desarrollo	de	un	aeropuerto	Hub	en	Chiclayo	que	mejora	la		conectividad	directa		hacia	la	zona	norte,	centro	y	sur	del	país.		
 Apertura	para	inversiones	de	capital	extranjero	hasta	75%	en	aerolíneas	nacionales	(Ley	de	Aeronáutica	Civil	y	su	reglamento)	
 Construcción	 del	 aeropuerto	 de	 Chinchero–Cusco	 que	 proyecta	 cubrir	 una	 demanda	 de	 vuelos	 directos	 del	 extranjero	 con	 un	
incremento	tres	o	cuatro	veces	mayor		al	actual.	(2021)	

 Se	acelera	el	 inicio	de	operaciones	en	Pisco	(2016)	preparado	para	aerolíneas	 internacionales	de	carga,	aerolíneas	de	bajo	costo	con	
vuelos	nacionales	e	internacionales.	

 Operación	de	Escuela	de	Pilotos	certificada	en	Pisco.	

Oportunidades	

 Crecimiento	de	la	demanda	mundial	de	Turismo.	
 Crecimiento	económico	de	Estados	como	China,	India,	y	la	Región	Asia‐Pacifico.	
 Globalización	del	Comercio.	
 Interés	de	aerolíneas	extranjeras	en	la	Aviación	nacional.	
 Desarrollo	de	un	modelo	de	Plan	Maestro	y	certificación	de	aeropuertos,			
 Firma	del	acuerdo	de	Fortaleza.	
 Tecnología	API	(Advanced	Passenger	Information)	para	procesos	migratorios	con	transmisiones	electrónicas	encriptadas,	seguras	y	con	
mayor	capacidad	de	datos	del	pasajero.	

 Inversión	en	sistemas	de	Seguridad	y	de	Aeronavegación.	
 Tecnología	de	la	Industria	que	facilita,		simplifica	el	check	in	y	embarque	de	pasajeros,	con	procesos	rápidos	en	migraciones		y	control	
de	seguridad.	

 Alianzas	y	Acuerdos	con	aerolíneas	de	la	región.	
 Diferentes	tratados	y	alianzas	de	libre	comercio	suscritos	por	Perú.	(TLC‐TPP‐APEC	y	Alianza	del	Pacifico)	
 Acuerdos	de	integración	con	uno	o	más	Estados	de	la	región	para	atraer	turismo	de	países	lejanos.	DRAFT
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 Política	de	visados	de	Turismo.	

Debilidades	

 Costos	y	cargos	aeroportuarios	altos	(AIJCH),	que	no	son	competitivos,		no	facilitan	desarrollo	de	la	Aviación	y		del	esperado	Hub.			
 El	enfoque	para	el	desarrollo	de	la	infraestructura	y	fortalecimiento	de	un	Hub	tiene	que	enfocarse	en	capacidad,	calidad,		y	ser	líder	en	
la	región	en	competitividad	de	costos.	

 Gestión	reactiva	por	sobre	proactiva	en	el	desarrollo	de	 la	 infraestructura	de	Aeropuertos,	 	 falta	de	procesos	agiles	en	el	Estado	que	
permitan	que	las	inversiones	se	realicen	cuando	la	demanda	lo	requiera.	

 Lenta	 y	 complicada	 gestión	para	 resolver	 los	 problemas	de	 infraestructura	 del	 	 Aeropuertos	AIJCH‐Lima	 en	 razón	 al	 contrato	 y	 sus	
limitaciones.	

 Proceso	para	aprobar	y	ejecutar	obras	de	mantenimiento	en		pistas	de		Chiclayo,	Trujillo	lo	que	limita	las	operaciones	de	Carga.	
 Aeropuertos	en	el	centro	de	la	ciudad,	problemas	no	resueltos	de	la	red	vial	y	de	Inseguridad	ciudadana.	
 Boletos	aéreos	afectos	al	IVA	(18%),	Impuesto	al	Turismo	y	tasa	de	Uso	de	aeropuerto.	
 Procesos	lentos	(largas	filas	en	espera)	de	check‐in,	seguridad,	aduanas,	migración	y	embarque	en	aeropuertos.		
 Existencia	de	normas	sobre	protección	de	consumidor	que	afectan	el	desarrollo	comercial	del	Sector.	
 Trámites	 de	 aduanas	 	 que	 retrasan	 procesos	 de	 exportaciones	 y	 los	 trámites	 de	 aerolíneas	 para	 el	 manejo	 del	 DMA	 (Deposito	 de	
Material	Aeronáutico).	

 Convenios	 bilaterales	 y	multilaterales	 (ASA)	 continúan	dentro	 de	 un	marco	 regulatorio	 proteccionista,	 no	 actualizados	 a	 las	 nuevas	
condiciones	de	mercado	y	características	del	proceso	de	globalización	actual	con	tendencia	a	la	Liberalización	del	Aire.	

 Grado	de	“Liberalización	del	Aire”	que	la	WTO	World	Trade	Organization	(Air	Liberalization	Index)	otorga	a	Perú		de	la	escala	0‐50	(a	
mayor	índice,	mayor	liberalización),	es		de	10.93	(2013)	

 Política	de	cobro	de	IGV	en	la	tasa	de	sobrevuelos.	
 Falta	 de	 solución	 por	 parte	 de	 la	 autoridad	 tributaria	 para	 aceptación	 y	 reconocimiento	 de	 Agentes	 Generales	 “GSA”	 de	 aerolíneas	
internacionales	que	utilizan	su	Registro	Tributario	(RUC)		para	las	operaciones	“off	line”.		Limita	el	desarrollo	la	Aviación	en	el	Perú.	

Amenazas	

 Actos	de	terrorismo	que	no	son	previsibles	y	afectan	la	seguridad	de	la	industria.	
 Crisis	o	recesión	de	la	economía	mundial.	
 Enfermedades	infecto	contagiosas.	
 Fluctuaciones	del	precio	del	petróleo	que	incrementen	los	costos	de	la	industria.	
 Inseguridad	ciudadana	pone	en	riesgo	el	patrimonio	y	seguridad	de	los	pasajeros	y	afecta	negativamente	el	tráfico	al	territorio.	
 Narcotráfico.	
 Cambio	climático	y/o	desastres	naturales.	DRAFT
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Análisis	FODA	–	Conectividad	Surinam	

Fortalezas	

 Ubicación	geográfica	al	norte	Atlántico	de	la	Región	SAM	permite	desarrollar	tráfico	de	conexiones	de	la	Región	hacia/desde	el	mundo.	
 Estabilidad	social	e	inversión	extranjera	de	USA	y	Europa	que	genera	el	tráfico	de	negocios.	
 Polos	de	atracción	turística	por	su	riqueza	natural.	
 Tráfico	aéreo	con	dos	principales	aeropuertos:	Internacional	aeropuerto	Johan	Adolf	Pengel	y	Domestico	aeropuerto	Zorg	&	Hoop.							

Oportunidades	

 Crecimiento	de	la	demanda	mundial	de	Turismo.	
 Crecimiento	económico	de	Estados	como	China,	India,	y	la	Región	Asia‐Pacifico.	
 Globalización	del	Comercio.	
 Tecnología	 API	 (Advanced	Passenger	 Information)	 procesos	 migratorios	 con	 transmisiones	 electrónicas	 encriptadas,	 seguras	 y	 con	
mayor	capacidad	de	datos	del	pasajero.	

 Tecnologías	de	la	Industria	que	facilita,	simplifica	el	check	in,	embarque	de	pasajeros,	con	procesos	rápidos	de	migraciones	y	seguridad.	
 Alianzas	y	Acuerdos	con	aerolíneas	de	la	región		
 Acuerdos	e	integración	con	uno	o	más	Estados	de	la	región	para	atraer	turismo	de	países	lejanos.	
 Liberalización	de	la	Aviación	a	nivel	de	la	Región	y	resto	del	Mundo.	

Debilidades	

 Gestión	reactiva	por	sobre	proactiva	en	el	desarrollo	de	la	infraestructura,			Planes	Maestro	de	Aeropuertos.		
 Procesos	lentos	de	check‐in,	seguridad,	aduanas,	migración	y	embarque	en	aeropuertos.		
 Boletos	aéreos	sujetos	al	pago	de	IVA,		Tasas	de	seguridad,	de	facilitación,	y	de	bienes	y	servicios.	
 Convenios	bilaterales	y	multilaterales	(ASA)	
 Políticas	de	Estado	que	aplican	 	 en	el	manejo	de	 la	 economía	que	 limita	 	 el	 desarrollo	de	 las	exportaciones	y	procesos	 con	 limitada	
capacidad	de	tecnología	en	las	Aduanas	son	barreras	para	el	desarrollo	de	las	exportaciones.	

Amenazas	

 Actos	de	terrorismo	que	no	son	previsibles	y	afectan	la	seguridad	de	la	industria.	
 Crisis	o	recesión	de	la	economía	mundial.	
 Enfermedades	infecto	contagiosas.	
 Fluctuaciones	del	precio	del	petróleo	que	incrementen	los	costos	de	la	industria.	
 Cambio	climático	y/o	desastres	naturales.	DRAFT
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Brasil	y	Chile	representan	las	rutas	más	importantes	y	en	conjunto	suman	más	del	74%	
de	total	de	tráfico	de	rutas	directas	del	2015	(32.9%,	27.0%	y	13.6%	respectivamente).		
	
Las	 principales	 aerolíneas	 con	 vuelos	 directos	 e	 indirectos	 en	 Uruguay	 son	 Aerolíneas	
Argentinas	18.6%,	LATAM	Airlines	Brasil	18.2%	y	LATAM	Airlines	Group21		13.4%.			
	
	
	
Figura	4.13.1	‐	Mapa	de	conectividad	aérea	de	pasajeros	de	Uruguay	con	el	mundo	

Fuente:	IATA.	Elaboración:	Propia	

	
	
El	mapa	anterior	muestra	el	total	de	rutas	directas	de	Uruguay	con	el	mundo.	Para	poder	
operar	 dichas	 rutas,	 las	 aerolíneas	 requieren	 de	 permisos	 de	 operación	 entre	 origen	 y	
destino	 para	 vuelos	 directos	 con	 o	 sin	 escalas.	 Las	 rutas	 directas	 sin	 escalas	 están	
coloreadas	de	azul	y	las	rutas	directas	con	escala	de	rojo.	En	el	Anexo	A	se	encuentra	el	
detalle	total	de	las	rutas	directas	sin	escala	por	aeropuerto.	
	
En	términos	de	carga	aérea,	de	acuerdo	a	información	de	IATA,	se	trasladaron	un	total	de	
4	mil	toneladas	de	carga	aérea.	Su	principal	socio	comercial	fue	Estados	Unidos	con	30%	
de	participación.	En	segundo	lugar	se	encuentra	Chile	con	21%	y	tercer	lugar	Brasil	con	
16%.	 Cabe	 resaltar	 que	 dichas	 cifras	 sólo	 consideran	 las	 toneladas	 reportadas	 por	 las	
aerolíneas	del	programa	CASS	(Cargo	Accounts	Settlement	Systems).	
		
 

																																																								
21	No	incluye	todas	las	aerolíneas	relacionadas	al	Grupo	LATAM.	La	base	de	datos	proporcionada	por	IATA	incorpora	Chile	y	
Perú	bajo	esta	denominación	(LATAM	Airlines	Group).	Resto	de	empresas	del	Grupo	están	registradas	de	manera	individual.	
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Análisis	FODA	–	Conectividad	Uruguay	
	

Fortalezas	

 Estabilidad	socio‐	económica	
 Polos	de	atracción	turística		
 Polos	de	inversión	económica,	tercer	país	de	la	Región	con	mayor	inversión	extranjera	que	favorece	la	creación	de	nuevas	Aerolíneas.	
(Fuente	Gob.	UY)	

 Designación	 al	Aeropuerto	 Internacional	Carrasco	de	Montevideo	 como	Aeropuerto	Libre	 con	Zona	Franca.	 La	 carga	no	 requiere	de	
trámites	o	permisos.	

 4	aerolíneas	cargueras	operan	en	el	aeropuerto	Carrasco.	
 Políticas	de	gobierno	para	la	formación	de	talleres	de	mantenimiento	(23)	con	planes	para	atraer	a	las	aerolíneas	de	la	Región.	
 Operaciones		nacionales	y	regionales	de	Alas	Uruguay	y	Amaszonas	Uruguay.	
 Instituto	de	Adiestramiento	Aeronáutico	(IAA)		para		Piloto	comercial,	privado	y		Controladores	aéreos.	
 Facilitación	y	rapidez		en	procesos	migratorios	con	“Easy	Airport”	tecnología	biométrica,		al	presente	para	ciudadanos	nacionales.	
 Alas	Uruguay,	Sky	Airline,	Azul,	Amaszonas	Uruguay	anuncian	incremento	de	vuelos	en	sus	operaciones	y	posibles	acuerdos	de	código	
compartido	para	desarrollar	la	conectividad	dentro	de	la	Región	SAM.	

Oportunidades	

 Crecimiento	de	la	demanda	mundial	de	Turismo.	
 Crecimiento	económico	de	Estados	como	China,	India,	y	la	Región	Asia‐Pacifico.	
 Globalización	del	Comercio.	
 Interés	de	aerolíneas	extranjeras	de	incursionar	en	la	creación	de	nuevas	aerolíneas	nacionales	dentro	de	cada	Estado...		
 Tecnología	API	(Advanced	Passenger	Information)	para	procesos	migratorios	con	transmisiones	electrónicas	encriptadas,	seguras	y	con	
mayor	capacidad	de	datos	del	pasajero.	

 Tecnología	de	la	Industria	que	facilita,		simplifica	el	check	in	y	embarque	de	pasajeros,	con	procesos	rápidos	en	migraciones		y	control	
de	seguridad.	

 Alianzas	y	Acuerdos	con	aerolíneas	de	la	región	(código	compartido)	
 Acuerdos	e	integración	con	uno	o	más	Estados	de	la	región	para	atraer	turismo	de	países	lejanos.	

Debilidades	

 Procesos	de	check‐in,	seguridad,	migración	y	embarque	en	aeropuertos	que	requieren	mayor	automatización.		DRAFT
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 Políticas	gubernamentales	de	mayor	apertura	para	la	aviación	
 El	grado	de	“Liberalización	del	Aire”	que	la	WTO	World	Trade	Organization	(Air	Liberalization	Index)	le	otorga	a	Uruguay		de	la	escala	
0‐50	(a	mayor	índice,	mayor	liberalización),	es		de		10.47		(2013).	

 Convenios	bilaterales	y	multilaterales	(ASA)	continúan	dentro	de	un	marco	regulatorio	proteccionista	por	parte	de	los	Estados	o	uno	de	
los	Estados	firmantes,	no	actualizados	a	las	nuevas	condiciones	de	mercado	y	la	globalización	actual	con	tendencia	a	la	Liberalización	
del	Aire.	

Amenazas	

 Actos	de	terrorismo	que	no	son	previsibles	y	afectan	la	seguridad	de	la	industria.	
 Crisis	o	recesión	de	la	economía	mundial.	
 Enfermedades	infecto	contagiosas.	
 Fluctuaciones	del	precio	del	petróleo	que	incrementen	los	costos	de	la	industria.	
 Cambio	climático	y/o	desastres	naturales.	
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total	de	tráfico	aéreo	de	pasajeros	del	2015	(22.3%,	12.8%	y	10.6%	del	total	del	tráfico	
del	2015	respectivamente).	Si	nos	concentramos	solo	en	las	rutas	directas,	los	mismos	3	
países	representan	las	rutas	más	importantes	y	en	conjunto	suman	casi	el	50%	del	total	
de	tráfico	de	rutas	directas	del	2015	(18.5%,	18.0%	y	13.1%	respectivamente).		
	
Las	principales	aerolíneas	con	vuelos	directos	e	 indirectos	dentro	y	 fuera	de	Venezuela	
son	 CONVIASA	 con	 una	 participación	 16.8%.	 En	 segundo	 lugar	 se	 encuentra	 Aserca	
Airlines	con	16.3%	y	en	tercer	lugar	LASER	con	15.0%.	
	
	
Figura	4.14.1	‐	Mapa	de	conectividad	aérea	de	pasajeros	de	Venezuela	con	el	mundo	

	
Fuente:	IATA.	Incluye	destinos	recientemente	suspendidos	que	se	encontraban	operativos	en	el	2015.	Elaboración:	Propia	
	
El	 mapa	 anterior	 muestra	 el	 total	 de	 rutas	 directas	 de	 Venezuela	 con	 el	 mundo.	 Para	
poder	 operar	 dichas	 rutas,	 las	 aerolíneas	 requieren	 de	 permisos	 de	 operación	 entre	
origen	 y	 destino	 para	 vuelos	 directos	 con	 o	 sin	 escalas.	 Las	 rutas	 directas	 sin	 escalas	
están	 coloreadas	 de	 azul	 y	 las	 rutas	 directas	 con	 escala	 de	 rojo.	 En	 el	 Anexo	 A	 se	
encuentra	el	detalle	total	de	las	rutas	directas	sin	escala	por	aeropuerto.	
	
	
Carga	Aérea	
La	 disponibilidad	 de	 información	 oficial	 actualizada	 sobre	 el	 traslado	 de	 carga	 aérea	
hacia/desde	Venezuela	es	limitada.	Asimismo,	no	forma	parte	del	programa	CASS	(Cargo	
Accounts	Settlement	Systems)	de	IATA.	
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Análisis	FODA	–	Conectividad	Venezuela	
	

Fortalezas	

 Ubicación	 geográfica	 privilegiada,	 	 la	 aviación	 comercial	 por	 varias	 décadas	 planifico	 sus	 operaciones	 con	 conexiones	 vía	 Caracas	
hacia/desde	Sudamérica	al	resto	del	mundo.		

 Polos	de	atracción	turística	en	costa	y	selva	así	como	la	importante	biodiversidad	para	el	ecoturismo		que	tienen	el	apoyo	de	un	plan	
marketing	que	les	ha	dado	resultados	positivos.	

 En	la	última	década	la	aviación	nacional	ha	despegado	con	la	formación	de		12		aerolíneas	que	vienen	operando	el	tráfico	interno	y	
algunas	rutas	internacionales	en	América	y	hacia	otros	continentes.	

 La	Aerolínea	AVIOR	se	encuentra	planificando	nuevas	rutas	y	operaciones		de	vuelos	a	la	Región	SAM.	
 Conviasa	es	la	aerolínea	nacional	que	vuela	a	Madrid	y	permite	compra	de	boletos	en	bolívares.	

Oportunidades	

 Crecimiento	de	la	demanda	mundial	de	Turismo.	
 Crecimiento	económico	de	Estados	como	China,	India,	y	la	Región	Asia‐Pacifico.	
 Globalización	del	Comercio,	desarrollo	de	las	exportaciones	por	vía	aérea.	
 Apertura	al	desarrollo	de	la	Aviación	dentro	del	actual	proceso	de	globalización.	
 Tecnología	API	 (Advanced	Passenger	Information)	 para	procesos	migratorios	 con	 transmisiones	 electrónicas	 encriptadas,	 seguras	 y	
con	mayor	capacidad	de	datos	del	pasajero.	

 Tecnologías	de	la	Industria	para	facilitar,	simplificar	y	ofrecer	mayor	eficiencia	en	los	procesos	de	check‐in	de	los	aeropuertos.	Control	
de	migraciones	y	seguridad.	

 Actualización	de	flota		
 Modernización	de	la	Aduana.	
 Acuerdos	e	integración	con	uno	o	más	Estados	de	la	región	para	atraer	turismo	de	países	lejanos.	
 Incentivos	para	el	retorno	de	Aerolíneas	Internacionales	al	mercado	de	Venezuela.	

Debilidades	

 La	situación	de	las	remesas	al	exterior	de	las	aerolíneas	afecta	la	rentabilidad	de	sus		operaciones	hacia/desde	Venezuela,		y	por	esta	
razón	 varias	 de	 ellas	 han	 suspendido	 vuelos	 hasta	 lograr	 que	 se	 resuelva.	 	 	 La	 contribución	 	 que	 la	 Aviación	 comercial	 aporta	 al	
desarrollo	socio	económico	de	Venezuela	se	ve	afectada	al	presente.		

 La	reducción	de	vuelos	de	aerolíneas		internacionales	continúa	y	se	estima	que	llegara	al	40%	en	el	2016.	
 Gestión	reactiva	por	sobre	proactiva	en	el	desarrollo	de	la	infraestructura.		DRAFT
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 Boletos	aéreos	afectos	al	IVA,	cobro	de	Tasa	de	aeropuerto,	impuestos	para	la	bio‐seguridad,	la	Aviación	Civil	INAC	e	impuesto	para	los	
bienes	de	lujo.	

 Falta	de	actualización	de	los	Planes	Maestro	de	Aeropuertos	que	reflejen	nuevas	eficiencias	para	la	infraestructura.	
 Procesos	lentos	de	check‐in,	seguridad,	aduanas,	migración	y	embarque	en	aeropuertos.	
 Ubicación	del	aeropuerto	de	Maiquetía	y	la	falta	de	seguridad	en	la	vía	a	la	ciudad.	
 Convenios	bilaterales	y	multilaterales	(ASA)	que		continúan	dentro	de	un	marco	regulatorio	proteccionista,	no	están	actualizados	a	las	
nuevas	condiciones	de	mercado	y	características	del	proceso	de	globalización	actual.		

 Aeronaves	nacionales	que	necesitan	mantenimientos	constantes	y	repuestos	que	tienen	costos	en	moneda	extranjera.		

Amenazas	

 Actos	de	terrorismo	que	no	son	previsibles	y	afectan	la	seguridad	de	la	industria.	
 Crisis	o	recesión	de	la	economía	mundial.	
 Enfermedades	infecto	contagiosas.	
 Fluctuaciones	del	precio	del	petróleo	que	incrementen	los	costos	de	la	industria.	
 Inseguridad	ciudadana	pone	en	riesgo	el	patrimonio	y	seguridad	de	los	pasajeros	y	afecta	negativamente	el	tráfico	al	territorio.	
 Cambio	climático	y/o	desastres	naturales.	
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5. Visión	del	desarrollo	de		la	conectividad	en	la	Industria	Aérea	al	2035	
	
5.1. Enfoque	de	optimización	de	la	conectividad	aérea	en	la	Región	SAM	

	
El		plan	para	el	crecimiento	sostenido	del	transporte	aéreo	en	la	Región	SAM	considera	
la	 optimización	 de	 la	 red	 de	 conectividad	 aérea	 como	 uno	 de	 los	 principales	 ejes	 de	
desarrollo	en	la	región,	conjuntamente	con	los	planes	de	aeronavegación,	seguridad	de	la	
aviación	y	protección	del	medio	ambiente.	
	
Como	mencionamos	en	el	primer	capítulo	del	presente	módulo,	un	adecuado	desarrollo	
de	 la	 conectividad	 depende	 tanto	 de	 factores	 cuantitativos	 (número	de	 rutas	 directas,	
tamaño	 del	 mercado	 destino	 y	 frecuencias)	 como	 cualitativos	 (procesos	 de	
embarque/desembarque,	 desarrollo	 de	 los	 sistemas	 de	 aeronavegación,	 controles	 y	
tiempos	de	conexión).		
	
En	 los	 últimos	 años,	 la	 región	 ha	 atravesado	 un	 proceso	 de	 consolidación	 de	 sus	
principales	 grupos	 de	 aerolíneas	 por	 medio	 de	 fusiones,	 adquisiciones	 y	 alianzas	
comerciales	con	el	fin	de	expandir	su	oferta	aérea	y	fortalecer	sus	operaciones	dentro	de	
la	 región.	 Lo	 enunciado	 es	 una	 muestra	 de	 la	 visión	 y	 confianza	 en	 el	 potencial	 de	
crecimiento	que	tiene	el	transporte	aéreo	en	la	Región	SAM,	sin	embargo,	 la	expansión	
de	dicha	red	de	manera	sostenida	y	a	largo	plazo,	depende	de	la	capacidad	que	ofrecen	
todos	los	actores	del	sector	aeronáutico,	en	conjunto,	para	atender	la	oferta	y	demanda	
de	pasajeros	y	carga	proyectados.		
	
El	 impulso	de	 la	 conectividad	en	 la	 región	no	depende	únicamente	de	 la	promoción	al	
crecimiento	de	la	demanda	de	pasajeros/carga	y	la	capacidad	de	la	oferta	aérea	(número	
de	 rutas,	 vuelos	 y	 frecuencias	 ofertadas	 por	 las	 aerolíneas)	 para	 satisfacer	 dicha	
demanda.	 Se	 deberá	 trabajar	 además	 en	 tres	 frentes	 de	 desarrollo	 para	 incrementar	
conectividad:		
	
(iv) Liberalización	de	la	regulación	
Uno	de	los	temas	claves	que	delimita	el	marco	de	acción	de	los	operadores	aéreos	es	la	
regulación	 aérea.	 Mientras	 más	 abiertos	 sean	 los	 cielos	 de	 un	 Estado,	 mayor	 será	 la	
oportunidad	 de	 potenciar	 su	 turismo	 y	 comercio,	 mayor	 será	 la	 probabilidad	 de	
generación	 de	 nuevas	 rutas	 y	 la	 presencia	 de	 distintos	 operadores	 que	 motiven	 un	
ambiente	 competitivo	 en	 beneficio	 de	 todos	 los	 consumidores.	 Algunos	 de	 los	
principales	obstáculos	que	pueden	limitar	la	oferta	de	conectividad	de	un	Estado	son:	las	
restricciones	 al	 origen	 de	 propiedad	 de	 las	 aerolíneas,	 restricciones	 en	 la	 cantidad	 de	
rutas	y	acceso	a	aeropuertos	secundarios,	 imposición	de	sobrecostos	o	impuestos	a	los	
boletos	aéreos,	requisitos	de	visas,	entre	otros.	
	
(v) Ampliación	y	modernidad	de	la	infraestructura	
Los	operadores	aéreos	no	pueden	ampliar	rutas	ni	frecuencias	para	satisfacer	una	mayor	
demanda	de	conectividad	sin	contar	con	la	infraestructura	que	soporte	el	mayor	flujo	de	
vuelos.	Existen	dos	manera	de	ampliar	capacidad:	1)	aumentando	la	cantidad	y	tamaño	
físico	 de	 los	 terminales,	 las	 pistas	 de	 aterrizaje,	 puertas	 de	 embarque,	 área	 de	
estacionamiento	para	las	naves,	entre	otros	y/o	2)	invirtiendo	en	nueva	tecnología	que	
permita	 utilizar	 la	 infraestructura	 existente	 pero	 agilice	 la	 administración	 del	 tráfico	
aéreo	 permitiendo	 ahorro	 en	 tiempos	 y/o	 posibilitando	 operaciones	 que	 con	 una	
tecnología	 anterior	 no	 eran	 posibles.	 Ejemplo.	 Una	 inadecuada	 infraestructura	 aérea	
puede	generar	 trabas	 al	 aumento	de	 conectividad	en	 términos	de	congestión	aérea,	 lo	
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conjunto	 con	 el	 resto	 de	 actores	 involucrados,	 la	 seguridad	 de	 las	 operaciones	
aéreas.	
	
Por	otro	lado,	la	normativa	y	regulación	del	tráfico	aéreo	de	cada	país	(acuerdos	
bilaterales,	normas	de	operación	aérea,	protección	al	consumidor,	etc.)	influye	de	
manera	 significativa	 en	 la	 decisión	 y	 capacidad	 de	 incursión	 de	 nuevos	
operadores,	 la	 apertura	 de	 nuevas	 rutas,	 destinos	 e	 incremento	 de	 frecuencias.	
Una	estrategia	interesante	realizada	en	Perú	durante	la	feria	World	Routes	2013	
fue	 realizar	 un	 acercamiento	 entre	 el	 Estado	 y	 un	 grupo	 de	 aerolíneas	 que	
mostraba	mayor	interés	en	la	creación	de	nuevas	rutas	internacionales	con	el	país	
(Lufthansa,	 Alitalia,	 Turkish	 Airlines,	 entre	 otros)22 	para	 promocionar	 los	
atractivos	del	Perú,	explicar	el	marco	normativo	y	las	facilidades	ofrecidas.	

	
 Aerolíneas	 comerciales:	 evalúan	 las	 posibilidades	 de	 expansión	 dentro	 de	 un	

análisis	 costo‐beneficio	 de	 sus	 operaciones	 y	 servicios	 aéreos	 en	 la	 región.	
Asimismo,	 generan	 oferta	 y	 promocionan	 demanda	 a	 través	 de	 la	 creación	 de	
nuevas	 rutas	 a	 tarifas	 competitivas	 para	 impulsar	 el	 tráfico	 en	 su	 etapa	 inicial.	
Otra	 estrategia	 interesante	 en	 beneficio	 de	 una	 mayor	 conectividad	 son	 los	
acuerdos	de	código	compartido	donde	dos	o	más	operadores	se	unen	para	iniciar	
nuevas	 en	 conjunto	 y	 optimizar	 costos.	 Por	 ejemplo,	 LATAM	 Brasil	 y	 Cathay	
Pacific	firmaron	este	año,	un	acuerdo	de	código	compartido	para	desarrollar	más	
conexiones	entre	Sudamérica	y	Asia	(Air	Latin	News,	11	de	octubre	2016).	
	

 Aeropuertos:	 administrados	 por	 los	 Estados	 o	 en	 concesiones	 privadas,	 deben	
incluir	 en	 sus	 planes	 de	 operación	 las	 acciones	 e	 inversiones	 prioritarias	 para	
sostener	el	incremento	en	la	demanda	de	tráfico	esperada,	especialmente	a	horas	
punta,	 donde	 la	 facilitación	 de	 los	 servicios	 aeroportuarios	 al	 usuario	 es	 clave	
para	optimizar	una	adecuada	conectividad.		

	
Cuando	un	Estado	se	encuentra	atravesando	un	etapa	de	crecimiento	en	su	tráfico	
aéreo	se	realizan	reuniones	denominadas	ACC	(Airport	Consultative	Commitee),	
coordinadas	por	IATA	con	los	aeropuertos	y	la	participación	de	las	aerolíneas,	se	
convoca	al	Estado	y	proveedores	que	estén	relacionados	con	los	temas	del	ACC,	a	
fin	 de	 evaluar	 los	 planes	 de	 expansión	 que	 presentan	 los	 aeropuertos	 y	 los	
problemas	que	encuentran	 las	operadoras.	El	 fin	es	aportar	a	un	consenso	para		
un	adecuado	desarrollo	de	 la	 infraestructura	en	tierra.	Asimismo,	 la	mayoría	de	
aeropuertos	 realizan	 reuniones	 sistemáticas	 uno‐a‐uno	 con	 los	 principales	
operadores	aéreos	para	recibir	información	sobre	los	planes	comerciales	de	corto	
plazo	y	detectar	las	necesidades	para	una	mejor	planificación.	
	
Finalmente,	 es	 importante	 la	 consulta	 regular	 de	 los	 manuales	 elaborados	 por	
OACI	 y	 IATA	 según	 estándares	 internacionales	 sobre	 aspectos	 económicos,	
técnicos	 y	 de	 operación	 eficiente,	 entre	 otros.	 OACI	 ha	 publicada	 diversos	
documentos	como	su	“Manual	sobre	aspectos	económicos	de	 los	aeropuertos”	y	
“Manual	 sobre	 los	 aspectos	 económicos	 de	 los	 servicios	 de	 aeronavegación”	
donde	 orienta	 a	 los	 Estados,	 aeropuertos	 y	 proveedores	 de	 servicios	 de	
aeronavegación	 con	 el	 fin	 de	 brindarles	 asistencia	 en	 una	 gestión	 eficiente.	
Asimismo,	 el	 Airport	 Development	 Reference	 Manual	 de	 IATA	 (realizado	 en	
conjunto	 con	 ACI),	 es	 una	 herramienta	 de	 consulta	 que	 permitirá	 a	 los	

																																																								
22	“Competitividad	de	la	aviación	en	América	Latina	y	posicionamiento	Perú	y	análisis	de	mercado”	–	ALG	y	T&L	(encargado	
por	Mincetur)	
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Como	se	puede	apreciar,	Brasil	es	el	país	con	mayor	variedad	en	sus	conexiones	aéreas	y	
con	mayor	presencia	de	operadores	extranjeros,	lo	cual	posibilita	la	operación	de	dichas	
rutas.	Es	el	único	país	de	la	región	que	cuenta	con	rutas	directas	a	países	de	Asia	del	Este	
y	 el	 Pacífico,	 específicamente	 Singapur,	 Corea	 del	 Sur	 y	 China.	 Asimismo,	 es	 el	 único	
(además	de	Perú)	con	vuelos	directos	hacia	África	con	6	países	de	dicho	continente.	Para	
mayor	 detalle	 del	 total	 de	 rutas	 entre	 pares	 de	 ciudades	 y	 aerolíneas	 operadoras	 por	
Estado,	ver	Anexos	A	y	C	respectivamente.	
	
En	 términos	 generales,	 existe	 un	 gran	 potencial	 de	 conexión	 aún	 no	 explorado	 por	 la	
mayoría	de	países	de	 la	Región	SAM	con	otras	regiones	como	Asia	y	el	Pacífico,	África,	
Europa	 de	 Este	 y	Medio	Oriente.	 Países	 como	 India,	 Japón,	 Israel,	 Grecia	 y	 Egipto	 son	
algunos	 de	 los	 destinos	 bien	 posicionados	 a	 nivel	 mundial	 que	 aún	 no	 poseen	 rutas	
directas	regulares	con	 los	países	de	 la	Región	SAM.	Por	otro	 lado,	países	con	una	gran	
importancia	 económica	 en	 términos	 de	 turismo	 y	 comercio	 como	 China,	 Singapur,	
Emiratos	Árabes,	Qatar,	Corea	del	Sur	y	Turquía	tienen	aún	muy	pocas	rutas	con	apenas	
1	 o	 2	 países	 de	 la	 región,	 por	 lo	 cual	 existe	 un	 amplio	 espacio	 para	 que	 el	 resto	 de	
Estados	 evalúe	 una	 conexión	 directa	 con	 los	 mismos.	 Un	 ejemplo	 de	 esto	 es	 que	 de	
acuerdo	a	Boeing23,	 actualmente	 la	Región	SAM	representa	menos	del	2%	del	 total	de	
comercio	aéreo	de	las	regiones	de	Medio	Oriente,	Asia	y	el	Pacífico.		
	
Por	 otro	 lado,	 si	 analizamos	 el	 origen	 de	 la	 propiedad	 de	 las	 aerolíneas	 operadoras	
dentro	 de	 cada	 Estado	 vemos	 un	 comportamiento	 similar.	 El	 mercado	 de	 operadores	
aéreos	de	Medio	Oriente,	África,	Asia	y	el	Pacífico,	si	bien	se	encuentra	muy	desarrollado	
a	 nivel	 mundial,	 dentro	 de	 la	 región	 tiene	 una	 presencia	 muy	 reducida.	 Existen	
aerolíneas	operadoras	muy	importantes	a	nivel	mundial	como	es	el	caso	de	Korean	Air,	
que	 por	 ejemplo	 ha	 visitado	 a	 las	 autoridades	 de	 Perú	 y	 actualmente	 opera	 vuelos	
cargueros	no	regulares	a	varios	países	de	la	Región	y	tiene	planes	futuros	para	el	rubro	
de	pasajeros.	Asimismo,	las	aerolíneas	japonesas	All	Nippon	y	Japan	Airlines,	si	bien	aún	
no	 han	 evidenciado	 planes	 de	 ingresar	 a	 la	 región,	 representarían	 un	 socio	 muy	
importante	 en	 términos	 de	 turismo.	De	 igual	manera,	El	Al	 Israel	Airlines,	Hong	Kong	
Airlines,	 Etihad	 Airways,	 China	 Southern	 y	 Turkish	 Airlines	 son	 aerolíneas	 que	 como	
miembros	 de	 IATA	 han	 solicitado	 los	 requisitos	 para	 ingresar	 a	 algunos	 países	 de	 la	
región.	Asimismo,	han	realizado	visitas	para	evaluar	establecer	oficinas	y	participar	del	
mercado	 local,	 con	 el	 fin	 de	 impulsar	 la	 demanda	 y	 oferta	 de	 vuelos	 hacia/desde	 su	
región	de	origen.	Estas	aerolíneas	en	una	fase	inicial	operan	ventas	indirectas	a	través	de	
GSA	(General	Sales	Agent)	haciendo	uso	de	 los	acuerdos	 interlineales	hasta	que	 logran	
conocer	el	mercado	y	determinar	si	pueden	operar	directamente.	
	
De	otra	parte,	es	importante	mencionar	el	mercado	de	aerolíneas	de	bajo	costo,	el	cual	se	
encuentra	 en	 pleno	 crecimiento	 en	 la	 región	 y	 es	 un	 gran	 contribuyente	 para	 el	
desarrollo	de	 aeropuertos	 secundarios	 e	 introducción	de	 tarifas	más	 competitivas	que	
permitan	que	el	servicio	aéreo	sea	accesible	para	una	mayor	proporción	de	la	población,	
motivando	así	la	prosperidad	de	una	mayor	gama	de	estratos	económicos.		
	
En	 el	 caso	 de	 los	 mercados	 domésticos,	 Brasil,	 y	 en	menor	medida	 Chile	 y	 Colombia,	
muestran	un	importante	desarrollo	en	la	penetración	de	las	aerolíneas	de	bajo	costo	en	
sus	 respetivos	mercados	 con	 participaciones	 estimadas	 al	 2016	 de	 57%,	 30%	 y	 12%	
respectivamente24.	Sin	embargo,	en	términos	de	vuelos	internacionales	intra‐regionales,	
el	 tráfico	de	 las	aerolíneas	de	bajo	 costo	 se	concentra	principalmente	entre	Argentina,	

																																																								
23	“World	Air	Cargo	Forecast	2014‐2015”	–	The	Boeing	Company	
24	“Viva	la	Revolución	of	LCCs?	Not	quite	yet…”	–	Carlos	R.	Ozores	

DRAFT



	 148

Brasil,	Chile	y	Uruguay.	Asimismo,	sólo	ha	crecido	1%	en	los	últimos	5	años	(alcanzando	
un	 participación	 de	 8%	 del	 total	 de	 tráfico).	 Por	 ende,	 se	 debe	 propiciar	 aún	 la	
flexibilización	de	la	regulación	para	el	fortalecimiento	de	los	operadores	existentes	y	el	
ingreso	 de	 nuevos	 que	 permitan	 dinamizar	más	 el	mercado.	 Aerolíneas	 como	 Cóndor	
Flugdienst	 de	 Alemania,	 Easy	 Jet	 del	 Reino	 Unido,	 Vueling	 de	 España	 son	 opciones	
importantes	de	operadores	 importantes	a	nivel	mundial	que	podrían	estar	 interesados	
en	ingresar	a	la	región.	Cabe	mencionar	además	que	Ryanair	de	Irlanda,	ha	expresado	su	
interés	 en	 participar	 y	 asociarse	 con	 aerolíneas	 de	 la	 Región	 con	 el	 fin	 de	 fortalecer	
tráfico	nacional	e	internacional	de	bajo	costo.		
	
En	conclusión,	 la	Región	SAM	aún	tiene	oportunidad	de	seguir	potenciando	su	nivel	de	
conectividad	regional	y	fortalecer	sus	industrias	y	economías	domésticas.	Sin	embargo,	
para	 motivar	 el	 ingreso	 de	 nuevos	 operadores	 convencionales	 y	 de	 bajo	 costo,	 de	
distintas	regiones	del	mundo,	será	crucial	establecer	una	normativa	de	mayor	apertura	
al	 capital	 extranjero,	 acompañada	 de	 una	 adecuada	 infraestructura	 aérea	 en	 los	
principales	aeropuertos	de	cada	Estado	que	pueda	soportar	el	incremento	en	el	flujo	de	
vuelos.	
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Con	el	fin	de	aprovechar	el	potencial	de	crecimiento	y	desarrollo	que	brinda	la	región,	se	
deberá	trabajar,	en	paralelo,	en	los	tres	frentes	de	facilitación:	(i)	la	liberalización	de	la	
regulación,	(ii)	la	calidad,	capacidad	y	modernidad	de	 la	infraestructura	y	(iii)	 la	
eficiencia	de	procesos	(para	mayor	detalle	de	la	importancia	de	dichos	frentes	con	
relación	 a	 la	 conectividad,	 ver	 acápite	 2.4	 “¿Qué	 factores	 definen	 el	 grado	 de	
conectividad	 de	 un	 país?”).	 Sin	 embargo,	 como	 mencionamos	 anteriormente,	 el	
esfuerzo	 debe	 realizarse	 de	 manera	 conjunta	 entre	 todos	 los	 actores	 involucrados	
(Estado,	 aerolíneas	 concesionarios	 de	 aeropuertos	 y	 proveedores	 de	 servicios	 de	
aeronavegación),	 sólo	 de	 esta	 manera	 se	 podrá	 articular	 una	 estrategia	 efectiva	 que	
brinde	resultados	sostenibles	en	un	largo	plazo.	
	
5.4. Proyección	de	tráfico	de	pasajeros	y	carga	al	2035	
	
Organismos	 internacionales	 como	 el	 Banco	Mundial	 y	 Fondo	Monetario	 Internacional,	
vislumbran	 que	 durante	 los	 siguientes	 años,	 la	 Región	 SAM	 continuará	 con	 una	
importante	tendencia	creciente	de	las	economías	que	la	componen	y	alcanzará	tasas	de	
crecimiento	 anuales	 superiores	 al	 promedio	 mundial	 (3.5%).	 Se	 espera	 que	 la	 actual	
desaceleración	 económica	 de	 algunos	 de	 los	 Estados	 más	 importantes	 como	 Brasil,	
Venezuela	y	Argentina,	ocasionada	principalmente	por	la	caída	de	precios	del	petróleo	y	
efectos	 de	 coyuntura	 política,	 se	mantenga	 sólo	 en	 el	 corto	 plazo	 (finales	 2017)	 para	
luego	empezar	a	recuperarse	y	retornar	a	tasas	de	crecimiento	de	sus	respectivos	PBIs	
más	prometedoras,	a	la	par	con	el	resto	de	países	de	la	región.		
	
Dado	 dicho	 supuesto,	 las	 principales	 organizaciones	 y	 actores	 de	 la	 industria	 aérea,	
proyectan	 un	 continuo	 crecimiento	 de	 la	 industria	 de	 pasajeros	 y	 carga	 para	 los	
siguientes	 20	 años	 de	 aproximadamente	 entre	 4%	 y	 6%	 anual	 (cuadro	 5.3.1.).	 Cabe	
mencionar	que	estas	proyecciones	regionales	no	se	 limitan	a	Sudamérica	e	 incluyen	el	
total	de	territorios	de	Latinoamérica	y	el	Caribe.		
	

	
Cuadro 5.3.1 –	Proyecciones	de	crecimiento	anual	promedio		

	
	 Pasajeros Carga

IATA	 3.7%	(2016.2035) ‐
ATAG	 4.7%	(2014‐2034) ‐
Boeing	 5.8%	(2015‐2035) 5.5%	(2014‐2034)
Airbus	 4.7%	(2014‐2034) 4.0%	(2013‐2034)

Fuente: IATA, ATAG, Boeing y Airbus 

	
Pasajeros	
	
En	 la	 presente	 sección,	 mostramos	 el	 detalle	 de	 la	 proyección	 específicamente	 de	 la	
Región	SAM	para	los	siguientes	20	años	(2016‐2035)	del	total	de	pasajeros	por	Estado	y	
a	nivel	 regional	 realizada	por	 IATA.	Dicha	proyección	 forma	parte	de	un	programa	de	
IATA	 en	 conjunto	 con	 Tourism	 Economics	 mediante	 el	 cual	 brindan	 y	 actualizan	
proyecciones	 anuales	 a	 nivel	mundial	 para	un	horizonte	de	 20	 años,	 dicho	 servicio	 es	
actualizado	de	manera	bianual.	La	metodología	de	proyección	aplicada	incluye	factores	
de	corto	y	largo	plazo,	la	coyuntura	económica,	ingresos	per	cápita,	propensión	a	volar,	
tamaño	de	la	población,	cambios	demográficos	y	la	tendencia	esperada	para	el	costo	real	
del	transporte	aéreo	en	el	futuro.	
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 Mayor	liberalización	de	la	regulación	aérea	
Actualmente,	 la	 “liberación	 del	 aire”	 funciona	 en	 muy	 pocos	 Estados	 de	 la	 región.	 Se	
requiere	 que	 los	 Estados	 analicen	 los	 beneficios	 de	 largo	 plazo	 que	 brinda	 la	
liberalización	 de	 su	 espacio	 aéreo	 y	 eviten	 medidas	 proteccionistas	 para	 generar	
mejores	 condiciones	de	mercado	que	 impulsen	 la	demanda	aérea	y	 la	 conectividad	de	
cada	Estado	dentro	y	fuera	de	la	región,	lo	cual	se	traducirá	en	el	desarrollo	económico	y	
social	del	territorio.		
	
El	 exceso	 de	 regulación	 dentro	 del	 marco	 de	 los	 ASAs	 para	 el	 ingreso	 de	 nuevas	
aerolíneas	 y	 las	 restricciones	 en	 el	 número	 de	 frecuencias	 y	 rutas	 para	 operadores	
aéreos	existentes	no	sólo	 limita	el	potencial	de	 la	conectividad	de	cada	territorio	si	no	
que	 asimismo	 obstaculiza	 la	 operación	 de	 un	 mercado	 más	 competitivo	 que	 pueda	
beneficiar	a	los	consumidores	finales	con	menores	tarifas	o	servicios	ofrecidos.		
	
Asimismo,	 el	 requerimiento	 y	 complejidad	 en	 el	 proceso	 de	 obtención	 de	 visas	
representa	una	barrera	que	puede	frenar	los	resultados	de	la	promoción	y	difusión	del	
turismo	y	negocios	en	cada	 territorio.	En	 términos	 regionales,	 cabe	resaltar	el	 caso	de	
estados	como	Argentina,	Brasil,	Colombia,	Perú,	Ecuador,	Chile,	Venezuela	y	Bolivia,	los	
cuales	mantienen	alianzas	de	apertura	de	fronteras	entre	sí,	sin	necesidad	de	visa,	dicha	
política	podría	 ser	ampliada	para	 todos	 los	Estados	 	que	componen	a	 la	Región	SAM	y	
facilitar	 así	 la	 conectividad	 a	 nivel	 regional.	 Asimismo,	 algunos	 de	 los	 Estados	 de	 la	
Región	SAM	exigen	visas	a	países	en	pleno	crecimiento	de	su	demanda	aérea	como	India	
y	China.	Estos	mercados	alejados	y	sin	rutas	directas	hacia	la	región,	podrían	potenciar	
de	 manera	 significativa	 el	 tráfico	 hacia	 la	 misma	 y	 sin	 embargo	 se	 pueden	 ver	
desalentados	no	sólo	por	 los	costos	de	recurrir	a	rutas	 indirectas,	si	no	también	por	 la	
complejidad	y	costo	adicional	del	proceso	de	obtención	de	visas.		
	
Finalmente,	 cabe	mencionar	 la	 importancia	 de	 la	 firma	 de	 acuerdos	 de	 cooperación	 y	
tratados	 de	 libre	 comercio	 entre	 los	 países	 de	 la	 Región	 y	 con	 otros	 territorios	 del	
mundo.	 La	 reducción	 de	 aranceles,	 eliminación	 de	 visas	 y	 fomento	 del	 intercambio	
comercial,	 apunta	 a	 una	 verdadera	 liberalización	 del	 aire	 en	 beneficio	 de	 todos	 los	
grupos	interesados:	gobiernos,	consumidores	y	empresas.	

	
 Fortalecimiento	de	las	aerolíneas	de	bandera	
Las	aerolíneas	nacionales,	pueden	ser	de	propiedad	pública	o	privada,	pero	en	muchas	
ocasiones	ni	el	Estado	ni	los	inversionistas	locales	cuentan	con	el	expertise	y	el	nivel	de	
capital	 necesario	 para	 desarrollar	 una	 aerolínea	 de	 bandera	 fortalecida,	 que	 no	 sólo	
ayude	a	desarrollar	el	mercado	aéreo	dentro	de	su	territorio,	si	no	que	también	logre	un	
posicionamiento	importante	a	nivel	regional	e	incluso	internacional.	Las	normativas	de	
parte	 de	 los	 Estados	 de	 la	 región	 limitan	 la	 inversión	 extranjera	 en	 líneas	 aéreas	 de	
bandera	 truncando	 el	 interés	 de	 grupos	 extranjeros	 ya	 consolidados	 de	 ingresar	 al	
territorio,	 acceder	 a	 economías	 de	 escala,	 reducir	 costos	 y	 aprovechar	 plataformas	 de	
operación	 eficientes	 para	 brindar	 un	 mejor	 servicio	 y	 a	 un	 menor	 precio	 para	 los	
consumidores	locales.	
	
 Optimización	de	infraestructura	aérea		
Como	 mencionamos	 anteriormente,	 la	 capacidad	 instalada	 de	 los	 aeropuertos	 y	
sistemas	de	aeronavegación	para	sostener	el	flujo	de	pasajeros	y	carga	esperados,	es	un	
componente	 clave	 sin	 el	 cual	 ni	 las	 aerolíneas	 ni	 los	 Estados	 pueden	 incrementar	 la	
conectividad	 de	 la	 región	 y	 los	 territorios	 que	 la	 componen.	 La	 planificación	 	 de	 la	
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infraestructura	 	 de	 	 navegación	 	 aérea	 	 a	 nivel	 	mundial	 por	 parte	 	 de	 la	 OACI	 	 está	
considerada	en	el	Plan		Mundial		de		Navegación		Aérea	(GANP	V	Edición		2016).		
	
El	 GANP	 constituye	 una	metodología	 estratégica	 renovable	 de	 15	 años,	 en	 la	 que	 se		
aprovechan	las	tecnologías		existentes	y	se	prevén	futuros	avances	de	conformidad	con	
los	objetivos	operacionales	convenidos	entre	los	Estados		y	la	industria.	Las	mejoras	por	
bloques	están	organizadas	en	intervalos	de	seis	años	que	no	se	superponen	a	partir		de	
2013,	 continuando	hasta	2031	y	después.	Este	enfoque	estructurado	proporciona	una	
base	para	que	las	 	estrategias	de	 inversión	sean	seguras	y	generará	el	compromiso	de	
los	Estados,	fabricantes	de	equipos,	explotadores		proveedores	de	servicios.	
	
A	nivel		de	la	Regional		SAM	se		ha		desarrollado		un	Plan	de	implantación		del	sistema	de	
navegación	 	 aérea	 basado	 	 en	 performance	 	 (PBIP)	 que	 presenta	 	 la	 estrategia	 	 de	
implantación		de	la	infraestructura		de	la	navegación	aérea		en	la	Región		SAM	alineada		
con	el	GANP		que	inicialmente		cubre		el	periodo		de	2013	a	2018	.	(Mayores		detalles		en	
la	sección	de	navegación	aérea		del	Plan	SAM)	
	
La	 oportunidad	 de	 incrementar	 el	 número	 de	 rutas	 y/o	 frecuencias	 de	 vuelo	 en	 un	
determinado	aeropuerto,	dependerá	de	diversos	factores	como:	la	capacidad	y	cantidad	
de	 pistas	 de	 aterrizaje,	 tamaño	 y	 número	 de	 terminales,	 cantidad	 de	 puertas	 de	
embarque,	 tamaño	 de	 los	 espacios	 para	 el	 estacionamiento	 y	 mantenimiento	 de	 las	
aeronaves,	 la	 capacidad	 de	 gestión	 de	 un	 determinado	 número	 de	 vuelos	 por	 hora,	 la	
delimitación	 de	 las	 cartas	 de	 ruta,	 entre	 otros	 servicios	 brindados	 a	 los	 operadores	
aéreos.	 Por	 ende,	 los	 concesionarios	 de	 aeropuertos	 y	 proveedores	 de	 servicios	 de	
aeronavegación	son	los	que	finalmente	posibilitan	el	aumento	real	en	la	conectividad	a	
través	de	 expansiones	 en	 su	 capacidad	de	operación	 instalada	 y/o	 implementación	de	
innovaciones	 tecnológicas	 que	 permitan	 agilizar	 el	 tránsito	 aéreo,	 reduciendo	 los	
tiempos	de	operación,	costos	y	optimizando	la	seguridad,	fluidez,	orden	y	eficiencia	de	la	
operación	en	tierra	y	aire.	

	
 Simplificación	de	procesos	aeroportuarios	
Es	 importante	 recalcar	 que	 la	 fluidez	 del	 tráfico	 aéreo	 depende	 de	 la	 rapidez	 y	
simplicidad	de	 los	procesos	de	 check‐in,	 seguridad,	migraciones,	 aduanas,	 embarque	y	
desembarque.	Dentro	de	 los	aeropuertos	de	 la	región,	existe	aún	una	gran	cantidad	de	
procesos	que	generan	largos	tiempos	de	espera,	colas	y	cuellos	de	botella	en	perjuicio	de	
la	 conectividad	 aérea.	 Se	 requiere	 identificar	 dichas	 deficiencias	 e	 implementar,	 en	 la	
medida	de	 lo	posible,	el	uso	de	programas	informáticos	que	simplifican	los	servicios	al	
pasajero	y	registro	de	su	información	para	uso	de	los	diferentes	actores	involucrados.	Se	
debe	imitar	las	buenas	prácticas	internacionales	de	aeropuertos	más	eficientes	como	las	
implementadas	en	los	aeropuertos	de	Las	Vegas,	Ámsterdam	y	Seúl.		
	
La	OACI	a	través	del	Grupo	sobre	Seguridad	de	la	Aviación	y	Facilitación	ha	realizado	la	
propuesta	del	desarrollo	de	los	procedimientos	para	un	Sistema	de	Control	de	Seguridad	
Único	 (OSS)	 que	 facilite	 la	 gestión	 del	 tránsito	 en	 la	 Región	 SAM,	 el	 cual	 permite	
optimizar	 los	 tiempos	 en	 los	 procesos	 de	 control	 de	 los	 tránsitos	 donde	 el	 pasajero,	
equipaje	de	bodega	y	de	mano,	es	revisado	en	su	punto	de	partida	y	no	requiere	de	un	
nuevo	control	de	seguridad	durante	el	tránsito	en	otro	aeropuerto	de	la	Región,	para	lo	
cual	se	requiere	la	firma	de	acuerdos	bilaterales	entre	Estados.	Es	muy	importante	que	
todos	los	Estados	de	la	Región	SAM	adopten	dicho	programa.	(Mayor		información		en	la	
sección		de	seguridad		de	la	aviación	y	facilitación)		
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Asimismo,	 otra	 práctica	 recomendable	 para	 homologar	 los	 procesos	 de	 aduanas	 para	
exportación	e	 importación	entre	todos	 los	Estados,	sería	propiciar	un	acuerdo	regional	
de	manera	que	se	utilicen	los	mismos	estándares,	normativa	y	requisitos	para	el	traslado	
de	carga	en	todos	 los	Estados.	De	esta	manera,	 los	países	extranjeros	contarían	con	un	
solo	 marco	 claro	 con	 todos	 los	 requisitos	 y	 procesos	 con	 los	 que	 deben	 cumplir	 y	
podrían	 presentar	 los	mismos	 documentos	 para	 cada	 Estado	 por	 el	 cual	 transiten	 sus	
mercancías,	 lo	 cual	 simplificaría	 los	 procesos	 y	 facilitaría	 en	 gran	 medida,	 el	 interés	
extranjero	por	desarrollar	un	importante	nivel	de	comercio	con	la	región.		

	
 Optimización	de	nivel	de	tasas	e	impuestos	
En	los	últimos	años,	los	aeropuertos	con	el	fin	de	recuperar	los	costos	de	sus	inversiones,	
y	 los	 gobiernos	 para	 financiar	 los	 servicios	 que	 brindan	 a	 los	 pasajeros,	 han	 creado	
cargos	 y	 tasas	 que	 el	 pasajero	 o	 la	 carga	 deben	 asumir	 encareciendo	 los	 costos	 del	
transporte	aéreo	en	detrimento	de	la	conectividad.		
	
Los	pasajes	aéreos	internacionales	de	salida	en	la	mayoría	de	los	Estados	de	la	región	se	
encuentran	 gravados	 con	 el	 IVA,	 dicha	 práctica	 es	 cuestionable	 dado	 que	 una	 parte	
mínima	del	servicio	se	brinda	dentro	del	Estado,	la	mayor	parte	se	da	en	el	espacio	aéreo	
internacional.	Otro	ejemplo	de	costos	que	deberían	reevaluase,	es	el	cobro	de	IVA	a	los	
servicios	de	sobrevuelos,	práctica	que	todavía	se	realiza	en	algunos	de	los	Estados	de	la	
Región.	 A	 nivel	 internacional,	 la	 tendencia	 se	 orienta	 a	 eliminar	 o	 reducir	 las	 cargas	
impositivas	sobre	el	tráfico	aéreo,	una	mejor	regulación	y	reducción	de	estos	impuestos	
tendría	un	efecto	directo	en	la	demanda	por	conectividad	de	dichos	Estados.	OACI	en	sus	
recomendaciones	 a	 nivel	mundial	mantiene	 una	 posición	 en	 favor	 de	 que	 los	 Estados	
analicen	esta	situación.		
	
Finalmente,	 la	 complejidad	 y	 nivel	 de	 costos	 de	 los	 procesos	 de	 aduanas	 frena	 la	
capacidad	 de	 comercio	 internacional	 de	 una	 nación.	 La	 revisión	 y	 reducción	 de	
impuestos	 y	 costos	 aplicados	 al	 comercio	 de	mercancías	 y	 el	 uso	 de	 tecnología	 de	 la	
información	 en	 los	 procesos	 de	 aduanas	 de	 acuerdo	 a	 las	 recomendaciones	 y	
lineamientos	 de	 la	 OMA,	 beneficiará	 a	 los	 procesos	 de	 exportación	 e	 importación,	
promocionando	el	flujo	de	mercancías	y	capital	hacia/desde	cada	territorio	en	beneficio	
de	los	consumidores	y	productores	locales	que	exploten	sus	ventajas	comparativas.		

	
 Promoción	de	nuevas	rutas	
Como	 hemos	 apreciado	 en	 el	 análisis	 anterior	 sobre	 el	 nivel	 de	 conectividad	 de	 la	
Región	SAM,	las	rutas	directas	actuales	hacia	el	Medio	Oriente,	África	y	Asia	y	el	Pacífico	
son	 aún	muy	 reducidas,	 esto	 es	 aún	más	 notorio	 en	 el	 caso	 de	 la	 carga	 aérea	 donde	
menos	del	2%	del	total	del	comercio	de	dichas	regiones	se	destina	a	la	Región	SAM.	La	
promoción	 de	 nuevas	 rutas	 se	 debe	 dar	 desde	 los	 dos	 lados	 del	 mercado:	 oferta	 y	
demanda.	Por	un	lado	los	Estados	deberán	trabajar	de	la	mano	con	las	aerolíneas	para	
fomentar	 una	 normativa	 e	 infraestructura	 propicia	 que	 facilite	 la	 creación	 de	 nuevas	
rutas	 y/o	 el	 ingreso	 de	 nuevos	 competidores.	 Por	 otro	 lado,	 se	 debe	 promocionar	 y	
fortalecer	 el	 marco	 de	 las	 industrias	 locales	 de	 turismo	 y	 comercio	 para	 motivar	 la	
creación	 de	 demanda	 a	 dichos	 destinos	 que	 permita	 que	 sea	 sostenible	 el	
funcionamiento	de	dichas	rutas	a	largo	plazo.	
	
 Establecimiento	de	una	alianza	para	turismo	regional	
Actualmente	 existe	 una	 creciente	 demanda	 mundial	 de	 turismo	 proveniente	 de	 los	
mercados	 de	China,	 India	 y	Asia‐Pacifico,	 regiones	 aún	poco	 conectadas	 con	 la	Región	
SAM.	Dichos	turistas	deben	recurrir	a	rutas	indirectas,	viajes	muy	largos	y	boletos	aéreos	
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de	alto	costo	para	transportarse	a	la	región,	lo	cual	limita	la	demanda	por	conectividad	
desde	dichos	orígenes.	Por	ende,	una	posibilidad	de	atraer	a	dichos	turistas	es	acordar	la	
integración	 en	 grupos	 de	 los	 Estados	 SAM	 para	 la	 creación	 de	 programas	 turísticos	
multidestino	 sin	 visas	 que	 comprendan	 la	 visita	 de	 varios	 territorios	 y	 así	 ampliar	 el	
atractivo	de	la	oferta	turística	de	la	región.	
	
 Consolidación	de	aeropuertos	hub	
Las	 aerolíneas	 que	 operan	 dentro	 de	 la	 región	 analizan	 la	 posición	 geográfica	 de	 los	
distintos	 aeropuertos	 que	 componen	 la	 misma,	 y	 en	 conjunto	 con	 los	 Estados	
determinan	 la	 factibilidad	 de	 operaciones	 hub	 en	 aeropuertos	 principales	 y/o	
secundarios	para	concentrar	y	distribuir	el	tráfico	dentro	y	fuera	de	la	región.		
	
Actualmente,	 los	 principales	 aeropuertos	 de	 Brasil,	 Colombia,	 Panamá	 y	 Perú	 operan	
con	características	de	centros	de	conexión	a	nivel	regional,	sin	embargo	en	algunos	de	
estos,	aún	existen	rigideces	o	ineficiencias	en	la	administración	del	flujo	de	pasajeros	y	
carga,	 lo	 cual	 no	 permite	 optimizar	 adecuadamente	 sus	 respectivos	 niveles	 de	
conectividad	y	explotar	al	máximo	su	potencial.	OACI	 	 con	el	apoyo	de	 los	Estados	ha	
desarrollado	diversas	mejoras	en	el	área	de	navegación	aérea	y	seguridad	de	la	aviación		
(Mayores	detalles		en	sección		de		navegación		aérea		y		seguridad	de	la	aviación	del	plan	
SAM):		

	
 ATFM	(Air	Traffic	Flow	Management):	destinado	a	una	gestión	eficiente	de	

la	afluencia	del	tránsito	aéreo	respetando	los	niveles	de	seguridad	existentes.		
 ACDM	(Airport‐Collaboration	Decision	Making):	 con	 el	 fin	de	 asegurar	 la	

eficiencia	 del	 programa	 ATFM,	 agrupa	 controladores,	 operadores	 de	
aeropuerto,	aerolíneas	y	agentes	de	manejo	en	tierra,	todos	ellos	coordinados	
en	 forma	 oportuna	 para	 el	 intercambio	 de	 data	 vía	 estándares	 de	
comunicación.		

 API	 (Advance	 Passenger	 Information):	 como	 ha	 sido	 mencionado	
anteriormente	en	el	análisis	del	presente	trabajo,	dicho	documento	optimiza	
el	control	migratorio	tanto	de	los	pasajeros	que	ingresan	o	salen	de	un	Estado.		
Esta	 tecnología	 estándar	 es	 electrónica	 y	 se	 transmite	 horas	 antes	 de	 la	
llegada/salida	 de	 un	 vuelo	 con	 todos	 los	 datos	 de	 cada	 pasajero.	 Permite	
agilizar	procesos	y	al	ser	electrónica	y	encriptada	permite	mayor	seguridad	en	
las	transmisiones.		

	
Los	aeropuertos	y	 sistemas	de	aeronavegación	deben	ser	optimizados	de	manera	que	
puedan	 contar	 con	 una	 adecuada	 infraestructura	 física	 y	 tecnológica	 para	 soportar	 el	
nivel	de	tránsito	esperado	y	asimismo	se	deberán	revisar	la	eficiencia	en	los	procesos	de	
control	de	pasajeros	para	disminuir	las	colas	y	tiempos	en	proceso	y	facilitar	el	paso	de	
los	pasajeros	locales	y	en	tránsito.		
	
Cabe	 mencionar	 que	 el	 beneficio	 de	 la	 operación	 de	 hubs	 	 no	 se	 limita	 al	 impulso	
económico	que	brindan	a	los	Estados	utilizados	para	este	fin,	el	resto	de	Estados	de	la	
región	también	son	beneficiados	de	un	mejor	funcionamiento	de	los	hubs	regionales	al	
permitir	y	 facilitar	 la	creación	de	rutas	 indirectas	para	 impulsar	 la	conectividad,	 tanto	
de	 pasajeros	 como	 de	 carga,	 entre	 pares	 de	 ciudades	 que	 actualmente	 no	 es	
económicamente	 viable	 enlazar	 de	 manera	 directa.	 Por	 ende	 la	 consolidación	 y	
eficiencia	 en	 el	 funcionamiento	 de	 los	 aeropuertos	 hub	 es	 de	 interés	 para	 todos	 los	
Estados	ya	que	impulsa	el	crecimiento	del	tráfico	aéreo	y	comercio	dentro	de	la	región,	
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fomenta	la	creación	de	nuevas	rutas	y	motiva	la	incursión	e	interés	de	nuevos	jugadores	
internacionales.		
	
En	 la	Región	SAM	 todavía	queda	espacio	para	 la	 creación	de	nuevos	 aeropuertos	hub	
que	 (i)	 puedan	 ser	 la	 base	 de	 conexiones	 entre	 rutas	 domésticas	 de	 un	 Estado	 y	
funcionen	como	eje	de	distribución	del	tráfico	de	pasajeros	y	carga	o	(ii)	que	participen	
de	 la	 distribución	 de	 rutas	 internacionales	 hacia	 otros	 Estados	 y	 con	 conexiones	
domésticas.	 Son	 los	 operadores	 de	 aeropuertos	 quienes	 deberán	 coordinar	 las	
estrategias	que	atraigan	a	la	aerolínea	indicada	para	iniciar	operaciones	punto	a	punto	y	
luego	 continuar	 con	 el	 sistema	 de	 conexiones.	 Muchas	 veces	 la	 cercanía	 a	 otros	
aeropuertos	hub	saturados,	es	una	buena	oportunidad	para	desarrollar	infraestructura	
y	promocionar	mejores	 conexiones	en	 tiempos	mínimos	de	 conexión.	Otra	alternativa	
interesante	es	el	desarrollo	de	aeropuertos	con	conexiones	para	transporte	intermodal,	
que	es	un	modelo	mixto	aéreo‐terrestre	que	atrae	a	distintos	tipos	de	consumidores	que	
opten	 por	 combinar	 medios	 de	 transporte.	 Asimismo,	 cabe	 mencionar	 que	 es	
importante	 que	 el	 aeropuerto	 desarrollo	 servicios	 y	 tiendas	 que	 sean	 atractivos	 al	
pasajero	 en	 tránsito	 durante	 su	 conexión.	 Actualmente,	 el	 Estado	 Boliviano,	 por	
ejemplo,	se	ha	asociado	con	inversionistas	asiáticos	para	instalar	un	aeropuerto	hub	en	
Santa	 Cruz	 que	 permita	 distribuir	 el	 tráfico	 de	 carga	 a	 través	 de	 conexiones	 en	 las	 4	
latitudes	(Fuente:	Air	Latin	News).	
	
En	 cualquiera	 de	 las	 opciones	 anteriores,	 un	 aeropuerto	hub	 debe,	 en	 primer	 lugar,	
realizar	 los	 estudios	 respectivos	 de	 tráfico,	 flujo	 de	 pasajeros,	 rutas	 y	 conexiones,	 así	
como	desarrollar	el	plan	maestro	de	infraestructura	en	tierra	y	las	coordinaciones	para	
los	 sistemas	 de	 aeronavegación	 necesarias	 de	 un	 hub.	 Las	 aerolíneas	 decidirán	 la	
centralización	de	sus	operaciones	basadas	en	 la	disponibilidad	de	acceso	a	economías	
de	escala,	alta	tecnología	de	aeronavegación	y	menores	horas	de	vuelo,	todo	ello	con	la	
garantía	de	la	seguridad	en	las	operaciones.	
	
 Incursión	y	desarrollo	del	mercado	de	aerolíneas	de	bajo	costo	
A	nivel	mundial,	 la	aparición	del	esquema	de	aerolíneas	de	bajo	costo	ha	potenciado	el	
grado	de	conectividad	entre	países	vecinos	y	el	 tráfico	doméstico	dentro	de	un	mismo	
Estado.	La	presencia	de	dichos	operadores,	 incrementa	la	conectividad	por	la	oferta	de	
mayores	rutas	y	frecuencias	a	precios	accesibles	para	una	mayor	masa	de	la	población.		
	
Se	 debe	 considerar	 que	 un	 nivel	 elevado	 de	 costos	 por	 servicios	 aeroportuarios	 en	
aeropuertos	primarios	(tarifas	por	aterrizaje,	despegue,	recojo	de	pasajeros,	parqueo	de	
las	 aeronaves,	 etc.),	 limita	 a	 dichos	 operadores	 a	 concentrar	 sus	 vuelos	 solamente	 en	
aeropuertos	secundarios	que	viabilicen	económicamente	su	esquema	de	operación	con	
tarifas	más	baratas	para	el	público.	Dicha	situación	reduce	el	potencial	de	desarrollo	de	
la	 conectividad	 que	 podría	 generarse	 como	 resultado	 de	 la	 operación	 de	 dichas	
aerolíneas	en	aeropuertos	importantes	o	hubs	para	rutas	domésticas	e	internacionales.	
	
 Promoción	de	alianzas	y	acuerdos	entre	aerolíneas	
La	tendencia	a	nivel	mundial	es	 la	cooperación	y	creación	de	alianzas	entre	aerolíneas	
para	 operar	 de	 manera	 conjunta	 rutas	 que	 no	 son	 viablemente	 posibles	 de	 manera	
individual.	Dichos	acuerdos	promueven	una	mayor	demanda	por	conectividad	debido	a	
la	posibilidad	de	acceder	a	rutas	indirectas	más	sencillas	y	confiables	(un	solo	check‐in	y	
entrega	de	equipaje	en	origen),	además	de	brindar	otros	beneficios	como	los	programas	
de	fidelidad	del	pasajero.	Los	operadores	aéreos	de	la	región	no	han	sido	ajenos	a	dichas	
tendencias	 y	 constantemente	 buscan	 oportunidades	 de	 operaciones	 conjuntas	 y	
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La	 conectividad	 aérea	 brinda	 además	 la	 oportunidad	 a	 los	 países	 en	 desarrollo	 de	
integrarse	al	desarrollo	económico	de	otras	naciones	más	avanzadas	y	aprovechar	sus	
ventajas	comparativas	y	recursos	de	sus	productores	locales	para	acceder	a	un	mercado	
más	 grande	 y	 con	 mayor	 poder	 adquisitivo,	 compartir	 tecnología	 e	 innovaciones,	 así	
como	acceder	a	un	mercado	más	competitivo	en	beneficio	de	todos	los	consumidores.	La	
industria	 aérea	 posibilita	 además	 la	 comunicación	 y	 conexión	 de	 comunidades	 y	
localidades	 remotas,	 con	 geografía	 complicada,	 que	 de	 otra	 forma	 se	 encontrarían	
aisladas	 del	 progreso	 económico	 o	 incluso	 con	 limitado	 acceso	 a	 servicios	 básicos	 de	
salud	 y	 educación.	 Dicha	 situación	 reduce	 las	 inequidades	 entre	 países	 y	 permite	 el	
desarrollo	económico	conjunto	de	diversos	tipos	de	naciones	e	industrias.	

	
La	 industria	 aérea	 es	 reconocida	 como	una	de	 los	 sectores	 pioneros	 que	 ha	 brindado,	
desde	sus	inicios,	diversas	oportunidades	de	empleo	y	valorizado	el	rol	de	la	mujer	como	
profesional.	La	equidad	de	género	se	presenta	en	toda	la	cadena	productiva	donde	tanto	
hombres	como	mujeres	ocupan	puestos	de	trabajo	en	aerolíneas,	aeropuertos,	agencias	
de	 viaje,	 hotelería	 y	 turismo,	 entre	 otros.	 En	 los	 últimos	 años,	 las	 mujeres	 han	
incursionado	 incluso	dentro	del	mercado	de	pilotos	en	aerolíneas	 fuera	y	dentro	de	 la	
región.		
	
Por	otro	lado,	es	importante	mencionar	el	compromiso	explícito	de	la	industria	aérea	en	
la	lucha	contra	el	cambio	climático.	Si	bien	este	no	es	un	objetivo	directo	del	incremento	
de	la	conectividad	aérea,	es	importante	considerar	que	la	industria	aérea	a	nivel	global	
se	ha	comprometido	a	invertir	en	tecnología	e	innovación	para	reducir	sus	emisiones	de	
carbono	a	pesar	del	incremento	proyectado	de	sus	operaciones	y	alcanzar	para	el	2050,	
la	reducción	de	sus	emisiones	de	carbono	a	50%	de	 los	niveles	de	emisiones	netas	del	
2005,	convirtiéndose	así	en	una	industria	sostenible	a	largo	plazo.	
	
Finalmente,	cabe	mencionar	que	todas	estas	metas	definidas	a	nivel	global	son	posibles	
gracias	al	nivel	de	integración	y	globalización	que	se	ha	originado	como	producto	de	la	
interconexión	 entre	 las	 distintas	 economías	 y	 naciones	 que	 componen	 el	 mundo.	 La	
conectividad	 en	 sí,	 hace	 posible	 la	 operación	 de	 instituciones	 multilaterales	 como	 las	
Naciones	 Unidas	 y	 OACI	 en	 donde	 los	 gobiernos	 de	 distintos	 países	 cooperan	 para	
mejorar	 el	 nivel	 de	 vida	 y	 desarrollo	 del	mundo,	 como	 un	 conjunto	 enlazado	 en	 gran	
medida	gracias	al	aporte	de	la	industria	aérea	y	su	red	de	conectividad.	
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	 Estrategia	 Objetivos

A	 Liberalización	de	la	
regulación	aérea	

Adoptar medidas	de	mayor	apertura	y	flexibilización	en	
los	siguientes	temas:	
16. Derechos	 de	 tráfico	 internacionales	 (libertades	 del	

aire)	
17. Políticas	 de	 control	 migratorio	 y	 extranjería	

(visados)	

B	
Fortalecimiento	de	las	
aerolíneas	nacionales	

18. Permitir	 la	 inversión	 extranjera	 para	 fortalecer	 la	
operación	y	sostenibilidad	de	aerolíneas	nacionales	

C	 Optimización	de	
infraestructura	aérea	

19. Eliminar	 las	 principales	 restricciones	 de	 capacidad	
en	 las	 zonas	 de	 tierra	 y	 aire	 dentro	 de	 los	
aeropuertos	más	importantes	de	cada	Estado		

D	
Simplificación	de	
procesos	
aeroportuarios		

20. Modernización	de	procesos	aeroportuarios	para	una	
mayor	fluidez	del	tráfico	de	pasajeros	y	carga	

21. Facilitación	y	simplificación	del	control	de	seguridad	
para	pasajeros	en	tránsito	

E	
Optimización	de	nivel	
de	tasas	e	impuestos	

22. Reducción	de	tasas	y/o	exoneración	de	impuestos	al	
transporte	aéreo	

23. Mejoras	 en	 el	 control	 de	 las	 tasas	 de	 operación	
aplicados	 por	 los	 aeropuertos	 a	 los	 operadores	
aéreos	

F	 Promoción	de	nuevas	
rutas	

24. Expansión	 de	 la	 red	 de	 rutas	 directas	 existentes	
para	 lograr	 un	 mayor	 nivel	 de	 conectividad	 intra‐
regional		

25. Incursión	en	nuevos	destinos	y	mercados	de	países	
con	gran	potencial	de	crecimiento	fuera	de	la	región		

G	
Establecimiento	de	
una	alianza	para	
turismo	regional	

26. Atraer	 de	 manera	 conjunta	 a	 viajeros	 de	 países	
lejanos	con	poca	presencia	en	la	región	como	Asia	y	
el	Pacifico,	Medio	Oriente	y	Oceanía		

H	 Consolidación	de	
aeropuertos	hub	

27. Fortalecer	 la	 operatividad	 de	 los	 hubs	regionales	 y	
domésticos	existentes	y	potenciales	para	lograr	que	
cada	Estado	cuente	con	al	menos	un	aeropuerto	hub	
eficiente	

I	

Incursión	y	desarrollo	
del	mercado	de	
aerolíneas	de	bajo	
costo	

28. Propiciar	 un	 incremento	 en	 la	 oferta	 de	 vuelos	 y	
rutas	 a	 precios	 más	 competitivos	 para	 lograr	 la	
inclusión	de	una	mayor	proporción	de	 la	población	
de	cada	Estado		

29. Promover	aeropuertos	secundarios	para	impulsar	el	
desarrollo	 del	 tráfico	 en	 las	 ciudades	 de	 baja	
conectividad.	

J	
Promoción	de	
alianzas	y	acuerdos	
entre	aerolíneas	

30. Establecer un	 marco	 regulatorio	 propicio	 para	 el	
ingreso/operación	de	nuevas	aerolíneas	a	través	de	
alianzas	

	
6.3. Principales	acciones,	actividades	específicas	y	métricas	de	cumplimiento	

	
Dentro	del	presente	plan	de	acción,	cada	objetivo	descrito	anteriormente	se	encuentra	
acompañado	de	una	 serie	de	acciones	principales	y	actividades	y	métricas	específicas	
para	guiar	 y	 facilitar	 su	 adecuado	 cumplimiento.	Cabe	 resaltar	 que	dicha	 lista	 incluye	
metas	 de	 corto	 y	 mediano	 plazo	 que	 puedan	 formar	 los	 cimientos	 para	 sostener	 el	
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crecimiento	 esperado	 al	 2035.	 A	 continuación	 explicaremos	 en	 detalle	 cada	 acción	
propuesta	y	presentaremos	fechas	de	cumplimiento	sugeridas:	
	
Objetivo	1:	Mayor	apertura	en	derechos	de	tráfico	internacional	
En	 la	 Región	 SAM,	 los	 ASA,	 sean	 bilaterales	 o	 multilaterales,	 están	 limitados	 en	 su	
naturaleza	 con	 muy	 pocas	 excepciones	 de	 “cielos	 abiertos”	 en	 algunos	 Estados.	 Un	
grupo	 mayoritario	 de	 ASAs	 todavía	 mantiene	 el	 modelo	 Bermuda	 establecido	 como	
estándar	 hace	 más	 de	 50	 años,	 el	 cual	 no	 toma	 en	 consideración	 los	 cambios	 y	 la	
dinámica	 actual	 de	 la	 relaciones	 entre	 países	 e	 importancia	 de	 facilitar	 el	 proceso	 de	
globalización.	

	
Acción 1: Revisión de contenido y número de ASAs que cada Estado ha firmado sobre 
derechos de tráfico aéreo, presentar una propuesta con la relación de países para 
suscribir adendas o nuevos acuerdos y proceder con dichos cambios. 

Actividades específicas y  
métricas de cumplimiento: 

Meta  Fecha  

 Revisión y presentación de propuestas  100% de los Estados  2020 
 Firma de nuevos acuerdos o adendas con todos 
los Estados de la Región SAM   

100% de los Estados  2023 

 Firma  de  nuevos  acuerdos  o  adendas  con  los 
Estados  de  otras  regiones  donde  ya  existen 
operaciones de tráfico y comercio 

100% de los Estados  2030 

	
Objetivo	2:	Flexibilizar	las	políticas	de	control	migratorio	y	extranjería	(visados)	
La	 flexibilización	 de	 las	 políticas	 y	 control	 migratorio	 es	 una	 práctica	 frecuente	 que	
avanza	 cada	 día	más	 a	 nivel	mundial	 en	 beneficio	 de	 una	mayor	 conectividad	 global.	
Actualmente,	 algunos	 Estados	 de	 la	 Región	 no	 requieren	 visados	 con	 los	 países	 de	 la	
Unión	 Europea	 y	 están	 en	 trámites	 para	 similar	 proceso	 con	 los	 Estados	 Unidos	 y	
Canadá.	 En	 términos	 regionales,	 si	 bien	 gran	 parte	 de	 los	 Estados	 se	 encuentra	
exonerado	de	visados	entre	sí,	aún	no	se	ha	completado	la	apertura	al	100%.		

	
Acción 2: Exoneración de visados, o en su defecto, eliminación de restricciones y 
complejidades en el proceso de visados de turismo, tránsito, negocios, entre otros.  

Actividades específicas y  
métricas de cumplimiento: 

Meta  Fecha  

 Exoneración/eliminación  de  visados  entre  los 
Estados de la Región SAM  

100% de los Estados  2020 

 Revisión  de  acuerdos,  eliminación  y/o 
facilitación  del  proceso  de  visados  para 
Estados  de  otras  regiones  en  los  cuales 
todavía se exige el trámite.  

100% de los Estados  2025 

	
Objetivo	 3:	 Permitir	 la	 inversión	 extranjera	 para	 fortalecer	 la	 operación	 y	
sostenibilidad	de	aerolíneas	nacionales	
El	expertise	acumulado	por	 las	aerolíneas	ya	consolidadas	dentro	y	 fuera	de	 la	Región	
SAM,	 puede	 jugar	 un	 papel	 clave	 para	 una	 adecuada	 inversión,	 desarrollo	 y	
sostenimiento	 de	 la	 aviación	 dentro	 de	 cada	 Estado.	 Las	 limitaciones	 en	 capital,	
capacidad	 de	 operación	 y/o	 experiencia	 de	 aerolíneas	 privadas	 locales	 o	 estatales	
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pueden	ser	contrarrestadas	y	fortalecidas	por	asociación	con	aerolíneas	de	trayectoria	
que	 deseen	 invertir	 en	 un	 determinado	 territorio.	 La	 apertura	 regulatoria	 a	 dichas	
incursiones	facilita	el	desarrollo	de	la	conectividad	en	beneficio	de	la	población.	
	
Acción	3:	Flexibilizar	la	normativa	sobre	inversión	de	capital	extranjero	en	el	sector	
de	aviación	comercial	

Actividades específicas y  
métricas de cumplimiento: 

Meta  Fecha  

 Permitir  que  todas  las  aerolíneas  originarias 
de  la  Región  SAM  puedan  adquirir 
participaciones  mayoritarias  en  aerolíneas 
nacionales  dentro  de  cada  Estado  (al menos 
51% de propiedad) 

50% de los Estados 
75% de los Estados 

2022 
2028 

 Mayor  apertura  al  ingreso  de  capital 
extranjero  de  una  o  más  regiones 
internacionales  para  permitir  de  manera 
paulatina  (por  etapas)  llegar  al  51%  de 
propiedad 

75% de los Estados  2035 

	
Objetivo	4:	Eliminar	 las	principales	 restricciones	de	 capacidad	 en	 las	 zonas	de	
tierra	y	aire	dentro	de	los	aeropuertos	más	importantes	de	cada	Estado	
Para	que	la	región	pueda	duplicar	su	tráfico	total	en	el	2035	se	necesitará	un	importante	
crecimiento	del	nivel	de	infraestructura	actual	para	poder	sostener	el	gran	incremento	
en	el	flujo	de	vuelos,	pasajeros	y	carga	esperado.	Por	ende,	los	Estados,	concesionarios	
de	aeropuertos,	proveedores	de	servicios	de	aeronavegación	y	 las	aerolíneas,	deberán	
coordinar	en	conjunto	y	realizar	un	análisis	continuo	de	la	capacidad	instalada	existente	
y	las	mejoras	necesarias	para	alcanzar	dicha	meta	de	mejora	en	conectividad.	

	
Acción	4:	Lograr	que	cada	aeropuerto	de	la	región	cuente	con	los	planes	de	operación	
recomendados	por	OACI	y	cumpla	con	ciertos	estándares	de	eficiencia	en	
operatividad27	

Actividades específicas y  
métricas de cumplimiento: 

Meta  Fecha  

 Verificar  que  cada  aeropuerto  de  la  región 
tenga  un  Plan  Maestro,  Manual  de 
Operaciones,  Manual  de  Mantenimiento, 
Plan  de  Seguridad,  Plan  de  Emergencias  y 
Plan de Remoción de Aeronaves 

100% de los Estados  2022 

 Analizar el tráfico por aeropuerto para cuidar 
que  el  uso  de  las  pistas  en  horas‐punta  no 
exceda  el  70%  del  total  de  capacidad 
instalada 

100% de los Estados  2025 

 Cumplir  con  los  siguientes  estándares 
máximos recomendados por OACI: 
o Atención de pasajero saliente: 60 min 

Alcanzar 80% del estándar 
Lograr 100% del estándar 

2025 
2030 

																																																								
27	“Medidas	de	control	y	monitoreo	que	los	Estados	deberían	aplicar	en	un	entorno	de	privatización	de	aeropuertos	–	
Eficiencia	Operacional	de	Aeropuertos”	–	OACI	(1999)	
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o Atención de pasajero entrante: 45 min
o Atención de pasajero en tránsito: 30 min 
o Atención  de  carga de  importación:  4 horas 

hasta su entrega 
 Lograr que cada uno de  los Estados alcance 

un  ratio de densidad aeroportuaria  total de 
al  menos  1.0  y  un  ratio  de  densidad 
aeroportuaria  internacional28   de  al  menos 
0.5  

50% de los Estados 
100% de los Estados 

2025 
2035 

 Implementar el  sistema de navegación PBIP 
de  la OACI,  que  presenta    la  estrategia    de 
implantación  de  la  infraestructura  de 
navegación  aérea  dentro  de  la  región, 
alineada  con  el  GANP  (ver  detalle    en  la 
sección de navegación aérea)  

100% de los Estados  2025 

 Realizar  un  monitoreo  periódico  del 
desempeño  de  cada  aeropuerto,  para 
confirmar  que  se  cuente  con  planes  para 
acomodar el crecimiento anual del tráfico  

En 100% de los Estados al 
menos una auditoria anual 

A partir 
del 
2019 

	
Objetivo	5:	Modernización	de	procesos	aeroportuarios	para	una	mayor	fluidez	del	
tráfico	de	pasajeros	y	carga	
A	 nivel	 mundial	 existen	 diversos	 tipos	 de	 tecnologías	 que	 han	 sido	 aplicados	 en	 los	
aeropuertos	más	 importantes,	 con	 el	 fin	 de	 simplificar	 y	 automatizar	 los	 procesos	 de	
registro,	seguridad,	aduanas,	embarque,	desembarque,	recojo	de	equipaje,	entre	otros.	
Todas	 las	 mejoras	 implementadas	 fomentan	 una	 mayor	 fluidez	 del	 tráfico	 aéreo	 en	
beneficio	 de	 una	 mejor	 conectividad	 y	 asimismo,	 permiten	 reducir	 los	 costos	 de	
operación	 a	 largo	 plazo,	 eliminando	 las	 ineficiencias	 y	 congestiones	 que	 ocasionan	
sobre	costos	para	las	aerolíneas	y	los	pasajeros.	

	
Acción	5:	Modernización	de	los	procesos	aeroportuarios	en	los	principales	
aeropuertos	por	Estado,	mediante	la	adopción	de	nuevas	tecnologías	de	acuerdo	a	las	
buenas	practicas	internacionales	operadas	con	éxito	en	otras	regiones	

Actividades	específicas	y		
métricas	de	cumplimiento:	 Meta	 Fecha		

 Implementación	de	módulos	de	autoservicio	
para	check‐in	

70%	de	los	Estados	
100%	de	los	Estados	

2020	
2030	

 Implementación  de  un  área  de  entrega  de 
baggage  drop‐off  centralizado  para  todas  las 
aerolíneas 

50% de los Estados 
70% de los Estados 
100% de los Estados 

2020 
2025 
2030 

 Adopción de nueva  tecnología para el control 
de  seguridad  que  minimice  los  tiempos  de 
espera y de revisión al pasajero para alcanzar 
los  benchmarks  internacionales  (ej.:  arcos  de 
seguridad, máquinas de rayos‐x, etc.) 

50% de los Estados 
100% de los Estados 

2025 
2035 

																																																								
28	La	densidad	aeroportuaria	total	mide	el	total	de	aeropuertos	de	un	Estado	dividido	entre	la	cantidad	de	población	en	
millones	de	habitantes.	La	densidad	aeroportuaria	internacional	es	similar	al	ratio	anterior	pero	solo	considera	la	cantidad	de	
aeropuertos	internacionales	para	el	cálculo.	
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 Establecimiento de un  sistema electrónico de 
migraciones que agilice  los tiempos de espera 
y  procesos  de  control  a  la  llegada  y  salida 
(Tecnología  API  ‐  Advance  Passenger 
Information,  lenguaje homogéneo para  todos 
los Estados) 

50% de los Estados 
70% de los Estados 
100% de los Estados 

2025 
2030 
2035 

 Modificación  del  proceso  de  revisión  de 
aduanas eliminando  las  revisiones al azar  (luz 
verde  o  roja)  para  seguir  ejemplos 
internacionales donde se ofrece al pasajero  la 
opción de “declarar” o “nada que declarar” 

50% de los Estados 
100% de los Estados 

2020 
2025 

	
Objetivo	6:	Facilitación	y	simplificación	del	control	de	seguridad	para	pasajeros	en	
tránsito	
De	acuerdo	al	esquema	actual	aplicado	en	la	Región	SAM,	los	pasajeros	en	tránsito	son	
revisados	por	seguridad	en	el	punto	de	origen	y	nuevamente	cada	aeropuerto	dentro	de	
la	 región	 donde	 realicen	 conexiones,	 hasta	 llegar	 a	 su	 destino.	 OACI	 y	 el	 “Grupo	 de	
Seguridad	 de	 la	 Aviación	 y	 Facilitación”	 ha	 realizado	 una	 recomendación	 sobre	 la	
implementación	de	un	Control	de	Seguridad	Único	para	tránsitos,	en	beneficio	de	una	
mayor	 fluidez	 del	 tráfico	 y	 potenciamiento	 de	 los	 hubs.	 Se	 requiere	 de	 la	 firma	 de	
acuerdos	bilaterales	entre	Estados	para	realizar	dichos	cambios.	
	
Acción 6: Implementar en la Región SAM el sistema OSS (Control de Seguridad Único para 
pasajeros en tránsito) 

Actividades específicas y  
métricas de cumplimiento: 

Meta  Fecha  

 Firma  de  acuerdos  necesarios  entre  los 
Estados de la Región SAM 

50% de los Estados 
100% de los Estados 

2022 
2025 

 Implementación del sistema OSS  50% de los Estados 
100% de los Estados 

2025 
2030 

	
Objetivo	7:	Reducción	de	tasas	y/o	exoneración	de	impuestos	al	transporte	aéreo	
La	aplicación	de	impuestos	o	tasas	al	transporte	aéreo	son	algunas	de	las	medidas	que	
generan	 sobre	 costos	 para	 los	 consumidores	 y	 operadores	 aéreos.	 El	 impuesto	 a	 los	
boletos	aéreos	internacionales	se	considera	una	práctica	anti‐técnica	(dado	que	la	mayor	
parte	 del	 servicio	 se	 realiza	 fuera	 del	 territorio	 del	 país)	 que	 encarece	
considerablemente	 el	 valor	 de	 los	 boletos.	 Asimismo,	 el	 impuesto	 a	 los	 sobrevuelos	
desincentiva	la	elección	de	los	operadores	de	sobrevolar	ciertos	territorios	en	perjuicio	
de	una	estructura	de	rutas	más	eficiente.	Actualmente,	a	nivel	mundial,	muy	pocos	países	
aplican	dicha	práctica,	dentro	la	Región	SAM	aún	se	mantiene	en	2	Estados.		De	acuerdo	
al	 Estudio	 “Economic	 Benefits	 of	 Reducing	 Aviation	 Taxes	 in	 Latin	 America	 and	 the	
Caribbean”	realizado	por	SEO	Amsterdam	Economics,	una	exoneración	de	 impuestos	y	
reducción	de	cargos	al	transporte	aéreo	en	Sudamérica	podría	impulsar	el	tráfico	aéreo	
en	al	menos	15%	adicional.	
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Acción	7:	Revisión	de	cargos	aplicados	y	su	impacto	en	el	costo	del	transporte	aéreo	
para	los	consumidores,	formular	una	propuesta	e	implementar	una	reducción	y/o	
exoneración	de	tasas	

Actividades específicas y  
métricas de cumplimiento: 

Meta  Fecha  

 Revisión  de  tasas  e  impuestos  aplicables  al 
transporte  nacional  e  internacional  en  cada 
Estado  y  elaboración  de  una  propuesta  de 
reducción y/o exoneración  

50% de los Estados 
100% de los Estados 

2025 
2030 

 Exoneración  del  IVA  a  los  boletos  aéreos 
internacionales 

50% de los Estados 
70% de los Estados 
100% de los Estados 

2025 
2030 
2035 

 Completar  la  exoneración  del  IVA  al 
sobrevuelo en  todos  los Estados de  la Región 
SAM 

100% de los Estados  2022 

	
	
Objetivo	 8:	 Mejoras	 en	 el	 control	 de	 las	 tasas	 de	 operación	 aplicados	 por	 los	
aeropuertos	a	los	operadores	aéreos	
La	 aplicación	 de	 tasas	 aeroportuarias	 a	 los	 operadores	 aéreos	 para	 el	 despegue,	
aterrizaje,	 parqueo,	 manejo	 de	 combustible,	 carga	 transportada,	 etc.,	 encarecen	
considerablemente	 los	 costos	 de	 operación,	 lo	 cual	 finalmente	 se	 traduce	 en	 boletos	
aéreos	 más	 caros.	 Un	 nivel	 alto	 de	 dichas	 tasas	 desincentiva	 la	 operación	 de	 las	
aerolíneas	en	determinados	aeropuertos,	en	perjuicio	del	Estado	en	donde	se	ubiquen,	
por	lo	cual	es	importante	que	los	gobiernos	regulen	que	el	nivel	de	tarifas	sea	el	óptimo	
para	el	territorio.	
	
Acción	8:	Revisión	de	tarifas	actuales	por	aeropuerto,	establecimiento	de	niveles	
máximos	a	ser	aplicados	e	incorporación	de	esquemas	especiales	

Actividades	específicas	y		
métricas	de	cumplimiento:	 Meta	 Fecha		

 Revisión	 de	 tarifas	 existentes	 por	
aeropuerto	 y	 su	 impacto	 en	 una	 mayor	
oferta	 de	 vuelos,	 establecimiento	 de	 tarifas	
máximas	por	actividad	

50%	de	los	Estados	
100%	de	los	Estados	

2022	
2030	

 Implementación	 de	 tarifas	 aeroportuarias	
especiales	para	las	aerolíneas	en	horarios	de	
baja	frecuencia	de	vuelos	

50%	de	los	Estados	
100%	de	los	Estados	

2022	
2025	

	
	
Objetivo	9:	Expansión	de	la	red	de	rutas	directas	existentes	para	lograr	un	mayor	
nivel	de	conectividad	intra‐regional	
Actualmente,	 no	 todos	 los	 14	 Estados	 se	 encuentran	 conectados	 a	 través	 de	 rutas	
directas	con	o	sin	escalas	dentro	de	la	región.	Por	ejemplo,	si	un	pasajero	desea	volar	de	
Chile	a	Guyana	Francesa,	necesariamente	requerirá	viajar	con	una	conexión	intermedia	
en	Norteamérica	o	Centroamérica.,	lo	cual	se	traduce	en	ineficiencias	por	rutas	largas	y	
sobre	costos	de	conexión.	
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Acción	9:	Revisar	rutas	existentes	entre	los	14	Estados	de	la	Región	SAM	y	evaluar	las	
posibilidades	de	mejora	de	dicho	diseño	de	rutas	en	beneficio	de	una	mejor	conexión		

Actividades específicas y  
métricas de cumplimiento: 

Meta  Fecha  

 Conectar  a  los  Estados  de  manera  inter‐
regional para que no sea necesario salir de  la 
región  para  tomar  una  ruta  indirecta  hacia 
otro Estado dentro de la Región SAM.  

100% de los Estados  2025 

 Promocionar,  incentivar  e  incrementar  los 
ratios de  conectividad de  cada  Estado  con  el 
resto de  la región, para  llegar a un nivel de al 
menos 29%  (conexión directa  sin escalas  con 
al menos 4 Estados de la Región SAM)  

100% de los Estados  2030 

	
Objetivo	 10:	 Incursión	 en	 nuevos	 destinos	 y	 mercados	 de	 países	 con	 gran	
potencial	de	crecimiento	fuera	de	la	región	
Como	 mencionamos	 en	 la	 sección	 anterior	 del	 presente	 módulo,	 existen	 diversas	
regiones	y	países	aún	poco	conectadas	de	manera	directa	con	la	Región	SAM,	entre	 los	
cuales	destacan	algunos	mercados	emergentes	que	lideran	el	impulso	económico	a	nivel	
mundial	 y	 en	 pleno	 crecimiento	 de	 su	 demanda	 como	 China	 e	 India.	 La	 Región	 SAM	
necesita	 incrementar	 su	 conectividad	 con	 regiones	 como	 Asia	 y	 el	 Pacífico,	 Medio	
Oriente,	África	y	Oceanía,	sobre	todo	en	el	caso	de	la	carga	aérea.	

	
Acción	10:	Analizar	las	opciones	de	generación	de	nuevas	rutas	entre	cada	Estado	de	
la	Región	SAM	y	las	regiones	con	las	actualmente	tenga	pocas	o	inexistentes	
conexiones		

Actividades específicas y  
métricas de cumplimiento: 

Meta  Fecha  

 Generar al menos 3 nuevas rutas directas por 
Estado hacia otras regiones del mundo 

75% de los Estados  2025 

 Contar con al menos una ruta directa en cada 
una  de  las  siguientes  regiones:  Asia  y  el 
Pacífico, Medio Oriente, África y Oceanía 

50% de los Estados 
75% de los Estados 

2030 
2035 

	
Objetivo	 11:	 Atraer	 de	manera	 conjunta	 a	 viajeros	 de	 países	 lejanos	 con	 poca	
presencia	en	la	región	como	Asia	y	el	Pacifico,	Medio	Oriente	y	Oceanía	
Existen	algunos	mercados	 lejanos	con	culturas	e	 idiomas	muy	distintos	al	de	 la	región,	
los	 cuales	 actualmente	 deben	 tomar	 rutas	 indirectas,	 y	 por	 ende	 más	 costosas	 para	
poder	realizar	viajes	turísticos	hacia	algún	país	de	la	región	que	pueda	ser	de	su	interés.	
Dichos	 costos	 y	 barreras	 de	 idioma	 pueden	 presentar	 un	 desincentivo	 importante,	 en	
muchos	 casos	 sólo	 amerita	 realizar	 dicha	 inversión	 en	 turismo	 si	 se	 aprovecha	 para	
visitar	a	más	de	un	destino.	
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Acción	11:	Acordar	y	desarrollar	un	evento	conjunto	(“Sudamérica	al	alcance”)	para	
promocionar	y	atraer	turismo	de	regiones	lejanas	hacia	la	Región	SAM	

Actividades específicas y  
métricas de cumplimiento: 

Meta  Fecha  

 Formación de un comité organizador donde se 
encuentre  representado  cada  Estado 
participante,  selección  de  sede  y  fecha  de 
realización. 

Que al menos 50% de los  
Estados participen  2020 

 Preparación  del  evento  (Estimación  y 
distribución  de  costos,  preparación  de 
presentaciones,  invitación  a  personalidades 
importantes de la industria, etc.) 

Fin de la actividad  2022 

 Realización del evento  Fin de la actividad  2023 
	

Objetivo	 12:	 Fortalecer	 la	 operatividad	 de	 los	 hubs	 regionales	 y	 domésticos	
existentes	 y	 potenciales	 para	 lograr	 que	 cada	 Estado	 cuente	 con	 al	menos	 un	
aeropuerto	hub	eficiente	
La	 existencia	 de	 aeropuertos	 hub	 para	 conexiones	 internacionales	 y/o	 domésticas	
potencia	la	conectividad	de	una	determinada	región	o	Estado	al	facilitar	la	operación	de	
rutas	 indirectas	 y	 rutas	 directas	 con	 escalas.	 Dichos	 aeropuertos	 deben	 cumplir	 con	
ciertas	condiciones	de	posición	geográfica	que	 los	privilegien	como	mejores	puntos	de	
conexión	 y	 acceso	 a	 otras	 ciudades,	 sin	 embargo	 esto	 no	 es	 suficiente	 para	 garantizar	
que	 sea	 beneficioso	 utilizarlos	 como	 hub,	 deben	 invertir	 además	 en	 una	 adecuada	
infraestructura	 e	 implementar	 procesos	 de	 tránsito	 eficientes	 que	 materialicen	 la	
ventaja	comparativa	para	pasajeros	y	aerolíneas	de	elegirlos	como	centro	de	conexiones.	

	
Acción	12:	Analizar	la	posición	geográfica,	nivel	potencial	de	tráfico	de	pasajeros	y	
carga,	infraestructura	existente	e	inversión	necesaria	para	seleccionar	y	potenciar	los	
principales	aeropuertos	primarios	y	secundarios	de	cada	Estado	como	puntos	hub	

Actividades específicas y  
métricas de cumplimiento: 

Meta  Fecha  

 Analizar  tráfico  actual  (pasajeros  y  carga)  de 
principales  aeropuertos  por  Estado,  radio  de 
influencia  geográfica  y  potencial  radio  de 
acción adicional en caso de operación hub 

50% de los Estados 
100% de los Estados 

2020 
2025 

 Preparación  del  plan  de  inversión  en 
infraestructura  y  mejoramiento  de  procesos 
en  tierra  y  aire  para  garantizar  un  adecuado 
funcionamiento  en  horas  punta  de  los 
aeropuertos identificados como hub 

50% de los Estados 
100% de los Estados 

2022 
2028 

 Consulta  con  aerolíneas  que  podrían  estar 
interesadas  o  que  ya  operan  un  centro  de 
conexiones  en  dichos  aeropuertos  para 

50% de los Estados 
100% de los Estados 

2022 
2028 
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conocer sus comentarios y sugerencias
 Implementación del Plan Maestro  50% de los Estados 

100% de los Estados 
2025
2030 

	
Objetivo	13:	Propiciar	un	incremento	en	la	oferta	de	vuelos	y	rutas	a	precios	más	
competitivos	para	lograr	la	inclusión	de	una	mayor	proporción	de	la	población	de	
cada	Estado	
Las	 aerolíneas	 de	 bajo	 costo	 han	 dinamizado	 el	 mercado	 de	 conectividad	 aérea	 en	
Europa	 y	 Norteamérica	 ampliando	 la	 frecuencia	 y	 alternativas	 de	 rutas	 dentro	 de	 un	
territorio	 a	 precios	 más	 competitivos	 y	 accesibles	 para	 una	 mayor	 proporción	 de	 la	
población.	El	 ingreso	de	dichas	aerolíneas	dentro	de	 la	región	es	aún	 limitado	y	puede	
beneficiar	 el	 mercado	 doméstico	 e	 internacional	 de	 cada	 Estado	 de	 manera	 muy	
significativa	en	rutas	de	corto	alcance	y	muy	transitadas.	
	
Acción	13:	Participar	de	eventos	y	realizar	acercamiento	con	operadores	de	bajo	
costo	para	promover	su	ingreso	a	los	Estados	de	la	Región	SAM	

Actividades específicas y  
métricas de cumplimiento: 

Meta  Fecha  

 Participación de  la Región SAM en “Routes” o 
evento  similar  para  realizar  presentaciones  a 
las  aerolíneas  de  bajo  costo  interesadas  en 
operar dentro de la región 

100% de los Estados  2020 

 Concretar  reuniones  uno‐a‐uno  con  los 
operadores  que  muestren  mayor  interés  en 
operar  en  un  determinado  Estado  para 
conocer sus inquietudes y obtener feedback 

Al menos 1 reunión con un 
operador por Estado  2021 

 Incursión de al menos una nueva aerolínea de 
bajo  costo  con  permiso  de  operación  que 
amplíe la red de rutas existente 

50% de los Estados  2025 

	
Objetivo	14:	Promover	aeropuertos	 secundarios	para	 impulsar	el	desarrollo	del	
tráfico	en	las	ciudades	de	baja	conectividad	
Los	aeropuertos	secundarios	son	clave	en	la	tarea	de	redistribución	del	tráfico	dentro	de	
cada	 Estado	 con	 el	 fin	 de	 descentralizar	 los	 beneficios	 de	 una	 mayor	 conectividad	 y	
hacerlo	 accesible	 a	 una	 mayor	 proporción	 de	 la	 población.	 El	 esquema	 actual	 de	
aerolíneas	 de	 bajo	 costo	 presenta	 la	 oportunidad	 para	 promover	 aeropuertos	
secundarios	 que	 ofrecen	 costos	 de	 operación	más	 competitivos	 y	 así	 impulsar	 nuevas	
rutas	y	mejorar	la	conectividad	de	un	Estado	en	conjunto	y	no	sólo	de	su	capital.	
	
Acción	14:	Adecuación	de	marco	regulatorio	y	capacidad	instalada	de	aeropuertos	
secundarios		para	facilitar	la	entrada	de	nuevos	operadores	

Actividades específicas y  
métricas de cumplimiento: 

Meta  Fecha 
Límite  

 Análisis  de  situación  actual  de  principales 
aeropuertos  secundarios  por  Estado 
(incluyendo  un  benchmark  de  costos  de 
operación para aerolíneas)  

100% de los Estados  2020 
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 Revisión de legislación que regula la entrada y 
operación  de  nuevos  operadores  en 
aeropuertos  secundarios  para  propiciar  un 
marco más favorable  

100% de los Estados  2025 

 Incursión  de  una  nueva  aerolínea  de  bajo 
costo con permiso de operación y  rutas en al 
menos 1 aeropuerto secundario 

50% de los Estados 
75% de los Estados 

2025 
2035 

	
	
	
Objetivo	15:	Establecer	un	marco	regulatorio	propicio	para	el	ingreso/operación	
de	nuevas	aerolíneas	a	través	de	alianzas	
Las	 aerolíneas	 deciden	 operar	 dentro	 de	 un	 Estado	 luego	 de	 un	 exhaustivo	 análisis	
costo‐beneficio	de	demanda	de	tráfico	y	costos	de	operación	esperados.	Es	muy	común	
el	establecimiento	de	alianzas	para	operar	vuelos	de	manera	conjunta	y	compartir	costos	
(código	 compartido)	 y	 así	 acceder	 a	 rutas	 in	 viables	 de	 manera	 independiente.	
Asimismo,	 las	 aerolíneas,	 sobre	 todo	 de	 regiones	 lejanas,	 prefieren	 realizar	 un	
acercamiento	inicial	a	un	Estado	de	su	interés	por	medio	de	oficinas	de	representación	
(GSAs)	que	venden	sus	boletos	aéreos	para	rutas	 indirectas	hacia	dicho	Estado	cuando	
aún	 no	 cuentan	 con	 permiso	 de	 operación	 y	 deben	 aliarse	 con	 otras	 aerolíneas	 ya	
operadoras.	De	esta	manera	pueden	ir	obteniendo	muestras	e	 información	del	nivel	de	
demanda	 potencial	 al	 que	 podrían	 acceder	 y	 decidir	 en	 una	 segunda	 etapa	 entrar	
directamente	 a	 operar	 sin	 o	 con	 escalas	 de	 ser	 necesario.	 De	 acuerdo	 a	 IATA,	
actualmente	 las	 alianzas	 estratégicas	 entre	 aerolíneas	 (Star	 Alliance,	 One	 World,	
SkyTeam,	entre	otros)	cubren	más	del	80%	del	tráfico	aéreo	del	Atlántico	y	el	Pacífico.	

	
Acción	15:	Revisar	regulación	interna	de	cada	Estado	de	manera	que	no	se	presenten	
trabas	que	limiten	la	formación	de	alianzas	estratégicas	y/o	el	ingreso	de	nuevos	
operadores	que	no	cuentan	con	presencia	directa	en	el	mercado	

Actividades específicas y  
métricas de cumplimiento: 

Meta  Fecha 
Límite  

 Revisar  normas  por  Estado  para  lograr  una 
mayor  apertura  y/o  reducción  de  trabas 
existentes a esquemas de operación conjunta 
y  alianzas  (ej.:  código  compartido, 
cooperación comercial, entre otros) 

100% de los Estados  2022 

 Revisar y mejorar  la reglamentación existente 
para  permitir  la  operación  de  aerolíneas 
offline  representadas  por  GSAs  (ej.: 
obligatoriedad  de  establecer  sucursales, 
problemas con registro tributario, etc.)

100% de los Estados  2022 DRAFT



Resumen	de	Plan	de	Acción	
	
Objetivo	 Actividades Metas Fecha		
1) Mayor apertura a tráfico 
internacional (ASA’s y libertades del 
aire) 

 Revisar ASA’s existentes y proponer modificaciones  100% de los Estados  2020
 Firma de acuerdos/adendas Región SAM  100% de los Estados  2023
 Firma de acuerdos/adendas otras regiones  100% de los Estados  2030

2) Flexibilizar control migratorio   Exoneración de visados entre todos los Estados de la Región 
SAM 

100% de los Estados  2020 

 Exoneración o flexibilización de trámite de visados con el 
resto de países del mundo 

100% de los Estados  2025 

3) Permitir inversión extranjera en 
aerolíneas nacionales 

 Permitir inversiones de más de 51% de propiedad a 
operadores Región SAM 

50% de los Estados  
75% de los Estados 

2022 
2028 

 Mayor apertura a inversiones de operadores extranjeros 
para alcanzar paulatinamente 51% de propiedad 

     75% de los Estados  2035 

4) Eliminar restricciones de capacidad 
de infraestructura en aire y tierra de 
principales aeropuertos 

 Confirmar que cada aeropuerto de la región cuente con los 
planes de operación recomendados por OACI (Eficiencia 
Operacional de Aeropuertos) 

100% de los Estados  2022 

 Uso de pistas en hora punta no debe exceder 70% de la 
capacidad instalada 

100% de los Estados  2025 

 Atención de pasajero saliente:       60 min 
Atención de pasajero entrante:     45 min 
Atención de pasajero en tránsito: 30 min 
Atención carga: 4 horas hasta su entrega 

80% de la meta 
100% de la meta 

2025 
2030 

 Ratio de densidad aeroportuaria total de 1.0 e internacional 
de 0.5 para cada Estado 

  50%  de los Estados 
100%  de los Estados 

2025 
2030 

 Implementar sistema navegación aérea PBIP de la OACI  100%  de los Estados  2025 
 Monitoreo anual de plan de crecimiento y capacidad real de 
aeropuertos 

100%  de los Estados  A partir del 
2019 

5) Modernización de procesos 
aeroportuarios  

 Módulos de autoservicio para check‐in 
 
 

  70%   de los Estados 
100%   de los Estados 

2020 
2030 DRAFT
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Objetivo	 Actividades Metas Fecha		
 Area de baggage drop‐off centralizado      50% de los Estados 

    70% de los Estados 
100%   de los Estados 

2020 
2025 
2030 

 Nueva tecnología de control de seguridad según estándares 
internacionales (arcos de seguridad, máquinas de rayos‐x, 
etc.) 

      70%  de los Estados 
   100%   de los Estados 

2025 
2030 

 Sistema electrónico de migraciones (API – Advanced 
Passenger Information) 

50%  de los Estados 
70%  de los Estados 

    100%  de los Estados 

2025 
2030 
2035 

 Implementar alternativas de “declarar” y “nada que 
declarar” en aduanas 

50%  de los Estados 
    100%  de los Estados 

2020 
2025 

6) Simplificación del control de 
seguridad para tránsito 

 Firma de acuerdos entre Estados de Región SAM  50%  de los Estados
    100%  de los Estados 

2022 
2025 

 Implementación del sistema OSS (Control de Seguridad 
Único) 

50%  de los Estados 
    100%  de los Estados 

2025 
2030 

7) Reducción de tasas y/o 
exoneración de impuestos al 
transporte aéreo   

 Revisión de tasas a consumidores y elaboración de 
propuestas de reducción 

50% de los Estados 
   100%   de los Estados 

2025 
2030 

 Exoneración del IVA a boletos aéreos internacionales  50%  de los Estados
70%  de los Estados 

   100%   de los Estados 

2025 
2030 
2035 

 Exoneración del IVA al sobrevuelo      100%   de los Estados  2022 
8) Control de tasas aeroportuarias   Revisión tarifas existentes y establecimiento de máximos  50% de los Estados 

100%   de los Estados
2022 
2030 

   Implementación de tarifas aeroportuarias especiales en 
horarios de baja frecuencia de vuelos 

50%  de los Estados 
   100%   de los Estados 

2022 
2025 

9) Expansión de red de rutas intra‐
regional  
 

 Implementar tarifas aeroportuarias especiales en días de 
baja frecuencia de vuelos 

   100%   de los Estados  2025 

 Conectar a cada Estado con al menos otros 4 Estados de la 
Región (Ratio de conectividad intra‐regional de 29%) 

   100%   de los Estados  2030 

10) Incursión en nuevos destinos y 
mercados extranjeros 

 Generar al menos 3 nuevas ruta directas a nuevos destinos 
por Estado 

75% de los Estados  2025 DRAFT
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Objetivo	 Actividades Metas Fecha		
 Contar con al menos una ruta directa en Asia y el Pacífico, 
Medio Oriente, África y Oceanía 

50% de los Estados 
75% de los Estados 

2030  
2035 

11) Promoción de turismo regional 
conjunto para turistas de países 
lejanos  

 Formación de un comité organizador y determinación de 
fecha y sede para evento promotor de turismo regional 

Al menos 50% de Estados 
participen  2020 

 Preparación y fondeo del evento   Fin de la actividad  2022 
 Realización del evento  Fin de la actividad  2023 

12) Fortalecer hubs regionales y/o 
domésticos 

 Análisis de tráfico y radio de influencia por aeropuerto         50% de los Estados 
 100% de los Estados 

2020 
2025 

 Preparación de planes de inversión para garantizar un 
adecuado funcionamiento en horas punta  

50% de los Estados 
    100% de los Estados 

2022 
2028 

 Consulta con aerolíneas interesadas en centro de conexiones  50% de los Estados
    100% de los Estados 

2022 
2028 

 Implementación del Plan Maestro  50% de los Estados 
    100% de los Estados 

2025 
2030 

13) Incrementar la oferta de vuelos y 
rutas de aerolíneas de bajo costo 

 Participación en evento “Routes” o similar, para realizar 
presentación a aerolíneas de bajo costo 

100% de los Estados  2020 

 Concretar reuniones uno‐a‐uno con operadores que 
muestren mayor interés en operar en la región  

Al menos una reunión por 
Estado  2021 

 Incursión de al menos una nueva aerolínea de bajo costo con 
permiso de operación que amplíe la red de rutas existente 

50% de los Estados  2025 

14) Promoción de aeropuertos 
secundarios  

 Análisis de situación actual de principales aeropuertos 
secundarios por Estado y benchmark de costos 

100% de los Estados  2020 

 Revisión y mejora de legislación existente para entrada y 
operación de nuevos operadores 

100% de los Estados  2025 

 Incursión de una nueva aerolínea de bajo costo con permiso 
de operación y rutas en al menos 1 aeropuerto secundario 

50% de los Estados 
75% de los Estados 

2025 
2035 

15) Establecer un marco regulatorio 
propicio alianzas entre aerolíneas 

 Revisar y lograr mayor apertura y/o reducción de trabas a 
esquemas de operación conjunta y alianzas 

100% de los Estados  2022 

 Revisar y mejorar reglamentación existente para permitir la 
operación de aerolíneas offline representadas por GSAs  

100% de los Estados  2022 DRAFT



7. Anexos		
Anexo	A	
	

Rutas	directas	internacionales	sin	escalas	desde	aeropuertos	registrados	en	OACI	
	

Argentina	

Rutas		 		
AEP	 Aeroparque	(SABE)	 		

ASU	 Asunción	 Paraguay	

CWB	 Curitiba	 Brasil	

GIG	 Rio	de	Janeiro	 Brasil	

GRU	 Sao	Paulo	 Brasil	

MVD	 Montevideo	 Uruguay	

PDP	 Punta	del	Este	 Uruguay	

POA	 Porto	Alegre	 Brasil	

SCL	 Santiago	 Chile	

UIO	 Quito	 Ecuador	

COR	 Córdoba	(SACO)	 		

GIG	 Rio	de	Janeiro	 Brasil	

GRU	 Sao	Paulo	 Brasil	

LIM	 Lima	 Perú	

PTY	 Panamá	 Panamá	

SCL	 Santiago	 Chile	

EZE	 Ezeiza	(SAEZ)	 		

AKL	 Aukland	 Nueva	Zelanda	

AMS	 Ámsterdam	 Holanda	

ASU	 Asunción	 Paraguay	

ATL	 Atlanta	 Estados	Unidos	

BCN	 Barcelona	 España	

BOG	 Bogotá	 Colombia	

BSB	 Brasilia	 Brasil	

CCC	 Cayo	Coco	 Cuba	

CCS	 Caracas	 Venezuela	

CDG	 CDG	Paris	 Francia	

CUN	 Cancún	 México	

DFW	 Dallas	 Estados	Unidos	

FCO	 Roma	 Italia	

FLN	 Florianópolis	 Brasil	

FOR	 Fortaleza	 Brasil	

FRA	 Frankfurt	 Alemania	

GIG	 Rio	de	Janeiro	 Brasil	

GRU	 Sao	Paulo	 Brasil	

IAH	 Houston	 Estados	Unidos	

JFK	 New	York	 Estados	Unidos	

LHR	 Londres	 Reino	Unido	

LIM	 Lima	 Perú	
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MAD	 Madrid	 España	

MEX	 México	 México	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

MVD	 Montevideo	 Uruguay	

NAT	 Natal	 Brasil	

POA	 Porto	Alegre	 Brasil	

PTY	 Panamá	 Panamá	

PUJ	 Punta	Cana	 República	Dominicana	

REC	 Recife	 Brasil	

SCL	 Santiago	 Chile	

SSA	 Salvador	 Brasil	

VVI	 Santa	Cruz	 Bolivia	

MDZ	 Mendoza	(SAME)	 		

GRU	 Rio	de	Janeiro	 Brasil	

SCL	 Santiago	 Chile	

RGL	 Rio	Gallegos	(SAWG)	 		

PUQ	 Punta	Arenas	 Chile	

ROS	 Rosario	(SAAR)	 		

GIG	 Rio	de	Janeiro	 Brasil	

GRU	 Sao	Paulo	 Brasil	

SLA	 Salta	(SASA)	 		

VVI	 Santa	Cruz	 Bolivia	

Total	rutas	 54	 21	Países

Aeropuertos	 7	
	

Bolivia	
	
Rutas		 		
LPB	 La	Paz	(SLLP)	 		

			BOG	 			Bogotá	 Colombia	

CUZ	 Cusco	 Perú	

IQQ	 Iquique	 Chile	

LIM	 Lima	 Perú	

SCL	 Santiago	 Chile	

VVI	 Viru	Viru	Santa	Cruz	(SLVR)	

AEP	 AEP	B.	Aires	 Argentina	

ASU	 Asunción	 Paraguay	

EZE	 EZE	B.Aires	 Argentina	

GRU	 Sao	Paulo	 Brasil	

IQQ	 Iquique	 Chile	

LIM	 Lima	 Perú	

MAD	 Madrid	 España	

MIA	 Miami	
Estados	
Unidos	

PTY	 Panamá	 Panamá	

Total	rutas						 14	 10	Países	

Aeropuertos			 		2	
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Brasil	

Rutas		 		

BEL	 Belem	(SBBE)	 		

			CAY	 			Cayena		 Guyana	Francesa	

LIS	 Lisboa	 Portugal		

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

PBM	 Paramaribo	 Surinam	

BSB	 Brasilia	(SBBR)	 		

CDG	 CDG	Paris	 Francia	

EZE	 EZE	B.	Aires	 Argentina	

LIS	 Lisboa	 Portugal	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

PTY	 Panamá	 Panamá	

PUJ	 Punta	Cana	 República	Dominicana	

CNF	 Belo	Horizonte	(SBCF)

LIS	 Lisboa	 Portugal	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

CWB	 Curitiba	(SBCT)	 		

AEP	 AEP	B.	Aires	 Argentina	

FLN	 Florianópolis	(SBFL)	

EZE	 EZE	B.	Aires	 Argentina	

FOR	 Fortaleza	(SBFZ)	 		

EZE	 EZE	B.	Aires	 Argentina	

FRA	 Frankfurt	 Alemania	

LIS	 Lisboa	 Portugal	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

GIG	 Rio	de	Janeiro	(SBGL)	

AEP	 AEP	B.	Aires	 Argentina	

AMS	 Ámsterdam	 Holanda	

ATL	 Atlanta	 Estados	Unidos	

BOG	 Bogotá	 Colombia	

CDG	 CDG	Paris	 Francia	

COR	 Córdoba	 Argentina	

DXB	 Dubái	 Emiratos	Árabes	U.	

EZE	 EZE	B.	Aires	 Argentina	

FCO	 Roma	 Italia	

FRA	 Frankfurt	 Alemania	

IAH	 Houston	 Estados	Unidos	

JFK	 JFK	New	York	 Estados	Unidos	

LAD	 Luanda	 Angola	

LHR	 Londres	 Reino	Unido	

LIM	 Lima	 Perú	
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LIS	 Lisboa	 Portugal	

MAD	 Madrid	 España	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

MVD	 Montevideo	 Uruguay	

OPO	 Oporto	 Portugal	

PTY	 Panamá	 Panamá	

ROS	 Rosario	 Argentina	

SCL	 Santiago	 Chile	

YYZ	 Toronto	 Canadá	

GRU	 GRU	Sao	Paulo	(SBGR)	

AEP	 AEP	B.	Aires	 Argentina	

AGT	 Ciudad	del	Este	 Paraguay	

AMS	 Ámsterdam	 Holanda	

ASU	 Asunción	 Paraguay	

ATL	 Atlanta	 Estados	Unidos	

AUH	 Abu	Dhabi	 Emiratos	Árabes	U.	

BCN	 Barcelona	 España	

BOG	 Bogotá	 Colombia	

CDG	 CDG	Paris	 Francia	

CMN	 Casablanca	 Marruecos	

COR	 Córdoba	 Argentina	

DOH	 Doha	 Qatar	

DTW	 Dallas	 Estados	Unidos	

DXB	 Dubái	 Emiratos	Árabes	U.	

EWR	 EWR	New	York	 Estados	Unidos	

EZE	 EZE	B.	Aires	 Argentina	

FCO	 Roma	 Italia	

FRA	 Frankfurt	 Alemania	

IAD	 Washington	 Estados	Unidos	

IAH	 Houston	 Estados	Unidos	

IST	 Estambul	 Turquía	

JFK	 JFK	New	York	 Estados	Unidos	

JNB	 Johannesburgo	 Sud	África	

LAD	 Luanda	 Angola	

LAX	 Los	Ángeles	 Estados	Unidos	

LHR	 Londres	 Reino	Unido	

LIM	 Lima	 Perú	

LIS	 Lisboa	 Portugal	

MAD	 Madrid	 España	

MCO	 Orlando	 Estados	Unidos	

MDZ	 Mendoza	 Argentina	

MEX	 México	 México	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

MUC	 Munich	 Alemania	

MVD	 Montevideo	 Uruguay	

MXP	 Milán	 Italia	
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OPO	 Oporto	 Portugal	

ORD	 Chicago	 Estados	Unidos	

PTY	 Panamá	 Panamá	

PUJ	 Punta	Cana	 República	Dominicana	

ROS	 Rosario	 Argentina	

SCL	 Santiago	 Chile	

VVI	 Santa	Cruz	 Bolivia	

YYZ	 Toronto	 Canadá	

ZRH	 Zúrich	 Suiza	

IGU	 Foz	de	Iguazú	(SBFI)	

LIM	 Lima	 Perú	

MAO	 Manaos	(SBEG)	 		

			BLA	 			Barcelona	 Venezuela	

CUR	 Curazao	 Curazao	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

PMV	 Porlamar	 Venezuela	

NAT	 Natal	(SBSG)	 		

EZE	 EZE	B.	Aires	 Argentina	

LIS	 Lisboa	 Portugal	

MXP	 Milán	 Italia	

POA	 Porto	Alegre	(SBPA)	

AEP	 AEP	B.	Aires	 Argentina	

EZE	 EZE	B.	Aires	 Argentina	

LIM	 Lima	 Perú	

LIS	 Lisboa	 Portugal	

MVD	 Montevideo	 Uruguay	

REC	 Recife	(SBRF)	 		

EZE	 EZE	B.	Aires	 Argentina	

FRA	 Frankfurt	 Alemania	

LIS	 Lisboa	 Portugal	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

SSA	 Salvador	(SBSV)	 		

EZE	 EZE	B.	Aires	 Argentina	

FRA	 Frankfurt	 Alemania	

LIS	 Lisboa	 Portugal	

MAD	 Madrid	 España	

VCP	 VCP	Sao	Paulo	(SBKP)	

FLL	 Fort	Lauderdale	 Estados	Unidos	

LIS	 Lisboa	 Portugal	

MCO	 Orlando	 Estados	Unidos	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

Total	rutas	 112	 30	países.	

Aeropuertos	 15	
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Chile	

	Rutas													
ANF	 Antofagasta	(SCFA)	

			LIM	 			Lima	 Perú	

IPC	 Isla	de	Pascua	(SCIP)	

PPT	 Pappete	 Polinesia	Francesa	

IQQ	 Iquique	(SCDA)	 		

LPB	 La	Paz	 Bolivia	

VVI	 Santa	Cruz	 Bolivia	

PUQ	
	
Punta	Arenas	(SCCI)

MPN	 Mount	Pleasant		 Falkland	Islands	

RGL	 Rio	Gallegos	 Argentina	
	
	
SCL	

	
	
Santiago	(SCEL)	

AEP	 AEP	B.Aires	 Argentina	

AKL	 Auckland	 Nueva	Zelanda	

ASU	 Asunción	 Paraguay	

ATL	 Atlanta	 Estados	Unidos	

BOG	 Bogotá	 Colombia	

CDG	 CDG	Paris	 Francia	

COR	 Córdoba	 Argentina	

CUN	 Cancún	 México	

DFW	 Dallas	 Estados	Unidos	

EZE	 EZE	B.Aires	 Argentina	

GIG	 Rio	de	Janeiro	 Brasil	

GRU	 Sao	Paulo	 Brasil	

GYE	 Guayaquil	 Ecuador	

IAH	 Houston	 Estados	Unidos	

JFK	 New	York	 Estados	Unidos	

LAX	 Los	Ángeles	 Estados	Unidos	

LIM	 Lima	 Perú	

LPB	 La	Paz	 Bolivia	

MAD	 Madrid	 España		

MDZ	 Mendoza	 Argentina	

MEX	 México	 México	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

MVD	 Montevideo	 Uruguay	

PTY	 Panamá	 Panamá	

PUJ	 Punta	Cana	 República	Dominicana	

SYD	 Sydney	 Australia	

YYZ	 Toronto	 Canadá	

Total	 33	 19	países	

Aeropuertos.	 					5	
	
Nota:	2016	Alitalia	opera	vuelos	sin	escalas	desde	Roma	a	Santiago.	
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Colombia	

	Rutas		
ADZ	 San	Andrés	(SKSP)

PTY	 Panamá	 Panamá	

SJO	 San	José	 Costa	Rica	

AXM	 Armenia	(SKAR)	 		

FLL	 Fort	Lauderdale	 Estados	Unidos	
	
BAQ	

	
Barranquilla	(SKBQ)	 		

CUR	 Curazao	 Curazao	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

PTY	 Panamá	 Panamá	

BGA	 Bucaramanga	(SKBG)	

PTY	 Panamá	 Panamá	

BOG	 Bogotá	(SKBO)	 		

ATL	 Atlanta	 Estados	Unidos	

AUA	 Aruba	 Aruba	

BCN	 Barcelona	 España	

BLB	 Balboa	 Panamá	

CCS	 Caracas	 Venezuela	

CDG	 CDG	Paris	 Francia	

CUN	 Cancún	 México	

CUR	 Curazao	 Curazao	

DFW	 Dallas	 Estados	Unidos	

EWR	 New	Jersey	 Estados	Unidos	

EZE	 EZE	B.Aires	 Argentina	

FLL	 Fort	Lauderdale	 Estados	Unidos	

FOR	 Fortaleza	 Brasil	

FRA	 Frankfurt	 Alemania	

GIG	 Rio	de	Janeiro	 Brasil	

GRU	 Sao	Paulo	 Brasil	

GUA	 Guatemala	 Guatemala	

GYE	 Guayaquil	 Ecuador	

HAV	 Habana	 Cuba	

IAD	 Baltimore	 Estados	Unidos	

IAH	 Houston	 Estados	Unidos	

JFK	 New	York	 Estados	Unidos	

LAX	 Los	Ángeles	 Estados	Unidos	

LHR	 Londres	 Reino	Unido	

LIM	 Lima	 Perú	

LPB	 La	Paz	 Bolivia	

MAD	 Madrid	 España	

MCO	 Orlando	 Estados	Unidos	

MEX	 México	 México	
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MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

PTY	 Panamá	 Panamá	

PUJ	 Punta	Cana	 Republica	Dominicana

SAL	 San	Salvador	 El	Salvador	

SAP	 San	Pedro	de	Sula	 Honduras	

SCL	 Santiago	 Chile	

SDQ	 Santo	Domingo	 Republica	Dominicana

SJO	 San	José	 Costa	Rica	

SJU	 San	Juan	 Estados	Unidos	

UIO	 Quito	 Ecuador	

VLN	 Valencia	 Venezuela	

YYZ	 Toronto	 Canadá	

CLO	 Cali	(SKCL)	 		

ESM	 Esmeralda	 Ecuador	

GYE	 Guayaquil	 Ecuador	

LIM	 Lima	 Perú	

MAD	 Madrid	 España	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

PTY	 Panamá	 Panamá	

SAL	 San	Salvador	 El	Salvador	

CTG	 Cartagena	(SKCG)	 		

FLL	 Fort	Lauderdale	 Estados	Unidos	

JFK	 New	York	 Estados	Unidos	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

PTY	 Panamá	 Panamá	

CUC	 Cúcuta	(SKCC)	 		

PTY	 Panamá	 Panamá	

MDE	 Medellín‐Rio	Negro	(SKRG)	

AUA	 Aruba	 Aruba	

BLB	 Balboa	 Panamá	

CUR	 Curazao	 Curazao	

FLL	 Fort	Lauderdale	 Estados	Unidos	

JFK	 New	York	 Estados	Unidos	

LIM	 Lima	 Perú	

MAD	 Madrid	 España	

MEX	 México	 México	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

PAC	 Panamá	City	 Panamá	

PTY	 Panamá	Tocumen	 Panamá	

SAL	 San	Salvador	 El	Salvador	

VLN	 Valencia	 Venezuela	

PEI	 Pereira	(SKPE)	 		

PTY	 Panamá	 Panamá	

Total	rutas	 			74	 23	países	
Aerop.															10		
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Ecuador	

	Rutas	
ESM	 Esmeralda	(SETN)	 		

CLO	 Cali	 Colombia	

GYE	 Guayaquil	(SEGU)	 		

AMS	 Ámsterdam	 Holanda	

BLA	 Barcelona	 Venezuela	

BOG	 Bogotá	 Colombia	

CCS	 Caracas	 Venezuela	

CLO	 Cali	 Colombia	

FLL	 Fort	Lauderdale	 Estados	Unidos	

JFK	 New	York	 Estados	Unidos	

LIM	 Lima	 Perú	

MAD	 Madrid	 España	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

PTY	 Panamá	 Panamá	

SAL	 San	Salvador	 El	Salvador	

SCL	 Santiago	 Chile	

UIO	 Quito	(SEQM)	 		

AEP	 AEP	B.Aires	 Argentina	

ATL	 Atlanta	 Estados	Unidos	

BOG	 Bogotá	 Colombia	

FLL	 Fort	Lauderdale	 Estados	Unidos	

HAV	 Habana	 Cuba	

IAH	 Houston	 Estados	Unidos	

JFK	 New	York	 Estados	Unidos	

LIM	 Lima	 Perú	

MAD	 Madrid	 España	

MEX	 México	 México	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

PTY	 Panamá	 Panamá	

SAL	 San	Salvador	 El	Salvador	

Total	 27	 12	países	

Aeropuertos	 			3	

	

Guyana	

Rutas	 		 		

GEO	 Georgetown	(SYCJ)	

CUR	 Curazao	 Curazao	

JFK	 New	York	 Estados	Unidos	

KIN	 Kingston	 Jamaica	
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MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

PBM	 Paramaribo	 Surinam	

POS	 Port	of	Spain	 Trinidad	&	Tobago	

PTY	 Panamá	 Panamá	

PZO	 Puerto	Ordaz	 Venezuela	

YYZ	 Toronto	 Canadá	

OGL Ogle	International	(SYGO)

BGI	 Bridgetown	 Barbados	

Total	rutas	 10	 													9	países	

Aeropuertos	 2	

	

Guyana	Francesa	

Rutas		 		 		
CAY	 Cayena	(SOCA)	 		

BEL	 Belem	 Brasil	

FDF	 Fort	de	France	 Martinique	

ORY	 Orly	Paris	 France	

PBM	 Paramaribo	 Surinam	

PTP	 Point	a	Pitre	 Guadeloupe	

Total		rutas	 5	 5	Países	

Aeropuertos	 1	

Nota	 CAY/PZO	dejo	de	operar	en	el	2016	
	
	
	

Panamá	

Rutas		 		 		

BLB	 Balboa	(MPMG)	 		

MDE	 Medellín	 Colombia	

BOC B.delToro	(MPBO)

SJO	 San	José	 Costa	Rica	

DAV	 David	(MPDA)	 		

SJO	 San	José	 Costa	Rica	

PAC	 Panamá	Pacifico	(MPPA)	 		

MDE	 Medellín	 Colombia	

SJO	 San	José	 Costa	Rica	

PTY	 Panamá	(MPTO)	 		

MAR	 Maracaibo	 Venezuela	

ADZ	 San	Andrés	 Colombia	

AMS	 Ámsterdam	 Holanda	

ASU	 Asunción	 Paraguay	

ATL	 Atlanta	 Estados	Unidos	
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AUA	 Aruba	 Aruba	

BAQ	 Barranquilla	 Colombia	

BGA	 Bucaramanga	 Colombia	

BLA	 Barcelona	 Venezuela	

BOG	 Bogotá	 Colombia	

BOS	 Boston	 Estados	Unidos	

BSB	 Brasilia	 Brasil	

CCS	 Caracas	 Venezuela	

CDG	 CDG	Paris	 Francia	

CLO	 Cali	 Colombia	

COR	 Córdoba	 Argentina	

CTG	 Cartagena	 Colombia	

CUC	 Cúcuta	 Colombia	

CUN	 Cancún	 México	

CUR	 Curazao	 Curazao	

EWR	 EWR	N.	York	 Estados	Unidos	

EZE	 EZE	B.	Aires	 Argentina	

FLL	 Fort	Lauderdale	 Estados	Unidos	

FRA	 Frankfurt	 Alemania	

GDL	 Guadalajara	 México	

GEO	 Georgetown	 Guyana	

GIG	 Rio	de	Janeiro		 Brasil	

GRU	 Sao	Paulo	 Brasil	

GUA	 Guatemala	 Guatemala	

GYE	 Guayaquil	 Ecuador	

HAV	 Habana	 Cuba	

IAD	 Washington	 Estados	Unidos	

IAH	 Houston	 Estados	Unidos	

IQT	 Iquitos	 Perú	

JFK	 New	York	 Estados	Unidos	

KIN	 Kingston	 Jamaica	

LAS	 Las	Vegas	 Estados	Unidos	

LAX	 Los	Ángeles	 Estados	Unidos	

LIM	 Lima	 Perú	

MAD	 Madrid	 España	

MBJ	 Montego	Bay	 Jamaica	

MCO	 Orlando	 Estados	Unidos	

MDE	 Medellín	 Colombia	

MEX	 México	 México	

MGA	 Managua	 Nicaragua	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

MSY	 New	Orleans	 Estados	Unidos	

MTY	 Monterrey	 México	

MVD	 Montevideo	 Uruguay	

NAS	 Nassau	 Bahamas	

ORD	 Chicago	 Estados	Unidos	
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PAP	 Port	au	Prince	 Haití	

PBC	 Puebla	 México	

PEI	 Peirano	 Colombia	

POS	 Port	of	Spain	 Trinidad	&	Tobago	

PUJ	 Punta	Cana	 República	Dominicana	

SAL	 San	Salvador	 El	Salvador	

SAP	 San	Pedro	de	Sula	 Honduras	

SCL	 Santiago	 Chile	

SDQ	 Santo	Domingo	 República	Dominicana	

SFO	 San	Francisco	 Estados	Unidos	

SJO	 San	José	 Costa	Rica	

SJU	 San	Juan	 Estados	Unidos	

SNU	 Santa	Clara	 Cuba	

STI	 Santiago	 República	Dominicana	

SXM	 Saint	Maarten	 Saint	Maarten	

TGU	 Tegucigalpa	 Honduras	

TPA	 Tampa	 Estados	Unidos	

UIO	 Quito	 Ecuador	

VLN	 Valencia	 Venezuela	

VVI	 Santa	Cruz	 Bolivia	

YUL	 Montreal	 Canadá	

YYZ	 Toronto	 Canadá	

Total	rutas	 78	 33	Países	

				Aeropuertos	 5	

Nota	1:	IQT/PTY	ruta	cancelada	en	el	2016.	
	
	
	

Paraguay	

Rutas	 		 		

AGT Ciudad	del	Este	(SGES)

GRU	 Guarulhos	 Brasil	

ASU	 Asunción	(SGAS)	 		

AEP	 AEP	B.	Aires	 Argentina	

EZE	 EZE	B.	Aires	 Argentina	

GRU	 Sao	Paulo	 Brasil	

LIM	 Lima	 Perú	

MAD	 Madrid	 España	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

MVD	 Montevideo	 Uruguay	

PTY	 Panamá	 Panamá	

SCL	 Santiago	 Chile	

VVI	 VVI	Santa	Cruz	 Bolivia	

Total	rutas	 11	 	9	Países

Aeropuertos	 2	
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Perú	

Rutas	 		 		

CUZ	 Cusco	(SPZO)	 		

LPB	 La	Paz	 Bolivia	

IQT	 Iquitos	(SPQT)	 		

PTY	 Panamá	 Panamá	

LIM	 Lima	(SPJC)	 		

AMS	 Ámsterdam	 Holanda	

ANF	 Antofagasta	 Chile	

ASU	 Asunción	 Paraguay	

ATL	 Atlanta	 Estados	Unidos	

BOG	 Bogotá	 Colombia	

CCS	 Caracas	 Venezuela	

CDG	 CDG	Paris	 Francia	

CLO	 Cali	 Colombia	

COR	 Córdoba	 Argentina	

CUN	 Cancún	 México	

DCA	 Washington	 Estados	Unidos	

DFW	 Dallas	 Estados	Unidos	

EWR	 EWR	New	York	 Estados	Unidos	

EZE	 EZE	B.	Aires	 Argentina	

FLL	 Fort	Lauderdale	 Estados	Unidos	

GIG	 Rio	de	Janeiro	 Brasil	

GRU	 Sao	Paulo	 Brasil	

GYE	 Guayaquil	 Ecuador	

HAV	 Habana	 Cuba	

IAH	 Houston	 Estados	Unidos	

IGU	 Iguazú	 Brasil	

JFK	 JFK	New	York	 Estados	Unidos	

LAX	 Los	Ángeles	 Estados	Unidos	

LPB	 La	Paz	 Bolivia	

MAD	 Madrid	 España	

MCO	 Orlando	 Estados	Unidos	

MDE	 Medellín	 Colombia	

MEX	 México	 México	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

MVD	 Montevideo	 Uruguay	

POA	 Porto	Alegre		 Brasil	

PTY	 Panamá	 Panamá	

PUJ	 Punta	Cana	 República	Dominicana	

SAL	 San	Salvador	 El	Salvador	

SCL	 Santiago	 Chile	

SJO	 San	José	 Costa	Rica	

UIO	 Quito	 Ecuador	
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VVI	 Santa	Cruz	 Bolivia	

YYZ	 Toronto	 Canadá	

Total	general	 41 20	Países

Aeropuertos	 3	

Chiclayo	a	Panamá,	Panamá	 desde	2016	

Lima	a	Rosario	Argentina		 desde	2016	

Lima	a	Londres	Reino	Unido	 desde	2016	
	
	
	
Surinam	

Rutas	 		 		

PBM	 		

AMS	 Ámsterdam	 Holanda	

AUA	 Aruba	 Aruba	

BEL	 Belem	 Brasil	

CAY	 Cayena	 Guyana	Francesa	

CUR	 Curazao	 Curazao	

GEO	 Georgetown	 Guyana	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

POS	 Port	of	Spain	 Trinidad	&	Tobago	

Total	Rutas	 8	 8	Países	

Aeropuertos	 1	
	
	
	

Uruguay	

Rutas	 		 		

MVD	 Montevideo	(SUMU)	 		

AEP	 AEP	B.Aires	 Argentina	

ASU	 Asunción	 Paraguay	

EZE	 EZE	B.	Aires	 Argentina	

GIG	 Rio	de	Janeiro	 Brasil	

GRU	 Sao	Paulo	 Brasil	

LIM	 Lima	 Perú	

MAD	 Madrid	 España	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

POA	 Porto	Alegre	 Brasil	

PTY	 Panamá	 Panamá	

SCL	 Santiago	 Chile	

PDP	 Punta	del	Este	(SULS)	 		

AEP	 AEP	B.Aires	 Argentina	

Total	rutas	 12	 8	Países

Aeropuertos	 2	
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Venezuela	

Rutas	 		 		

MAR	 Maracaibo	(SVMC)	 		

AUA	 Aruba	 Aruba	

CUR	 Curazao	 Curazao	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

PTY	 Panamá	 Panamá	

BLA	 Barcelona	(SVBC)	 		

GYE	 Guayaquil	 Ecuador	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

PTY	 Panamá	 Panamá	

BRM	 Barquisimeto	(SVBM)	 		

CUR	 Curazao	 Curazao	

CCS	 Caracas	(SVMI)

ATL	 Atlanta	 Estados	Unidos	

AUA	 Aruba	 Aruba	

BOG	 Bogotá	 Colombia	

CDG	 CDG	Paris	 France	

CUR	 Curazao	 Curazao	

EZE	 EZE	B.	Aires	 Argentina	

FCO	 Roma	 Italia	

FRA	 Frankfurt	 Alemania	

GYE	 Guayaquil	 Ecuador	

HAV	 Habana	 Cuba	

IAH	 Houston	 Estados	Unidos	

JFK	 JFK	N	York	 Estados	Unidos	

LIM	 Lima	 Perú	

LIS	 Lisboa	 Portugal	

MAD	 Madrid	 España	

MEX	 México	 México	

MIA	 Miami	 Estados	Unidos	

POS	 Port	of	Spain	 Trinidad	&	Tobago	

PTY	 Panamá	 Panamá	

PUJ	 Punta	Cana	 República	Dominicana	

SDQ	 Santo	Domingo	 República	Dominicana	

LSP	 Las	Piedras	(SVJC)	 		

AUA	 Aruba	 Aruba	

CUR	 Curazao	 Curazao	

PMV	 Porlamar	(SBMG)	 		

BOG	 Bogotá	 Colombia	

HAV	 Habana	 Cuba	

POS	 Port	of	Spain	 Trinidad	&	Tobago	

PZO	 Puerto	Ordaz	(SVPR)	 		

GEO	 Georgetown	 Guyana	
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VLN	 Valencia	(SVVA)	 		

AUA	 Aruba	 Aruba	

BOG	 Bogotá	 Colombia	

CUR	 Curazao	 Curazao	

MDE	 Medellín	 Colombia	

PTY	 Panamá	 Panamá	

Total	rutas	 40	 18	Países	

Aeropuertos	 8	

Nota:		Incluye		rutas		temporalmente	suspendidas	
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Anexo	C	
	

Aerolíneas	que	operan	vuelos	directos	‐		Región	SAM	
	
	
Argentina	
	

1. LATAM		Argentina	
2. American	Airlines		
3. Air	France	
4. Aeroméxico	
5. Aerolíneas	Argentinas		
6. Austral		
7. Avianca	
8. Sky	Airline	
9. British	Airways	
10. Copa	Airlines	
11. Delta	Airlines	
12. Emirates	Airline	
13. VRG	Linhas	Aereas		
14. Iberia	
15. LATAM	Brasil	
16. LATAM	Airlines		
17. Deutsche	Lufthansa		
18. LACSA		
19. Air	New	Zealand		
20. Boliviana	de	Aviación		
21. Andes	Líneas	Aéreas	
22. LATAM	Paraguay	
23. Qatar	Airways	
24. Taca	Airlines	
25. Turkish	Airlines	
26. United	Airlines	
27. Air	Europa	
28. Alas	Uruguay	

	
Bolivia	

1. Aerocon	
2. Aerolíneas	Argentinas	
3. Air	Europa	
4. Amaszonas		
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5. American	Airlines	
6. Avianca	
7. Boliviana	de	Aviación		
8. Copa	Airlines	
9. Gol	Transportes	Aéreos	
10. LATAM	Airlines		
11. LATAM	Paraguay	
12. Línea	Aérea	Eco	Jet		
13. Peruvian	Air	Line		
14. Sky	Airline		

	
	
Brasil	

1. Aerolíneas	Argentinas		
2. Aeroméxico	
3. Avianca	
4. Air	Canada	
5. Air	Europa	
6. Air	France	
7. Alitalia		
8. American	Airlines		
9. Austral	Líneas	Aéreas	
10. Azul	Linhas	Aéreas		
11. Boliviana	de	Aviación	
12. British	Airways	
13. Condor	Flugdienst	
14. Copa	Airlines	
15. Delta	Airlines		
16. Deutsche	Lufthansa		
17. Emirates	Airline	
18. Ethiopian	Airlines	
19. Iberia		
20. Jet	Airways	
21. KLM	Royal	Dutch	
22. Korean	Air	Lines	
23. LATAM	Group	
24. LATAM	Brasil	
25. LATAM	Paraguay	
26. Insel	Air	International		
27. Oceanair		
28. Passaredo	Transportes	Aéreos		
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29. Qatar	Airways	
30. Royal	Air	Maroc	
31. South	African	Airways	
32. SWISS	International	Air	Lines		
33. Taca	Airlines	
34. TAP	Portugal	
35. Turkish	Airlines	
36. United	Airlines	
37. VRG	Linhas	Aereas		

	
	
Chile	

1. American	Airlines		
2. Air	France	
3. Aeroméxico	
4. Aerolíneas	Argentinas		
5. Avianca	
6. Alitalia		
7. Copa	Airlines	
8. Delta	Airlines		
9. VRG	Linhas	Aereas		
10. Sky	Airline	
11. Iberia	
12. LATAM	Brasil	
13. LATAM	Group	
14. Qantas	Airways	
15. Taca	Airlines	
16. United	Airlines	
17. Amaszonas	Paraguay	

	
Colombia	

1. Aerogal	
2. ABC	Aerolíneas		
3. Insel	Air	International		
4. Air	Panama	dba	Parsa	
5. SATENA	
6. Avior	Airlines	
7. American	Airlines		
8. Air	Canada	
9. Air	France	
10. Aeroméxico	
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11. Avianca	
12. Jetblue	Airways	
13. Copa	Airlines	
14. Delta	Airlines		
15. Iberia		
16. LATAM	Brasil	
17. KLM	Royal	Dutch		
18. LATAM	Group	
19. Deutsche	Lufthansa		
20. LACSA	
21. Spirit	Airlines	
22. Aero	Republica	
23. Taca	Airlines	
24. United	Airlines	
25. Conviasa	
26. Viva	Colombia	
27. Republic	Airline	

	
	
Ecuador	

1. Aerogal	
2. Insel	Air	International	
3. Avior	Airlines	
4. American	Airlines	
5. Aeroméxico	
6. Avianca	
7. Jetblue	Airways	
8. Copa	Airlines	
9. Delta	Air	Lines	
10. Tame	
11. Iberia	
12. KLM	Royal	Dutch	
13. LATAM	Group	
14. LACSA	
15. Aero	Republica	
16. Taca	Airlines	
17. United	Airlines	
18. Viva	Colombia	
19. LATAM	Ecuador	

	
Guyana	

DRAFT



	

1. Caribbean	Airlines	
2. Conviasa	
3. Copa	Airlines	
4. Fly	Jamaica	Airways	
5. Insel	Air	Aruba	
6. Insel	Air	International		
7. LIAT	
8. Surinam	Airways	Ltd.	

	
	
Guyana	Francesa	

1. Air	Caraibes	
2. Air	France	
3. Azul	Linhas	Aereas	
4. CAIRE	dba	Air	Antilles	Express	
5. Corsair	
6. Surinam	Airways	

	
	
Panamá	

1. Aerogal	
2. Nature	Air		
3. Air	Panama	dba	Parsa	
4. Avior	Airlines	
5. American	Airlines		
6. Air	France	
7. Aeroméxico	
8. Avianca	
9. Copa	Airlines	
10. Delta	Airlines		
11. Aviateca	
12. Iberia		
13. KLM	Royal	Dutch	
14. Deutsche	Lufthansa	
15. LACSA	
16. Spirit	Airlines	
17. Aero	Republica	
18. Línea	Aérea	De	Servicio	Ejecutivo	Regional	(LASER)
19. Air	Canada	
20. Santa	Barbara	Airlines	
21. Taca	Airlines	
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22. Turkish	Airlines	
23. United	Airlines	
24. Conviasa	
25. Viva	Colombia	
26. Republic	Airline		

	
	
Paraguay	

1. LATAM	Brasil	
2. Aerolíneas	Argentinas	
3. Air	Europa	
4. Amaszonas	del	Paraguay		
5. Amaszonas	(Bolivia)	
6. American	Airlines	
7. Avianca	
8. BQB	Líneas	Aéreas	
9. Copa	Airlines	
10. Gol	Transportes	Aereos	
11. LATAM	Group	
12. LATAM	Paraguay	

	
Perú	

1. Star	Perú	
2. Aerogal	
3. Interjet	
4. American	Airlines	
5. Air	France	
6. Aeroméxico	
7. Aerolíneas	Argentinas		
8. Avianca	
9. Jetblue	Airways	
10. Copa	Airlines	
11. Delta	Airlines		
12. Tame	
13. Sky	Airline	
14. Iberia		
15. LATAM	Brasil	
16. KLM	Royal	Dutch		
17. LATAM	Group	
18. LACSA	
19. Spirit	Airlines	
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20. Peruvian	Air	Line	
21. Air	Canada	
22. Taca	Airlines	
23. United	Airlines	
24. Air	Europa	
25. Viva	Colombia	
26. LC	Busre	

	
	
Surinam	

1. Caribbean	Airlines	
2. Gol	Transportes	Aéreos	
3. Insel	Air	Aruba	
4. Insel	Air	International		
5. KLM	Royal	Dutch		
6. Surinam	Airways	

	
Uruguay	

1. LATAM	Brasil	
2. Aerolíneas	Argentinas	
3. Air	Europa	
4. Air	France	
5. Amaszonas	(Bolivia)	
6. American	Airlines	
7. Avianca	
8. BQB	Líneas	Aéreas	
9. Copa	Airlines	
10. Gol	Transportes	

Aéreos	
11. Iberia	
12. LATAM	Group	
13. SOL	Líneas	Aéreas	

	
Venezuela		

1. Rutas	Aéreas	
2. Insel	Air	International		
3. Avior	Airlines	
4. American	Airlines		
5. Air	France	
6. Aruba	Airlines	
7. Aerolíneas	Argentinas		
8. Avianca	
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9. Caribbean	Airlines	
10. Copa	Airlines	
11. Cubana	de	Aviación	
12. Delta	Airlines		
13. Enter	Air	Spolka		
14. Tame	
15. Iberia		
16. LACSA	
17. Aero	Republica	
18. Línea	Aérea	De	Servicio	Ejecutivo	Regional	(LASER)
19. Aserca	Airlines	
20. Santa	Barbara	Airlines	
21. Taca	Airlines	
22. TAP	Portugal	
23. United	Airlines	
24. Air	Europa	
25. Conviasa	
26. Aeropostal	Alas	de	Venezuela		

 
	
Fuente:	IATA,	actualizado	a	setiembre	del	2016
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Anexo	D	
	

Detalle	del	cálculo	de	índices	de	conectividad	de	pasajeros	y	carga	
	
	

a) Índice	de	conectividad	de	pasajeros	
	

El	 índice	 de	 conectividad	 de	 pasajeros	 ha	 sido	 construido	 tomando	 en	
consideración	 el	 tráfico	 real	 de	 pasajeros	 de	 cada	 Estado	 hacia	 sus	 distintos	
destinos	 directos.	 Sin	 embargo,	 estos	 no	 han	 sido	 sumados	 de	 manera	 directa,	
sino	 que	 han	 sido	 ponderados	 según	 su	 importancia	 dentro	 de	 la	 red	 de	
conectividad	mundial	(capacidad	de	asientos	disponibles).	

	
El	índice	se	calcula	a	nivel	país	y	otorga	un	valor	a	la	importancia	de	cada	destino,	
donde	se	asume	que	el	país	más	conectado	a	nivel	mundial,	Estados	Unidos,	tiene	
un	peso	de	1.	Para	el	resto	de	países	se	compara	el	total	de	asientos	por	kilómetro	
ofertados	con	relación	al	de	Estados	Unidos,	por	ende,	un	país	que	cuente	con	la	
mitad	 de	 asientos	 por	 kilómetro	 ofertados	 en	 comparación	 a	 Estados	 Unidos	
tendrá	un	peso	de	0.5	y	así	sucesivamente.	
	
Por	ende,	la	fórmula	aplicada	para	calcular	el	índice	de	conectividad	de	pasajeros	
de	cada	Estado	de	la	Región	SAM	es:	
	

෍ܲ݀ଵ ∗ ܲ݁ଵ	 ൅ 	ܲ݀ଶ ∗ ܲ݁ଶ	൅. . . ܲ݀௡ ∗ ܲ݁௡	

௡

ଵ

	

	
donde,		 Pdn	=	Número	de	pasajeros	desde	el	Estado	analizado	hacia	el	destino	n	

	
	 	 Pen	=	

୅ୱ୧ୣ୬୲୭ୱ	୮୭୰	୩୫	୭୤ୣ୰୲ୟୢ୭ୱ	ୢୣ	ୢୣୱ୲୧୬୭	୬

୅ୱ୧ୣ୬୲୭ୱ	୮୭୰	୩୫	୭୤ୣ୰୲ୟୢ୭ୱ	ୢୣ	୉ୱ୲ୟୢ୭ୱ	୙୬୧ୢ୭ୱ
	

	
De	esta	manera,	 los	destinos	que	 tengan	un	mejor	grado	de	 conectividad	con	el	
resto	del	mundo,	tendrán	un	peso	mayor	que	destinos	menos	conectados	dentro	
de	la	valorización.	Por	lo	tanto,	el	índice	de	conectividad	tendrá	un	valor	más	alto	
para	los	Estados	que	atienden	una	mayor	cantidad	de	destinos	y	mientras	mayor	
sea	 el	 número	 de	 asientos	 por	 km	 ofertados	 por	 dichos	 destinos	 al	 resto	 del	
mundo.	
	
A	modo	de	ejemplo	calcularemos	el	índice	de	conectividad	de	Guyana	Francesa	de	
acuerdo	a	los	siguientes	datos	proporcionados	por	IATA:	
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Número	de	pasajeros	de	rutas	directas	de	Guyana	Francesa:	
	

País	 Número	de	pasajeros
Brasil	 8,973
Francia	 165,507
Guadaloupe 16,888
Haití	 384
Martinique	 93,854
Surinam	 2,779
Estados	Unidos 308

	
	
Asientos	por	km	ofertados	de	cada	país	a	nivel	mundial:	
	
País	 Asientos	por	km	

ofertados	
Peso	con	relación	a	
Estados	Unidos	

Brasil	 3,392,903,688 0.0843	
Francia	 4,165,105,681 0.1035	
Guadaloupe	 58,736,308 0.0015	
Haití	 30,891,379 0.0008	
Martinique	 53,345,304 0.0013	
Surinam	 19,437,683 0.0005	
Estados	Unidos	 40,221,233,030 1.0000	

	
Nivel	de	conectividad	de	pasajeros	de	Guyana	Francesa	(IC):	
	
IC	=	8,973	*	0.0843	+	165,507	*	0.1035	+	16,888	*	0.0015	+	384	*	0.0008	+	93,854	*	
0.0013	+	2,779	*	0.0005	+	308	*	1	
	
IC	=	18	
	
Cabe	 mencionar	 que	 el	 resultado	 de	 cada	 índice	 es	 un	 valore	 referencial	 que	
únicamente	tiene	significado	si	es	comparado	con	el	resto	de	 índices	obtenidos	para	
cada	 Estado	 de	 la	 Región	 SAM.	 El	 resultado	 no	 corresponde	 a	 ninguna	 métrica	 en	
particular,	es	un	indicador	de	relatividad	entre	Estados	y	otorga	una	idea	en	términos	
de	magnitud	de	las	diferencias	de	nivel	de	conectividad.	
	

b) Índice	de	conectividad	de	carga	
	
El	 índice	 de	 conectividad	 de	 carga	 se	 preparó	 con	 la	 misma	 lógica	 del	 índice	 de	
pasajeros.	 Sin	 embargo,	 en	 este	 caso	 se	 ponderó	 el	 total	 de	 toneladas	 de	 carga	
transportadas	 a	 cada	 destino	 tomando	 en	 consideración	 su	 PBI	 con	 relación	 al	 PBI	
mundial.	De	esta	manera,	se	 le	atribuye	una	importancia	económica	en	términos	del	
tamaño	de	las	economías	con	las	que	los	Estados	mantienen	relaciones	comerciales.	
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La	fórmula	aplicada	en	este	caso	fue	la	siguiente:	
	

		∑ ଵ݀ܥ ∗ ܲ݁ܿଵ	 ൅ ଶ݀ܥ	 ∗ ܲ݁ܿଶ	൅. . . ௡݀ܥ ∗ ܲ݁ܿ௡	௡
ଵ 	

	
donde,		 Cdn	=	Total	de	toneladas	transportadas	hacia	cada	destino	

	
	 	 Pecn	=	

୔୆୍	ୢୣ୪	ୢୱ୲୧୬୭	୬	௔௝௨௦௧௔ௗ௢	௣௢௥	௉௔௥௜ௗ௔ௗ	ௗ௘	௉௢ௗ௘௥	ௗ௘	஺ௗ௤௨௜௦௜௖௜ó௡

୔୆୍	୫୳୬ୢ୧ୟ୪	ୟ୨୳ୱ୲ୟୢ୭	୮୭୰	୔୭ୢୣ୰	ୢୣ	୅ୢ୯୳୧ୱ୧ୡ୧ó୬
	

	
En	este	caso,	el	índice	de	conectividad	tendrá	un	valor	más	alto	para	los	Estados	
que	 transportan	 un	 mayor	 cantidad	 de	 toneladas	 hacia	 destinos	 que	 PBIs	
significativos	a	nivel	mundial.	
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