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RESUMEN EJECUTIVO

El fenomeno de la globalizacion exige que los paises cuenten con la capacidad
necesaria para una integracion eficiente con el mundo de acuerdo a sus intereses
nacionales. Actividades como el comercio y el turismo internacional, asi como su
impacto positivo sobre el crecimiento de las economias, dependen, en gran
medida, de una conectividad aérea eficiente y de calidad que facilite el acceso a
mas destinos y a precios competitivos. En el presente trabajo se analiza la
situacién de la conectividad aérea del Perl, en sus componentes de politicas
aerocomerciales, relaciones aerocomerciales y redes aeroportuarias, y se la
compara con aquellas de Chile y Colombia, con el fin de conocer las prioridades
de cada pais en esta materia y el modo en que vienen trabajando para fortalecerla

de cara a los desafios del futuro.

Palabras clave: conectividad aérea — Peru — Chile — Colombia — politicas

aerocomerciales — relaciones aerocomerciales — redes aeroportuarias.



ABSTRACT

The phenomenon of globalization requires that countries have the necessary
capacity for efficient integration with the world according to their national interests.
Activities such as trade and international tourism, and its positive impact on the
growth of economies, depend largely on an efficient and quality air connectivity to
facilitate access to more destinations at competitive prices. In this paper, the air
connectivity of Peru is analysed and compared, including commercial air policies,
commercial air relationships and airport networks, to those of Chile and Colombia,
in order to know the priorities of each country in terms of connectivity and how

they are working to strengthen it ahead of the future challenges.

Keywords: air connectivity — Peru — Chile — Colombia — commercial air policies

—commercial air relationships — airport networks.
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LISTA DE SIGLAS

AEROCIVIL : Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil de Colombia

AP
ASA
BID
CEPAL
CLAC
DGAC
IASTA
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JAC
MdE
MRE
OACI
OoMT
PESEM
ROF
SARPs
TLCs

. Alianza del Pacifico

: Acuerdo de servicios aéreos

: Banco Interamericano de Desarrollo

: Comision Econdmica para América Latina y el Caribe
: Comision Latinoamericana de Aviacion Civil

: Direccion General de Aerondautica Civil

: Acuerdo relativo al Transito de los Servicios Aéreos

Internacionales

: Asociacion de Transporte Aéreo Internacional
: Junta de Aerondutica Civil de Chile

: Memorandum de Entendimiento

: Ministerio de Relaciones Exteriores

: Organizacién de Aviacion Civil Internacional

: Organizacion Mundial del Turismo

: Plan Estratégico Sectorial Multianual

: Reglamento de Organizacion y Funciones

: normas y métodos recomendados

: Tratados de libre comercio



INTRODUCCION

El inicio del siglo veinte vino acompafado de la introducciéon de un nuevo
medio de transporte que cambiaria la idea que existia acerca de las distancias
como limitantes de las comunicaciones. El predominio del transporte maritimo, si
bien permitia el traslado de grandes cantidades de pasajeros y carga, tenia, sin
embargo, en su contra el tiempo que tomaba recorrer sus rutas y llegar a sus
destinos. Aunque sin la misma capacidad de carga, la aparicion del avion y su
posterior perfeccionamiento permitieron cubrir largas distancias en tiempos

menores.

Conforme la influencia de la aviacion se fue extendiendo, y debido a su
caracter esencialmente internacional, se hizo necesario contar con un marco que
regulase sus diversos aspectos. Esto llevd a los paises a adoptar en 1944 el
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, conocido como el Convenio de
Chicago. Aunque sujeto a modificaciones posteriores, este documento es aun el
marco dentro del que se desarrolla la aviacion civil internacional en la actualidad,
y contiene, basicamente, los lineamientos generales que los paises deben seguir
con el fin de garantizar una aviacion civil ordenada que permita su adecuado

desemperio en beneficio de los paises y sus poblaciones.

Se cred, asimismo, la Organizacién de la Aviacién Civil Internacional
(OACI), responsable de elaborar medidas que permitan la armonizacion de las
politicas aerocomerciales de los paises. La OACI, con sede en Montreal, Canada,
se constituye en la organizacién internacional competente en materia de aviacion
civil. Cabe indicar que la sede regional de la OACI para Sudamérica se halla
precisamente en la capital del Perud, Lima.

Parte del Convenio de Chicago desde 1946, el Peru ha seguido los

compromisos asumidos en ésta y ha tenido un rol activo en el trabajo de la OACI,



hecho en el que coincide también con Chile y Colombia. Los tres paises son
igualmente Estados miembros de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil
(CLAC), creada en 1973 con el fin de trabajar por la integracion del transporte
aéreo en la region. Adicionalmente, los paises mencionados representan centros

importantes para el transporte aéreo en Sudamérica.

En este sentido, el Plan Estratégico Nacional Exportador (PENX 2003-
2013) sefala que el Peru es un pais de tradicion aeronautica que cuenta con un
aeropuerto internacional —el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (AIJCH)—
con una posicion estratégica en Sudamérica. Este aeropuerto se ubica muy cerca
del puerto del Callao, uno de los puertos mas importantes de la region”. Palacin
(2011) confirma lo anterior al decir de la ubicacion geografica del Peru que es
“[...] un factor a favor de nuestro desarrollo, y que acertadamente es considerada

como una gran oportunidad [para el desarrollo de la aviacion comercial].”

Por otro lado, el Perd, Chile y Colombia, ademas de México, crearon la
Alianza del Pacifico (AP) con el propdésito de tener una soélida proyeccion hacia el
mundo, en tanto grupo de paises interesados en establecer mayores vinculos
turisticos y comerciales con otras regiones, y en presentarse como un destino
atractivo para las inversiones, aprovechando para ello las caracteristicas que
tienen en comun, como son la orientacion internacional de sus economias, la

democracia, el estado de derecho y la estabilidad econémica.

En consecuencia, en la Declaracién de Puerto Varas del afio 2016, los
paises de la AP emitieron un mandato presidencial orientado a “[d]efinir [...] un
Plan de Trabajo 2016-2017 que impulse nuevas iniciativas que promuevan a la
Alianza del Pacifico como un destino turistico a fin de atraer un mayor numero de

visitantes, en particular desde el Asia Pacifico.”



En el 2015, el Pera tuvo un total de 3,5 millones de llegadas de turistas
internacionales (PENTUR 2016-2025). Sin embargo, en el indice de
Competitividad de Viajes y Turismo 2015, de un total de 141 paises evaluados,
el Peru ocupa el puesto 58, 7 posiciones por debajo de Chile y 10 por encima de
Colombia. Para el afio 2025 se espera que el nUmero de turistas internacionales
que lleguen al Peru sea de 8 millones (PENTUR 2016-2025)

En cuanto al comercio, la importancia del transporte aéreo para el Peru
radica en que varios productos de exportacion requieren de un transporte que
garantice rapidez y seguridad, debido a que son perecibles. Entre ellos se
encuentran las frutas, hortalizas, flores, el pescado congelado y las confecciones.
A esto se suma el hecho de que productos de dimensién pequefia, como
celulares, computadores de bolsillo, televisores pulsera, vengan aumentado su
valor comercial, lo que “acrecienta la ventaja competitiva del uso del transporte
aéreo frente al maritimo en el largo plazo” (PENX 2003-2013). No obstante, el
alto costo y los retrasos causados por el transporte internacional son
considerados por los empresarios como el sexto factor mas problemético para la
exportacion peruana, y el segundo para la importacion (WEF 2015:256)

Es en este contexto que la conectividad aérea cobra mayor importancia,
en tanto se convierte en uno de los supuestos para el cumplimiento de los
objetivos del Peru respecto a su proyeccion al mundo. A este respecto, el Foro
de Cooperacion Econdmica Asia-Pacifico (APEC), del cual el Pera es parte,
resalta que las conexiones aéreas cumplen un rol importante para la conectividad
de las economias de la regién, contribuyendo al flujo de pasajeros y del comercio

a lo largo y ancho de la region.

En la presente tesina se busca conocer la situacion de la conectividad
aérea del Perd, en comparacion con las de Chile y Colombia. Para ello ha sido

estructurada en tres capitulos. El primero contiene los aspectos referentes a la



delimitacién de la investigacion, que incluyen la definicién del problema, asi como
la justificacion del trabajo y los objetivos que se espera lograr. En el segundo
capitulo se desarrolla el marco tedrico relacionado a la conectividad aérea. Se
define su importancia y como es que es entendida desde la perspectiva de las
Relaciones Internacionales, para luego desglosar sus componentes que han sido
considerados para el presente trabajo. En el tercer y Gltimo capitulo se describe
y analiza comparativamente estos componentes: las politicas aerocomerciales,
las relaciones aerocomerciales y las redes aeroportuarias del Pera, Chile y
Colombia, de modo tal que se pueda determinar el nivel de la conectividad aérea
del PerG en contraste con las de los paises mencionados. Finalmente, se

presenta las conclusiones a las que se llego.

Para la elaboracion de la presente tesina, de naturaleza descriptiva y
comparativa, se ha obtenido informacion de instrumentos internacionales, leyes,
decretos y planes nacionales en materia aerocomercial, de libros especializados,
material audiovisual y paginas web de las autoridades de aeronautica civil y de
los ministerios de Relaciones Exteriores, Turismo y Transportes del Peru, Chile y
Colombia.



CAPITULO |
DELIMITACION DE LA INVESTIGACION

1.1. Definicion del problema

En la promocidn de sus intereses nacionales, el Peru se beneficia de una
mayor integracion con el mundo, la cual se hace posible a través del
fortalecimiento de las relaciones estratégicas con paises considerados como sus
socios tradicionales. Asimismo, se puede beneficiar del establecimiento de
vinculos con aquellos paises que, si bien antes no eran prioritarios en la agenda
de politica exterior peruana, actualmente han venido experimentando un
crecimiento econdmico acelerado, lo que los convierte en una fuente potencial de
demanda para los productos, oportunidades de inversion y atractivos turisticos
del Pera.

Es en este contexto que se desarrollan iniciativas como la Alianza del
Pacifico (AP), de la que el Peru, Chile y Colombia forman parte, y que en su
intencion de “convertirse en una plataforma de articulacién politica, de integracion
econ6mica y comercial, y de proyeccion al mundo, con especial énfasis al Asia
Pacifico” (AP: Acuerdo Marco), tiene entre sus objetivos generar un tipo de
turismo multidestino que permita el movimiento de turistas de todo el mundo entre
los paises miembros, a lo largo de corredores ampliados que aumentaran el
atractivo de la subregiéon como destino turistico. Otra iniciativa de la que el Perq,
al igual que Chile, también es parte, es el Foro de Cooperacion Econdmica Asia-
Pacifico (APEC), que trabaja por una mayor integracion de las economias de la

region.

Para el mejor aprovechamiento de estas oportunidades comerciales, de
inversion y turisticas es necesario que el Perl cuente con una conectividad aérea

gue garantice el flujo eficiente de pasajeros, carga y correo, al mayor numero de



destinos posibles, al menor precio y con la frecuencia que exija el mercado. La
mejora de la conectividad pasa por impulsar la eficiencia de los componentes que
la determinan, entre los que se encuentran las politicas aerocomerciales, las
relaciones aerocomerciales y las redes aeroportuarias. Un paso previo para

impulsar la eficiencia en estos componentes es saber cudl es su estado actual.

1.2. Justificacion de la investigacion

La presente investigacion busca brindar informacion sistematizada
respecto a la situacion de la conectividad aérea de Peru, Chile y Colombia que
ayude a la toma de decisiones en materia aerocomercial desde la Direccién
General de Soberania, Limites y Asuntos Antarticos, a través de la Direccion de
Asuntos Aéreos y Espaciales del Ministerio de Relaciones Exteriores del Peru
(MRE), siendo esta ultima “responsable de las acciones de politica exterior, en
los @mbitos bilateral y multilateral, vinculadas al resguardo de los intereses del
Perd en materia de delimitacion de su espacio aéreo y el fortalecimiento de sus
actividades de aviacion civil, asi como a la promocién de sus intereses en el
espacio ultraterrestre como mecanismo de desarrollo nacional”, conforme lo

dispone el Articulo 76 de su Reglamento de Organizacion y Funciones (ROF)

Este fortalecimiento es la base para el cumplimiento de las variables
estratégicas 13 y 14 del MRE, contenidas en el Plan Estratégico Sectorial
Multianual (PESEM) 2015-2021, las cuales incluyen el impulso a la integraciéon
regional y la promocién econdmica en el exterior, especificamente la
identificacion y ampliacion de mercados, la captacion de inversionistas y la

promocién del turismo receptivo peruano en el extranjero.

Se pretende, asimismo, hacer un aporte a esta tematica, ya que no existen
trabajos que brinden un marco de analisis comparativo especificamente de los

tres paises que permita identificar las semejanzas y diferencias de la situacion de



la conectividad aérea en sus componentes de politica aerocomercial, relaciones

aerocomerciales y redes aeroportuarias.

1.3. Preguntas de lainvestigacion

1.3.1. General

;Cual es la situacion actual de la conectividad aérea del Perd en

comparacion con Chile y Colombia?
1.3.2. Especificas
1.3.2.1. ¢(Cuales son las diferencias y similitudes de las politicas
aerocomerciales de Peru, Chile y Colombia?
1.3.2.2. ¢(Cudles y de qué tipo son los acuerdos aerocomerciales
establecidos por Peru, Chile y Colombia?
1.3.2.3. (Qué esfuerzos se han dado para el desarrollo de las redes
aeroportuarias en Perq, Chile y Colombia?
1.4. Objetivos de la investigacion

1.4.1. General

Definir cual es la situacion actual de la conectividad aérea del Peru en

comparaciéon con Chile y Colombia.

1.4.2. Especificos

1.4.2.1. Determinar cuales son las diferencias y similitudes de las

politicas aerocomerciales de Peru, Chile y Colombia.



1.4.2.2. Identificar cuales y de qué tipo son los acuerdos aerocomerciales
establecidos por Peru, Chile y Colombia.
1.4.2.3. Conocer los esfuerzos que se han dado en Peru, Chile y

Colombia para el desarrollo de sus redes aeroportuarias.



CAPITULO Il
CONECTIVIDAD AEREA

2.1. Definiciéon

Existen diferentes modos de entender la conectividad aérea, segun se
privilegie uno de sus componentes. Para Mena (2011:359), es el proceso de
“enlazar entre si ciudades o rutas, de forma tal que entre ellas pueda fluir mejor
el servicio de transporte aéreo de pasajeros, carga y correo con la finalidad de
lograr mejoras en el trafico mercantil (transporte de carga, importacion,
exportacion, etc.), los servicios de turismo y demas servicios relacionados”. Esta
aproximacion resalta la importancia que la conectividad aérea tiene para el

mantenimiento y desarrollo de determinados sectores econdmico-comerciales.

La OACI (2013:2), por su parte, se refiere a la conectividad aérea como la
“capacidad de una red para transportar a un pasajero de un punto a otro con la
menor cantidad posible de conexiones y sin aumento de la tarifa, centrandose,
desde la perspectiva comercial, en los tiempos minimos de conexién con la mayor
facilitaciéon lo que, en Ultima instancia, redunda en beneficios para los usuarios
del transporte aéreo”. Es de notar que si bien agui se pone énfasis en la relacion
gue existe entre la conectividad aérea y la satisfaccion de las personas en su
calidad de pasajeros, se trata de una definicion muy limitada, debido a que no
hace mencion a los otros dos tipos de servicio que forman parte del sector

aerocomercial, como son el transporte de carga y de correo.

Puede decirse, por tanto, que, aunque contienen elementos importantes
de lo que es la conectividad aérea, las definiciones anteriores son insuficientes
para entenderla desde la perspectiva del Estado. Ninguna menciona de manera
directa la relevancia que la conectividad aérea tiene para el cumplimiento de los

objetivos de un pais. Es la Organizacion Mundial del Turismo (OMT 2015:2) la
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que provee una definicion mas adecuada desde este punto de vista, al entender
la conectividad aérea como “una medida global del nivel del servicio disponible
(la variedad y la importancia econdémica de los origenes/destinos, la fiabilidad y
la frecuencia de los vuelos y las conexiones) gracias a la vinculacion del sistema
de aviacion de un pais con la red mundial de transporte aéreo”. Seglun esta
definicidn, “cuanto mas alto sea el grado de conectividad, mayor sera el grado de
acceso a la economia mundial”’. Queda claro el rol estratégico de la conectividad
aérea en la promocion y el fortalecimiento de las relaciones econdmicas de un
pais en el escenario exterior. Como afirman Rozas y Figueroa (2006:9), “[e]n
buena, medida el andlisis de la conectividad es parte del analisis de la
globalizacion y de las formas de insercion de las economias nacionales en dicho

proceso.”

Es pertinente tener en cuenta que ya sea que se entienda a la conectividad
aérea como un proceso, una capacidad o una medida, existe un elemento
transversal a las tres definiciones, que es el de eficiencia, la cual se expresa en
un mejor flujo de pasajeros, carga y correo, menores tarifas o un mayor acceso

a los mercados.

2.2. Importancia

La importancia de la conectividad aérea puede ser entendida desde dos

perspectivas generales: la econémica y la social.

En cuanto a la econdmica, se argumenta que la conectividad aérea es
fuente generadora de beneficios para toda una serie de actores que incluye a
gobiernos y personas. Actividades como el turismo se ven beneficiadas gracias
a la integracién de nuevos corredores y destinos turisticos internacionales. Del
mismo modo, la exportacion de productos recibe un impulso adicional al abrirse

la posibilidad de que las empresas tengan acceso a nuevos mercados. Una
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adecuada conectividad aérea permite también atraer mayor inversion extranjera,
mejora la competitividad y contribuye a que los consumidores puedan contar con
una mayor variedad de productos extranjeros entre los cuales decidir su compra
(Pearce 2013:14)

En el caso del turismo, por ejemplo, la Declaracién de Santo Domingo de
la Reunion de Ministros y Autoridades de Turismo de América (CLAC 2014:3)
establece una relacién causal de los beneficios de la conectividad aérea, segun
la cual una mejora en ésta hace posible un incremento en el trafico de turistas
internacionales, de lo que sigue una mayor cantidad de divisas recibidas y la
creacion de nuevos empleos que impactan positivamente en la calidad de vida

de determinado pais.

Por otro lado, vista desde una perspectiva social, la importancia de la
conectividad aérea radica en que tiene el potencial de contribuir al “desarrollo de
las zonas aisladas y la integracion de sus habitantes en los espacios geo-
econdmicos, sociales y politicos de cada pais” (Rozas y Figueroa 2006:43) y, en
consecuencia, de acercarlos mas al exterior. Complementariamente, Palacin
(2011:80) advierte que la topografia accidentada de algunas zonas vuelve
indispensable que se cuente con acceso mediante via aérea, la cual se constituye
en el dnico modo eficiente de transporte, frente al terrestre, facilitando la

presencia del Estado y la implementacién de politicas de inclusién social.

La CEPAL (2015:2), por su parte, integra estas dos perspectivas al afirmar
que el transporte aéreo hace posible la conexién de los territorios y, por tanto,

contribuye no solo al desarrollo econémico sino también social de los paises.
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2.3. Laconectividad aérea desde las Relaciones internacionales: enfoque

tedrico

La teoria de las Relaciones Internacionales plantea marcos explicativos
que permiten comprender la actuacion de los Estados en el ambito internacional.
Para el caso de la conectividad aérea este marco estd representado por el

liberalismo y, especificamente, por la interdependencia compleja.

En un escenario de interdependencia compleja, las relaciones entre los
Estados tienden a ser mas amistosas y basadas en la cooperacién. Esto debido
a que, cada vez en mayor medida, las acciones de un Estado tienen efectos sobre
el gobierno y la poblacién de sus pares. Se establece asi una relacion en la cual
a “un mayor nivel de relaciones transnacionales entre los paises [le corresponde]
un mayor nivel de interdependencia”. Un elemento que contribuye a incrementar
el grado de interdependencia es el proceso de modernizacion (Jackson y
Sgrensen 2013:108,109)

Esta dindmica se expresa en tres dimensiones. La primera esta
determinada por el rol que cumplen los Estados en funcién de sus intereses, los
cuales son multiples y por tanto los obligan a que busquen hacerse
simultAneamente de objetivos que difieren entre si. Existen, ademas, otros
actores que, en cumplimiento de su propia agenda de accién, pueden contribuir
u obstaculizar los esfuerzos estatales. La segunda dimension, por su parte,
expresa el caracter especifico del poder de los Estados; es decir, que su
predominio, silo hay, se dar& solo en una determinada area de la vida econémica,
sin que necesariamente se extienda de alli a otros ambitos. Finalmente, la
interdependencia compleja resalta el papel que juegan las organizaciones
internacionales al hacer posible que los Estados puedan exponer y defender su

posicién frente a decisiones 0 sucesos que los afecten, dandoles la oportunidad
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de contribuir al establecimiento de la agenda internacional (Jackson y Sgrensen
2013:109)

Tenemos, entonces, que de la propia definicidbn de conectividad aérea, 0
de la “[...] internacionalidad propia de la aviacion [...]" (Videla 1969:321), se
desprende el alto grado de interdependencia que caracteriza al transporte
internacional y, dentro de este, al transporte y los servicios aéreos
internacionales. Desde un punto de vista técnico y comercial, el objetivo de los
Estados pasa por ir integrando unidades simples en complejos cada vez mas
amplios. Asi, una red aerocomercial nacional se convierte en una subred de un
sistema regional y este, a su vez, es parte de una red de alcance global.
Condicionado por la interdependencia, el transporte aéreo internacional requiere
para su eficiencia que todos los actores involucrados garanticen normas y
estandares para su funcionamiento, que incluyen elementos como el intercambio
de derechos aerocomerciales y la capacidad de las redes aeroportuarias. Esto
altimo implica el fortalecimiento de la conectividad aérea interna, esencial para
una mejor conexion con el exterior. Para que sea posible el transporte entre
ciudades pares, ubicadas en distintos paises, es indispensable, por ejemplo, no
solo que exista un acuerdo de servicios aéreos que autorice el transito, sino que
la capacidad y logistica de los aeropuertos de ambas partes sea similar o, en todo

caso, sea suficiente para recibir aviones de determinada capacidad.

En cuanto al caracter especifico del poder de los Estados, la ubicacion
geografica cumple aqui un papel determinante, pues es ella la que contribuye a
gue determinados paises se conviertan en ejes aeroportuarios en los cuales se
concentra la mayor parte del flujo aerocomercial internacional. Esto es lo que
ocurre con paises como Estados Unidos y los Paises Bajos, que son el punto de
transito hacia regiones como el Asia. Es necesario afiadir que una ubicacion
geografica ventajosa debe ir acompafiada de redes aeroportuarias de calidad que

garanticen el flujo de pasajeros, carga y correo.
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Finalmente, la tercera dimensién, referida a las organizaciones
internacionales, permite entender la importancia que para la conectividad aérea
tiene la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), agencia
especializada de las Naciones Unidas, la cual “trabaja junto a los 191 Estados
miembros del Convenio [de Chicago de 1944] y a grupos de la industria para
alcanzar un consenso sobre las Normas y métodos recomendados (SARPSs) para
la aviacion civil internacional y sobre politicas que hagan posible que el sector de
la aviacion civil sea operacionalmente seguro, eficiente, protegido,
econdmicamente sostenible y ambientalmente responsable” (OACI s/f). Destaca
también el rol que cumple la Asociacion de Transporte Aéreo Internacional
(IATA), que cuenta con cerca de 265 miembros, provenientes de 117 naciones,
y que hace posible la cooperacion entre lineas aéreas para la promocion de
servicios aéreos seguros y econdmicos que beneficien a los consumidores
alrededor del mundo (IATA s/f)

Sin desmedro de lo planteado anteriormente, la interdependencia
compleja, al contrario del liberalismo comercial clasico, no excluye que algunos
temas pueden ser explicados desde la perspectiva realista. Este seria el caso del
fracaso del intento de establecer un sistema multilateral de aviacion civil en la
década de 1940, y como consecuencia de lo cual terminé imponiéndose el
bilateralismo, que, como se vera mas adelante, se vale de instrumentos
internacionales como los acuerdos de servicios aéreos y los memorandums de
entendimiento para el establecimiento de las relaciones entre Estados en esta

materia.
2.4. Componentes
El nivel de eficiencia de la conectividad aérea se encuentra determinado

por la calidad de sus componentes, los cuales son numerosos y por tanto resultan

dificiles de analizar conjuntamente.
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Rozas y Figueroa (2006:12) proponen una explicacion de la conectividad
a partir de la division de sus componentes en fisicos y operacionales. Los
primeros incluyen una variable geogréfica referida, principalmente, a la distancia
gue separa a los puntos a ser conectados y a la dificultad para acceder a ellos. A
esto se suma la variable demanda, que tiene que ver con la cantidad, tipo y
frecuencia de los productos que se transportara. Y, finalmente, la variable oferta,
gue determina la capacidad con que se cuenta para garantizar un transporte
eficiente. Tanto la oferta cuanto la demanda se hallan sujetas a variaciones en el

tiempo.

Por su parte, los componentes operacionales estan integrados por cinco
variables. La variable funcional incorpora el grado de intensidad de las relaciones
entre los puntos en conexion. La variable usuario incluye a los actores cuyos
intereses dependen o se ven afectados por las actividades de enlace, mientras
que la variable cultural toma en cuenta su nivel de familiaridad con la tecnologia
y la posibilidad de que accedan a ella. Por otro lado, la variable institucional
abarca las “caracteristicas institucionales, regulatorias, de soberania, o de uso
de tecnologias disponibles [y las] condiciones de interaccion entre los actores
que intervienen en el transporte de bienes y servicios”. Finalmente, la quinta
variable, la intermodal, alude a la manera y la medida en que se integran las

distintas redes en beneficio de una conectividad mas eficiente.

La OACI (2013:3-4), en cambio, sin establecer una clasificacion
determinada, enumera algunos componentes de la conectividad aérea. El
primero se relaciona con la disponibilidad de servicios regulares de transporte
aeéreo, la cual se veria afectada por las restricciones que puedan establecerse en
los acuerdos de servicios aéreos bilaterales. El segundo factor son las practicas
de las lineas aéreas, que tiene que ver con el empleo eficaz de los aeropuertos
focales y con los precios de los pasajes. El tercer factor es la informacion y datos

de los pasajeros, los cuales permiten a los gobiernos tener un control migratorio
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optimo y sirve de insumo a la industria aerocomercial para brindar un mejor
servicio a los pasajeros. El Gltimo factor esta representado por los procedimientos
de facilitacion, referidos principalmente al visado de transito, cuya complejidad en
muchos paises persiste como un obstaculo para el turismo. A estos se afiaden el
acceso a los mercados, que incluye los derechos de ruta, explotacion y trafico; y
la fijacién de precios (Campos 2012)

Sin perjuicio de la variedad de componentes indicada, para el propoésito de
la presente investigacion se analiza tres, por considerarlos claves desde el punto
de vista del Estado, especificamente desde la politica exterior: las politicas
aerocomerciales, que se enmarcan en la variable institucional antes descrita; las
relaciones aerocomerciales, contenidas en las variables funcional e institucional,
ademas de la geogréfica; y las redes aeroportuarias, relacionadas con las
variables oferta y geogréfica.

2.4.1. Politicas aerocomerciales

2.4.1.1. Definicidon

De manera general, puede decirse que la adopcion de una politica
aerocomercial responde a dos razones contenidas en los objetivos de la OACI
(Convenio de Chicago 1944:20), como son lograr el desarrollo seguro y ordenado
de la aviacién civil internacional en todo el mundo, y satisfacer las necesidades
de los pueblos respecto a contar con un transporte aéreo seguro, regular, eficaz

y econémico.

En esta linea, Palacin (2011:65,73) define la politica aerocomercial, a la
gue otorga el nombre de politica area o politica aérea internacional, segun sea el
caso, como “[...] la posicion que asume el Estado frente a los problemas que

plantea el transporte aéreo internacional”’. Esta posicion se expresa en un
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conjunto de principios, normas y objetivos que regula la prestacion de servicios
de transporte aéreo y generalmente se encuentra plasmado en un “dispositivo
legal, Ley de Aeronautica Civil, en un Decreto Supremo o0 en las decisiones
aeropoliticas de la Linea Gubernamental de un pais”. Este enfoque guarda
relacion con lo sefialado por la OACI (2013:4) acerca del rol que deben cumplir
los Estados en cuanto al mejoramiento de la conectividad a través de su
participacion en la identificacion de barreras asi como en la implementaciéon de

medidas que permitan superarlas.

Siguiendo lo que afirma la CEPAL (2015:3) acerca de que la
interdependencia y la complementariedad que caracterizan la relacion de los
actores del transporte aéreo en un mundo globalizado exigen de los Estados
politicas aerocomerciales amplias, se brinda (INAC 2016) una definicion mas
exhaustiva, que entiende a la politica aerocomercial como el “andamiaje legal,
regulatorio y comercial que configura temas como los cielos abiertos y las
libertades del aire, los derechos de tréafico, el control efectivo y la propiedad
sustancial, las tasas impositivas y los gravamenes especificos en el transporte
aéreo, la designacion de lineas aéreas, sus rutas y frecuencias, entre otros.” Es
en base precisamente a la interdependencia y la complementariedad
mencionadas, que existe la necesidad de que “todos estos elementos [queden]
consensuados en la negociacion entre dos o mas Estados de cara a la

suscripcidén de un acuerdo de servicios aéreos o un convenio bilateral.”

2.4.1.2. Multilateralismo, regionalismo y bilateralismo

El otorgamiento de derechos aerocomerciales plantea una cuestion de
importancia en cuanto al modo en que estos deben ser otorgados. Las
alternativas, de la misma manera que en el &mbito comercial en general, van
desde el establecimiento de un marco estandarizado, comun a todos los Estados,

hasta la adopcion de reglas que apliquen exclusivamente a las relaciones entre
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pares de paises. Francoz (s/f) aborda este tema desde tres perspectivas: el

multilateralismo, el regionalismo vy el bilateralismo.

El multilateralismo plantea la cesion de derechos aerocomerciales a través
de un solo acuerdo que beneficie a todos los Estados que decidan ser parte de
él. Este intento de establecer un marco general de actuacién para el sector
aerocomercial se plasmo en el Proyecto de Acuerdo Multilateral sobre Derechos
Comerciales en el Transporte Aéreo Civil Internacional, de 1947, el cual, sin
embargo, nunca pasé de ser solo un proyecto por juzgarse que mas que
beneficios causaria problemas entre los Estados que se acogieran a €l. Entre
estos problemas se contaban, ademas de un mayor numero de litigios
internacionales, la limitacion que tendrian algunos paises para poder garantizar

sus intereses de cara al futuro (Francoz s/f)

En segundo lugar se encuentra el regionalismo, el cual se sustenta en las
configuraciones distintas de las regiones alrededor del mundo. En este sentido,
Francoz (s/f:130) argumenta que, debido a que “las caracteristicas fisiograficas
(altimetria y zonas de neblina), demogréaficas (localizacion de ndcleos de
poblacion), de navegacion aérea (aerédromos y aeropuertos, lineas aéreas,
aerovias, radioayudas, estaciones de servicios meteoroldgicos) y las econémico-
politicas de las Regiones Europeas, Oriente-Medio, Asia y el Pacifico, Africa y
América del Norte, son muy diferentes entre si y respecto de las de América
Latina y el Caribe”, resulta sumamente dificil establecer normas universales,
referidas especificamente al otorgamiento de derechos aerocomerciales, que

regulen el sector aerocomercial.

Finalmente, el bilateralismo reduce el intercambio de derechos
aerocomerciales al acuerdo que puedan alcanzar exclusivamente dos Estados.
Donato (s/f), refiriéndose al bilateralismo, manifiesta que “los acuerdos bilaterales

constituyen la base normativa regular del régimen sobre establecimiento y
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operacion de los servicios de transporte aéreo, basados en el reconocimiento de
la soberania de os Estados sobre el respectivo espacio aéreo.”

2.4.1.3. Las libertades del aire

Dentro de los numerosos aspectos que forman parte de las politicas
aerocomerciales, las libertades del aire, también llamadas derechos de trafico
(Campos 2012:74), se constituyen en uno de los temas cardinales a ser
considerados por los Estados al momento de decidir su politica aerocomercial y
negociar con otros Estados el otorgamiento de derechos que hagan posible las
relaciones entre ambas partes. En este sentido, Mena (2011:338) resalta que las
libertades son “los puntos centrales de discusion, negociacion y suscripcion de
todos los tratados, convenios, acuerdos o actas de entendimiento que existen en

el ambito aéreo.”

Estas libertades se hacen necesarias en funcién del Articulo 1 del
Convenio de Chicago, referido a la Soberania, el cual establece que “[l]os
Estados contratantes reconocen que todo Estado tiene soberania plena y
exclusiva en el espacio aéreo situado sobre su territorio”. En consecuencia, estos
recurren a negociaciones en las cuales determinan los derechos que se
otorgardn mutuamente siguiendo un principio de reciprocidad, de acuerdo con el
nivel de profundidad de sus relaciones, y que haran posible el establecimiento de

servicios aéreos internacionales en funcion de sus respectivos intereses.

De este modo, se tiene, en primer lugar, las denominadas libertades
técnicas, las cuales fueron consignadas en el Articulo | del Acuerdo Relativo al
Transito de los Servicios Aéreos Internacionales de 1944, y que implican lo

siguiente:



Primera libertad:

Segunda libertad:
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el derecho de cruzar su territorio sin aterrizar o

derecho de sobrevuelo.

el derecho de aterrizar sin fines comerciales o derecho
a realizar escala técnica, es decir, sin la posibilidad de
recoger o dejar pasajeros, carga o correo.

A estas libertades técnicas se suman las libertades comerciales,

contenidas en el Articulo 1 del Acuerdo sobre Transporte Aéreo Internacional,

vigente desde 1945, y que otorgan:

Tercera libertad:

Cuarta libertad:

Quinta libertad:

el privilegio de desembarcar pasajeros, correo y carga
tomados en el territorio del Estado cuya nacionalidad

posee la aeronave.

el privilegio de tomar pasajeros, correo y carga
destinados al territorio del Estado cuya nacionalidad

posee la aeronave.

el privilegio de tomar pasajeros, correo y carga
destinados al territorio de cualquier otro Estado
participante, y el privilegio de desembarcar pasajeros,
correo y carga procedentes de cualesquiera de dichos

territorios.

Finalmente, existen cuatro libertades del aire adicionales (OMC 2006:206),

que también pueden ser consideradas dentro del grupo de las libertades

comerciales y que se refieren a la posibilidad de:
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Sexta libertad: transportar carga y pasajeros entre dos paises
mediante una compafiia aérea de un tercer pais en

dos rutas que enlazan en su pais de origen.

Séptima libertad: transportar carga y pasajeros entre dos paises
mediante una compafia aérea de un tercer pais en

una ruta sin enlace con su pais de origen.

Octava libertad: también conocida como cabotaje consecutivo o
simplemente como cabotaje: transportar carga y
pasajeros entre dos paises mediante una compafia
aérea de otro pais en ruta con origen/destino en su

pais de origen.

Novena libertad: referida comUnmente como cabotaje, implica
transportar carga y pasajeros dentro de un pais

extranjero sin conexién con el pais de origen.

Es el otorgamiento de estas libertades el que determina el grado de
apertura de los paises al mercado de servicios de transporte aéreo internacional.
Como afirma Mena (2011:337), en materia de politica aérea existen dos
posiciones juridico-econémicas que varian en el grado de regulacion que
imponen: los Cielos Abiertos y la Libertad Regulada del Aire. La regulacién

incluye la capacidad, frecuencia y tipo de las aeronaves.
2.4.1.4. Politicas aerocomerciales y turismo internacional
La dependencia que existe entre el transporte de pasajeros y el turismo

internacional obliga a que las politicas que se adopten desde los gobiernos se

encuentren alineadas, de modo tal que permitan un mejor aprovechamiento de
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las oportunidades que se presenten y que contribuyan al desarrollo de ambos
sectores.

Es gracias a una mejor conectividad que los turistas pueden acceder a
mas destinos y rutas turisticas, beneficiandose de tiempos méas cortos a través
de conectividad aérea directa, a precios menores y con la frecuencia que se
necesita. Esto es de suma importancia si se tiene en cuenta que las decisiones
de los turistas de seguir una ruta y destino turisticos determinados estan
condicionadas por multiples factores que tienen que ver con el nivel de acceso al
destino turistico deseado, su nivel de ingresos, lo que determina que tengan que
optar muchas veces por cuyo acceso aéreo tiene un menor costo, la
disponibilidad de tiempo libre, como el nimero de dias de vacaciones al afio, lo
cual esta relacionado con el destino que se preferira dado el poco tiempo con el
gue cuentan para realizar sus vacaciones, o que muchas veces los lleva a elegir
los destinos mas cercanos, excluyendo atractivos turisticos lejanos y sin
conectividad aérea directa, debido al tiempo que se gastara solo

transportandose.

Esto lleva a decir a la OMT (2015:1) que “[e]l transporte aéreo es clave
para el turismo”, y que “[aJunque podria arglirse que el turismo actua como
catalizador del transporte aéreo mas que a la inversa, el transporte aéreo y el
turismo mantienen una relacion interdependiente”, para seguidamente advertir
gue “a pesar de esta interdependencia y del importante efecto multiplicador de
ambos, muchos paises tienen politicas sectoriales separadas sobre transporte
aéreo y turismo”. Lo que tiene como consecuencia que existan “disparidades
fundamentales, que a menudo entran en conflicto, y se pierde la oportunidad de
aprovechar al maximo el potencial de ambos sectores tanto para la economia
como para la sociedad”. En este sentido, Folchi (2015:124) sefala que “[lJos
desarrollos de ambos sectores han tenido y tienen infinidad de puntos de

confluencia y es notorio que lo que pueda afectar a uno de ellos provoca una casi



23

inmediata repercusion en el otro. Esta complementariedad se advierte facilmente
cuando se alude a las politicas de cada uno y de alli que un andlisis conjunto de

las mismas resulta casi imprescindible.”

La solucion que algunos paises encuentran para evitar que se
desaprovechen oportunidades que de otro modo podrian maximizarse pasa por
incluir al transporte aéreo y al turismo internacional dentro de un solo ministerio
(OMT 2015:2), y facilitar asi que al momento de establecer los objetivos y
prioridades de cada sector estas se encuentren alineadas. Este tipo de
planeamiento integrado permite concentrar recursos y reducir la posibilidad de
impulsar inversiones no complementarias que en el largo plazo terminen
requiriendo de nuevos gastos para su reorientacion, sin excluir la posibilidad de
gue las inversiones efectuadas no reporten los beneficios para los cuales fueron
gestionadas. La alternativa a esta unidad sectorial consiste en promover la
estrecha colaboracion entre ambos sectores, de modo tal que se establezcan

canales permanentes de coordinacion.

En nivel regional, la importancia de un alineamiento entre las politicas
sectoriales aerocomerciales y las politicas de turismo ha sido expresada en la
Declaracion de Santiago de la Reunién de Ministros y Autoridades de Turismo de
América (CLAC 2014:4), en la que los Estados se comprometen a “[pJromover el
andlisis y generacibn de politicas y acciones conjuntas entre actores
transversales del transporte aéreo y del turismo, en temas como conectividad
aérea, facilitacion de viajes, politica fiscal, infraestructura aeroportuaria y cambio
climatico.” Esta posicion fue reiterada en la Declaracion de Medellin sobre
Turismo y Transporte Aéreo al servicio del Desarrollo (OMT 2015a:2), en la que
se reconoce “la imbricada relacion entre el transporte aéreo y el turismo” y se
afirma “que la formulacion de politicas para aumentar la conectividad aérea es un
catalizador clave para promover el turismo sostenible y el desarrollo econémico”,

Ante esta realidad, los Estados declaran que la mejora de las condiciones del
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transporte aéreo “deberia asegurarse mediante la promocion activa de la
introduccibn de medidas que hagan posibles unos viajes internos e

internacionales sin discontinuidades y seguros.”

2.4.2. Relaciones aerocomerciales

2.4.2.1. Definicion

En un primer nivel, puede definirse a las relaciones aerocomerciales como
el flujo de pasajeros, carga y correo existente entre dos o mas Estados a través
de los medios que proporciona la aviacion civil internacional. Para que este flujo
sea posible es necesario contar con un marco legal que regule las condiciones
de las que depende. Esto conduce al segundo nivel de la definicibn de las
relaciones mencionadas, las cuales pasan a ser entendidas como la existencia
de una serie de reglas y condiciones, de comun aceptaciéon —se debe recordar
agui que el Convenio de Chicago, en su articulo sexto, establece que ninguno de
los servicios aéreos internacionales podra ser explotado, excepto si se cuenta
con el permiso o autorizacién del Estado— , negociadas y adoptadas por los
Estados involucrados en funcidn de sus intereses y respondiendo a criterios
estratégicos de integracion, y que, de modo general, abordan aspectos como
(OACI 2004) el acceso a los mercados, la capacidad, tarifas y propiedad de los
transportistas aéreos, la carga aérea, los servicios aéreos no regulares, las
actividades comerciales de las aerolineas, la cooperacion entre ellas, los

derechos de los pasajeros y los aeropuertos.

2.4.2.2. Instrumentos para el establecimiento de relaciones

aerocomerciales

Dentro del bilateralismo predominante en el sector aéreo, los Estados

recurren a una variedad de instrumentos internacionales para el establecimiento



25

de sus relaciones aerocomerciales. Entre estos se encuentran los acuerdos de
servicios aéreos (ASAs), los memorandums de entendimiento (MdESs), las actas,

entre otros, cada cual con sus propias caracteristicas.

Acuerdos de servicios aéreos

Una definicion de lo que es un acuerdo de servicio aéreo (ASA) la brinda
Mena (2011:339) cuando sefiala que el “Derecho Aéreo, denomina convenio
bilateral a todos aquellos acuerdos o tratados celebrados —como su nombre lo
dice— entre dos partes —Estados— a fin de intercambiar Libertades del Aire y de
crear un marco normativo para sus relaciones aerocomerciales”. Folchi por su
parte dice de los ASAs que “son los tratados que regulan las relaciones que dos
Estados acordaron en materia de servicios de transporte aéreo”. Ambas
definiciones son confirmada por Aust (2000:226), al aseverar que un ASA
“proporciona el marco para importantes relaciones legales y econdmicas entre

dos Estados y sus respectivas aerolineas” (traduccion libre)

En cuanto a la calidad de los ASAs, Mena (2011:336) resalta que “[e]l
transporte aéreo tiene una innata aptitud internacional que se enfrenta con la
soberania y los derechos de los Estados sobre los cuales circula la aeronave”.
Esta es la razén que lleva a Folchi (2011) a afirmar que los ASAs tienen nivel de
tratados internacionales. Por otro lado, el caracter general en el que normalmente
son redactados los ASAs hace que su duracion pueda extenderse por varias
décadas, siendo posible modificarlos y complementarlos facilmente a través de
MdEs (Aust 2000:225). Es decir, los ASAs se constituirian en una especie de
acuerdo marco (también conocido como acuerdo “paraguas”, chapeau o
umbrella), caracterizado por su brevedad y por dejar que el detalle de sus
provisiones sea desarrollado en uno o varios MdEs (Aust 2000:38). Segun otros
autores, los MdE no pueden modificar un ASA o, en todo caso, deben cumplir

primero con ciertas condiciones para poder hacerlo. En esta linea, Palacin
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(1992:1747) afirma que los MdEs “pueden modificar los anexos de los convenios
bilaterales siempre y cuando se intercambien a nivel de cancilleria, las

respectivas notas diplomaticas.”

Aunque los temas que forman parte de un ASA son numerosos, los
siguientes constituyen los puntos esenciales a ser considerados (Aust 2010:323):
el otorgamiento de las dos primeras libertades del aire; la autorizacion para que
las aerolineas de cada uno de los Estados operen servicios en las rutas que los
unen, y puedan, ademas, recoger y dejar pasajeros, cargay correo, desde y hacia
terceros Estados, o a “puntos mas alla” de dicha ruta, lo que, en el caso de la
quinta libertad, exige el consentimiento del tercer Estado en cuestion; la
designacion de las aerolineas que operaran los servicios aéreos internacionales
acordados, para lo cual es necesario tener en cuenta que el Estado o sus
nacionales deben ser propietarios sustanciales o controlar efectivamente las
aerolineas; provisiones que permitan a las aerolineas designadas competir en
condiciones de igualdad y justicia; la capacidad con que las aerolineas podran
operar, es decir, el tipo y tamafio de las aeronaves y la frecuencia de los vuelos;
el modo en que se determinaran las tarifas de los servicios brindados; la exencion
de derechos de aduana y otros impuestos que se graven sobre el combustible y
equipos para las aeronaves que ingresen al otro Estado; la libertad de convertir
y remitir las ganancias netas de las aerolineas a su Estado de origen; el derecho
de movilizar personal de la aerolinea, asi como de establecer oficinas de ventas;
y, finalmente, procedimientos de arbitraje. Folchi (2015:75) afiade otro aspecto
referido a aquellas “[d]isposiciones relacionadas con la seguridad, tanto la
operacional como la aeronautica, habitualmente [incorporadas] mediante

clausulas modelo originadas en la labor permanente de la OACI.”

Respecto al otorgamiento de derechos de trafico (o libertades del aire), es
posible sefialar dos modos principales en que los Estados pueden hacerlo. El

primero, y mas utilizado, es a través del establecimiento de ASAs de caracter
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bilateral, en el que los dos Estados en cuestidon negocian los derechos que estan
dispuestos a otorgarse de manera reciproca. El segundo modo consiste en ser
parte del Acuerdo Relativo al Transito de los Servicios Aéreos Internacionales
(IASTA), por el cual los Estados se otorgan entre ellos las dos primeras libertades
del aire descritas anteriormente, y que tienen que ver con el derecho de
sobrevolar el territorio de un Estado y de hacer escala técnica en él. Este acuerdo
cobra importancia en las ocasiones en que no existe un acuerdo bilateral que
especifigue el otorgamiento de las dos primeras libertades del aire (Aust
2010:320-321)

Memorandums de entendimiento

La ONU (2013:71) dice de los memorandums de entendimiento (MdES)
que es un término que se ‘utiliza a menudo para denotar un instrumento
internacional menos formal que un tratado o acuerdo internacional tipico”. Una
de las areas en que son empleados con mayor frecuencia es la regulacion de
asuntos de naturaleza técnica o que requieren un tratamiento mas especifico.
Este es el caso de la aviacion civil internacional en que los MdEs vienen siendo
usados durante décadas como suplemento de los ASAs (Aust 2000:35), y cuyo
contenido incluye el nombre de las lineas aéreas designadas, el detalle de las

rutas, de la capacidad que puede ser operada y de las tarifas (Aust 2010:323)

En cuanto a sus caracteristicas, se indica (ONU 2013:71) que “consiste
tipicamente en un solo instrumento y se concierta entre Estados y organizaciones
internacionales o0 entre organizaciones internacionales”. Su duracién es
generalmente anual, o incluso alcanza periodos menores, debido a que tienen
gue ser renegociados conforme a los continuos cambios que caracterizan a los

servicios aéreos internacionales (Aust 2010:323)
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A pesar del matiz menos formal que se les atribuye, la ONU (2013:71)
considera a los MdEs como “vinculantes y [, por tanto,] los registra ex officio”. Es
asi que al referirse a los nuevos acuerdos o arreglos especificos a que puedan
llegar los Estados en materia aerocomercial, el Convenio de Chicago, en su
articulo 83, establece que aquellos no deben ser incompatibles con lo dispuesto
en él, y que “[tlodo arreglo de esta naturaleza se registrara inmediatamente en el
Consejo, el cual lo hara publico a la mayor brevedad posible”. Sin embargo, esta
invocacion a registrar los nuevos acuerdos no se cumple en el caso de los MdEs,
ya que, como advierte Aust (2000:36), “[...] la practica de los Estados parte del
Convenio de Chicago muestra que la gran mayoria no considera que este
requerimiento [el de registro] se extienda a los MdES” (traduccion libre). La
consecuencia de esto es que “muy pocos [de estos instrumentos] que
acompafian a los acuerdos de servicios aéreos han sido registrados en la OACI”
(traduccion libre)

Entre los motivos por los que los Estados prefieren hacer uso de un MdE
en vez de un tratado se encuentra el estatus de confidencialidad que se puede
guardar respecto a su contenido, la ausencia de formalidades que lo hacen més
facil de modificar y el hecho de que, en muchos casos, no estan sujetos a
determinados procedimientos para su aprobacién, como la evaluacion del
Congreso; sin embargo, esto ultimo depende de lo que disponga la Constitucion,
las leyes y las practicas de cada Estado, los cuales, debido a la materia abordada
en el acuerdo, pueden exigir que se emplee un tratado (Aust 2010:54; 2000:26)

No obstante, la utilizacion de MdEs no esta libre de plantear algunos
problemas para las Estados involucrados. Esto se explica, principalmente, por el
hecho de que “llamar a un instrumento ‘memorandum de entendimiento’ no
implica necesariamente la determinacion de su estatus, sobre todo considerando
gue, para mayor confusién incluso, existen numerosos tratados que también

reciben ese nombre” (traduccion libre). Asi, los problemas incluyen la dificultad
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gue, en varios ocasiones, los Estados encuentran para ponerse de acuerdo sobre
el verdadero estatus de los MdEs, si constituyen un tratado o no, y las
implicancias que ello tiene; la falta de legislacion interna necesaria para su
implementacion; la dificultad de poder acceder a los MdEs, considerando que su
publicacién no es obligatoria como la de los tratados u otros acuerdos con el
mismo estatus; la posibilidad de que las partes se sientan menos inclinadas a
respetar lo estipulado en los MdEs, en tanto son considerados menos
importantes que un tratado; y, finalmente, la falta de cuidado en la elaboracién
del documento (Aust 2000:39-41; 2010:18)

En orden de evitar estos inconvenientes, que pueden entorpecer o
deteriorar la calidad de las relaciones bilaterales entre los Estados, el mismo
autor destaca el rol de los ministerios de Relaciones Exteriores en la utilizacion
de los MdEs, al sefialar que, aunque en muchas ocasiones y de acuerdo con el
ordenamiento juridico de cada Estado estos ministerios no se encargan de su
elaboracion, si es necesario que sean siempre consultados respecto a su
correccién y adecuacién antes de que sean presentados a la contraparte

involucrada.

En este sentido, el Ministerio de Relaciones Exteriores del Pert, mediante
la Directiva N° 002-DGT/RE-2013, desarrollo algunos lineamientos generales con
la finalidad de “orientar a las entidades de la Administracién Publica para la
ejecucion eficaz y oportuna de los procedimientos relacionados con la
suscripcién, el perfeccionamiento interno y el registro de los tratados y demas
instrumentos internacionales que suscriba el Estado peruano”. De acuerdo a lo
establecido en esta directiva, los MdEs constituyen Acuerdos Interinstitucionales,
al definir a estos como “un acuerdo celebrado por escrito entre cualquier entidad
o entidades de la Administracion Publica y uno o varios Organos
gubernamentales extranjeros u organizaciones internacionales, cualquiera sea

su denominacion, sea que se derive 0 no de un tratado previamente adoptado,
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que esta regido por el Derecho Internacional Publico y/o el ordenamiento interno

de las partes.”

2.4.3. Redes aeroportuarias

2.4.3.1. Definicién

Una red aeroportuaria puede ser entendida como “el conjunto de
aeropuertos ordenados en aras a garantizar un eficiente transporte aéreo y entre
los que es posible apreciar una cierta jerarquia, de forma tal que acaben
constituyendo un escenario propio, reconocible y singularizable, con capacidad
para ofrecer a sus usuarios las mayores cotas de accesibilidad” (Sanchez
2011:28). Las redes, con sus caracteristicas de accesibilidad y eficiencia, se
vuelven indispensables si se quiere evitar lo que Friedmann y Taylor (citados en
Cordoba y Gago 2012:127) denominan inequidad espacial, término mediante el
cual se expresa la concentracion de ventajas econOmicas, geopoliticas vy
simbdlicas, entre las que se encuentra la infraestructura aeroportuaria,
Gnicamente en un numero restringido de ciudades, quedando excluidas las
demas. En este sentido, Guller y Giller (2002, citados en Sanchez 2011:31)
afirman que el objetivo de una red aeroportuaria es “proporcionar el mismo grado
de accesibilidad al trafico aéreo a toda la region, asi como permitir la distribucion

adecuada de los posibles beneficios.”

2.4.3.2. Condiciones

Para que la red aeroportuaria de un pais alcance el objetivo mencionado
es necesario que cumpla con tres condiciones (Sanchez 2011:28-31). La primera
tiene que ver con la unidad del sistema, la cual implica una estructura unitaria y
un principio de jerarquia, que se refleja en la existencia de hubs, o nudos de

conexion, y de feeders. Se entiende por hub al aeropuerto en “que las compafias
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aéreas establecen la base operativa de conexiones, ofreciendo vuelos entre
ciudades que obligan a realizar una escala en él para cambiar de avion”; mientras
que los feeders son aquellos que sirven vuelos cortos con el fin de aportar
pasajeros a una ruta principal. La importancia del establecimiento de una
jerarquia entre los aeropuertos y aerodromos que son parte de una red radica en
que es sobre ella que se priorizara y ejecutara las inversiones para su ampliacion

y modernizacion.

La segunda condicion es la coherencia. Es indispensable para garantizar
su eficiencia que una red aeroportuaria no se convierta en “un agregado de
aeropuertos ofuscados en adquirir la mayor cuota de mercado respecto a ciertos
destinos y dejando desasistidos a otros”. Por el contrario, los aeropuertos que
conforman determinada red deben estar constituidos y complementarse de modo
tal que garanticen un mejor servicio y una mayor cobertura acorde con los

requerimientos de conectividad aérea de cada pais.

La tercera y ultima condicion es la completitud, la cual exige que “los
aeropuertos [ofrezcan] soluciones adecuadas a todas las necesidades que
puedan originarse en la sociedad a la que sirven”, esto sin que existan vacios, o
puedan, cuando menos, ser atendidos con otros medios. Reconociendo que esta
condicion no puede ser cumplida de modo absoluto, el autor aboga por una
completitud relativa, que admite “la eventual existencia de lagunas [y] se ocupa
del establecimiento de procedimientos adecuados para su eliminacién”, los
cuales pasan por la utilizacién de otros medios de transporte, como el terrestre o
el maritimo, para poder garantizar la satisfaccion de las necesidades de la
poblacion. Esto implica que es necesaria una evaluacion del mercado para
determinar la factibilidad y rentabilidad de habilitar nuevos aeropuertos o
establecer nuevas rutas, y, de demostrarse que tal rentabilidad es inviable,
asegurar que el requerimiento de transporte sea cubierto por otros medios que

podrian resultar ser rentables.
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Lo anterior demuestra que la gestion adecuada de las redes
aeroportuarias y el desarrollo de la infraestructura —entendida como “el conjunto
de instalaciones y servicios ubicados en la superficie terrestre que hace posible
la navegacion aérea, en condiciones de seguridad, regularidad y eficiencia”
(Palacin 2011:74)— es esencial para el fortalecimiento de la conectividad aérea
de cada pais. Es asi que uno de los objetivos incluidos en el Convenio de Chicago
es estimular el desarrollo de aerovias, aeropuertos e instalaciones y servicios de
navegacion aérea para la aviacion civil internacional. En esta misma linea, y mas
recientemente, la Declaracién de Medellin sobre Turismo y Transporte Aéreo al
servicio del Desarrollo (2015a:4) sefiala que “[h]abida cuenta de la importancia y
del papel de la infraestructura para ayudar al desarrollo necesario de los
aeropuertos y de la infraestructura de transporte multimodal para satisfacer la
demanda de servicios aéreos, deberian considerarse debidamente algunas
practicas para atraer capital publico y privado de la manera mas econémica y

eficaz.”

A este respecto, la CEPAL (2015:4) indica que “no existe un mecanismo
Unico de gestion de aeropuertos, inclusive dentro de cada pais difieren las
caracteristicas de gobernanza y propiedad de estos”. Asi, existen aeropuertos de

propiedad publica, publica-privada y privada.

Por otro lado, la CEPAL (2015:5) da cuenta de la interrelacién que existe
entre concesiones aeroportuarias y politicas de liberalizacibn de cielos o
desarrollo del turismo, es decir, aquellas que permitan incrementar la demanda
de transporte aéreo. En este sentido advierte que los Estados deben actuar
conforme a un plan nacional que priorice 0 una mayor conectividad o una mayor
cantidad de metros cuadrados construidos. Palacin (2011:71) considera a los
contratos de concesion como una fortaleza en tanto “[...] favorecen el

mejoramiento de la infraestructura aeroportuaria.”
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CAPITULO 1l
ANALISIS

3.1. Politicas aerocomerciales de Peru, Chile y Colombia

Politica aerocomercial del Peru

La politica aerocomercial del Peru decide el intercambio de derechos
aerocomerciales en base a cinco criterios establecidos en el articulo 98 de su Ley
de Aeronautica Civil:

a. “Que se asegure a los transportadores aéreos nacionales el ejercicio de
los derechos de sobrevuelo y de aterrizaje técnico sin fines comerciales
(Primera y Segunda Libertad del Aire);

b. Que la demanda de transporte aéreo entre el territorio peruano y el de un
determinado pais se atienda, en lo posible, con transportadores de ambos
paises, sujetandose la capacidad que se autorice, a razones de interés
publico y, suplementariamente, a las necesidades presentes y futuras de
los traficos embarcados en el territorio peruano que sean desembarcados
en aquel pais o viceversa (Tercera y Cuarta Libertad del Aire). El mismo
criterio se aplicara respecto de los traficos que realice todo transportador
extranjero desde terceros paises a la Republica del Peru y viceversa
(Quinta Libertad del Aire);

c. Que los traficos regionales y fronterizos sean, en lo posible, atendidos por
transportadores peruanos y del pais de que se trate, de conformidad con
los instrumentos internacionales. [...];

d. Que el otorgamiento de todo derecho aerocomercial a un transportador
extranjero se sujete a lo establecido en los acuerdos, convenios o

instrumentos internacionales, o en ausencia de éstos se condicione a la
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equitativa reciprocidad o a una compensacioén econémica equivalente para
la Republica del Peru, y
e. Que se promueva la consolidacion, la continuidad y el desarrollo de los

servicios de transporte aéreo, en beneficio y seguridad de los usuarios.”

En cuanto a la determinacion de las tarifas, el Perd, de manera similar a lo
gue sucede en Chile y Colombia, establece en el articulo 84 de su Ley de
Aeronautica Civil que “[l]a fijacion de las tarifas y fletes en las actividades de
Aviacion Comercial y en especial en el transporte aéreo nacional e internacional
de pasajeros, carga y correo es efectuada libremente por los explotadores, de
acuerdo a las condiciones del mercado y segun los criterios de la oferta y

demanda de los servicios.”

Respecto a la propiedad, el articulo 79 de la misma ley establece que “[l]a
Aviacidn Comercial Nacional esta reservada a personas naturales y juridicas

peruanas”. Para calificar como esta ultima es necesario:

a. “Tener establecido su domicilio principal en el territorio de la Republica;

b. Por lo menos la mitad mas uno de los directores, gerentes y personas
gue tengan a su cargo el control y direccién de la sociedad deben ser
de nacionalidad peruana o tener domicilio permanente en el Perq, y

c. La propiedad de a persona juridica debera ser sustancialmente
nacional. Por lo menos un 51% (cincuenta y uno por ciento) del capital
social de la empresa debe ser de propiedad peruana y estar bajo el
control real y efectivo de accionistas o socios de nacionalidad peruana
con domicilio permanente en el Perd. La reglamentacion debera

establecer el plazo de vigencia de eta limitacion.”
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Una diferencia importante que existe respecto a las politicas
aerocomerciales de Peru, Chile y Colombia tiene que ver con las instituciones

encargadas de tomar las decisiones en esta materia.

En el caso peruano, la Ley de Aeronautica Civil, en su articulo 8, establece
qgue “[e]l Ministerio de Transportes y Comunicaciones, Vivienda y Construccién
es la unica Autoridad Aeronautica Civil”, y que ésta “es ejercida por la Direccion
General de Aeronautica Civil [DGAC] como dependencia especializada” del
ministerio en cuestion. Ademas de la DGAC puede participar también la Comision
Consultiva de Aeronautica Civil, la cual, segun indica el articulo 13 de la misma
ley, “[...] emite opinidn y formula recomendaciones sobre los asuntos vinculados
a la Aeronautica Civil’. Sin embargo, “[e]s potestativo del Viceministro de

Transportes solicitar [...] la opinidon” de esta comision.

Chile, por su parte, tiene dos entes decisorios que se encargan de los
asuntos relacionados con su aviacion comercial: la Junta de Aeronautica Civil
(JAC) y la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC). La JAC es la
encargada de “[e]jercer la direccion de la aviacion comercial del pais” y esta
conformada por un 6rgano ejecutivo, la Secretaria General, y por el Consejo, que,
como oOrgano resolutivo, esta integrado por el Ministro de Transportes y
Comunicaciones, el Director General de Aeronautica Civil, el Subsecretario de
Relaciones Exteriores, la Subsecretaria de Desarrollo Social, el Director de
Aeropuertos (perteneciente al Ministerio de Obras Publicas (MOP)) y dos
representantes designados por el Presidente de la Republica. Es funcién de la
JAC, segun lo establece el numeral 8 del articulo 6 del Decreto con Fuerza de
Ley 241, “[iinformar y proponer los proyectos de tratados, convenios o acuerdos
internacionales relacionados con la aviacion civil y velar por el cumplimiento de

los suscritos por Chile.”
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En cuanto a Colombia, el articulo 2 del Decreto 260 establece que la
Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil (UAEAC) es la “autoridad en
materia aeronautica en todo el territorio nacional”’. Esta conformada por (articulo
7) un Consejo Directivo, del que son parte el Ministro de Transporte o el
Viceministro, el Director del Departamento Nacional de Planeacion o su
delegado, y un representante del Presidente de la Republica. Entre sus funciones
se encuentra (articulo 8) “[c]onceptuar sobre los tratados publicos relacionados
con la aeronautica civil y proponer al Gobierno la denuncia de aquellos que
considere contrarios al interés nacional en coordinacion con el Ministerio de
Relaciones Exteriores”. Forma también parte de la UAEAC la Direccién General,
en la que recae la funcion (articulo 9) de “[d]esarrollar en coordinacion con el
Ministerio de Transporte y el Ministerio de Relaciones Exteriores las relaciones y
convenios sobre aviacién civil con entidades nacionales, extranjeras u

organismos internacionales.”

Politica aerocomercial de Chile

Chile tiene desde 1979 una politica aerocomercial de cielos abiertos
totales, la cual implica que, para el establecimiento de relaciones
aerocomerciales, la base sobre la que inicia la negociacion es la apertura de
todos los derechos de trafico. Estos van luego, siguiendo el principio de
reciprocidad, limitandose de acuerdo con lo que esté dispuesta a ceder la
contraparte. Cerrado el acuerdo y establecidos los derechos a otorgarse, Chile
gueda sin fundamento legal para interferir con la operacién de una aerolinea
designada por el otro Estado. (Binder 2015:20)

En ese sentido, Agostini (2005, citado en Sanchez 2011:47-48), sefala
gue la politica aerocomercial de Chile descansa en tres principios: politica de
cielos abiertos, permitiendo el libre ingreso al mercado; libertad tarifaria para los

operadores de transporte aéreo; e intervencion minima de la autoridad. Segun la
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CEPAL (2015:3), los principios que determinan el planeamiento y las acciones
gue Chile toma en materia aerocomercial son cinco, los cuales incluyen el libre
acceso a los mercados, la libertad de precios, la minima intervencion de la
autoridad estatal, la liberalizacion de propiedad y control, y, finalmente, y de vital
importancia para cualquier sector econdmico necesitado de inversion, la

existencia de reglas estables.

Respecto al primero de estos principios, el libre acceso a los mercados, se
plantea tres requisitos, dos de ellos comunes y uno diferenciado segun se trate
de un mercado aerocomercial internacional o nacional. Asi, en los dos ambitos,
el libre acceso se encuentra condicionado por el cumplimiento de requisitos
técnicos y relacionados con los seguros (Binder 2015:22). Es decir, que las
aerolineas extranjeras tienen libertad para operar dentro de Chile, sin necesidad
de permisos, siempre y cuando cuenten con la Autorizacion Técnica Operativa
de la DGAC y los seguros para pasajeros y terceros en superficie, establecidos
por la JAC. Sin embargo, esta libertad se encuentra limitada por el principio de
reciprocidad, establecido en el articulo 2 del Decreto Ley 2564, que opera
también para el caso de cabotaje (Sanchez 2011:48). Esta reciprocidad es el
tercer requisito que diferencia al mercado internacional del nacional, el cual

responde a una apertura unilateral (Binder 2015:22)

Por otro lado, las tarifas de los servicios otorgados por las empresas
aerocomerciales son establecidas libremente por estas, con el solo requisito de
qgue, una vez hayan sido determinadas, sean registradas por las propias
empresas ante la JAC (Binder 2015:23)

El principio de minima intervencion de la autoridad implica, por su parte,
gue el sector aerocomercial chileno se rige por las reglas del mercado y de la
libre competencia. Para que esto sea posible se requiere que la intervencién de

las autoridades en asuntos aerocomerciales sea limitada. Un modo en que se
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contribuye a esto es a través de la reduccion de los requisitos de indole
administrativo (Binder 2015:24)

El cuarto principio de la politica aerocomercial chilena, referido a la
liberalizaciébn de propiedad y control, establece que “no existen restricciones
legales a la constitucion de una empresa aérea chilena tanto en materia de capital
(propiedad), el que puede ser parcial o totalmente extranjero, como en materia
de administracion, la que puede estar parcial o totalmente en manos de
extranjeros”. Asimismo, “no se les exige a las empresas aéreas extranjeras para
operar en Chile que su capital y/o su administracién se encuentre en manos de

nacionales del pais que la designa.” (Binder 2015:25)

En cuanto a su integracion aerocomercial, especificamente con América,
Chile ha clasificado a los paises del continente en cinco niveles que varian segun
el nimero de libertades otorgadas. Asi, en el primer nivel, que comprende las
nueve libertades del aire, incluyendo cabotaje (octava libertad), se encuentran
paises como Paraguay y Uruguay, ademas de El Salvador. En el segundo nivel,
que incluye de la tercera a la séptima libertad, sin limite geogréfico, estan Estados
Unidos, Guatemala, Jamaica y Panama. El tercer nivel, con la quinta y sexta
libertad, sin limite geografico, incluye a Brasil y Costa Rica. En el cuarto nivel,
referido a la quinta y sexta libertad con limite geografico, y/o nimero de vuelos
limitados para quinta libertad, se encuentran Canad4, Colombia y Ecuador.
Finalmente, el quinto nivel, que es el menos liberalizado —seguln su perspectiva—
con la tercera y cuarta libertad, y/o numero limitado de vuelos en estas libertades,
ademas de en la quinta, incluye a Pera, México, Cuba, Venezuela, Bolivia y
Argentina (Binder 2015:28)
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Politica aerocomercial de Colombia

Al contrario de lo ocurrido con Chile, que adopté una politica de
liberalizaciéon aerocomercial ya desde finales de la década de 1970, Colombia
mantuvo una politica proteccionista que se extendié hasta el afio 2000, en que
se inicié un proceso de flexibilizacion gradual del sector, el cual tenia como
objetivo incentivar la competencia. Esta flexibilizacion llegaria a su punto
culminante en el afilo 2012 en que se alcanza una liberalizacion total, con la
eliminacion de restricciones y el establecimiento de la libertad tarifaria (Tovar
2015:4). Asi, Colombia, como Chile, sigue una politica de cielos abiertos, sin
embargo, ha asumido una liberalizacion gradual que resguarda su industria aérea

nacional frente a la extranjera (CEPAL 2015:3)

La politica aerocomercial colombiana establece una serie de principios que

regulan los servicios internacionales, a saber (Tovar 2015:7):

e “multiple designacion;

e libertad de equipo de vuelo;

¢ libertad de frecuencias y equipos en las rutas acordadas, bajo enfoque de
promover la integracién regional y global,

e diversificar las oportunidades de conectividad de Colombia hacia otros
paises considerados como esenciales en las relaciones internacionales;

e apertura total del territorio en las negociaciones aéreas, a través de
cuadros de rutas abiertas, bajo un concepto de cielos abiertos en tercera
y cuarta libertad. Ademas, negociacion de quinta libertad flexible en la
region latinoamericana. Los destinos turisticos quedan incluidos
implicitamente (CTG, ADZ, SMR, BAQ y AXM);

e incluir en los acuerdos clausulas que faciliten la celebracion de acuerdos
comerciales o de cooperacion y de utilizacion de aeronaves entre lineas

aéreas;
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e clausula de nacionalidad por establecimiento para facilitar inversion

extranjera en el sector.”

Respecto a los servicios internacionales de carga, las condiciones que
determinan su establecimiento son las siguientes (Tovar 2015:8):

e “principio de multiple designacion;

¢ libertad en cuanto a frecuencias y vuelos chérter;

e cuadro de rutas abiertos y flexibles. Derechos de trafico de quinta libertad
para facilitar la complementacion de los traficos triangulares propios de los

servicios de carga.”

Por otro lado, la politica aerocomercial colombiana tiene como objetivo
hacer frente a tres grandes retos. El primero tiene que ver con la accesibilidad
tarifaria, para lo cual busca incrementar el esquema de bajo costo e incluir nuevos
agentes internacionales. Respecto a la mejora de la conectividad se plantea
intervenciones en 40 aeropuertos, ademas del fortalecimiento del hub de Bogota.
Finalmente, el fortalecimiento institucional pasa por un incremento de vigilancia,
la adopcion de medidas de proteccidn al usuario y un proceso de reestructuracion
(Tovar 2015:22-26)

Para Reyes (2016), la mejora de la conectividad aérea internacional de
Colombia requiere del alineamiento entre la modernizacién de la infraestructura
aeroportuaria y la politica aerocomercial. A esto debe sumarse la conveniencia
de incluir el transporte aéreo como un factor a ser considerado en los procesos
de negociacion de acuerdos de libre comercio. Finalmente, es necesario eliminar
la discriminacién que existe en materia de impuestos, por la que la carga tributaria
sobre las aerolineas internacionales es mayor que aquella que recae en las

nacionales.
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3.1.1. Libertades del aire otorgadas por Peru, Chile y Colombia

Para el desarrollo de esta seccion se realizé un mapeo (ver cuadros 1, 2,
3,4y 5 en la seccion Anexos) de las libertades del aire otorgadas por el Pert a
los diferentes paises con los que mantiene relaciones aerocomerciales, segun se
encuentra establecido en los ASAs y MdEs que las reglamentan, y a continuacion
se las contrasto con las de Chile y Colombia a fin de determinar las semejanzas

y diferencias que existen en esta materia.

A partir del andlisis se pudo determinar que el Peru otorga libertades del
aire en un rango que alcanza hasta la séptima libertad; sin embargo, esta se
otorga en pocos casos. Por el contrario, puede apreciarse que existe un patron
que se repite en la mayoria de los acuerdos y que es el otorgamiento de la
tercera, cuarta y quinta libertades. Asimismo, queda claro que el Peru si tiene
distintos grados de liberalizacion dependiendo de la regidon de que se trate. El
continente americano aparece asi como el espacio en que el Peru otorga mas
libertades del aire, llegando, como se dijo, incluso hasta la séptima libertad. No
existe ningun caso en que se hayan otorgado la octava y novena libertades. En
cuanto a Europa, Asia, Oceania y Africa se cumple el patrén mencionado lineas
arriba, a excepcion de Singapur, que tiene hasta la sétima libertad en el servicio

de carga.

Una caracteristica adicional de la politica aerocomercial del Perd en
cuanto al otorgamiento de libertades del aire es que en general no discrimina
entre servicio de pasajeros y de carga, otorgando para ambos servicios las

mismas libertades.

El caso de Chile si contrasta en gran medida con el del Perd, en tanto
otorga un mayor numero de libertades del aire, incluyendo en la mayoria de los

casos hasta la novena libertad, es decir, el derecho de cabotaje. Asimismo, se
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diferencia del Peru en que las libertades otorgadas no varian segun regién. El
patron de otorgamiento se repite, con variaciones menores, a lo largo de todos
los continentes. Otra diferencia entre el Peru y Chile es que éste si discrimina el
otorgamiento de libertades del aire para pasajeros y exclusivamente para carga,

siendo para los primeros mayor.

Finalmente, Colombia es el pais que otorga menos libertades del aire,
llegando Unicamente hasta la sexta libertad, no yendo en ningin caso mas alla
de ella. Por el contrario, si coincide con el Peru en que otorga més libertades del
aire a los paises del continente americano. Respecto a si discrimina entre las
libertadas que otorga para el servicio de pasajeros y para el servicio exclusivo de
carga, tiene una posicion similar a la chilena y diferente de la peruana, la cual no

tiende a discriminar entre estos servicios.

3.1.2. Alineamiento de politicas aerocomerciales y politicas de turismo

Peru

En cuanto al alineamiento de politicas aerocomerciales y politicas de
turismo mencionado en segundo capitulo, la Ley General de Turismo del Peru
(Ley N° 29408) sefiala, en su primer articulo, que “[ljJos ministerios [...] y las
entidades publicas vinculadas a las necesidades de infraestructura y servicios
para el desarrollo sostenible de la actividad turistica deben considerar en sus
planes, presupuestos, programas, proyectos y acciones, los requerimientos del
sector turismo formulados por el ente rector [el Ministerio de Comercio Exterior y
Turismo (MINCETUR)] de esta actividad”. Dichos requerimientos se consignan
en el Plan Estratégico Nacional de Turismo 2016-2025 (PENTUR), que, con el
objetivo general de aumentar el nimero de llegadas internacionales de turistas,
formula acciones como (MINCETUR 2016) la 1) “[i]dentificacibn de brechas

actuales de infraestructura en terminales y puntos de ingreso aéreo [...]", 2) la
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[c]oordinacién y articulacién con los sectores competentes para el fomento de
nuevos proyectos de infraestructura para terminales y puntos de ingreso aéreo
[...]7, 3) “[plromover un entorno favorable a la promocion de la inversion para el
incremento sostenible de la conectividad aérea [...]” y 4) la “[c]oordinacién
interinstitucional para promover la mejora de la conectividad aeroportuaria [...]

del pais.”

No obstante, es necesario indicar que a pesar que las acciones
mencionadas tratan sobre temas de transporte aéreo internacional, ni el
Ministerio de Relaciones Exteriores, ni el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, especificamente la Direccion General de Aeronautica Civil
(DGAC), forman parte de la Comision Multisectorial Permanente, la cual fue
creada mediante Resolucién Suprema N° 011-2013-MINCETUR precisamente
con el fin de elaborar, modificar, dar seguimiento y evaluar el PENTUR. Este
hecho no contribuye a que el Peru cuente con politicas aerocomerciales y de
turismo mejor coordinadas y, por tanto, mas efectivas, que permitan alcanzar la
vision al 2025 en que “[e]l Peru es reconocido, a nivel mundial, como destino

turistico sostenible, competitivo, de calidad y seguro.”

Resulta ilustrativo considerar que el Pera ha priorizado un total de 21
mercados para la captacion de turistas, especialmente en América Latina y Asia;
asi, se tiene a Estados Unidos, Chile, Colombia, Espafia, Francia, Brasil, Reino
Unido, Argentina, Alemania, Canada, Australia, Ecuador, Japon, México, Italia,
Paises Bajos, Corea del Sur, India, Rusia, Uruguay y China. De estos paises, el
Peru tiene relaciones aerocomerciales con la mayoria de ellos, excepto cuatro, a
saber: Japon, ltalia, Rusia e India. De lo anterior puede concluirse que la
conectividad aérea del Peri en cuanto a relaciones aerocomerciales, v,
especificamente, aquellas que se consideran claves para el turismo, es alta,
aunqgue (como se verd mas adelante) algo inferior a la que tiene Chile y mayor a

la de Colombia.
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Chile

Respecto a la importancia de establecer un alineamiento aerocomercial y
turistico que permita una mejor disposicion de las oportunidades econémicas que
se presenten, Chile incorpora en su Estrategia Nacional de Turismo 2012-2020 —
cuyo objetivo es maximizar los beneficios que el turismo genera en favor del
desarrollo de Chile, posicionandolo como el lider turistico de la region—,
especificamente en su Quinto Pilar de Inversion y Competitividad, una linea de
accion referida a la Infraestructura de transportes, la cual tiene tanto a la
Subsecretaria de Turismo cuanto al Ministerio de Obras Publicas de Chile como
los actores responsables de “[g]estionar politicas de desarrollo de infraestructura
publica con impacto turistico, capaces de satisfacer las necesidades de los
turistas y aumentar la competitividad de la industria”. Como se ve, el objetivo es
priorizar la inversion en infraestructura utilizando como referente la importancia

gue tiene para el turismo, y no aisladamente.

De manera mas especifica, el Plan mencionado incluye una segunda linea
de accion referida a la Conectividad y competitividad aérea, en la que se
reconoce la importancia que la conectividad aérea tiene para el turismo vy,
concretamente, la relacién que existe entre una mayor cantidad de lineas aéreas
y la mejora de la competitividad turistica. Con el objetivo de “ampliar la cobertura
aérea de destinos a precios competitivos” para turistas nacionales y extranjeros,
se pone bajo responsabilidad y coordinacién de los entes de los sectores
involucrados, es decir, de la Subsecretaria de Turismo y la Junta de Aeronautica
Civil de Chile, las medidas de implementacion, que incluyen 1) “[a]nalizar la
capacidad y conectividad aeroportuaria del pais para construccion o ampliacion
de aeropuertos [...]" y 2) “[a]traer en forma permanente y proactiva a las lineas
aéreas internacionales, fomentando su ingreso al pais”. Esto Gltimo pasa por

eliminar aquellos factores que obstaculicen el ingreso de nuevas inversiones.
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En base a lo anterior puede afirmarse que existe un claro alineamiento
entre las politicas aerocomerciales y turisticas de Chile, que permite aprovechar
su complementariedad a través de una planificacion coordinada de cara a su
vision al 2020, en la que “[l]a oferta de vuelos dentro y hacia el territorio nacional
tendra amplia cobertura de destinos, satisfaciendo las necesidades de los turistas

a precios competitivos.”

Por otro lado, Chile impulsa su promocion como destino turistico
prioritariamente en paises que incluyen a Alemania, Argentina, Australia, Brasil,
Colombia, Espafia, Estados Unidos, Francia, Inglaterra y Perd. Adicionalmente,
busca ampliar su cobertura a otros paises que denomina mercados estratégicos
y gque estan conformados por Canadd, lItalia, Holanda, Bélgica, Noruega,
Panama, Costa Rica, Venezuela, Uruguay, China y México (GC 2012). Esto hace
un total de 22 paises que al ser cotejados con aquellos con los que Chile ha
suscrito instrumentos para el establecimiento de relaciones aerocomerciales, se
comprueba que casi todos coinciden, a excepciéon de Italia y Venezuela. Esto
implica que el nivel de conectividad aérea (en su componente de relaciones
aerocomerciales) con que Chile cuenta para beneficio de las actividades
turisticas es alto.

Colombia

En el caso de Colombia, su Plan Sectorial de Turismo 2014-2018 incluye
como el segundo de sus cuatro pilares a la Conectividad competitiva —concepto
bastante similar al chileno mencionado anteriormente de Conectividad y
competitividad aérea—, el cual busca “[g]estionar desde la politica sectorial, el
desarrollo de infraestructuras publicas con incidencia positiva en el turismo, que
resuelvan las problemética para alcanzar altos niveles de competitividad para
hacer de los viajes y el turismo, la industria que continuara agregando valor a los

indicadores macroecondmicos del pais”. Para alcanzar este objetivo se pone al
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Ministerio de Comercio, Industria'y Turismo (MinCIT) y al Ministerio de Transporte
de Colombia (MINTRANSPORTE) como responsables de “[r]ealizar estudios de
conectividad aérea [...] que identifique las necesidades reales en competitividad
de los destinos”, asi como de “[p]Jromover el mejoramiento de los servicios en
terminales aéreos”, que pasa por el disefio y la implementacion de un plan
estratégico de gestibn de terminales de transporte de clase mundial.
Adicionalmente, se busca —aunque en este punto la responsabilidad recae solo
sobre el MinCIT-“[d]esarrollar un plan de promocion en equipo con las aerolineas
que decidan aumentar las frecuencias para traer mas viajeros al pais o aerolineas
nuevas que entren al pais”. Para beneficio de éstas se plantea la creacion de

nichos de mercados que permitan asegurar su rentabilidad.

Resalta también el hecho de que en el cuarto pilar de su Plan se aborde
precisamente la Articulacion institucional nacion-region, que incorpora el
concepto de gobernabilidad en el turismo y en el que, si bien no se menciona
expresamente a la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil, se
presume que estaria incluida. Se dispone “[c]rear el sistema nacional de
gobernanza, coordinado por el MinCIT, que incluya otras instancias nacionales,
regionales y locales, publicas y privadas, para el desarrollo turistico de los
destinos del pais sobre la base de la implementacion de practicas con criterios

de sostenibilidad y sustentabilidad”.

En esta linea se afirma que el “Gobierno Nacional debera seguir
trabajando de manera articulada entre las instituciones competentes para el
desarrollo de infraestructuras portuarias [...] en los destinos que hoy aun poseen
debilidades en conectividad, pero con grandes potenciales paisajisticos y
culturales”, resaltando que esto requiere de altos niveles de coordinacion. Se
establece aqui una clara diferencia con el alineamiento mostrado en Chile, en el
gue no existe —al contrario de lo que sucede en el Peru con el cuarto pilar del

PENTUR denominado Institucionalidad del sector— un pilar exclusivo que trate
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sobre la necesidad de articular politicas que mejoren la conectividad aérea del

pais en funcion de su impacto en el turismo.

Por otro lado, Colombia centra su promocién como destino turistico en 16
paises, entre los que estan Espafia, Holanda, Francia, Alemania, El Salvador,
Estados Unidos, Brasil, China, Pert, Corea, Reino Unido, Rusia, Argentina,
Japon, Irlanda y México. De los paises a los que dirige sus esfuerzos
promocionales en materia de turismo, Colombia mantiene relaciones
aerocomerciales con todos ellos, a excepcion de Rusia, Japén e Irlanda. Como
en el caso de Peru y Chile, puede afirmarse que Colombia posee un nivel de
conectividad aérea alto en cuanto a relaciones aerocomerciales y turismo se

refiere, aunque menor que los de Peru y Chile.

Finalmente, es necesario destacar que el Peru, Chile y Colombia coinciden
en priorizar como mercados para la captacion de turistas internacionales a
Estados Unidos, Esparfia, Francia, Brasil, Reino Unido, Argentina, Alemania,
México, Holanda, China, por lo que una mejor conectividad aérea con estos
paises puede resultar un factor determinante al momento en que los turistas se

decidan por un destino en la region.

3.2. Relaciones aerocomerciales de Peru, Chile y Colombia

A continuacion se hace un recuento de las relaciones aerocomerciales que
tiene el Perl segun continente, para luego contrastarlas con aquellas de Chile y
Colombia, y determinar comparativamente el nivel de conectividad aérea del pais

con cada region.

Durante el andlisis (ver Cuadro 1 en la seccidon Anexos) se encontrd que
América es la region con la que el Pera tiene el mayor nimero de relaciones

aerocomerciales, seguida de Europa, Asia, Oceania y Africa en ultimo lugar. El
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mismo resultado es valido para Chile y Colombia; sin embargo, es preciso sefalar
que la conectividad aérea del Peru respecto a la que tienen los otros dos paises
con el continente americano es menor. Asi, se observa que el Peru tiene vinculos
aerocomerciales con 17 paises, mientras que Chile los tiene con 23 y Colombia
con 22. De lo anterior se evidencia que de los paises analizados es Chile el que
tiene una mejor conectividad aérea, dejando a Perd en una situacion de
desventaja, considerando que la diferencia con Colombia es de solo un pais,

mientras que respecto al Peru asciende a seis.

Otro resultado que emergid del andlisis se refiere al nivel de coincidencia
entre Peru, Chile y Colombia respecto a los paises con que tienen relaciones
aerocomerciales. Perl, Chile y Colombia coinciden en sus relaciones con 13
paises de América. Esto implica una clara similitud en la politica aerocomercial
de cada pais al momento de identificar a sus socios en esta materia. Por otro
lado, puede observarse que Peru y Chile coinciden solo en dos paises. Con
Colombia este numero se reduce a uno. Por el contrario, Chile y Colombia si
coinciden en tener relaciones simultdneas con cinco paises. Esto sugiere que la
politica aerocomercial de Chile y Colombia en cuanto al establecimiento de
relaciones aerocomerciales tiene mas puntos en comun si se la compara con el
Peru. Finamente, tanto Chile cuanto Colombia tienen relaciones exclusivas con
tres paises de la regién cada uno, mientras que Peru solo posee una. De lo que
se puede concluir que el Pera tiene una conectividad aérea menor y mas

diferenciada respecto a Chile y Colombia.

Europa es el continente mas importante respecto al nimero de relaciones
aerocomerciales. Se repite aqui lo que sucede con Ameérica: Perd se mantiene
por debajo de Chile y Colombia en cuanto al nimero de socios aerocomerciales
europeos, con 11, 16 y 13, respectivamente. En esta region Chile vuelve a tener
el mayor numero de vinculos aerocomerciales, mientras que Peru, al igual que

Colombia, presenta una conectividad aérea menor.
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Respecto a los socios aerocomerciales en comun, Pera, Chile y Colombia
coinciden en sus relaciones con siete paises. Peru y Chile tienen tres relaciones
aerocomerciales en comun, al igual que Chile y Colombia. Pert con Colombia
tienen en comun relaciones con un solo pais. Por su parte, Chile es el que tiene
relaciones con mas paises de manera exclusiva, tres en total, frente a dos que
tiene Colombia. Peru no tiene relaciones exclusivas, respecto a Chile y Colombia,
con ningun pais de Europa. Esto muestra que no existe una convergencia
marcada entre la priorizacion de socios aerocomerciales europeos entre ninguno
de los paises analizados, al contrario de lo que sucede con América como se Vio

lineas arriba.

En tercer lugar se encuentra el Asia, region que, como se afirmé en el
primer capitulo, viene cobrando mayor importancia en tanto socio comercial para
el Peru, asi como para Chile y Colombia. Sin embargo, si se lo ve en relacién a
Ameérica y Europa, el nUmero de relaciones aerocomerciales es aun menor. La
conectividad aérea del Pera con la regién asidtica en este aspecto es
marcadamente inferior comparada con la de Chile, que estd vinculado con

catorce paises, mientras que Perd, al igual que Colombia, solo con siete.

En esta region resalta el hecho que Chile tiene relaciones aerocomerciales
con un mayor numero de paises de manera exclusiva, un total de siete, que las
que tiene en comun con Perd y Colombia, que son cuatro. Esto no sucede en las
regiones analizadas anteriormente, donde las relaciones que los paises tienen
en comun son superiores en cantidad a las que cada uno tenia
independientemente de los otros dos. Perd, por su parte, mantiene Unicamente
dos relaciones aerocomerciales exclusivas con paises asiaticos, mientras que

Colombia solo una.

Finalmente, se encuentran Oceania y Africa. Respecto a la primera region,

la conectividad aérea del Peru sigue siendo, con un solo socio aerocomercial,
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inferior a la de Chile, que cuenta con seis, e igual a la de Colombia. En cuanto al
continente africano, el Perl se encuentra en el mismo nivel que Chile, cada uno
manteniendo una relacibn con sendos paises. Colombia presenta una

conectividad aérea nula con esta region.

3.2.1. Instrumentos internacionales utilizados

Aunque de manera general puede afirmarse que tanto Peru cuanto Chile
y Colombia recurren a una variedad de instrumentos internacionales para el
establecimiento de sus relaciones aerocomerciales, es necesario destacar que
existe una marcada diferencia respecto a cudl es el instrumento mas utilizado por

cada pais (ver Cuadro 6 en la seccién Anexos)

El Pert ha establecido la mayoria de sus relaciones aerocomerciales a
travées ASAs, sumando un total de 17 frente a once MdEs. Otros instrumentos
utilizados en menor medida son los convenios y una decision tomada en el marco
de la Comunidad Andina, la cual aplica para los paises miembros. Es claro el
contraste que existe con Chile y Colombia. En el caso del primero, las dos
terceras partes de sus relaciones aerocomerciales estan reflejadas en ASAs,
mientras que las restantes responden a convenios. Lo mismo sucede con
Colombia, que tiene 23 acuerdos de servicios aéreos, nueve MdEs, ademas de
otros instrumentos como convenios, una decision, también dentro de la CAN,

acuerdos administrativos, memorandums de consulta y minutas acordadas.

De lo anterior se concluye que el Perlu tiene la mayor proporcion de
memorandums de entendimiento respecto al numero total de instrumentos
internacionales, aunque siguen siendo menos numerosos que los ASASs.
Asimismo, puede observarse que Chile es el pais mas homogéneo en cuanto a
la utilizacién de un tipo determinado de instrumento internacional, como son los

ASAs. Finalmente, Colombia, aunque mantiene a los ASAs como el instrumento
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mas utilizado, es la menos homogénea al utilizar un total de 7 instrumentos

internacionales con diferente denominacion.

De acuerdo con lo afirmado en el segundo capitulo puede sugerirse que
el Peru seria el pais mas proclive, seguido por Colombia, a experimentar los
problemas que en ocasiones acompafian a la utilizacion de MdEs para el

establecimiento de relaciones aerocomerciales.

Finalmente, otro punto a considerar es que si se compara el instrumento
utilizado por Peru, Chile y Colombia en sus relaciones aerocomerciales con un
mismo pais, no se encuentra necesariamente una coincidencia en cuanto a su
tipo. Es lo que sucede, por ejemplo, en el caso de Cuba, cuyas relaciones
aerocomerciales con Peru se basan en un ASA, con Chile en un convenio y con

Colombia en un MdE.

3.2.2. Relaciones aéreas y relaciones comerciales

En esta seccion se analiza la correspondencia que existe entre el
establecimiento de relaciones aéreas y relaciones comerciales (establecidas
éstas mediante tratados de libre comercio u otros) por parte de Peru, Chile y
Colombia con terceros paises. Para ello se tom6é como referencia uno de los
criterios que utiliza el Foro Econémico Mundial (WEF 2015) para medir el nivel
de competitividad de los paises, y que se relaciona con la apertura internacional.
Segun este criterio las relaciones aéreas y las relaciones comerciales son

complementarias entre si.

En esta linea, se parte de un criterio de correspondencia absoluta, segin
el cual cada relacion aérea debe ir acompafiada de una relacion comercial que
la complemente. Por otro lado, se indica la secuencia en la que fueron

establecidas las relaciones mencionadas, con el fin de determinar si existe un
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patron de precedencia. Adicionalmente, se sefiala el tiempo promedio que existe
entre el establecimiento de una relacion aérea y una relacion comercial, y
viceversa, con un mismo pais. Se verifica también si existen casos en que las
relaciones aéreas y las comerciales se hayan dado de manera simultanea, lo que
implicaria una mayor coordinacion estratégica al momento de tomar la decision
de establecer relaciones con otros paises, siendo esto méas beneficioso para el
fortalecimiento de la conectividad aérea y del comercio, debido a la

complementariedad que existe entre ambos.

Con el fin de realizar este analisis se hizo un mapeo de las relaciones
aéreas y comerciales de Peru, Chile y Colombia, establecidas mediante

diferentes instrumentos bilaterales y multilaterales.

Peru

El Perd mantiene vinculos con 65 paises. Siguiendo un esquema de
correspondencia absoluta, deberia existir un total de 130 relaciones, de modo tal
que se garantice su complementariedad, con 65 relaciones aéreas y 65

relaciones comerciales.

Partiendo de esta situacion, el mapeo realizado (ver Cuadro 7 en la
seccién Anexos) arrojo un total de 94 relaciones, de las cuales 37 son aéreas y
57 comerciales. Esto demuestra que no existe una correspondencia absoluta
entre el establecimiento de relaciones areas y relaciones comerciales, con las

tltimas excediendo en numero largamente a las primeras.

Por otro lado, de los 65 paises, 29 corresponden a aquellos con los que
se mantiene simultdneamente tanto relaciones aéreas cuanto comerciales. Con

otros 28 paises se tiene Unicamente relaciones comerciales, mientras que 8 son
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los paises con los que el Perd ha establecido relaciones areas sin una

correspondencia comercial.

Respecto a la secuencia con la que fueron instauradas, se tiene que de
los 29 paises con los que se mantiene ambos tipos de relaciones, en 22 casos la
relacion aérea fue establecida con anterioridad a la comercial, mientras que en

solo 6 ocasiones la relacion comercial ha precedido a la aérea.

En cuanto al tiempo que transcurre entre el establecimiento de una
relacion aérea y una comercial, se muestra que el periodo mas extenso alcanza
60 afios y el menor 3, haciendo un promedio de 29 afios entre el inicio de ambas
relaciones con un mismo pais. En el caso opuesto, en que la relacion comercial
precede a la aérea, el periodo mas largo es de 35 afios y el mas corto de solo 1,
promediando 18.6 afios.

Finalmente, es de resaltar que solo con un pais, Argentina en el 2005, el
establecimiento de relaciones aéreas y comerciales ocurri6 de manera
simultanea. El hecho de que solo exista un caso de estos significaria que se viene
desaprovechando los beneficios que la complementariedad entre ambos

sectores reportaria de ser establecidos al mismo tiempo.

Chile

En el caso de Chile, del mapeo (ver Cuadro 8 en la seccion Anexos) se
obtuvo que se encuentra vinculado con 75 paises, haciendo un total de 106
relaciones, de las cuales 44 son relaciones aéreas y 62 relaciones comerciales,
con una diferencia de 18. Al igual que en Peru, se muestra claramente que no
existe correspondencia entre el establecimiento de las relaciones mencionadas,
repitiéndose el patron segun el cual las relaciones comerciales son superiores en

numero a las aéreas.
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Por otro lado, de los 75 paises, 31 corresponden a aquellos con los que
se mantiene lo mismo relaciones aéreas que comerciales. Con otros 31 paises
se tiene Unicamente relaciones comerciales, mientras que 13 son los paises con

los que Chile ha establecido relaciones areas sin una correspondencia comercial.

Respecto a la secuencia con la que fueron instauradas, se tiene que de
los 31 paises con los que se mantiene ambos tipos de relaciones, en 17 casos la
relacion comercial fue establecida con anterioridad a la aérea, mientras que en

13 ocasiones la relacién aérea ha precedido a la comercial.

En cuanto al tiempo que transcurre entre el establecimiento de una
relacion aérea y una comercial, se muestra que el periodo mas extenso alcanza
40 anos y el menor 1, haciendo un promedio de 17 afios entre el inicio de ambas
relaciones con un mismo pais. En el caso opuesto, en que la relacién comercial
precede a la aérea, el periodo mas largo es de 16 afios y el mas corto de solo 1,

promediando 6.6 afos.

Como ultimo punto es necesario resaltar que solo con un pais, Noruega
en el afio 2003, el establecimiento de relaciones aéreas y comerciales ocurrio
simultdneamente. El hecho de que solo exista un caso de estos sugeriria que
como en el caso de Perl no se aprovecha la complementariedad de las

relaciones.

Colombia

Colombia registra (ver Cuadro 9 en la seccion Anexos) vinculos con 79
paises, sumando, al igual que Chile, 105 relaciones, de cuyo numero 43
corresponden a relaciones aéreas y las 62 restantes a relaciones comerciales.

Resultado idéntico al chileno y que muestra también para este caso que las
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relaciones estudiadas no se corresponden totalmente, siendo las comerciales

MAas numerosas.

Por otro lado, de los 79 paises, 24 corresponden a aquellos con los que
se mantiene lo mismo relaciones aéreas que comerciales. Con otros 36 paises
se tiene Unicamente relaciones comerciales, mientras que 17 son los paises con
los que Colombia ha establecido relaciones areas sin una correspondencia

comercial.

Respecto a la secuencia con la que fueron instauradas, se tiene que de
los 24 paises con los que se mantiene ambos tipos de relaciones, en 10 casos la
relacion aérea fue establecida con anterioridad a la comercial, mientras que en

solo 12 ocasiones la relacion comercial ha precedido a la aérea.

En cuanto al tiempo que transcurre entre el establecimiento de una
relacion aérea y una comercial, se muestra que el periodo mas extenso alcanza
59 afios y el menor 9, haciendo un promedio de 28 afos entre el inicio de ambas
relaciones con un mismo pais. En el caso opuesto, en que la relacién comercial
precede a la aérea, el periodo mas largo es de 35 afios y el mas corto de solo 1,

promediando 15 afios.

Por ultimo, se destaca que solo con dos paises el establecimiento de
relaciones aéreas y comerciales ocurrio de manera simultanea: Portugal en el
2012 e Israel en el 2013. El hecho de que solo existan dos casos de estos
significaria que del mismo modo que Pera y Colombia se viene desaprovechando

los beneficios de la complementariedad entre ambos sectores.
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3.3. Redes aeroportuarias de Peru, Chile y Colombia

Peru

El Peru tiene una red aeroportuaria conformada por 23 aeropuertos y 75
aerédromos (MTC 2012:17), algunos de los cuales se hallan agrupados de
acuerdo a las concesiones realizadas. Asi se tiene como los dos mas importantes
al Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, ubicado en la ciudad de Lima, con una
concesion por 30 afios, iniciada en el afio 2001, a cargo de la empresa Lima
Airport Partners (LAP), y el Aeropuerto Internacional de Chinchero, en Cusco,
concesionado en el 2014 y que se espera inicie operaciones en el afio 2020 o
2021. Junto a estos dos, existen otros 17 aeropuertos, que se encuentran
divididos en el Primer Grupo de Aeropuertos Regionales, con un total de 12
terminales, y los 5 restantes forman parte del Segundo Grupo de Aeropuertos
Regionales. Recientemente, se viene trabajando en el Tercer Grupo de
Aeropuertos Regionales que incluye a los terminales aéreos de Jauja, Jaén y

Huéanuco.

El Primer Grupo incluye a los siguientes aeropuertos ubicados
principalmente en la parte norte del pais: Capitan FAP Pedro Canga Rodriguez,
en Tumbes; Capitdn FAP Victor Montes Arias, en Talara; Capitan FAP Guillermo
Concha lIberico, en Piura; Mayor General FAP Armando Revoredo Iglesias, en
Cajamarca; Capitan FAP José A. Quifiones Gonzalez, en Chiclayo; Aeropuerto
de Chachapoyas; Cadete FAP Guillermo del Castillo Paredes, en Tarapoto;
Capitan FAP Carlos Martinez de Pinillos, en Trujillo; Comandante FAP German
Arias Graziani, en Huaraz; Coronel FAP Francisco Secada Vignetta, en Iquitos;
Capitan FAP David Abenzur Rengifo, en Pucallpa; y el aeropuerto Capitan FAP
Renan Elias Olvera, en Pisco. Estos aeropuertos son administrados por la
empresa Aeropuertos del Pertu (AdP), la cual tiene la concesion desde el afio

2006 por un periodo de 25 afios.
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El Segundo Grupo est& conformado por aeropuertos ubicados en la regiéon
sur: Alférez Alfredo Rodriguez Ballon, en Arequipa; Coronel FAP Alfredo Mendivil
Duarte, en Ayacucho; Inca Manco Capac, en Juliaca; Padre Aldamiz, en Puerto
Maldonado; y el Aeropuerto Coronel FAP Carlos Ciriani Santa Rosa, en Tacna.
Este grupo es administrado bajo concesion por la empresa Aeropuertos Andinos
del Pera S.A. (AAP) por un plazo de 25 afios, que se iniciaron en el afio 2011.

La red aeroportuaria peruana incluye, ademas de los de Lima y Cusco,
diez aeropuertos que poseen la categoria de internacionales: Teniente FAP
Alejandro Velasco Astete, en el Cusco; Teniente FAP Alfredo Rodriguez Ballén,
en Arequipa; Capitan FAP José Abelardo Quifiones Gonzales, en Chiclayo;
Coronel FAP Francisco Secada Vifieta, en lquitos; Inca Manco Capac, en Juliaca;
el Aeropuerto Internacional de Pisco; Capitdn FAP Guillermo Concha Iberico, en
Piura; Capitan FAP David Abenzur Rengifo, en Pucallpa; Padre José Aldamiz, en
Puerto Maldonado; y, por ultimo, el aeropuerto Coronel Carlos Ciriani Santa

Rosa, en Tacna.

Si se considera el numero total de terminales aéreos operativos del Peru
respecto a la extension de su territorio se obtiene que posee una terminal
aeroportuaria, ya se trate de un aeropuerto o aerédromo por cada 13,114
kilbmetros cuadrados. Este resultado representa una clara desventaja respecto
a lo que ocurre tanto en Chile, en donde, como se vera mas adelante, el nUmero
de terminales aéreos asciende a mas del triple, cuanto en Colombia. Del mismo
modo, si se calcula el nUmero de aeropuertos internacionales con que cuenta el
Peru en relacion a su extension territorial se obtiene una cifra de un aeropuerto

por cada 107 mil kilbmetros cuadrados, cifra negativa en términos comparativos.

Por otro lado, Perua viene priorizando como destinos turisticos a regiones
como Lima, Cusco, Puno, Arequipa, Ancash, Ica, Piura, La Libertad, Madre de

Dios, Tacna, San Martin, Junin, Moquegua, Pasco y Cajamarca. Si se analiza la
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conectividad aérea de estos lugares, se tiene que la mayoria de ellos se
encuentran incluidos en los grupos de aeropuertos mencionados lineas arriba,
cuya modernizacion se persigue mediante la concesién a empresas como LAP,
AdP, AAP o Kuntur Wasi. Asi, se tiene que Ancash, Ica, Piura, La Libertad, San
Martin y Cajamarca se hallan concesionados a la empresa AdP. Mientras que los
aeropuertos de Puno, Arequipa, Madre de Dios, Tacna, se hallan bajo la
administracion de AAP. Los aeropuertos de Jauja (Junin) y Jaén (Cajamarca)
estan incluidos en el tercer grupo. Sin embargo, existen regiones cuyos
aeropuertos si bien han sido concesionados en uno de los grupos mencionados,
no son parte de los destinos priorizados en el PENTUR. Entre estos se
encuentran el aeropuerto de Ayacucho en el segundo grupo, el de Huanuco en
el tercero y los de Tumbes, Talara, Chiclayo, Chachapoyas, Iquitos y Pucallpa.
Por otro lado, regiones como Moquegua y Pasco han sido priorizadas como
destinos turisticos pero no se encuentran entre los grupos cuyo desarrollo y

modernizacidén aeroportuaria se busca.

Finalmente, el Perd, en su objetivo de mejorar su red aeroportuaria
nacional y, en consecuencia, su conectividad aérea, viene gestionando una
inversion total de US$ 1,704.2 millones; sin embargo, en el largo plazo, que
comprende el periodo 2016-2025, se estima que la brecha de infraestructura para
el transporte aéreo en el Pert sera de US$ 2,378 millones (AFIN 2015:100, 224).

Esta cifra de inversion es superior a la chilena, pero muy inferior a la de Colombia.

Respecto a esto se advierte que “uno de los principales obstaculos para el
desarrollo de infraestructura sostenible es la ausencia de un plan nacional de
infraestructura que esté integrado con las necesidades logisticas y con la vision
estratégica de crecimiento del pais” (AFIN 2015:99). Lo antedicho supone un plan
gue considere la el desarrollo de infraestructura para el transporte aéreo desde
el punto de vista del turismo, como se afirmd anteriormente, ademas, del

comercio, evidentemente.
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Chile

Chile cuenta con una Red Aeroportuaria Nacional conformada por un total
de 344 aeropuertos y aerodromos (Cortés 2014), los cuales se encuentran
clasificados en tres grupos: 1) Red Primaria o Red Principal, 2) Red Secundaria
y 3) Red de Pequefios Aerédromos, de acuerdo a la relevancia que tienen para
la conectividad aérea nacional e internacional del pais, asi como para sus

actividades econdmicas y productivas.

Segun informacion de su Direccion de Aeropuertos —direccién que
pertenece al Ministerio de Obras Publicas (MOP) y cuya tarea es “dotar al pais
de servicios de infraestructura aeroportuaria asegurando estandares de calidad,
seguridad y eficiencia’- dentro de su Red Primaria, Chile tiene un total de 7
aeropuertos internacionales. EI mas importante es el aeropuerto Comodoro
Arturo Merino Benitez, ubicado en la capital Santiago. Los otros son Chacalluta,
en Arica; Diego de Aracena, en Iquique; Cerro Moreno, en Antofagasta; Mataveri,
en Isla de Pascua; El Tepual, en Puerto Montt; y el aeropuerto Pte. Carlos Ibafiez
del Campo, en Punta Arenas. Se suman a esta red los aerédromos EIl Loa, en
Antofagasta; Desierto de Atacama, en Copiap0; La Florida, en La Serena; Carriel
Sur, en Concepcién; La Araucania, en Temuco; Pichoy, en Valdivia; Balmaceda,
Carial Bajo Caros Hott Siebert, en Osorno; y Mocopulli, en Chiloé. En su conjunto,
los aeropuertos y aer6dromos que pertenecen a esta red tienen como finalidad
garantizar la conectividad aérea de Chile tanto en el nivel nacional, conectando

a las capitales regionales, cuanto internacional.

La Red Secundaria, a diferencia de la Red Principal, estd compuesta
Gnicamente por aerodromos, que son los siguientes: Eulogio Sanchez, en
Santiago; Vifia del Mar, en Valparaiso; Ricardo Garcia Posada y Vallenar, ambos
en Atacama; General Bernardo O’Higgins y Maria, los dos en Bio Bio; Pucoén, en

La Araucania; Nuevo Chaitén, en Chaitén; Teniente Vidal, en Aysén; y los
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aerédromos Teniente Julio Gallardo, Capitan Fuentes Martinez, Guardiamarina
Zaiartu y Teniente Rodolfo Marsh Martin, en Magallanes. La importancia de esta
red estd en que sirve de complemento a la Red Primaria, garantiza la
conectividad de las regiones en que se encuentra y constituye un nexo con la

Red de Pequefios Aerédromos.

Finalmente, la mas numerosa, la Red de Pequefios Aerédromos, tiene una
funcidén social al contribuir a la conectividad y al desarrollo de las pequefas

localidades del pais, con un total de 73 aerddromos fiscales de uso publico.

Por otro lado, los lugares posicionados como destinos para el turismo
internacional en Chile son la Isla de Pascua, Torres del Paine y San Pedro de
Atacama. Adicionalmente, Chile busca posicionar como destinos a otras regiones
como Ruta de las Misiones, en la regién Arica y Parinacota; Humberstone, en la
region Tarapacd; Volcan Nevado Ojos del Salado, en Copiap0, region de
Atacama; Ruta de las Estrellas, en la region de Coquimbo; Valparaiso
Patrimonial, en la region de Valparaiso; Cajon del Maipo, en la region
Metropolitana; Sewell, en la region de O’Higgins; Ramal Talca-Constitucion, en
la regién del Maule; Ruta Originaria, en la regién del Biobio; Parque Nacional
Villarrica, en las regiones de la Araucania y de los Rios; Reserva Nacional Mocho
Choshuenco, en la Region de Los Rios; Iglesias de Chiloé, en la Regién de Los
Lagos; Reserva Nacional Cerro Castillo, en la Regién de Aysén; Antértica y
Puerto Williams, en la Region de Magallanes (GC 2012)

En cuanto a las iniciativas de desarrollo y modernizacion de la
infraestructura de su red aeroportuaria, Chile ha priorizado, en su “Agenda de
Infraestructura Desarrollo e Inclusion. Chile 30.30”, la relicitacion de cuatro
terminales aéreos, que incluyen a su aeropuerto principal, el Arturo Merino
Benitez, en la Region Metropolitana, con una inversion de US$ 633 millones; el

aeropuerto Carriel del Sur, en la Regién del Biobio, por un monto de US$ 45
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millones; el aeropuerto Diego Aracena, en la Region Tarapaca, con US$ 40
millones, y el aer6dromo Balmaceda, en la Region del Aysén, con US$ 31
millones (MOP 2014:50-59). Iniciativas que hacen una inversion total de US$ 758

millones. Monto inferior al peruano en aproximadamente US$ 946 millones.

Po otro lado, al contrastar las regiones cuyos terminales aéreos han sido
priorizados en materia de inversion con aquellas priorizadas como destinos
turisticos, puede observarse que los cuatro terminales se encuentran en las
regiones turisticas priorizadas, lo que indica un alto grado de complementariedad.
Sin embargo, la Agenda no incluye otras iniciativas que de inversion
aeroportuaria que se relacionen con las otras regiones turisticas también

priorizadas.

Finalmente, Chile posee aproximadamente un terminal aéreo por cada
2,198 kilbmetros cuadrados de superficie, cifra que contrasta considerablemente
con la del Peru que, como se indico lineas arriba es de 1/13,114 kilometros
cuadrados. En cuanto a los aeropuertos internacionales, Chile tiene uno por cada
100 mil kilbmetros cuadrados de superficie, nUmero también superior al peruano,

aunqgue en este caso la diferencia es menor.

Colombia

De acuerdo con la informacion de la Unidad Administrativa Especial de
Aeronautica Civil (AEROCIVIL), lared aeroportuaria de Colombia esta constituida
por un total de 202 aeropuertos (Duran 2013:6). AEROCIVIL administra 54
aeropuertos, mientras que otros 16 se encuentran concesionados (AEROCIVIL
2016:4). Por otro lado, de este numero, 11 califican como aeropuertos
internacionales: El Dorado, en la capital colombiana, Bogot4; Ernesto Cortissos,
en Barranquilla; Simén Bolivar, en Santa Marta; Rafael Nufiez, en Cartagena;

José Maria Cordova, en Medellin; Alfonso Bonilla Aragon, en Cali; Alfredo
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Vésquez Cobo, en Leticia; Palonegro, en Bucaramanga; Matecafa, en Pereira;
Gustavo Rojas Pinilla, en San Andrés Isla, y Camilo Daza, en Cucuta
(AEROCIVIL s/f:297)

Colombia prioriza el desarrollo en infraestructura para el transporte aéreo
en un total de 31 ciudades: Bogot4, Medellin, Cali, Barranquilla, Cartagena,
Bucaramanga, Cucuta, Eje Cafetero, Neiva, Villavicencio, Pasto, Tunja-
Sogamoso, Santa Marta, Monteria, Riohacha, Valledupar, Ibagué, Popayan,
Florencia, Yopal, Quibdd, Apartado-Turbo, Mocoa, San José del Guaviare,
Arauca, Pto. Carrefio, Pto. Inirida, Mitd, Leticia, San Andrés y Buenaventura
(MinTransporte 2015:83). Esto suma una inversion aproximada de US$ 4,950

millones.

En cuanto a la coincidencia entre las regiones turisticas priorizadas y las
ciudades cuyos aeropuertos han sido priorizadas, se nota que es completa, en
tanto los ocho destinos turisticos que incluyen a Bogota, Armenia, Barranquilla,
Bucaramanga, Cali, Cartagena, Cucuta y San Andrés estan también incluida en

el plan de inversion para el desarrollo de la infraestructura aeroportuaria.

Finalmente, Colombia posee aproximadamente un terminal aéreo por cada
5,652 kilbmetros cuadrados de superficie. En cuanto a aeropuertos
internacionales, tiene uno por cada 103,795 kilometros cuadrados, es decir se
ubica entre Chile y Peru.
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CONCLUSIONES

1. La conectividad aérea cumple un rol esencial en los procesos de
integracion y crecimiento econdmico de los paises. Actividades como el
turismo y el comercio internacional se ven altamente beneficiadas de una
conectividad aérea eficiente que facilite el flujo de pasajeros, carga y
correo a precios competitivos. Por tanto, es indispensable que desde el
Estado se promueva su mejora y que al hacerlo se cuente con la
participacion activa de los distintos actores que forman parte del sector

aerocomercial, incluyendo a los actores internacionales.

2. No existe un criterio general para alcanzar una conectividad aérea
eficiente; por el contrario, cada pais decide sus politicas aerocomerciales
en base a sus intereses nacionales y objetivos estratégicos. En estas
decisiones intervienen ademas otros factores como la ubicacion
geografica de cada pais y el nivel de desarrollo de su propio sector

aerocomercial.

3. La conectividad aérea del Perld, en su componente de politicas
aerocomerciales, difiere en mayor medida respecto a la de Chile que a la
de Colombia. Esto se ve reflejado en el otorgamiento de las libertades del
aire, en que el Perl, de manera similar a lo que hace Colombia, otorga un
menor numero de libertades, que van generalmente desde la primera
hasta la quinta, mientras que Chile incluye hasta la novena libertad. Por
otro lado, puede afirmarse que los tres paises cuentan con un alto grado
de alineamiento entre sus politicas aerocomerciales y de turismo, aunque
es Chile quien muestra un mayor nivel de coordinacion entre ambos

sectores.
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4. La conectividad aérea del Perd, en su componente de relaciones
aerocomerciales, es menos homogénea que las de Chile y Colombia en
cuanto al tipo de instrumento internacional utilizado para el
establecimiento de relaciones aerocomerciales con otros paises. Chile es
el pais mas homogéneo en tanto utiliza mayoritariamente acuerdos de
servicios aéreos, mientras que Perld y Colombia recurren con mas
frecuencia a otro tipo de instrumentos como los memorandums de
entendimiento. Un aspecto adicional en que la conectividad aérea del Peru
se muestra como menor respecto a las de Chile y Colombia es el nimero
de paises con los que mantiene relaciones aerocomerciales, siendo Chile
quien cuenta con una mayor cantidad de socios aerocomerciales. Por otro
lado, en ninguno de los tres paises se muestra una relacion especifica
entre el establecimiento de relaciones aerocomerciales y acuerdos de libre

comercio.

5. La conectividad aérea del Perd, en su componente de redes
aeroportuarias, es menor en comparacion con las de Chile y Colombia.
Este se demuestra en tres factores: inversion para el desarrollo
aeroportuario, densidad aeroportuaria y el nivel de coincidencia en la
priorizacion de desarrollo aeroportuario y desarrollo de destinos turisticos.
El Perd, si bien viene trabajando en la modernizacion de su red
aeroportuaria a través del otorgamiento de concesiones que impulsen la
inversion privada, posee aun una red menor que las de Chile y Colombia,
cuyo numero de terminales aéreos es superior a los que tiene el Perq, lo

gue resalta aln mas si se evalla su densidad respecto a la superficie.

6. La conectividad aérea internacional se ve potenciada por la existencia de
una conectividad aérea interna eficiente que integre a los aeropuertos
internacionales de cada pais con aquellas regiones que se han

consolidado como destinos turisticos o tienen el potencial para serlo. De
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esta manera, los turistas internacionales que ingresen al pais, ademas de

los nacionales, contaran con una oferta mayor de lugares que visitar.
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ANEXOS

Cuadro 1

Libertades del aire otorgadas por Peru, Chile y Colombia: América *

CHI COL

Antillas Francesas

Argentina

! :
m
Py

Aruba

Barbados

Bolivia

Brasil

Canada

Colombia

Chile

Costa Rica

Cuba

Curacao

Ecuador




El Salvador

Estados Unidos

Guatemala

Guyana

Honduras

Jamaica

México

Nicaragua

Panama

Paraguay

Peru

Rep. Dominicana

Surinam

Uruguay

Venezuela

Elaboracion propia. Fuente: Congreso de la Republica, DGAC Pera; JAC Chile; AEROCIVIL Colombia.
* El cuadro incluye los servicios de pasajeros o mixto en la fila superior y de carga exclusiva en la fila inferior correspondientes a cada pais.



Alemania

Cuadro 2

Libertades del aire otorgadas por Peru, Chile y Colombia: Europa *

CHI

Austria

COL

Bélgica

Dinamarca

Espafa

Federaciéon Rusa

Finlandia

Francia

Holanda

Islandia

ltalia

Luxemburgo

Macedonia

Noruega
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Portugal

Reino Unido

Suecia

Suiza

Turquia

Elaboracion propia. Fuente: Congreso de la Republica, DGAC Per(; JAC Chile; AEROCIVIL Colombia.
* El cuadro incluye los servicios de pasajeros o mixto en la fila superior y de carga exclusiva en la fila inferior correspondientes a cada pais.
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Cuadro 3

Libertades del aire otorgadas por Peru, Chile y Colombia: Asia *

Arabia Saudita

Bahrein

Brunei Darussalam

China

Corea

Emiratos Arabes
Unidos
Hong Kong, China

India

Israel

Jordania

Kuwait

Macao




Mongolia

1

Qatar

Singapur

Tailandia

Elaboracion propia. Fuente: Congreso de la Republica, DGAC Per(; JAC Chile; AEROCIVIL Colombia.
* El cuadro incluye los servicios de pasajeros o mixto en la fila superior y de carga exclusiva en la fila inferior correspondientes a cada pais.
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Cuadro 4

Libertades del aire otorgadas por Peru, Chile y Colombia: Oceania *

Australia

Fidiji

Islas Cook

Nueva Zelanda

Samoa

Tonga

Elaboracion propia. Fuente: Congreso de la Republica, DGAC Per(; JAC Chile; AEROCIVIL Colombia.
* El cuadro incluye los servicios de pasajeros o mixto en la fila superior y de carga exclusiva en la fila inferior correspondientes a cada pais.
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Cuadro 5

Libertades del aire otorgadas por Perd, Chile y Colombia: Africa *

Cabo Verde

Sudafrica

]

Elaboracion propia. Fuente: Congreso de la Republica, DGAC Per(; JAC Chile; AEROCIVIL Colombia.
* El cuadro incluye los servicios de pasajeros o mixto en la fila superior y de carga exclusiva en la fila inferior correspondientes a cada pais.




Cuadro 6

Instrumentos internacionales utilizados por Peru, Chile y Colombia
N° Pais Peru Chile Colombia
1 |Alemania C C ASA
2 |Antillas Francesas ASA
3 |Arabia Saudita MdE
4 |Argentina A ASA A
5 [Aruba MdE
6 |Australia MdE ASA
7 |Austria MdE
8 |Barbados MdE
9 |Bélgica MdE C MdE
10|Bolivia D ASA D
11 |Brasil ASA ASA ASA
12 |Brunei ASA
13|Canada ASA ASA MdC
14 |Chile MdE ASA
15|China C ASA ASA
16 |Colombia D
17 |Corea MdE ASA M
18|Costa Rica A C MdE
19 |Cuba ASA C MdE
20 |Curacao AA
21 [Dinamarca ASA ASA
22 |Ecuador D C D
23 |El Salvador ASA
24 |Emiratos Arabes Unidos MdE ASA ASA
25 [Espana ASA C ASA
26 [Estados Unidos ASA ASA ASA
27 |Federacion Rusa C
28 |Fidji ASA
29 |Francia ASA ASA ASA
30|Gran Bretafa ASA ASA C
31|Guatemala C
32 [Holanda ASA C ASA
33 [Honduras ASA
34 |Hong Kong MdE
35 [India ASA
36 [Islandia ASA
37 |Islas Cook ASA
38 |Israel C ASA
39 [ltalia ASA
40|Jamaica ASA
41 |Jordania C
42 |Kuwait ASA
43 [Luxemburgo MdE
44 |Malasia C ASA
45 [México C C C
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N° Pais Perd Chile | Colombia
46 [Nicaragua ASA

47 |Noruega ASA ASA

48 [Nueva Zelanda ASA MA
49 [Panama ASA C MdE
50 [Paraguay ASA C ASA
51|Peru ASA D
52 [Portugal ASA
53 |Qatar ASA
54 |Republica Dominicana MdE C ASA
55[Samoa ASA

56 | Singapur MdE ASA ASA
57 |Sudafrica MdE

58|Suecia ASA ASA

59|Suiza ASA ASA ASA
60| Surinam A
61 | Tailandia MdE

62 [Tonga ASA

63| Turquia MdE ASA
64 |Uruguay ASA C ASA
65|Venezuela ASA

Elaboracion propia. Fuente: Congreso de la Republica, DGAC Per(;
JAC Chile; AEROCIVIL Colombia.

Leyenda:
AA
ASA
Co
MA

MdC
MdE

. Acta

: Acuerdo administrativo

: Acuerdo de servicios aéreos

: Convenio

: Convencion

: Decision

: Minuta acordada

: Memorandum de consulta

: Memorandum de entendimiento
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Cuadro 7

Correspondencia y secuencia entre relaciones aéreas y comerciales - Peru

N° Pais Suscripcién | Relacién aérea (A) |Relacion comercial (C) Suscripcién Lapso (afos) | Secuencia
1 |Alemania 1962 2012 50 AC
2 |Argentina 2005 2005 0 AC | CA
3 |Australia 2013 2016* 3 AC
4 |Austria 2012 C
5 |Bélgica 2009 2012 3 AC
6 [Bolivia 2004 1969 35 CA
7 |Brasil 1953 | 2008 2005 52 AC
8 [Brunei 2016* C
9 (Bulgaria 2012 C
10|Canada 1954 | 2013 2008 | 2016* 54 AC
11 [Chile 2011 2006 | 2014 | 2016* 5 CA
12|China 2000 | 2005 2009 9 AC
13|Chipre 2012 C
14 [Colombia 2004 1969 | 2014 35 CA
15(Corea 2011 2010 1 CA
16|Costa Rica 2003 2011 8 AC
17|Croacia 2012 C
18|Cuba 2002 | 2012 A
19|Dinamarca 1960 2012 52 AC
20|Ecuador 2004 | 2012 1969 35 CA
21|Emiratos Arabes Unidos 2004 A
22 |Eslovaquia 2012 C
23 |Eslovenia 2012 C
24 |Espafia 1954 | 2005 2012 58 AC
25 |Estados Unidos 1998 2006 | 2016* 8 AC
26 |Estonia 2012 C
27 |Finlandia 2012 C
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N° Pais Suscripcion | Relacion aérea (A) |Relacion comercial (C) Suscripcion Lapso (afos) | Secuencia
28|Francia 1959 2012 53 AC
29|Grecia 2012 C
30|Guatemala 2011* C
31|Holanda 1952 ] 1997 2012 60 AC
32|Honduras 1955 2015* 60 AC
33|Hong Kong 2009 A
34 [Hungria 2012 C
35|Irlanda 2012 C
36 |Islandia 2008 C
37|ltalia 2012 C
38|Japdn 2011 | 2016* C
39|Letonia 2012 C
40|Liechtenstein 2008 C
41 |Lituania 2012 C
42 [Luxemburgo 2012 C
43[Malasia 1995 2016* 21 AC
44 [Malta 2012 C
45 |México 1989 | 2010 2011 | 2014 | 2016* 22 AC
46 |Nicaragua 1959 A
47|Noruega 1960 2008 48 AC
48|Nueva Zelanda 2016* C
49 |Panama 2003 | 2012 2011 8 AC
50 |Paraguay 2001 2005 4 AC
51|Polonia 2012 C
52 [Portugal 2012 C
53 |Reino Unido 1947 | 2004 A
54 [Republica Checa 2012 C
55 [Republica Dominicana 2009 A
56 [Rumania 2012 C
57|Singapur 2009 2008 | 2016* 1 CA
58| Sudafrica 2004 A
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N° Pais Suscripcion | Relacién aérea (A) |Relacion comercial (C) Suscripcién Lapso (afios) | Secuencia
59 |Suecia 1960 2012 52 AC
60[Suiza 2000 2008 8 AC
61 |Tailandia 2005 2011 6 AC
62| Turquia 2011 A
63 |Uruguay 2002 | 2009 2005 3 AC
64 |Venezuela 2012* C
65 [Vietnam 2016* C

Elaboracion propia. Fuente: DGAC Peru; OEA.
* Acuerdo aln no vigente.

En el presente cuadro se incluye las relaciones comerciales bilaterales y multilaterales del Per(, las cuales han sido desagregadas por
paises para ilustrar mejor la correspondencia. Los acuerdos multilaterales son: Acuerdo Transpacifico (TPP); Alianza del Pacifico (AP);
Asociacion Europea de Libre Comercio (AELC); Comunidad Andina de Naciones (CAN); Mercado Comun del Sur (MERCOSUR); Unién
Europea (UE)



Cuadro 8
Correspondencia y secuencia entre relaciones aéreas y comerciales - Chile
N° Pais Suscripcién | Relaciéon aérea (A) |[Relacion comercial (C) Suscripcién Lapso (afios) Secuencia
1 |Alemania 1968 2002 34 AC
2 |Argentina 2001 1991 | 1996 10 CA
3 |Australia 2005 2008 | 2016* 3 AC
4 |Austria 2002 C
5 [Bélgica 1971 2002 31 AC
6 [Bolivia 2001 1993 8 CA
7 |Brasil 2012 1996 16 CA
8 |Brunei 2002 2005 | 2016* 3 AC
9 |Bulgaria 2002 C
10|Canada 2005 1996 | 2016* 9 CA
11 [China 2012 2005 7 CA
12|Chipre 2002 C
13|Colombia 2006 | 2014 C
14 |Corea 2006 2003 3 CA
15|Costa Rica 2001 1999 2 CA
16|Croacia 2002 C
17|Cuba 1971 A
18|Dinamarca 2003 2002 1 CA
19|Ecuador 1968 2008 40 AC
20 |[El Salvador 2014 1999 15 CA
21|Emiratos Arabes Unidos 2012 A
22 |Eslovaquia 2002 C
23 |Eslovenia 2002 C
24 |Espana 1975 2002 27 AC
25 |Estados Unidos 2002 2003 | 2016* 1 AC
26 |Estonia 2002 C
27 |Federacion Rusa 2000 A
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N° Pais Suscripcién | Relacién aérea (A) [Relacion comercial (C) Suscripcién Lapso (afios) Secuencia
28 |Fidji 1974 A
29 |Finlandia 2002 C
30 [Francia 1982 2002 20 AC
31 |Grecia 2002 C
32|Guatemala 2005 1999 6 CA
33|Honduras 1999 C
34 |Holanda 1965 2002 37 AC
35|Hong Kong, China 2014 C
36 [Hungria 2002 C
37]India 2011 2006 5 CA
38|Inglaterra 1952 A
39 |Irlanda 2002 C
40 |Islandia 2003 C
41 |Islas Cook 2002 A
42 |Israel 1983 A
43 |ltalia 2002 C
44 |Jaimaca 2010 A
45|Japdn 2007 | 2016* C
46 |Jordania 1979 A
47 [Kuwait 2013 A
48|Letonia 2002 C
49 |[Liechtenstein 2003 C
50 [Lituania 2002 C
51 |Luxemburgo 2002 C
52 |Malasia 2013 2010 | 2016* 3 CA
53|Malta 2002 C
54 [México 1999 1998 | 2014 | 2016* 1 CA
55 |Nicaragua 1999 C
56 [Noruega 2003 2003 AC | CA
57 [Nueva Zelanda 2003 2005 | 2016* 2 AC
58 |Panaméa 1997 2006 9 AC
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N° Pais Suscripciéon | Relacién aérea (A) |[Relacion comercial (C) Suscripcién Lapso (afos) Secuencia
59 [Paraguay 2007 1996 11 CA
60|Perd 2001 2006 | 2014 | 2016* 5 AC
61 |Polonia 2002 C
62 |Portugal 2002 C
63 [Republica Checa 2002 C
64 [Republica Dominicana 2011 A
65 [Rumania 2002 C
66 |Samoa 2002 A
67 |Singapur 2002 2005 | 2016* 3 AC
68 [Suecia 2003 2002 1 CA
69|Suiza 2005 2003 2 CA
70 |Tailandia 2013 C
71|Tonga 2002 A
72 |Turquia 2009 C
73 |Uruguay 2009 1996 | 2016* 13 CA
74|Venezuela 1993 C
75|Vietnam 2011 | 2016* C

Elaboracion propia. Fuente: JAC Chile; OEA.

* Acuerdo adn no vigente.
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En el presente cuadro se incluye las relaciones comerciales bilaterales y multilaterales de Chile, las cuales han sido desagregadas por
paises para ilustrar mejor la correspondencia. Los acuerdos multilaterales son: Acuerdo de Asociacion Transpacifico (TPP); Alianza del
Pacifico (AP); Asociacion Europea de Libre Comercio (AELC); Mercado Comun del Sur (MERCOSUR); Union Europea (UE)



Cuadro 9
Correspondencia y secuencia entre relaciones aéreas y comerciales - Colombia

N° Pais Suscripcion Relacion aérea (A) Relacion comercial (C) | Suscripcion | Lapso (afios)| Secuencia
1 |Alemania 1968 2012 44 AC
2 |Antigua y Barbuda 1994 C
3 |Antillas Francesas 1971 A
4 |Arabia Saudita A
5 |Argentina 1973 A
6 |Aruba 2013 A
7 |Austria 2012 (AC)
8 |Bahamas 1994 C
9 |Barbados 2009 1994 15 CA
10|Bélgica 2013 2012 1 CA
11|Belice 1994 C
12(Bolivia 2004 1969 35 CA
13|(Brasil 1958 A
14|Bulgaria 2012 C
15[Canada 2008 (AC)
16| Chile 1980 2006 | 2014 26 AC
17 [China 2012 A
18 [Chipre 2012 C
19[Corea 2004 2013 9 AC
20|Costa Rica 2011 1984 | 2013 27 CA
21|Croacia 2012 C
22 |Cuba 2015 A
23|Curacao 1972 A
24 |Dinamarca 2012 C
25|Dominica 1994 C
26 |Ecuador 2004 1969 35 CA
27 |El Salvador 2011 2007 4 CA
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N° Pais Suscripcion Relacién aérea (A) Relacién comercial (C) | Suscripcion | Lapso (afios)| Secuencia
28|Emiratos Arabes Unidos 2012 A
29 |[Eslovaquia 2012 C
30|Eslovenia 2012 C
31|Espana 2015 2012 3 CA
32|Estados Unidos 2011 2006 5 CA
33|Estonia 2012 C
34 |Finlandia 2012 C
35 [Francia 1953 2012 59 AC
36 |Grecia 2012 C
37 |Granada 1994 C
38|Guatemala 2007 C
39 |Guyana 1994 C
40 [Haiti 1994 C
41|Holanda 2014 2012 2 CA
42 |Honduras 2007 C
43 |Hungria 2012 C
44 |Irlanda 2012 C
45 |Islandia 2010 2008 2 CA
46 |Israel 2013 2013* AC | CA
47 |ltalia 1974 2012 38 AC
48|Jamaica 1994 C
49 |Letonia 2012 C
50 |Liechtenstein 2008 C
51 |Lituania 2012 C
52 |Luxemburgo 2003 2012 9 AC
53|Malta 2012 C
54 |México 1975 1994 | 2014 19 AC
55|Monserrat 1994 C
56 [Nicaragua 1984 C
57 |Noruega 2008 C
58|Nueva Zelanda A
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N° Pais Suscripcion Relacién aérea (A) Relacién comercial (C) | Suscripcion | Lapso (afios)| Secuencia
59 |Panama 2012 1993 | 2013* 19 CA
60 |Paraguay 2013 A
61|Peri 2004 1969 | 2014 35 CA
62 [Polonia 2012 C
63 |Portugal 2012 2012 AC | CA
64 |Qatar 2013 A
65 |Reino Unido 1947 A
66 [Republica Checa 2012 C
67 |Replblica Dominicana 2011 A
68 |[Rumania 2012 C
69|San Cristobal y Nieves 1994 C
70(San Vicente y las Granadinas 1994 C
71|Santa Lucia 1994 C
72 |Singapur 2009 A
73|Suecia 2012 C
74|Suiza 1971 2008 37 AC
75|Suriname 1974 1994 20 AC
76 |Trinidad y Tobago 1994 C
77|Turquia 2011 A
78 |Uruguay 1979 A
79|Venezuela 1991 2011 20 AC

Elaboracion propia. Fuente: AEROCIVIL Colombia; OEA.

* Acuerdo adn no vigente.
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En el presente cuadro se incluye las relaciones comerciales bilaterales y multilaterales de Colombia, las cuales han sido desagregadas por
paises para ilustrar mejor la correspondencia. Los acuerdos multilaterales son: Alianza del Pacifico (AP); Asociacion Europea de Libre
Comercio (AELC); Comunidad Andina de Naciones (CAN); Comunidad del Caribe (CARICOM); Mercado Comun del Sur (MERCOSUR);
Triangulo del Norte; Union Europea (UE)



