El Concepto de Linea de Bandera,
los Servicios Aeroportuarios y el Rol
Subsidiario del Estado

Miguel Mena Ramitrez”

El Estado ha demostrado no ser bueno para los negocios, la ineficiencia de las actividades comerciales realizadas
por el Estado Peruano, asi como de otros Estados en todo el mundo, lo demuestran. Esto sucede porque el Estado
tiene la finalidad de lograr el bien comun para todos los habitantes, teniendo siempre a subsidiar todos los
servicios que brinda, ya que se estima que asi la mayor parte de personas tendrdn acceso a aquellos. No obstante,
la realizacién de este tipo de actividad no solo genera grandes pérdidas y deudas para el Estado, sino también la

ineficiencia del servicio.

Asi, el autor analiza las posibilidades de sobrevivencia que tendria la creacion de una linea de bandera en los
servicios aeroportuarios, dado el conocido plan de gobierno del ahora presidente Ollanta Humala.Tomando
como punto de partida la situacién actual de los servicios aeroportuarios a nivel global, el autor se sustenta en
el rol subsidiario del Estado, consagrado en el articulo 60° de nuestra Constitucion vigente, para desvirtuar la

viabilidad de una futura linea de bandera en nuestro pais.

I. Introduccion

En el curso de los ultimos afos ha resurgido en
Latinoamérica el concepto de la aerolinea estatal para
explotar los derechos aerocomerciales que los respectivos
gobiernos ceden a las empresas de transporte aéreo.

La corriente se ha desarrollado en los paises cuya politica
es de corte socialista como Venezuela, Bolivia, Ecuador,
Argentina y, es probable, que también se ejecute en el
Pert con la reciente asuncién del Presidente Ollanta
Humala.

Consideramos que un proyecto de aerolinea estatal
en el Peru tiene poco futuro y tiene visos de un nuevo
fracaso como ha sucedido con anteriores ejemplos en
nuestro pais y viene sucediendo en la regién.

Por ello, a continuacion, desarrollamos nuestra opiniéon
fundamentada para que se tenga presente en el devenir
del futuro aerocomercial del Peru.

El Plan de Gobierno original del candidato de la
agrupacién Gana Perd, hoy presidente de la nacion,
ha sefalado en lo que se refiere a los servicios de
Aeropuertos y Transporte Aéreo lo siguiente:

Se revisardn y se renegociardn los contratos de concesion
de la administracion de los aeropuertos concesionados y
serestituird la operacion y administracion de los mismos
con participacién mayoritaria del Estado peruano

y la participacion minoritaria del sector privado.
Se reactivard la industria aerondutica y se creard
la linea aérea de bandera, que serd una empresa
constituida con inversién publica o publico-privada, a
fin de satisfacer prioritariamente las necesidades de los
pueblos del interior del pais, y a la vez, ser competitivos
en el mercado nacional e internacional. Se revisardn
las normas que otorgan licencias de operacién a los
diferentes operadores del espacio aéreo peruano.’

En forma concordante con lo sefalado en el plan de
gobierno original, el presidente de la Confederacion
Nacional de Instituciones Empresarial Privadas-CONFIEP
mostré su conformidad con la eventual creacién
de una aerolinea de bandera para generar mayor
“competitividad” en el sector, luego de su reunién con el
presidente electo, hace unos dias.

Adicionalmente a ello, al momento de elaborar este
ensayo se indicaba en los medios periodisticos que se
reflotaria AEROPERU.?

De igual modo, en el mensaje a la Nacion el 28 de julio
del afo en curso, el presidente ha ratificado la necesidad
de la aerolinea de bandera para ser competitivos en el
mercado nacional e internacional.

Mas aun, el presidente, probablemente sin saberlo,
ya cuenta con un plan para implementar la aerolinea
de bandera que hoy genera discusion en el sector
aerocomercial.

* Abogado, Miembro Plenario de ALADA, Profesor de Derecho del Transporte de la Universidad de Lima y de la Universidad San Ignacio de Loyola, Jefe del Area de Derecho

Aeronautico del Estudio Grau.

1 Pags. 85 y 86 del Plan de Gobierno, Pagina Web del Jurado Nacional de Elecciones.

2 CORREO, martes 28 de junio de 2011, pag. 7.
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En efecto, se trata del proyecto de Ley 3519/2009-CR,
presentado al Congreso por la congresista Susana Vilca
Achata, miembro de la bancada nacionalista, hace casi
dos afios, para ser mas exactos el dia de la Aviacién
Civil-22 de setiembre de 2009, que establece la creacién
de la Linea de Bandera del Perti (ADPERU SAC).

Seguln esa propuesta, que no se llegé a discutir en
el pleno, la nueva aerolinea se formaria con 60% de
capital nacional y 40% de inversion privada, que podria
ser extranjera siempre que provenga de un pais “sin
diferendos limitrofes con el Perd’”.

Adicionalmente a ello, existe un proyecto de ley
adicional que se ha puesto a discusién en el seno de la
Comisién de Transportes del Congreso de la Republica.

Como se puede apreciar, existen diversas y respetables
opiniones sobre la conveniencia de crear una aerolinea
de bandera con la finalidad de ser mas competitivos en
los mercados nacional e internacional.

Por ello considero que es necesario analizar si resulta
conveniente la creacion de una aerolinea de banderay la
intervencién del Estado en la industria aerocomercial y
en el sistema aeroportuario y si ello es concordante con
el articulo 60 de la Constitucién Politica del Estado que
establece el rol subsidiario del Estado en la economia.

Il. Antecedentes - Los Derechos Aerocomerciales

1. El 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.

Conrelacion al principio de soberania, los Estados han
elaborado normas que regulan la circulacion aérea,
desde hace mas de seis décadas, y en la Conferencia
de Chicago, celebrada en diciembre de 1944, es
donde se adopta el principal tratado multilateral
vigente que reglamenta las relaciones generadas por
el transporte aéreo entre los Estados, integrantes de
la Organizacién de Aviacion Civil Internacional-OACI,
que también se creé en aquella oportunidad por el
tratado internacional més conocido como el Convenio
de Chicago.

2. En términos generales, los principios de politica aérea
pueden ser agrupados en dos posiciones juridicas-
econdmicas: los denominados “Cielos Abiertos” y la
“Libertad Regulada del Aire” o Predeterminacion de la
Capacidad, las mismas que en 1944 fueron las corrientes
contrapuestas y antagonicas durante la discusion de los
términos del Convenio de Chicago.

La politica de Cielos Abiertos liderada por Estados
Unidos y Holanda hasta nuestros dias guarda estrecha
relacién con el liberalismo econémico.?

La otra posicién, orientada por la Gran Bretafia en la
década de los 40, en razén de su poca capacidad para
enfrentar los “Cielos Abiertos”, dado que su aviacién
habia sido diezmada por efectos de la Segunda
Guerra Mundial, era de naturaleza intervencionista.*

De acuerdo a lo sefialado por el jurista argentino Mario
Folchi la expresién “Cielos Abiertos”alude a un concepto
aeropolitico y como tal, puede aplicarse como criterio
de regulacién para los servicios aéreos internacionales.
En la actualidad, se habla tanto de “politica de cielos
abiertos” como de “acuerdos de cielos abiertos”>

La politica de “Cielos Abiertos” fue definida hace poco
tiempo durante las XXV Jornadas Latinoamericanas de
Derecho Aerondutico y Especial celebradas en Antigua,
Guatemala en mayo de 2001. En dicha oportunidad los
participantes sefialaron que la politica en mencién es
un conjunto de acciones publicas y privadas, tendiente
a la eliminacién de los limites a la oferta de capacidad
en el dmbito internacional, supeditando los aspectos
regulatorios a la fuerza del mercado.®

3. En cuanto a los acuerdos de cielos abiertos, pueden
ser definidos como aquellos que celebran dos o mas
Estados por los cuales la explotacién de servicios aéreos
se realiza entre ellos libremente por las lineas aéreas
designadas por los respectivos gobiernos en cuanto a
capacidad ofrecida, frecuencias y tipo de aeronaves.”

4. La otra politica de libertad regulada estad en manos del
Estado intervencionista y limita la capacidad, frecuencia y
tipo de aeronaves designadas para explotar el trafico aéreo.

De esta forma, basandose en esta ultima corriente, el
Estado busca proteger a su aerolinea nacional de una
oferta sobredimensionada de las compaiiias de los paises
desarrollados, regulando la competencia mediante la
predeterminacién de la capacidad de las aeronaves y
de linea aérea del pais mas desarrollado. Bajo esta
politica las operaciones de cada aerolinea se basan
en el principio de reciprocidad, lo que significa que lo
que busca es que dichas operaciones sean las mismas
en lo que a volumenes de trafico transportado por
una y otra aerolinea respecta, con prescindencia de las
posibilidades de oferta de cada una de ellas.®

5. A partir de 1995, Estados Unidos relanzé su politica
sobre el transporte aéreo internacional, bajo la
direccion de su Secretario de Transporte, el sefor
Federico Pefa.

3 Deja las decisiones relativas a la capacidad y las frecuencias (de las aeronaves) en manos de las propias aerolineas y postula principios de libre competencia y libre empresa,
con miras a un servicio cuyo fin dltimo es el publico, el que, en definitiva, se beneficiara con una operacién diversificada en sus caracteristicas y sus tarifas, la que a su vez
redundaré (...) en la mayor eficiencia de las empresas de aviacion. OSTOJA LA. Alfredo, El Pertiy sus Relaciones de Trafico Aéreo, en Relaciones Internacionales del Perd, CEPEI,

Lima, 1986, pag. 168.

4 Concibe el trafico aéreo de cada pais como un recurso natural a ser explotado por las aerolineas nacionales o bien por las de otros paises, en la medida que confieran a su
contraparte local prerrogativas similares a las que ellas obtenga. OSTOJA, Ob. Cit. Pags. 168-169.
5 FOLCHI Mario, La Convencién de Chicago de 1944 y la Politica de Cielos Abiertos, publicada en Avia Global, 17 de diciembre de 2003, www.aviaglobal.com, 13 de mayo de

2004, pag. 5.
6 FOLCHI M. Ob. Cit. Pag. 5.
7 lbid.

8 El fin ulterior de esta politica pareceria ser pues la preservacion de la aerolinea nacional, inica manera de garantizar que los beneficios politicos y econémicos de la aviacion

internacional sean debidamente percibidos por el pais de bandera. Ibid. Pag. 169.



Dicha propuesta se basa en el hecho de que la nueva
politica brinda a los consumidores y las aerolineas
mejores opciones de servicio, con costos que reflejan
operaciones econdmicamente eficientes y que trabajen
mejor: i) para ampliar el mercado de la aviaciéon
internacional; ii) para aumentar las oportunidades de
las aerolineas con el fin de que puedan expandir sus
operaciones; iii) para incrementar la productividad y las
oportunidades de empleo de alta calidad dentro de la
industria de la aviacion; iv) consignar las necesidades de
transporte aéreo y defensa nacional; y v) para promover
exportaciones aeroespaciales y generar crecimiento
econémico general.’

Desde esa fecha Estados Unidos ha desarrollado una
agresiva campafa para la suscripcion de convenios
bilaterales con diversos Estados con la finalidad de
liberalizar el transporte aéreo. Si bien en 1992 ya habia
suscrito el primer convenio de cielos abiertos con el
Reino de los Paises Bajos, el afio 1995 fue un aflo muy
productivo para los negociadores de los Estados Unidos,
que alcanzaron veinte nuevos acuerdos sobre aviacion,
es decir, mas del doble del total alcanzado en entre 1990
y 1995.1°

La férmula propuesta por Estados Unidos a inicios
de 1990, era muy sencilla: si un pais convenia con su
politica de cielos abiertos, podia efectuar alianzas con las
aerolineas norteamericanas, y se aprobaban convenios
de cédigo compartido con una posible inmunidad
antimonopolios. La férmula resulté y los acuerdos de
cielos abiertos se convirtieron en el principal objetivo
de la politica aérea de los Estados Unidos.

Asi en 1995 suscribié acuerdos liberales o de cielos
abiertos con los siguientes Estados: Canada, Ucrania,
Suiza, Suecia, Perd, Noruega, Luxemburgo, Islandia,
Finlandia, Dinamarca, Bélgica, Austria, Reino Unido,
Brasil, Hong Kong, Filipinas, Macao, India, Republica
Checay China.

En agosto de 2001, Estados Unidos habia suscrito mas de
50 acuerdos bilaterales de cielos abiertos y ademas un
convenio de cielos abiertos con cuatro socios en APEC.

En marzo de 2006, se suscribi6 el histérico tratado
de cielos abiertos entre Estados Unidos y la Unién
Europea, liberalizando el trafico aerocomercial en
el Atlantico Norte, lo que ha generado notables
beneficios para los wusuarios y un importante
desarrollo de trafico para las aerolineas de ambos
bloques econdémicos y el crecimiento sostenido.
Un érea de trafico que abarca el 70% del transporte
aerocomercial mundial.

Sin embargo, dada la contraposicién existente entre la
politica de Cielos Abiertos y la de Libertad Regulada, con
intervencién del Estado, como ente protector del interés
nacional, existen gobiernos que se niegan a suscribir
la politica propuesta por Estados Unidos como Japén,
Ecuador y Venezuela.

Miguel Mena Ramirez

6. En teoria y como principio basico, la relacién entre
el transporte aéreo y el Derecho Aéreo permite la
organizacién y explotacion de las denominadas
Libertades del Aire, las cuales constituyen los puntos
centrales de discusién, negociacion y suscripcion de
todos los tratados, convenios, acuerdos o actas de
entendimiento que existen en el ambito aéreo.

Dichas libertades son cinco y se clasifican en técnicas y
comerciales, conforme se detalla a continuacion:

a) Primera:
Consiste en el derecho de sobrevolar el territorio
del Estado que la otorga, es decir, el privilegio de
volar sobre el territorio de cualquier otro Estado sin
aterrizar. (Derecho de Sobrevuelo).

S

Segunda:

Es el privilegio de aterrizar para fines no comerciales.
Permite efectuar escalas técnicas en el territorio
del Estado que la otorga a fin de reabastecer de
combustible, alimentacién, reparar la aeronave, etc.
(Derecho de Escala Técnica).

Estas dos primeras libertades son las llamadas Libertades
Técnicas por la doctrina especializada.

c) Tercera:
Consiste en el derecho que tiene la aerolinea de un
pais de desembarcar en un segundo pais pasajeros,
carga o correo, embarcados en el pais de origen de
la aerolinea. Por ejemplo, la autorizaciéon que tiene
COPA de Panama para transportar pasajeros entre
Panamay Lima.

Cuarta:

Consiste en embarcar en el pais concedente,
pasajeros, carga o correo para transportarlo al
territorio del Estado de la nacionalidad de la
aerolinea. En otras palabras, es el privilegio de
recoger pasajeros, carga o correo destinados
al territorio del Estado de nacionalidad de la
aerolinea. Por ejemplo, la autorizaciéon que tendria
COPA de Panamd de recoger pasajeros de Lima y
transportarlos a Panama.

&

e) Quinta:

Es el privilegio de tomar pasajeros, carga o
correo destinados al territorio de cualquier otro
Estado y el privilegio de desembarcar pasajeros,
carga y correo procedente de cualquiera de
dichos territorios. Faculta a embarcar en el pais
concedente, pasajeros, carga y correo para
transportarlos a un pais que no es el del Estado
de nacionalidad de la aeronave. Por ejemplo, la
autorizacion que tendria la linea aérea holandesa
KLM para embarcar pasajeros, carga o correo en
Lima, y poder transportarlos a Milan-Italia.

La Tercera, Cuarta y Quinta Libertades del Aire son las
llamadas Libertades Comerciales, también denominadas

9  Texto Final de la Ponencia del sefor Federico Pefia, Secretario de Transporte de los Estados Unidos de Norteamérica, en Boletin Informativo de la Revista de AITAL, pags. 1-2,

Bogota, junio de 1995.

10 MCKENNA Edward, Aviation Daily, enero 4/96, publicado en el Boletin Informativo de AITAL N° 29, marzo-abril 1996, Pag. 18.
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Derechos de Trafico, puesto que se refieren al derecho de
transportar trafico aéreo de manera remunerada.

Los derechos de trafico, si bien son la razén de ser de
las aerolineas, pertenecen primariamente al Estado, que
concede o autoriza su explotacion.! Los pactos que las
aerolineas pretenden efectuar sobre tales derechos son
celebrados en realidad, con relacién a un bien que les
es ajeno.

“Una aerolinea de bandera no
tiene necesariamente que ser
una empresa totalmente publica,
pudiendo tratarse de empresas
mixtas donde el estado mantiene
una participacién elevada (...)"

De acuerdo a la definicién elaborada por los tratadistas
argentinos Mario Folchi y Eduardo Cosentino, los
derechos aerocomerciales incluyen los servicios
regulares asi como los no regulares, o charters.

En efecto, ellos dicen que podrian definirse los derechos
aerocomerciales sefalando que son aquellos que los
Estados se conceden en forma bilateral o multilateral
para embarcar y desembarcar pasajeros, correo y carga
en servicios regulares o no regulares de transporte aéreo
y que son ejercidos por sus explotadores respectivos.'?

7. 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 las Libertades del Aire y de crear un marco
normativo para sus relaciones aerocomerciales.

Como se sabe y sefialamos en lineas precedentes, el
Convenio de Chicago fue materia de controversia entre
dos posiciones antagonicas.

Estados Unidos y Holanda querian un régimen
irrestricto de libertades, el primero por la experiencia
captada durante la Segunda Guerra Mundial, el exceso
de capacidad en su flota de aeronaves y su poderio
econdmico. Holanda sustentaba esa posicion porque
era propietaria de una poderosa aerolinea y no tenia
trafico propio que le permitiera explotar y desarrollar.

Otros estados encabezados por Gran Bretafa, que
poseian aerolineas con poca capacidad, y que habian
sufrido los embates de la guerra en sus propios
territorios, se opusieron a la libertad irrestricta y sobre

todo, a la aplicacién de la Quinta Libertad del Aire. Por
esta razén preconizaron sus limitaciones en aras de
proteccion de su aviacion civil internacional frente a la
poderosa competencia extranjera.

En Chicago se propuso un Acuerdo de Transito limitado
a las dos primeras Libertades del Aire (de sobrevuelo
y de escala técnica), y un Acuerdo de Transporte que
comprendia la Tercera, Cuarta y Quinta Libertades con la
finalidad de consagrar la libertad absoluta de transporte
aéreo en el mundo.

Los Estados participantes aprobaron el Acuerdo de
Transito y rechazaron el Acuerdo de Transporte, en razén
de que consideraban que mediante este convenio se
concederia una supremacia inconveniente a los Estados
Unidos.

Atendiendo a que fracaso la negociacién del Acuerdo
de Transporte Aéreo con la finalidad determinada
de liberalizar la Tercera, Cuarta y Quinta Libertades
en un tratado multilateral, los Estados recurrieron
a los tratados bilaterales para la organizacion y la
explotacion de los servicios aéreos.™

Para Videla Escalada, la solucién para dicho
enfrentamiento se buscé en la distincién entre los
servicios de transporte aéreo regular y no regular,
categorias para las cuales se establecieron regimenes
diferentes.’

Como consecuencia del Convenio de Bermuda se
generalizé la negociacion y explotacion de los derechos
comerciales mediante acuerdos bilaterales, lo que ha
tenido como consecuencia que el régimen vigente
en el intercambio de derechos aerocomerciales se
haya plasmado en mas de tres mil instrumentos
internacionales debidamente inscritos en la OACI, lo
que si bien no ha permitido la uniformidad de clausulas;
demuestra que entre dichos convenios existe una
considerable analogia.”

Esta situacién ratifica la internacionalidad del trafico
y del Derecho Aéreo, facilitando la suscripcion de este
tipo de acuerdos, la busqueda de uniformidad que
ha planteado y ha desarrollado la OACI, mediante la
Circular 63-AT/6 que constituye el manual de cldusulas
administrativas de los acuerdos bilaterales de transporte
aéreo de la OACI.

No obstante ello, queda claramente establecido que la
negociacion, celebracion, suscripcion y ejecucion queda
en manos de la voluntad de las partes y de los intereses
aerocomerciales involucrados, como dicen Folchiy Cosentino.

11 NAVEAU Jacques, International Air Transport in the Changing World, Bruselas, 1989, Pag. 87, citado por PRESTO de Gonzalez Alicia y otros en El Codigo Compartido,
Asociacion Latinoamericana de Derecho Aerondutico y Espacial-ALADA, Buenos Aires, noviembre de 1998, Pag. 29.

12 FOLCHI Mario y COSENTINO Eduardo, Derecho Aeronautico y Transporte Aéreo, Editorial ASTREA, Buenos Aires, 1997, Pag. 218.

13 Sobre el bilateralismo la Dra. Elizabeth Winstanley nos dice: Es a partir de 1944 (...) que las relaciones aerocomerciales adoptan preferentemente esta forma bilateral, ante la
imposibilidad de lograr acuerdos sobre un sistema internacional, multilateral de intercambio de derechos aerocomerciales. La consecuente firma del Acuerdo de Bermudas,
entre Gran Bretafia y Estados Unidos (febrero de 1946), fue el primer intento por llenar este vacio. Firmado por quienes habian encabezado los intereses contrapuestos
durante la Convencion de Chicago, el Acuerdo de Bermudas devino en el prototipo de acuerdo bilateral en derecho aerocomercial, creando un sistema juridico original. Su
estructura se convirtié asi en la estructura de todo convenio bilateral posterior”. WINSTANLEY Patio Elizabeth, Andlisis del Estado Actual de las Relaciones Aerocomerciales

entre los Paises de la Subregion Andina, JUNAC, Lima, agosto de 1989, P4g. 4.

14 VIDELA ESCALADA Federico, Manual de Derecho Aerondutico, Buenos Aires, 1979, Pag. 41.

15  Cabe sin embargo, senalar que existen otros factores que contribuyen atin hoy a que los Estados conduzcan preferentemente sus relaciones comerciales de forma bilateral:
las razones de interés comercial de las empresas aéreas, las exigencias en materia de seguridad, las relaciones generales existentes entre los Estados, manifestacion de la
“politicidad del Derecho Aeronautico’, las discrepancias en cuanto a la manera de determinar la capacidad, en los servicios de transporte aéreo internacional. FOLCHI Mario

y COSENTINO Eduardo, Ob. Cit. Pag. 220.



Se concluye que de la regla general resulta el
bilateralismo en la explotacion de los derechos
aerocomerciales entre los Estados, siendo excepcionales
los convenios multilaterales.

No obstante lo sefialado, si bien existe una tendencia
hacia la suscripcion de convenios multilaterales, la
regla general es la suscripcion de convenios bilaterales.
El ejemplo mas didactico resulta ser la suscripcion de
acuerdos liberales efectuada por Estados Unidos con
mas de 50 paises hasta agosto de 2001.

lll. Concepto de Linea de Bandera

1. Las aerolineas conforman el aspecto subjetivo del
transporte aéreo. Para el efecto, el bien de mayor
importancia econémica y el que define a la empresa
de transporte aéreo es la aeronave. Asi la posesion o
disponibilidad de una aeronave, resulta obligatoria para
que una empresa pueda ser considerada aeronautica, y en
consecuencia participar en el trafico juridico como tal.'®

Adicionalmente a ello, las empresas de transporte
aéreo requieren para su ejercicio ademas de las
condiciones que establecen las normas mercantiles, de
la autorizacién, concesion o titulacién administrativa
otorgadas por el Estado.

En este caso solo nos remitimos al aspecto de la formay
condiciones en las que la administracion otorga lo que
se ha establecido como concesiones y autorizaciones
(lamados también certificados de explotador, permisos
de operacién o de vuelo en nuestra legislacién) que
habilitan a la empresa para el ejercicio de su actividad
de transporte aéreo, tanto nacional como internacional,
teniendo en consideracién su cardcter de empresa
nacional o extranjera.

2. Como sefalan Tapia Salinas y Vazquez Parada
el sistema concesional o de autorizaciones es de
caracter universal, en razén de que el ejercicio de la
actividad del transporte aéreo no es enteramente
liberal porque requiere de la autorizacion estatal que
garantiza por parte de la aerolinea el cumplimiento
de una serie de requisitos de capacidad (técnica,
econdmica, legal).

Esta regulacion de la libertad no debe confundirse
en absoluto con la existencia de un régimen liberal
de caracter netamente politico-aéreo, segun las
concepciones de cada Estado. En efecto, una autoridad
aeronautica puede ser muy severa en el otorgamiento
de concesiones o permisos para operar en el ambito
aerondutico y mantener, en cambio, un régimen liberal
en el cual se permita la libre competencia y viceversa.

El procedimiento y la forma mediante el cual un
Estado se reserva el derecho de otorgar concesiones
varian segun los paises, las circunstancias y las clases
de permiso de que se trate. Por ejemplo, serd mds
exigente para una empresa obtener un permiso de
operacion de transporte aéreo internacional, en razén
de quelasexigencias de capacidad técnica, econémica
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y legal son mayores que para el otorgamiento de un
permiso de operacion de transporte aéreo nacional o
un permiso de vuelo.

3. El procedimiento mas desarrollado en la mayoria de
Estados americanos, incluyendo a Estados Unidos de
Norteamérica es el denominado de audiencia publica
y tiene su fundamento precisamente en la publicidad,
en la igualdad de oportunidades, en la posibilidad de
oposicién de otras empresas afectadas, en el respeto
a situaciones o intereses adquiridos, en la relacién
derivada de los convenios bilaterales, etc.

Se basa en la relacion entre las aerolineas y la
administracion aerondutica, que actia como tribunal
administrativo especializado. Generalmente, ante la
autoridad aeronautica se efectya la audiencia de los
solicitantes de una concesion para operar determinadas
rutas de transporte aéreo con un procedimiento
preestablecido, a fin de que los terceros afectados
puedan formular oposicion al otorgamiento de
la concesién y emitir la resolucion del permiso o
autorizacion.

4. La aerolinea de bandera es la compania designada
por un estado para ejercer y explotar los derechos
aerocomerciales que se han senalado en lineas
precedentes. En otras palabras es una compania que
puede ejercer en representacion del Estado que la ha
designado la tercera, cuarta y quinta libertades del aire.

Se trata de lograr la preservacion de la aerolinea
nacional para garantizar que los beneficios politicos
y econdémicos de la aviacién internacional sean
debidamente percibidos por el pais de bandera.

Se trataba de una organizacién con fuerte intervencién o
propiedad estatal que representaba la bandera del pais
donde se habia constituidoy que basicamente dependiade
la politica aerocomercial del Estado que la autorizaba. Por
ejemplo, Lufthansa, antes de su proceso de privatizacién o
AEROPERU durante el gobierno militar.

5. Para un sector de la doctrina, con un principio en
desuso, se considera linea de bandera a aquella que
tiene participaciéon accionarial del gobierno local; son
las llamadas “abanderadas” o “lineas de bandera” que
generalmente poseen el monopolio de los vuelos
internacionales. Se trata de un concepto mas politico
que comercial.

Algunos paises, como Japdn, tienen mas de una
“abanderada’, en el caso de Japén All Nippon Airways
(ANA) y Japan Airlines. De igual modo, en el Perd LAN
Peri y TACA se podria decir que son las aerolineas
designadas, pues ejercen los derechos aerocomerciales
del pais sin participacion del Estado en su direccion y
accionariado. En otras palabras, son aerolineas privadas
que explotan los derechos que les otorga el Estado
peruano.

Una aerolinea de bandera no tiene necesariamente que
ser una empresa totalmente publica, pudiendo tratarse

16 PARADA Vazquez José Daniel, La Relacion Aeronautica, Centro de Estudios de Derecho, Economia y Ciencias Sociales-CEDECS Editorial S.L. Barcelona, 1998. Pag. 50.
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de empresas mixtas donde el estado mantiene una
participacion elevada, como fue el caso de Aerolineas
Argentinas, en la cual el Estado argentino poseia un
participacion de 10% del accionariado antes de su
reestatizacion por el gobierno de Kirchner.

Algunos paises, entre los que destaca Estados Unidos,
nunca han tenido lineas de bandera. En efecto, lo
que han desarrollado es el concepto de instrumento
elegido o aerolinea designada y asi operan varias
empresas ejerciendo los derechos aerocomerciales que
concede el Estado norteamericano. Ello tiene como
consecuencia que operen hacia y desde Lima varias
compafias como American Airlines, Delta, Continental,
Spirit y préximamente United, en virtud del convenio
aerocomercial entre Estados Unidos y Peru.

6. Las aerolineas tradicionales (en contraposicion con
las aerolineas de bajo costo) se han caracterizado
institucionalmente porque se crearon y surgieron por
sus vinculaciones con los gobiernos, bajo el derogado
criterio de las denominadas aerolineas de bandera o
instrumentos del Estado, denominados en algunos
casos como el instrumento ejecutor de la politica aérea
(Estados Unidos, Argentina y Perd, por citar algunos
ejemplos).

Ademas eran usufructuarias de los convenios
internacionales mediante los cuales los Estados se
otorgaban los derechos de trafico (Tercera, Cuarta y
Quinta Libertades del Aire).

En efecto, en Estados Unidos de América las aerolineas
inicialmente estuvieron vinculadas a las concesiones
postales y posteriormente formaron parte de su politica
aerocomercial, pese a ser enteramente privadas y fueron
consideradas instrumentos del Estado, inclusive luego
del proceso de liberalizacién a partir de 1978.

En Europa y Latinoamérica, las aerolineas surgieron como
empresas privadas y a partir de la década de los treinta
fueron estatizadas y formaron parte del aparato estatal.

Sin embargo, ese concepto ha desaparecido por
efecto de las politicas que han permitido el desarrollo
del transporte aéreo como el cambio de un sistema
regulado a la liberalizacién por efecto de las politicas
norteamericana de 1978 y la desregulacion europea
ejecutada entre 1987y 1993.

7. Otro aspecto por el cual el concepto no es el mas
idoneo es la formacion de alianzas estratégicas
mundiales de transporte aéreo.

Existen varios factores que han generado la proliferacion
de alianzas de aerolineas a nivel mundial. La relacién que
sigue no es exhaustiva, pero da una muy buena idea del
porqué las compafias de transporte aéreo han decidido
aliarse entre si."”

Las alianzas entre aerolineas optimizan el modelo de
Hub o radial, ya que permite el enlace de los centros de
distribucion de sus socios, aumentando de esta forma el
numero de frecuencias y destinos para cada aerolinea.

Asimismo, otra caracteristica de la evoluciéon del
transporte aéreo ha sido el establecimiento de
fusiones, alianzas y acuerdos de cooperacion
entre empresas de transporte aéreo con objetivos
estratégicos y la concentracion que se ha generado
en la industria.

El mundo ha cambiado: actualmente no existen
“companias de bandera” en el sentido de empresas
oficiales (de propiedad del Estado) ni son el “chosen
instrument” (el instrumento elegido) de sus respectivos
gobiernos, e inclusive se discute la validez del antiguo
concepto de “propiedad sustancial y control efectivo”
de las aerolineas. Dentro de la creciente globalizacién
de esta industria lo importante son las aerolineas. Por
ello las alianzas se han desarrollado con la finalidad
de lograr mejores conexiones, ingresos, aumento de
destinos y facilidades para los usuarios.

En la region precisamente en sentido contrario de lo que
esta sucediendo en el mundo, las aerolineas estatales de
Argentina, Bolivia, Ecuador y Venezuela no participan
en estos acuerdos o alianzas porque, por su baja
performance, no califican para ser consideradas en estos
sistemas de conexion interlineal y de comercializacion
que le dan muchas ventajas a los consumidores.

8.- De igual modo, el concepto de linea de bandera que
implicaba la exclusividad en la explotacion de los derechos
aerocomerciales practicamente ha desaparecido por los
principios de multidesignacion que existe en los convenios
de transporte aéreo entre Estados. Asi tenemos el
convenio de servicios de transporte aéreo entre Estados
Unidos y Peru, el convenio entre Chile y Peru, entre
Espafay Perdy la Decision 582 de la Comunidad Andina
de Naciones, que se citan a modo de ejemplo.

A continuacion, se detallan las normas mas importantes
relacionadas con la designacion de aerolineas de
conformidad con lo establecido en la Decision 582:

- Elarticulo 11 contiene el principio de multidesignacion
al disponer que los Paises Miembros pueden designar
a una o mas lineas aéreas con permiso de operaciéon
vigente para la realizacién de servicios de transporte
aéreo internacional regular de pasajeros, carga
y correo, en cualquiera de las rutas dentro de la
subregioén, garantizando el libre acceso al mercado
y sin ningun criterio de discriminacién.'®

« El articulo 12 establece que para efectos de la
Decisidn, se entiende por linea aérea (el segundo
parrafo del articulo 1 de la Decision 320 decia
empresa nacional de transporte aéreo) susceptible a

17  DUERI Eduardo, Las Alianzas Estratégicas entre Lineas Aéreas, Origen, Elementos, Aspectos Contractuales, publicado en Boletin AITAL N° 62, setiembre-octubre de 2001. Pag. 5.

18  Sobre el primer parrafo de esta norma Agustin Vaca dice lo siguiente: Con relacién al texto de la Decision 320 consideramos que bésicamente trata sobre los aspectos formales de la
multiple designacion y soslaya temas de gran trascendencia, tales como la posibilidad de que determinadas rutas puedan ofertarse y otras en cambio no ser debidamente atendidas.
Recordamos al respecto que paises con mayor desarrollo aerocomercial como los de la Comunidad Econémica Europea, efectuaron una liberalizacion progresiva del transporte aéreo
y en su primer“paquete de medidas”aceptaron el principio de multiple “en régimen de pais a pais” pero sin que exista“la obligacion de aceptar la designacion multiple en régimen de
ciudad’, pero sujeta a que se hubieran transportado, en las rutas que se desee operar, un determinado niimero de pasajeros en el afio inmediato anterior (Art. 5 de la Decision 87/602/
CEE). VACA Ruiz Agustin, La multiple designacion en el transporte aéreo, publicado en AITAL Boletin Informativo N° 11, marzo-abril de 1993, pag. 22.



ser designada, aquella legalmente constituida en el
Pais Miembro designante, que tenga alli su domicilio
principal, y su sede real y efectiva.

« La norma original de la Decisién 320 también
fue materia de criticas, en razéon de que el texto
aprobado por las autoridades aeronduticas se
basaba en el control de las aerolineas por miembros
nacionales de los paises miembros de la subregion.

- La norma sobre propiedad sustancial y control
efectivo es un principio contenido en la mayoria de
convenios, acuerdos y normas que se han suscrito
en la actividad y tiene como finalidad limitar de
alguna forma la influencia de terceros en el dmbito
de accion del convenio o acuerdo celebrado, a
efectos de proteger a las partes intervinientes.?

IV. La Inversién Extranjera en el Transporte Aéreo

1. El principio propiedad sustancial y control efectivo
por parte de nacionales es un concepto que ya no tiene
cabida por la liberalizacién de la inversion extranjera en
el transporte aéreo.

En el siglo XXI, cada vez tiene menos sentido hablar de
compafiias nacionales o aerolineas de bandera. Ello en
razén de que progresivamente van desapareciendo las
restricciones de acceso al capital por grupo extranjeros
en el transporte aéreo.

De igual modo, en la actualidad es mas dificil para los
gobiernos subvencionar a las aerolineas con capital estatal.

2.Deacuerdo alo previstoen el articulo 79 delaLey de
Aeronautica Civil, la propiedad de la persona juridica
dedicada a la explotacién de servicios aéreos debe ser
sustancialmente nacional y con una participacién no
menor del 51% en el capital social de la empresa a
constituirse y estar bajo el control real y efectivo de
socios o accionistas de nacionalidad peruana con
domicilio permanente en el Peru.

De igual modo, por lo menos la mitad mas uno de los
miembros del directorio, gerentes y personas que
tengan a su cargo el control y direccién de la empresa
deberan ser de nacionalidad peruana o tener domicilio
permanente en el Peru.

Sin embargo, el articulo 160 del Reglamento de la Ley
sefala que el porcentaje del capital social de propiedad
de peruanos, a que se refiere el articulo 79 de la Ley,
se mantendrd durante seis meses contados a partir
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de la vigencia del permiso de operacién, vencidos los
cuales el porcentaje de capital social de propiedad de
extranjeros podra ser hasta de setenta por ciento (70%).

El origen de esta disposicion data desde la promulgacion
del Decreto Legislativo 670 en setiembre de 1991 que
permitia la inversién extranjera en aerolineas nacionales
hasta en 70% del capital social de la aerolinea nacional.

Ello permitié que se privatice AEROPERU. En otras
palabras, el capital de la aerolinea nacional puede
ser 70% extranjero luego de seis meses de producido
el otorgamiento del permiso de operacion como ha
sucedido en los casos de LAN Peru y TACA Peru que por
una ficcion legal son consideradas empresas nacionales.

3. De modo similar al sistema peruano, la legislacion
colombiana permite la inversiéon extranjera mayoritaria
en el sector, lo que ha permitido el desarrollo acelerado
del trafico y ha posicionado a AVIANCA en franca
competencia internacional, asi como la participacion
de COPA en AEROREPUBLICA (hoy COPA Colombia).
Inclusive hoy en dia en Brasil existe un proyecto de
ley para que la inversion extranjera pueda acceder en
mejores condiciones en el sector.

Actualmente, el mercado aéreo de pasajeros en
Colombia ha sufrido una profunda transformacion,
hasta el punto que la aviacién civil de capital colombiano
practicamente ha desaparecido. Esta transformacion
tiene tres causas fundamentales: el incremento de la
demanda de servicios aéreos tanto nacionales como
internacionales; la aparicion de las aerolineas de bajo
costo; y el proceso de adquisiciones y fusiones entre las
aerolineas nacionales e internacionales.?’

Estos procesos de fusiones y adquisiciones que
provienen en su totalidad de inversién extranjera
han traido como consecuencia la desapariciéon del
control efectivo de las empresas colombianas por
parte del capital colombiano, y el principio contenido
en el articulo 1864 del Cédigo de Comercio, en virtud
del cual los servicios aéreos colombianos internos e
internacionales sélo pueden prestarse por personas
naturales o juridicas que tengan su domicilio real en
Colombia, se ha cumplido con la creacidon de compaiias
nacionales pero de capital extranjero, como el caso de
TACA-COLOMBIA, LAN-COLOMBIA, y recientemente
COPA AIRLINES-COLOMBIA a la cual AVIANCA ha
replicado con la creaciéon de AVIANCA-BRASIL.2

En la actualidad solo existen cuatro aerolineas con capital
del Estado en la regiéon: TAME de Ecuador, CONVIASA de

19  Cabe mencionar que el tema fue incluido en el proyecto de la Decisién a instancia de la Autoridad Aerondutica de Colombia, ya que consideraba que al constituir el “interés
comunitario” uno de los principios basicos de la integracién del transporte aéreo en la Subregion Andina, se debia precisar que dicho principio “implica dejar claro que la
propiedad y el control real y efectivo de las aerolineas designadas esté en manos del Pais Miembro o de sus nacionales y agregaba que “la prohibicion” de discutir o rechazar
por parte de los Paises Miembros, la designacion de lineas aéreas, deberia contemplar salvedades cuando el control y propiedad efectiva de las aerolineas no esté en manos
de los Paises Miembros o de sus nacionales” (Comentarios y Observaciones al Proyecto de Reglamento sobre Multiple Designacion en la Subregion Andina, presentado por
el Departamento Administrativo de Aeronautica Civil de Colombia en la Ill Reunién del Comité Andino de Autoridades Aeronauticas. (Documento JUN/ RAA/ lI/dt3 del 31

de enero de 1992). Citado por VACA A. Ob. cit. Pag. 22.

20  Asi, Agustin Vaca R. nos expresa: Otro de los aspectos realmente importante y que no se cristalizé en su totalidad en la Decision 320 fue el alcance de lo que debe entenderse por
“empresa nacional de transporte aéreo’, ya que el texto aprobado por el Comité Andino de Autoridades Aeronauticas sefalaba que era “aquella legalmente establecida en un Pais
Miembro, cuya propiedad sustancial y control efectivo esté en manos de uno o mas Estados de la Subregion y/o de sus nacionales’, y agregaba: “entiéndase por propiedad sustancial,
la tenencia mayoritaria de las acciones de la empresa; y, por control efectivo, aquel que se refleje en la direccidn y gestion de la misma” VACA A. Ob. cit. Pag. 21.

21 SARMIENTO Garcia Manuel, Los Servicios Aéreos Internos e Internacionales en Colombia, su Coordinacion e Influencia en el Desarrollo Turistico y Aeroportuario, Ponencia
presentada en el Congreso Internacional de Transporte Aéreo, Aeropuertos y Turismo, organizado por la Asociacion Latinoamericana de Derecho Aerondutico y del Espacio-

ALADA, Buenos Aires, noviembre de 2010, pag. 8.
22 SARMIENTO M. Ob. Cit. P4g. 19.
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Venezuela, Boliviana de Aviacion-BOA y Aerolineas
Argentinas-Austral (que representan el 80% del trafico
doméstico argentino y que a agosto de 2009 tenia
pérdidas acumuladas cercanas a los US$ 360 millones).

Estdn emergiendo grupos privados que cubren
perfectamente el espacio que antes ocupaban las
aerolineas nacionales (por ejemplo, TAM y GOL que
sustituyeron a Varig).?

“En el siglo XXl cada vez tiene

menos sentido hablar de compafnias
nacionales o aerolineas de bandera.
Ello en razén de que progresivamente
van desapareciendo las restricciones de
acceso al capital por grupo extranjeros
en el transporte aéreo.”

Los convenios bilaterales mediante los cuales los Estados
negocian sus derechos aerocomerciales (Tercera, Cuarta
y Quinta Libertades del Aire) van cediendo paso a
politicas mas abiertas para el establecimiento de enlaces
internacionales. De igual modo, se explotan en forma

sistematica los convenios de cooperacién interlineal
como cédigos compartidos y/o alianzas estratégicas.

V. LaSituacion delTransporte Aéreo en Latinoamérica
1. Se ha producido un proceso de consolidacién de
aerolineas en Latinoamérica, mediante la adquisicion de
varias companias, lo que ha permitido la concentracién

del capital y de las operaciones en la region.

En efecto, se observa claramente el proceso de
consolidacién del sector aerocomercial latinoamericano
formado por seis grupos aéreos que concentran el 81%
del negocio de las aerolineas latinoamericanas.

En sintesis,* los grupos que confirman la consolidacién
y concentracién de la industria en Latinoamérica son:

a) Grupo LAN en Chile, Ecuador, Perti y Argentina.

b) Grupo AVIANCA (SYNERGY)-TACA en Colombia y
Centroamérica.

¢) Grupo TACA-VOLARIS en México.
d) SYNERGY en Colombia, Brasil y Ecuador.
e) COPA con AeroRepublica en Panamé y Colombia.

f) Aerolineas independientes como AEROMEXICO
y TAM que se mantienen por los importantes

mercados nacionales en los que operan (México
y Brasil) y por su posicionamiento en relaciéon con
Estados Unidos y Europa.

2.- Adicionalmente a ello se puede considerar la
creacion de LATAM por la fusién anunciada de la
compafiia aérea chilena LAN con la brasilefia TAM que
dardlugaralacreacion de una nueva compafiia LATAM
AIRLINES GROUP SA, que podria ser considerada
como uno de los grandes mega transportadores
globales, ya que tendria acceso al 6% del transporte
aéreo mundial.

La nueva compaiiia ofreceria servicios a 115 destinos,
con una flota de 230 aeronaves, y 200 nuevos pedidos
para los proximos cinco afios y una facturacién anual de
8,500 millones de ddlares.>

VI. Dos Casos Emblematicos de Aerolineas Designadas

Los ejemplos que se detallan a continuacion evidencian
las dificultades para la constitucion y desarrollo de
las aerolineas designadas por el Estado y la delicada
situacion que genera una empresa en manos del Estado.
Adicionalmente a ello se tiene que considerar la
compleja situaciéon que tiene el negocio aerocomercial
gue tiene unos margenes de utilidad infimos.

1. Aerolineas Argentinas:

El transporte aéreo argentino fue materia de un
proceso de liberalizacion, que permitid la transferencia
de Aerolineas Argentinas, luego de multiples
cuestionamientos.

En lo que se refiere al proceso de privatizacién general
argentino, éste fue muy prolongado y se podria afirmar
que se frustré por el cambio de modelo econémico
implantado por el gobierno de Néstor Kichner.

El articulo 3 de la Ley de Sociedades del Estado N° 20705
de 1974 prohibia que las sociedades del Estado puedan
transformarse en sociedades anénimas con participacion
estatal mayoritaria, y no admitia la incorporacion de capital
privado bajo cualquier modalidad.

En marzo de 1980 entrd en vigencia la Ley 22177 que
dispuso las normas de procedimiento en materia de
privatizaciones y transferencia de capital parcial o total
de empresa de propiedad del Estado Argentino. Esta
Ley facultaba al Poder Ejecutivo a ceder al sector privado
cualquier tipo de empresa o sociedad del Estado. Para
ello se debia convocar a licitacién publica nacional o
internacional.

Una Ley sectorial denominé a Aerolineas Argentinas el
instrumento ejecutor de la Politica Aérea Argentina, lo
que describe el rol que se le asignaba a dicha empresa.

23 ALG Advance Logistic Group, Iniciativa para el Desarrollo del Sector Aerocomercial Peruano en Rutas Domésticas, Exposicion efectuada con ocasion del Dia de la Aviacion

Civil, Ministerio de Transportes y Comunicaciones, Pag. 5, Lima, setiembre de 2009.

24 Elaboracion propia del autor.
25  ARMIENTO M. Ob. Cit. P4g. 15.

26  Aerolineas Argentinas fue fundada el 14 de mayo de 1949 como empresa estatal por el Ministerio argentino de transportes, absorbiendo cuatro companias diferentes: Flota
Aérea Mercante Argentina (FAMA), Aviacion de Litoral Fluvial Argentina (ALFA), Zonas Oeste y Norte de Aerolineas Argentinas (ZONDA), y Aeropostal Argentina.
Todas ellas cesaron sus actividades el 31 de Diciembre de 1949 fusiondndose en la nueva compania. GREEN W. y SWAMBOROUGH G. Aviones de Linea y Companias Aéreas,

Editorial San Martin, Madrid, 1984, pag. 202.



La Ley 23696, publicada el 23 de agosto de 1989,
establecié las normas basicas del programa de
privatizacién de empresas y entidades estatales que se
reinicié con el gobierno del Presidente Carlos Menem.

De acuerdo a lo establecido en la Ley en mencién,
las empresas de propiedad estatal u otras entidades
estatales a ser privatizadas, debian ser formalmente
declaradas “sujetas a privatizacién’, mediante Decreto
Supremo. Esta declaracién debia contar también con la
aprobacién del Congreso.

En virtud de los procedimientos de venta contemplados
en la Ley, se convocé a licitacién publica internacional
para efectuar la transferencia de las acciones de
Aerolineas Argentinas.

La empresa habia tenido, en promedio de los cinco
ultimos afos entre 1985 y 1989 incluido, un subsidio
neto otorgado por el gobierno, ascendente a US$
42'776,000 y un patrimonio negativo por la suma de US$
296'139,000.

Iberia, asociada con la aerolinea argentina Cielos del
Sur, propietaria de Austral, la mayor linea de cabotaje
de Argentina y los Bancos Credit Suisse de Suiza y el
First Boston Bank de Estados Unidos, presentaron la
Unica oferta cuando se abrio la licitacion el 6 de julio
de 1990.

El consorcio encabezado por Iberia ofrecié adquirir el
85% del paquete accionario, mediante la oferta por
2,010 millones de ddlares de la deuda externa argentina
a su valor nominal, mas 130 millones de délares en
efectivo y 130 millones en 10 cuotas semestrales.

El precio base de capitalizacion estipulado por Argentina
para la venta de la aerolinea fue de 1,500 millones de
ddlares en titulos de la deuda externa, 118 millones de
dolares al contadoy 118 millones de délares financiados.
Dicho monto fue excesivo de acuerdo a lo sefialado por
diversos especialistas.?’

Luego de la operacion, el Consorcio Iberia se
comprometié a aumentar la flota a 34 aeronaves en el
plazo de cinco anos, incorporando quince aeronaves
nuevas y dando de baja por antigiiedad 10 aviones.

Sin embargo, hubo problemas en el cumplimiento de
los compromisos asumidos por Iberia. En efecto, para
el pago en efectivo se habia acordado cuotas que se
abonarian de la siguiente manera: US$ 130 millones al
momento del traspaso en noviembre de 1990, y el saldo
en cuotas semestrales durante cinco afos.

Lo primero se cumplio, pero antes de abonar la primera
cuota, el pago se reemplazé por uno nuevo en titulos de la
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deuda externa por un valor nominal de US$ 143 millones,
que no se habian abonado hasta setiembre de 1992.

Luego los US$ 2,010 millones, fueron rebajados a US$
1,700 millones en razén de la expectativa del alza de los
papeles de la deuda argentina. En este caso, el primer
pago por USS$ 930 millones fue entregado dentro del
plazo. Sin embargo, el saldo por US$ 770 millones no
se realizé.

Adicional a ello, el gobierno argentino presionado por
un grupo de inversionistas nacionales se vio obligado a
recomprar 28% de las acciones de la aerolinea, debido
a la incapacidad de los inversionistas para inyectar
capitales frescos a la empresa.

No obstante, los problemas sefialados, Aerolineas
Argentinas inicié operaciones en Republica Dominicana y
Cuba. Ademas aument6 de 17 a 25 sus vuelos semanales
a Europa.®

Adicionalmente a lo sefialado, por efectos de la liberalizacion
del sector, mediante Decreto 2538 promulgado en diciembre
de 1992 el gobierno argentino aprobd la operaciéon de
vuelos no regulares nacionales e internacionales. Hasta la
promulgacion de esa norma, los vuelos no regulares sélo
podian ser operados si estaban destinados a atender
una demanda no satisfecha por las aerolineas nacionales
y mientras no constituyan una serie de vuelos que
configuren de por si un servicio regular.

De esta forma se liberalizé el transporte aéreo no regular
en la Republica Argentina.

En 1994, el 85% del capital accionario pasé a poder de
Iberia, generando comentarios controvertidos como
consecuencia de la cldusula sobre propiedad sustancial
y control efectivo contenida en los acuerdos bilaterales
en los cuales Argentina es parte, al igual que la mayoria
de los acuerdos firmados por otros Estados.

Como férmula transaccional, el Estado definié el concepto
de propiedad sustancial y control efectivo mediante el
Decreto 52/94 del Gobierno Argentino, sefalando que
las previsiones del Codigo Aerondutico en materia de
propiedad, quedaban cumplidas cuando la mayoria de
votos computables sean nominales y pertenezcan a
argentinos con domicilio en la Republica Argentina.

En el caso argentino, el Unico pais que formuld
observacion fue Estados Unidos, mediante un enfoque
en el que la legalidad del acuerdo bilateral era objeto de
la negociacion con la obtencién de nuevas frecuencias
para sus empresas designadas. El memorandum de
consulta fue firmado en julio de 1994, con una solucion
transaccional que permitié a ambas partes incrementar
su capacidad en forma gradual.?

27 Volviendo a Aerolineas Argentinas también ha sido notorio que su situacion econémico-financiera era extremadamente criticas al momento de su privatizacion. Sin
embargo, es dable reconocer que el precio de venta -impuesto por el gobierno nacional- excedié notablemente la valuacién efectuada por diversos medios financieros
vinculados a la actividad. Este, en mi opinion, en cierto modo constituy6 parte del origen del problema.

Asi se llegé a una situacion critica, que determind la inexcusable de capital, sin que pudiera obtenerse aportes de empresarios argentinos y, a la vez, renunciando el Estado a
asumir la parte proporcional que le correspondia en funcién de su participacion accionaria. CHALEN José, Propiedad y Control de Aerolineas Argentinas, publicado en AITAL

Boletin Informativo N° 20, setiembre-octubre de 1994, pag. 22.

28  Asimismo, Iberia anuncia una inversion de 45 millones de ddlares, y también se ha llegado a un acuerdo por medio del cual la deuda por concepto de pagarés de la deuda
externa se reduce a 400 millones de ddlares. CAMERON Douglas, Latin Sales Stand Still, publicado en la Revista Airline Business, setiembre de 1992, pag. 22.

29  Consiste (solucion sefalada en el nuevo acuerdo, la anotacion es mia) en el aumento de capacidad para las empresas de ambas partes, pero dentro de una prudente gradualidad que
preserva razonablemente el concepto de predeterminacién y de mantenimiento de un adecuado equilibrio entre oferta y demanda. CHALEN J. Ob. cit. Pag. 23.
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Sin embargo, la situacion econémica de la aerolinea
no fue buena después de la transferencia. En
1993 Aerolineas perdié 220 millones de ddlares y
practicamente desde esa fecha no obtuvo utilidades,
entrando en un proceso de restructuracion patrimonial,
dirigido por los acreedores.

Luego de estar al borde del cierre durante casi todo
2001, se combind con los efectos adversos sobre la
industria por los atentados del 11 de septiembre de
2001 y la crisis econémica argentina. Por ello se vio
forzada a clausurar sus servicios internacionales
por unos pocos dias a principios del afo 2002.
Sin embargo, recibié una inyeccion de capital de
USS$ 50 millones del Grupo MARSANS de Espafa
y pudo retomar la prestacion de los servicios casi
inmediatamente.

En 2002 la empresa sali6 de la convocatoria de
acreedores luego de que un juez de Buenos Aires acepté
la reestructuracion de su deuda.

El 6 de diciembre de 2004, el Grupo MARSANS dio
nacimiento a Aerolineas del Sur como filial chilena
de Aerolineas Argentinas, creada con aeronaves y
recursos propiedad de la empresa argentina. Luego en
septiembre de 2007 el Grupo propietario de Aerolineas
Argentinas y Air Comet la bautiz6 como otra de sus
marcas, renombrando a la filial chilena bajo el titulo Air
Comet Chile como filial de Air Comet, perdiendo toda
relacién futura con Aerolineas Argentinas. Esta filial
chilena volé con bastante éxito y logré ganarse gran
porcentaje del mercado aéreo nacional chileno, pero se
cree que la mala administraciéon del Grupo la llevé a la
quiebra en octubre de 2008.

Hacia fines de 2007 y principios de 2008 tuvo que vivir
otra gran crisis, en la que mostré una mala imagen de
la empresa a nivel nacional e internacional, se vio un
mal servicio, cancelaciones de vuelos, demoras en los
vuelos, pasajeros varados en distintos aeropuertos,
defectos que fueron publicados a través de varios
medios de comunicaciéon en el mundo. En 2008 el
Estado argentino debido a la crisis que vivia Aerolineas
Argentinas y Austral Lineas Aéreas decidié expropiar
todas las empresas del Grupo Aerolineas Argentinas
para garantizar el servicio y 9000 puestos de trabajo.

El 17 de julio de 2008 la presidenta Cristina Fernandez
anuncié que el Estado habia aprobado un proyecto de
ley para reestatizar Aerolineas Argentinas, Austral Lineas
Aéreas y las demds empresas pertenecientes al Grupo
Aerolineas Argentinas. Segun el gobierno argentino,
la accién del gobierno permitiria garantizar el servicio
y asegurar los 9000 puestos de trabajo en la empresa,
mientras que segun la oposicién (que proponia declarar
a la empresa en quiebra), el proyecto implicaria que el
Estado asuma como propia la deuda generada por la
gestion del Grupo MARSANS. En agosto, el proyecto de
ley fue aprobado por la camara de diputados, pasando
asi a su tratamiento por el Senado.

El dia 17 de diciembre de 2008, la Cdmara de Senadores,
convirti6 en Ley la expropiacion de Aerolineas

Argentinas, Austral Lineas Aéreas y las demds empresas
pertenecientes al Grupo, declarandolas como de
“utilidad publica”. De esta forma las empresas volverian
al Estado.

El 9 de enero de 2009, se comenz6 a concretar la
expropiacion por parte del Estado al Grupo MARSANS.
La presidenta Ferndndez habilité mediante un decreto
al Ministerio de Planificacion como organismo
expropiante para iniciar los tramites, y designé un
comité para administrar la linea aérea de bandera.

Enlaactualidadlasituacibnnohamejoradosustancialmente
y la aerolinea sigue arrastrando importantes montos
de pérdidas, la prestacion de un servicio no idéneo y la
pérdida de competitividad en el mercado internacional.

2. AEROPERU Empresa de Transporte Aéreo del Perti SA.:

En el caso de esta empresa, también formé parte del
programa de privatizacion que inicié6 en el Peru el
gobierno de Alberto Fujimori.

En este caso, la privatizaciéon de esta aerolinea si bien
ayudé al proceso integral de transferencia peruano no
ha sido un ejemplo de privatizacién exitoso.

Aeropert se fundé en 1973, sobre la base de la
desparecida Servicios Aéreos deTransportes Comerciales
(SATCO). De 1973 a 1981 desarrollé sus actividades,
teniendo como marco orientador el rol de una empresa
estatal, el constituirse como instrumento promotor del
desarrollo y de la integracion socio-econémica del pais.

A partir de junio de 1981 con la expedicion del
Decreto Legislativo 74, se redefinié su rol empresarial,
considerando prioritario el criterio de eficiencia en el
desenvolvimiento de las actividades del transporte de
pasajeros, carga y correo; asi como del fomento del
turismo nacional e internacional.

El gobierno peruano dio inicio al programa de
privatizacion que fue denominado proceso de
reestructuraciéon y reordenamiento de la Actividad
Empresarial del Estado (AEE), con la promulgaciéon del
Decreto Supremo 041-91-EF el 2 de marzo de 1991.

Posteriormente, mediante Ley 25327, publicada el 17
de junio de 1991 el Congreso de la Republica delegé
facultades legislativas a fin de que regule las siguientes
materias: i) pacificacién nacional; i) fomento del empleo;
y, iii) crecimiento de la inversién privada.

En virtud de esta facultad, se expidié con fecha 17 de
juliode 1991, el Decreto Legislativo 648 mediante el cual
se permitia la transferencia de acciones emitidas por
dicha empresa a la Corporaciéon Nacional de Desarrollo
(CONADE), dentro de los limites de la Ley de Aeronautica
Civil 24882.

Se debe tener presente que a la fecha de promulgacién
de este Decreto el limite establecido por el articulo
83 -en la Ley 24882- era 80% del capital, para que la
empresa sea considerada empresa nacional, lo que hacia



poco atractiva la adquisicién de un paquete accionario
minoritario.

Posteriormente, se promulgé el Decreto Legislativo 670,
publicado el 16 de setiembre de 1991, que constituye
el fundamento de la privatizacién del transporte aéreo
en el Pery, flexibilizando los tramites, procedimientos
y requisitos a fin de facilitar el acceso de capitales y
empresas a la presentaciéon de servicios de transporte
aéreo.

EI D. Leg en mencién modifico el articulo 83 de la Ley de
Aeronautica Civil, permitiendo la transferencia de hasta
el 70% del capital de Aeroperu a inversionistas privados
extranjeros.

Ademas, el articulo 8 incorporé a la Corporacién
de Aeropuertos y Aviacién Comercial CORPAC en la
relacion de empresas referidas en el articulo 3 del
Decreto Supremo 067-91-EF, que establece que las
empresas conformantes de la AEE deben realizar
sus actividades en competencia con las del sector
privado. De igual modo, establecié que los servicios
al transporte aéreo, incluyendo los de carga, descarga,
almacenaje, servicios de rampa, manipuleoy apoyo en
el mantenimiento de aeronaves puede ser prestado
por personas naturales o juridicas privadas, quedando
excluidos Unicamente los servicios de ayuda a la
navegacioén, radiocomunicaciones aeronauticas y de
control de transito aéreo.

El proceso de privatizacion amplio y general se comenzé
a conceptuar en el Perd el 26 de setiembre de 1991,
fecha de la expedicion del Decreto Legislativo 674,
denominado Ley de Promocion de la Inversién Privada
en las Empresas del Estado; que tenia como 6érgano
técnico el Comité de Promocién de la Inversion Privada
(COPRI), que debia conducir el proceso de privatizaciéon
institucionalmente.

Conforme se mencion6, el D.L. 670 permitia la
transferencia de las acciones del capital de Aeroperu
al sector privado, pudiendo venderse hasta el 70%
del capital de la aerolinea a inversionistas extranjeros,
ampliando de esta forma los alcances del D.L. 648,
que dispuso que las acciones representativas del
capital social de Aeroperd a nombre de CONADE, eran
libremente transferibles.

El D.L. 670 modifico el articulo 83 de la Ley 24882,
y por esta razdn se consideraban empresas de
transporte aéreo nacionales las que se encuentren
constituidas e inscritas en el Perd, con su domicilio
principal en el territorio de la Republica y que por lo
menos un 30% del capital pertenezca a accionistas
o socios de nacionalidad peruana y que una tercera
parte de su directorio sea de nacionalidad peruano
o tenga su domicilio permanente en el territorio de
la Republica.

En el mes de febrero de 1992 se incluyé a Aeroperu
en el programa de privatizacién, iniciandose el
proceso. Asimismo, el gobierno nombré el Comité
de Privatizacién de la empresa (COPRI) y se efectué su

Miguel Mena Ramirez

valorizacién que, de acuerdo a versiones periddicas,
ascendié a US$ 30 millones.

Laempresa fue declarada sucesivamente en emergencia
mediante los Decretos Supremos N° 021-91-TC, 005-92-
TCy 014-92-TC.

En virtud de este ultimo Decreto Supremo, se autorizd
al directorio de la empresa para que proceda a la
transferencia de sus activos, excedentes, servibles e
inservibles que tengan directa relacién con la operacion
productiva, de acuerdo con los procedimientos internos
de la empresa. De igual modo, se faculto al directorio
a adoptar todas las medidas destinadas para lograr la
reestructuracion operativa, econémica y financiera de
la compafia.

Aeroperu arrojaba pérdidas operativas de 1.5 millones
en doélares mensuales y su deuda acumulada se estima
en 30 millones de délares. Al mes de diciembre de 1991
contaba con 2,008 trabajadores, habiéndose reducido
su personal mediante la compra de renuncias por
incentivos.

Si bien su adquisicién podia ser atractiva por sus rutas,
lo cierto es que su privatizacién enfrentaba fuerte
competencia en Latinoamérica, ya que existian once
empresas aéreas en la regién, en mejores condiciones
que Aeropery, que se ofertaban a inversionistas
internacionales.

En julio de 1992, una parte de la flota se encontraba
inoperativa y se habia arrendado un DC-10 para que
opere la ruta Lima-Miami.

Para poder efectuar la venta de Aeroperd, el gobierno
peruano se vio obligado a publicar los Decretos Leyes
Ne 25953, 25955, 25959,y 26106 en el mes de diciembre
de 1992.

Para efectos de hacer atractiva la venta de la aerolinea
el articulo 1 del Decreto Ley 25955 establecié que
Aeroperu continuaria siendo la linea aérea de bandera
y linea aérea designada a todos los destinos que tiene
autorizados por un periodo de ocho afos contados a
partir del 14 de diciembre de 1992.

Asimismo, durante dicho periodo, la aerolinea tenia la
preferencia en la designacién cuando el Pert obtenga
nuevos derechos  aerocomerciales, incremente
frecuencias en las que opera o inicie las operaciones de
las ya concebidas.

El articulo 5 del D.L. en mencion modificado por el
articulo 1 del D.L. 26106 dispuso que en un plazo que
no excederia del dia 15 de febrero de 1993, Aeroperu
procederia a suscribir un convenio de estabilidad con
el Estado Peruano. Ese convenio fue suscrito por el
Director General de Transporte Aéreo del Ministerio de
Transporte, Comunicaciones, Vivienda y Construccién y
un representante de la aerolinea.

El articulo 1 del D.L. 25959 precis6 los derechos
aerocomerciales que tenia autorizados Aeroperd,
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indicandose en el Anexo de Rutas y Frecuencias las que
tiene asignadas por mandato de la Ley.

El 16 de enero de 1993, el Consorcio integrado por
Aerovias de México, Aeromexico, Serminco S.A. y la
sefiora Dora Amelia Zapata Lépez Aliaga de Papini,
adquirieron el 70% de las acciones de Aeroperu por la
suma de US$ 54'000,000.

La transferencia permitia capitalizar a la empresa y
explotar las rutas otorgadas a la aerolinea, incluyendo
las que no habia utilizado hasta la fecha de la compra.®®

Desde el punto de vista del servicio, éste mejord
notablemente y ademas le permitié a Aeropert renovar su
flota con equipos de Ultima generacién. Adicionalmente,
a ello incrementd sus frecuencias y rutas nacionales e
internacionales.

Sin embargo, en este caso el proceso tampoco fue
exitoso. La dura competencia con las aerolineas
domeésticas, asi como un accidente fatal al noroeste
de Lima que alej6 a los pasajeros y la operacion
con aeronaves con costos elevados, tuvieron como
consecuencia que la aerolinea entre a un proceso de
liquidacion en marzo de 1999.

En efecto, el 12 de marzo de ese ailo Aeroperu solicitd
su declaratoria de insolvencia ante el Instituto Nacional
de Defensa de la Competencia y de la Proteccién de
la Propiedad Intelectual-INDECOPI*' de acuerdo a lo
sefalado en el articulo 5 del Decreto Legislativo 845.3

Previamente al inicio del proceso administrativo se
realizaron dos juntas de accionistas a efectos de tomar
la decision de declarar a la empresa en estado de
insolvencia.*®

La distribucion del capital accionario al 12 de marzo de
1999 era la siguiente: Aeroméxico 35%, Delta Airlines
35%, Serminco 13.10%, OIOE (Oficina de Instituciones
y Organismos del Estado, antes CONADE) 11.33%, Dora
Papini 1.13% y trabajadores (687) 4.43%.

Los factores que afectaron la operaciéon de Aeroperu
fueron: i) el excesivo endeudamiento; ii) pérdida de
liquidez; iii) el mercado recesivo y la guerra de tarifas
domésticas e internacionales; iv) flota: Los planes de
renovacion de flota se vieron truncados, operando con
aeronaves costosas; v) operacion de rutas improductivas
para atender demandas sociales; vi) altos costos
operativos y de venta: Alto costo de mantenimiento
y operacién de las aeronaves Boeing 727 que no se
pudieron reemplazar; y, vii) costos de publicidad y
promocion altos.>*

Todo ello tuvo como consecuencia que acumulara una
pérdida ascendente a la suma de US$ 62°423,000 al 31
de diciembre de 1998, razén por la cual sus directivos
se vieron obligados a solicitar su insolvencia y posterior
liquidacion.

VII. Viabilidad de una Empresa Estatal de Transporte
Aéreo

1. En lo que se refiere al mercado peruano, se puede
concluir a que pese a ser pequefio ha crecido
notablemente.

Se debe tener presente que con la liberalizacion del servicio
de transporte aéreo iniciada en 1991 entraron al mercado
competidores que ampliaron el mercado aerocomercial
peruano. Sin embargo, también dejaron de operar las
siguientes empresas nacionales: Expreso Aéreo en febrero
de 1997, AEROSANTA en marzo de 1997, Americana de
Aviacién en noviembre de 1997, FAUCETT en noviembre de
1997, Aeropert en marzo de 1999 (habia sido privatizada
en 1993), Transportes Aéreos Andahuaylas en enero de
2000 y AEROCONTINENTE en diciembre de 2004.3

Ennuestropaishanexistidodiversasiniciativasdeaerolineas
nacionales estatales y privadas que han fracasado por la
realidad del mercado: FAUCETT (creada en 1928); APSA
(1956); AEROPERU (1973); AEROCONTINENTE (1992);
TANS (1963); AEROCONDOR (1975); WAYRAPERU (2006).
En efecto, el mercado aerocomercial es sumamente
competitivo y la liquidacion de las compafias que se
mencionan en el parrafo anterior es una muestra de las
aventuras que terminaron en un final totalmente infeliz
para consumidores, trabajadores y el Estado Peruano.

En 1993 FAUCETT transportaba cerca del 50% de
pasajeros del mercado interno, Americana de Aviacion
30% y Aeroperud 20%.

AEROCONTINENTE, fundada en 1992, fue lider del
mercado durante muchos afos y fue creciendo
sustancialmente desde 1998. En efecto, el trafico aéreo
de pasajeros por aerolineas nacionales en 1995 arrojaba
el siguiente porcentaje: FAUCETT 44%, Americana de
Aviacién 19%, Aeroperut 18% y AEROCONTINENTE 17%.%¢
El trafico aéreo de pasajeros por aerolineas nacionales
en el afo 2000 habia variado notablemente:
AEROCONTINENTE 47%, TANS 21%, LAN Perd 13%,
Aviandina 8%, TACA 6% y otras 5%.

Con la salida del mercado de AEROCONTINENTE en el 2004,
LAN comenzd a crecer rdpidamente y propicié el desarrollo
de laindustria en el pais, y el sector también se incrementé
porque se vio beneficiado con el mayor poder adquisitivo
de la poblacién y la mejoria econémica del pais.

30 Elcomité para la privatizacion de la aerolinea bandera peruana estimé que pagando ese precio, el consorcio mexicano-peruano parece haber obtenido una buena forma de
capitalizar las inexploradas rutas hacia muchos paises latinoamericanos, Canadd y Europa, para los cuales Aeroperu tiene derechos exclusivos durante 8 afos; siempre que
las use, Aeromexico ha expresado su disposicion a traer moderna tecnologia y equipos para remozar la avejentada flota. COPRI Suplemento Especial, AEROPERU La aerolinea
por fin estd en manos privadas, publicado en América Economia, marzo de 1993, pag. 48.

31  Expediente N° 097-2004/CCO-ODI-ULI, Tomo |, Proceso de Insolvencia y Liquidacién de AEROPERU.

32  Leyde Reestructuracion Patrimonial, publicada en el Diario Oficial El Peruano el 21 de setiembre de 1996.

33 i) JuntaGeneral de Accionistas de 22 de diciembre de 1998: Se comunica a los accionistas la grave situacion financiera de la empresa, pese a los aportes de capital de Aeroméxico y Delta.

i) Junta General de Accionistas de 8 de febrero de 1999: Se acuerda la reestructuracion y presentacion ante el INDECOPI de la solicitud de insolvencia a pedido del deudor.

34  Informe presentado por Aeroperd, de conformidad con el articulo 5 del D. Leg. 845, Expediente N° 097-2004/CCO-ODI-ULI, Tomo I.

35  Anadlisis y elaboracion propios del autor.
36 Elaboracion propia del autor. Fuentes: CORPAC y DGAC.
37  Elaboracion propia del autor. Fuentes: CORPAC y DGAC.



El 2007 LAN Peru lideraba el mercado doméstico
con el 60% de participaciéon. En cuanto a las rutas
internacionales, LAN tenia una participacion del 35%.
Ello le ha permitido un posicionamiento en el mercado
que la ha consolidado como la empresa hegemdnica en
el sector.

En efecto, en lo que se refiere al mercado doméstico se
aprecia gran ritmo de crecimiento durante los ultimos
anos (12% en promedio), especialmente en el afo 2007.
LAN Pert ha crecido a razén del 39% anual desde 2002.
Hoy representa el 90% del mercado regular, y 71% del
mercado total peruano.®®

Estos avances han ido de la mano de un mayor trafico
de pasajeros en los aeropuertos de AdP: entre el 2006,
cuando se dio la buena pro, y el 2008, ha aumentado un
62%, al pasar de 1'240,000 a 2'010,000.*

En lo que respecta al mercado internacional, el
crecimiento medio es del orden del 15% durante
los ultimos afos. Lan Chile mantiene una cantidad
constante de trafico, principalmente desde el Cono
Sur hacia Estados Unidos. Lan Peru practicamente ha
decuplicado su trafico en seis afos. Hoy representa el
26% del mercado exterior peruano (36% si incluimos a
Lan Chile).*

2. Los que elaboraron el Plan de Gobierno no se
han dado cuenta que los principales aeropuertos de
Latinoamérica y del mundo estan en manos privadas
y operan con éxito para los gobiernos y los usuarios
(pasajeros y aerolineas). Tampoco se han dado cuenta
que nuestro primer terminal ha sido premiado por
dos afos consecutivos como el mejor aeropuerto de
la region y que los aeropuertos concesionados en el
norte y sur del pais operan con un nivel de calidad que
permite ver con optimismo el crecimiento del sector
aerocomercial en nuestro pais y obtener ventajas
para captar un mayor flujo de turistas nacionales y
extranjeros.

3. En lo que respecta a la aerolinea de bandera el
planteamiento parte de una premisa falsa al sostener
sin fundamento que una aerolinea estatal hace
mas competitivo al pais en el mercado nacional e
internacional.

Como se indicé en lineas precedentes hay grupos
privados consolidados de aerolineas que se desempefian
con éxito en el mercado latinoamericano, y hoy en dia
s6lo existen cuatro aerolineas con capital del Estado en
la region:

a) TAME de Ecuador;

b) CONVIASA de Venezuela, que tuvo dos accidentes
fatales el afo pasado y por ello fue suspendida su
operacién por el propio gobierno de Caracas y se
mantiene en el mercado por el precio barato del
combustible que le asigna el gobierno;

38 ALG Advance Logistic Group, Ob. cit. Pag. 13.
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c) Boliviana de Aviacion-BOA (opera sélo con tres
aeronaves);

d

=

Aerolineas Argentinas-Austral (que representan el
80% del trafico doméstico argentino y que en agosto
de 2009 tenia pérdidas acumuladas superior a los
US$ 360 millones). Como se indicé anteriormente, ha
perdido competitividad en el mercado internacional.
De igual modo, desde su expropiacién ha recibido
US$ 1,500 millones de ddlares del gobierno, desde su
expropiacion, no arroja utilidades y ello representa
la capitalizacién que efectuaron LAN, TACA y COPA
en el mismo periodo, con la pequena diferencia que
ellas tienen utilidades y la empresa argentina estd en
rojo.

4. Lo que no recuerda la propuesta del Plan de Gobierno
es que no existen aerolineas de propiedad del Estado
que tengan éxito. Las principales companias son
privadas y luchan en un entorno muy competitivo. Mas
aun, en Latinoamérica, el servicio en manos del Estado
ha fracasado: han quebrado Lloyd Aéreo Boliviano,
Ecuatoriana de Aviacion, y en el Perd TANS se encuentra
en proceso de liquidacion.

En el caso europeo, ALITALIA debié privatizarse porque
de acuerdo alas normas de la Unién Europea el gobierno
italiano no podia otorgarle subsidios. De igual modo,
Air France y KLM dejaron de ser empresas estatales y
como aerolineas privadas han tenido un crecimiento
notable, encontrandose entre las cuatro aerolineas mas
importantes del mundo. Asimismo, Iberia dejé de ser
empresa estatal y ello le permitié consolidarse en las
rutas hacia Latinoamérica.

Lo que tampoco se considera es que se ha producido un
proceso de consolidacion de aerolineas en Latinoamérica,
mediante la adquisicion de varias compafias, lo que ha
permitido la concentracién del capital y de las operaciones
en la regién formandose cinco grupos aéreos que
concentran mas del 81% del negocio de las aerolineas
latinoamericanas: LAN, Grupo Avianca-TACA, SYNERGY,
COPA con AeroRepublica en Panamd y Colombia y
Aerolineas como Aeroméxico y TAM que se mantienen por
los importantes mercados nacionales en los que operan
(México y Brasil) y por su posicionamiento en relaciéon con
Estados Unidos y Europa.

5. El concepto de la aerolinea de bandera es un
planteamiento que parte de una premisa falsa al sostener
sin mayor fundamento que una aerolinea estatal hace mas
competitivo al pais en el mercado nacional e internacional.
La aerolinea de bandera debe competir en el mercado
internacional, explotando los derechos aerocomerciales
que el Estado le otorga y una aerolinea estatal no
puede luchar exitosamente en el durisimo dmbito del
transporte aéreo internacional.

Lo menos competitivo en una economia de mercado es
una empresa estatal en un sector como el aerocomercial
en el cual la rentabilidad es minima. ;Se han preguntado

39  Sociedad de Comercio Exterior del Peri-COMEXPERU, Foro sobre Infraestructura, efectuado el 15 de octubre de 2009, publicado en el Informativo COMEX, pag. 5.

40  lbid.
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cuanto cuesta una aeronave de Ultima generacion?,
cuya entrega demora mucho tiempo o se quiere
competir con aeronaves antiguas, que consumen mas
combustible, contaminan mas, y por ende, son menos
competitivas. jPuede una empresa estatal contratar
pilotos en condiciones como las que ofrece el sector
privado, que a su vez lucha para que las tripulaciones no
se vayan a trabajar al lejano y medio Oriente?

6.Se debe tener presente que una aeronave Boeing 737-
800 cuesta entre 81 y 85 millones de ddlares de Estados
Unidos de América y un Airbus 319 tiene un precio
similar y el costo de las aeronaves tiene un mejor precio
en la medida que se compran en flota como han hecho
COPA, TACA, LAN y TAM en el mercado latinoamericano
en los ultimos cinco afos.

Desde que inicié sus operaciones hace 12 afios, LAN
Peru ha invertido mds de US$ 3,000 en la permanente
renovacion de su flota. Con estas adquisiciones, la flota
se incrementara a 25 Airbus 319 y nueve Boeing 767,
convirtiéndose en una de las mads modernas del mundo,
con una edad promedio de tres afos.*

Adicionalmente a lo sefalado, los niveles de trafico que
maneja una aerolinea privada cimentada en el mercado
(12 anos de actividad), distan mucho de una empresa
que esta por constituirse y que no basta con el respaldo
de un gobierno para que tenga éxito.

En efecto, los resultados hablan por si solos: i) el nimero
de pasajeros promedio por afo crecié6 de 120,000 a
550,000, pasando de 2.7 millones (2006) a 5.2 millones
(2010). ii) el nimero de pasajeros peruanos se duplicé
entre el 2007 y el 2010, pasando de 2.1 millones a 3.7
millones. iii) de esos 3.7 millones de pasajeros, el 72%
(2.7 millones) se benefici6 con tarifas econdémicas
(promedio US$ 88).4

7.De acuerdo a datos de IATA del 2002 al 2008 el numero
de pasajeros en nuestro pais casi se duplicé, lo cual
equivale al doble de la expansién del PBI durante ese
periodo. Durante el periodo de crecimiento econémico
de 9% en el 2007-2008, el transporte aéreo pasoé a ser
uno de los sectores de mayor crecimiento en el Peru. En
el primer trimestre de este aiio el crecimiento del trafico
nacional es superior al 20%.

El tréfico aéreo en vuelos regulares nacionales en Peru
registré mas de cinco millones de pasajeros en el curso
del afno pasado, lo que implica un crecimiento de
mas de 25% respecto a igual periodo de 2009, de
acuerdo a la Direccién General de Aerondutica Civil. El
incremento en la cantidad de pasajeros transportados
se explica por la mayor demanda que tuvieron mas
del 70% de las lineas aéreas que cubren las rutas
nacionales (LAN STAR, TACA) y por el ingreso al
mercado en julio de 2009 de un nuevo actor: Peruvian
Airlines.

41 LANPERU, 12 Afos, Suplemento Especial de El Comercio, 4 de julio de 2011, pag. 10.

42 LANPERU, Ob. Cit. P4g. 11.
43 LANPERU, Ob. Cit. P4g. 11.
44 ALG Advance Logistic Group, Ob. cit. Pag. 15.

Cabe mencionar que actualmente en el pais operan
cinco aerolineas en el mercado doméstico (LAN Peru,
TACA Pert, STAR Peru, LC Busre y Peruvian Airlines. En
todas las rutas que opera LAN Peru hay por lo menos
dos operadores aéreos (LAN y por lo menos uno mas)
y varias de esas rutas hay tres y hasta cuatro,”® (Cusco,
Arequipa, Trujillo, Chiclayo, Piura, que se citan a titulo de
ejemplo).

Ello demuestra que el sector de transporte aéreo
nacional se encuentra en franca competencia y
el gran beneficiado es el consumidor peruano y
evidencia que cualquier proyecto de intervencién con
una aerolinea estatal distorsionaria ese mercado que
ademas de crecer en forma ordenada y competitiva,
ha beneficiado a muchos pasajeros en los ultimos
afnos.

“El concepto de la aerolinea de bandera
es un planteamiento que parte de una
premisa falsa al sostener sin mayor
fundamento que una aerolinea estatal
hace mas competitivo al pais en el
mercado nacional e internacional”

8. De acuerdo a los consultores mas importantes y
a la informacién recabada de la Direccién General
de Aerondutica Civil y el Ministerio de Transportes
y Comunicaciones, el mercado peruano tiene las
siguientes caracteristicas:

a) Mercado liberalizado y de reducidas dimensiones
(equivale a una compania de unas 20 aeronaves
a 319); muy dificil que puedan coexistir varios
compafias aéreas privadas compitiendo ruta a
ruta.*

El mercado peruano es pequefio si comparamos con
el trafico de otros paises de la region. En el afio 2009
se transportaron 9'711,882 pasajeros nacionales e
internacionales, donde el 52.1% corresponden a
trafico nacional. En el 2008 fueron transportados
9'709,025 pasajeros, por lo que el 2009 finalizd
con un incremento positivo con 2,857 pasajeros
mas, cifra destacable considerando el contexto
internacional de la industria.*

Alrededor de 24.5 millones de pasajeros nacionales
movilizados (salidos mas llegados) report6 la Direccién
de Aeronautica Civil en 2009, lo que significa un
repunte de 12% frente al comportamiento de un afo
atras.*

b) Se opera mayoritariamente con Boeing 737 y Airbus
319, lo que limita mucho las posibilidades de operar

45  DELPIANO Ricardo J., Analisis mercado aéreo chileno diciembre 2009, 29 de enero de 2010, Fuente: Junta de Aeronautica Civil de Chile, en www.jac-chile.cl.
46  AERO Latin News, Transporte Aéreo en Colombia, 30 de diciembre de 2009, Fuente: Direcciéon General de Aeronautica Civil, en www.aerolatinnews.com.



con un buen nivel de frecuencias las rutas de media
y baja densidad.

Red totalmente focalizada en Lima (+91%). Sin
embargo, el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez
recibe trafico inferior si lo comparamos con otros
aeropuertos de la region.

n
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En efecto, en relacion con los aeropuertos de nuestros
vecinos Colombia y Chile que tienen un mismo
esquema de desarrollo econémico, se puede apreciar
que el mercado del AIJCH es pequeno si comparamos
su trafico con el de los aeropuertos de Bogota que
recibié 13'562,239 pasajeros y de Santiago de Chile
que recibié 9'005,199 durante el afio 2009.

&

Conectividad entre el Norte y el Sur inexistente. Para
conectar ciudades del norte con el sur se debe hacer
conexiéon necesariamente en Lima.

e) Un porcentaje alto rutas (40%) con un solo vuelo
de contacto. Conforme se ha apreciado al analizar
las regiones mas importantes, hay ciudades que no
reciben vuelos pese a contar con un aerédromo.

f) Coste combustible en la banda alta de
Latinoamérica y flotas (excepto LAN) poco eficientes
(combustible).*

8. Se prevé que el mercado aerocomercial de Pert crecera
mas de 20% al cierre del 2011, impulsado por el desarrollo de
una mayor y mejor infraestructura, en manos privadas y por
la competencia entre las aerolineas que participan en este
negocio.

Sin embargo, se quiere dejar sin efecto el desarrollo de
la infraestructura aeroportuaria que tanta comodidad
y facilidad le esta dando a los pasajeros nacionales y
extranjeros y se pretende crear una aerolinea estatal
que sabemos claramente que ha sido un factor negativo
en el desarrollo de la actividad aerocomercial en
nuestro pais, que distorsiona la competencia y lo Unico
que ha traido es pérdidas para todos los peruanos.
Ello significaria afectar tanto el desarrollo de la propia
industria como la expansién del sector turismo vy las
actividades relacionadas con él.

9.- El rol intrinseco del Estado en la economia es la salud,
la educacién y la seguridad, y la infraestructura, dice
Elmer Cuba, economista socio de Macroconsult, y por
ello concluye que la participaciéon del Estado en una
empresa puede ser riesgosa. Por su parte, si se trata de
garantizar la oferta de vuelos a destinos no rentables,
con fines sociales, Bullard considera que antes que crear
una nueva aerolinea (publica o mixta) la solucién pasaria
por crear sistemas de subsidios a esas rutas, dejando
que las operen los privados, con un sistema analogo al
del Fondo de Inversién en Telecomunicaciones (FITEL)
aplicado exitosamente en telefonia.*

Miguel Mena Ramirez

VII. los Servicios Aeroportuarios

1.Hoy los aeropuertos son la principal puerta de entrada
de turistas. Por ejemplo en Espafia el 70% de turistas
internacionales llega por avion y en Colombia, el tréfico
extranjero paso6 de 2.8 millones de pasajeros en 2007 a
3.1 millones en 2009.

Es indudable la estrecha relacién que existe entre la
prestacion de los servicios aéreos comerciales y el
turismo que estos generan, especialmente en el campo
internacional.

El crecimiento de la industria del turismo en Colombia,
como consecuencia de varios factores, especialmente el
de la seguridad, ha beneficiado a varios sectores, pero
especialmente a la de la hoteleria y restaurantes, que
tiene una relacién directa con los usuarios de transporte
aéreo.*®

El incremento del trafico aéreo, tanto nacional como
internacional, dalugaralaafluencia masiva tanto de turistas
como de hombres de negocios, lo cual ha potencializando
la industria hotelera, y las estadisticas asi lo demuestran,
en el caso de Bogotd existe actualmente una oferta de
5000 habitaciones de 4 y 5 estrellas, estan construyendo
3000 mas, que deben ser entregadas en el afo 2012 y
para el 2015 se requieren 16000, del tal manera que el
potencial es inmenso y la industria hotelera debe adecuar
su infraestructura para atender el crecimiento del numero
de pasajeros tanto nacionales como internacionales que se
transportan por via aérea.”’

Con estas cifras, no hay duda que el transporte aéreo,
poco a poco, se convierte en eje de produccion, creacion
de empleo e inversién. Es el caso del aeropuerto de Dubai,
donde pronto empezaran a utilizar sus seis pistas para aviones
que transportaran al afo 120 millones de pasajeros. China
empieza a construir 40 nuevos aeropuertos. En Estados
Unidos se prevé duplicar los pasajeros aéreos antes del 2025
y Colombia no se queda atras en infraestructura. “Para este
ano, el Departamento Nacional de Planeacion presentd
su plan de inversiones destinadas a la infraestructura,
que asciende a $55 billones, cerca del 10 % PIB", comentd
Ana Teresa Puente, profesora del Instituto de Estudios
Econdmicos de la Universidad del Norte. Ademas, el
aeropuerto de Bogotd contard con una inversiéon de
US$500 millones para aumentar de 80 a 114 counters
(puntos de atencién) y ampliar el drea a 134 mil metros
cuadrados, entre otras obras.>?

2. En el punto anterior, he recurrido a datos recientes
sobre los servicios aeroportuarios internacionales para
que se pueda tener una idea de la importancia que
tienen los aeropuertos en el desarrollo nacional.

2.1. El creciente flujo turistico y comercial, desde y hacia
nuestro pais requiere del desarrollo de una infraestructura
aeroportuaria adecuada para su eficiente atencion.

47  Airport Council International ACI-LAC, Informe sobre trafico de los principales aeropuertos de Latinoamérica durante 2009, www.airports.org.

48  ALG Advance Logistic Group, Ob. cit. Pag. 15.

49  REANO M. Vanessa, Turbulencia antes del Despegue, en Semana Econémica, 17 de julio de 2011, Pag. 8, Editorial Apoyo, Lima.

50 SARMIENTO M. Ob. Cit. Pag. 34.
51 SARMIENTO M. Ob. Cit. P4g. 35.

52 Transporte, base para la insercion en el mercado, en Worldwide Airport Lawyers Assiociation, publicado el 30 de enero de 2011, pag. 2, en www.worldairportlawyers.org.
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En este sentido, la brecha de inversion en infraestructura
aeroportuaria existente (calculada en US$ 571 millones)
se convierte en una interesante oportunidad para la
inversion privada, a través de la cual el pais lograra
alcanzar posicionamiento como destino turistico y Hub
regional.

2.2. Actualmente, el Peru cuenta con un total de
145 terminales aéreos, entre los que se incluye
11 aeropuertos internacionales, 20 aeropuertos
nacionales, 104 aerédromos y 10 helipuertos. Una
parte de la administraciéon aeroportuaria se encuentra
a cargo de la Corporacién Peruana de Aeropuertos y
Aviacion Comercial (CORPAC), que actualmente es
responsable de cuatro aeropuertos internacionales, 8
aeropuertos nacionales y 23 aer6dromos. Asimismo,
39 aerédromos y 3 helipuertos son administrados
por otras entidades como Gobiernos Regionales,
Municipios y comunidades campesinas y/o nativas,
mientras que algunas empresas mineras, petroleras y
agroindustriales y otras personas naturales o juridicas
tienen bajo su cargo 42 aerédromos y 7 helipuertos.

2.3. Por otro lado, han sido otorgadas tres concesiones
aeroportuarias al sector privado por el Ministerio de
Transportesy Comunicaciones (MTC), viaPROINVERSION:
el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (AlIJCH) en el
ano 2001, el primer grupo de aeropuertos regionales,
en el ano 2005 y en el 2010 el segundo grupo de
aeropuertos regionales.

« AlCH: adjudicado por un periodo de 30 afnos al
consorcio Lima Airport Partners (LAP), que invertira
USS 1,214 millones en expansion y mejoras de
las instalaciones. EI AIJCH es el primer aeropuerto
internacional del pais y en los afios 2009 y 2010 fue
elegido como el Mejor Aeropuerto de América del
Sur por Skytrax Research y el Aeropuerto Lider en
Sudamérica por “The World Travel Awards’, en la
evaluacién correspondiente a 2009.

« Primer Grupo de Aeropuertos Regionales (ADP):
constituido por 12 aeropuertos localizados en el norte
del pais, adjudicados por un periodo de 25 afos al
consorcio Swissport GBH-Aeropuertos, que realizard
inversiones en obras, equipamiento y actividades de
mantenimiento por un valor estimado de US$ 120
millones.

« Segundo Grupo de Aeropuertos Regionales (APP):
entregado en concesion al Consorcio Aeropuertos
Andinos del Perd que realizard inversiones
en obras y equipamiento en 6 aeropuertos (4
internacionales y 2 nacionales) ubicados en el
sur del pais por un monto estimado de US$ 257
millones. El periodo de la concesion es de 25 afios.

3. El movimiento de pasajeros y carga se ha
incrementado sostenidamente en los ultimos 10 afnos

debido al dinamismo del comercio exterior y a la
creciente actividad turistica.

El trafico de pasajeros nacionales en el 2009 fue de 3.7
millones, de los cuales el 91% fue captado por la linea
aérea LAN Peru seguido por STAR Peru (4%), TACA Peru
(3%) y LC Busre (2%). Asimismo, el trafico de pasajeros
internacionales fue de 4.8 millones, captando la
aerolinea LAN Peru cerca del 30% de la demanda.

En cuanto al trafico de carga, los terminales aéreos en
el afo 2009 movilizaron 117 mil TM, cifra que alcanza
a duplicar la registrada durante el afio 2000. El trafico
de carga internacional durante el 2009 fue atendido
principalmente por las aerolineas LAN Peru (38%), LAN
Airlines (13%) y KLM (10%).

El movimiento general de los aeropuertos y/o
aer6dromos comerciales registré6 en el aflo 2010 un
total de 308,139 operaciones aéreas. 15°945,964 de
pasajeros transportados y 291 TM de carga-correo, al
nivel nacional e internacional.>®

4. La brecha total de infraestructura en los aeropuertos
concesionados equivale a la diferencia entre los compromisos
de inversién y los montos invertidos. Asi, para el Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez (AIJCH) se estima una inversién®
de USS$ 295 millones hasta el 2017, este monto considera
la inversion adicional requerida en funcién al aumento de
la demanda. Mientras que para el primer paquete de
aeropuertos concesionados a Aeropuertos del Pert (ADP)
se calcula una brecha de US$ 109.8 millones.*

5. Los requerimientos de inversion para los aeropuertos
administrados por CORPAC han considerado los montos
de inversion estimados por PROINVERSION para la
concesiéon del Segundo Grupo de Aeropuertos de
Provincia de la Republica del Perd. Asi, de este monto
asciende aproximadamente a US$ 157 millones. Por otro
lado, en los casos de los aeropuertos del Cuscoy Nazca, se
han considerado las necesidades de inversién estimadas
por Currie & Brown (2002) y Silva Ruete (2004), las cuales
son USS 7.1y US$ 2.1 millones, respectivamente.*®

6. La brecha de infraestructura total en aeropuertos alcanza
los US$ 571 millones, lo cual representa 4.1% del total de
la brecha de transporte. Asimismo, cabe sefalar que los
compromisos de inversion ascienden a US$ 405 millones.*”

Con respecto a la evolucién de las inversiones en
este sector, el sector privado ha invertido US$109.3
millones en el periodo comprendido entre el estudio
“La infraestructura que necesita el Perd” -elaborado
en el afo 2005- y el 2008. En el caso del AIJCH, en
el estudio anterior se identificd sobre la base del
contrato de concesion que las inversiones necesarias
para el periodo 2005-2008 eran US$ 62.9 millones. Las
inversiones en LAP para el mismo periodo, US$ 104.1
millones, han superado las necesidades de inversiéon

53  Corporacion Peruana de Aeropuertos y Aviacion Comercial-CORPAC SA. Memoria Anual 2010, Trafico Aerocomercial, pag. 14.

54  Cabe resaltar que en el caso de AIJCH, no se puede hablar especificamente de “brecha de inversion’, dado que el AIJCH cuenta con infraestructura cuya capacidad excede la
demanda. A la fecha, el concesionario ha cumplido con todas las inversiones obligatorias, exigidas a diciembre de 2008. la construccion de la segunda pista es una mejora
obligatoria, no relacionada a la demanda, que debe concluirse cinco anos después de la entrega de los terrenos a ser expropiados por el Estado.

55  IPE Instituto Peruano de Economia, El Reto de la Infraestructura al 2018, “La Brecha de Inversion en Infraestructura en el Perti 2008", pags. 13-14, agosto 2009.

56  IPE, Ob.Cit. Pag. 22.
57 lbid.



identificadas en el estudio del 2005. Para el caso del
Primer Grupo de Aeropuertos Regionales, el estudio
anterior identificé requerimientos de inversion por US$
88.7 millones par el periodo 2005-2009. Sin embargo, la
inversion reconocida por OSITRAN entre el 2005 y 2008
representa Unicamente 5.9% de dicho total, por lo que
a la fecha se mantiene las necesidades de inversién en
estos aeropuertos.®

7. Adicionalmente a ello se debe considerar la inversiéon
en el aeropuerto de Jauja que recientemente ha sido
declarado como aeropuerto alterno al AIJCH.*®

Segun OSITRAN, para el caso de del AIJCH y para el Primer
Grupo de Aeropuertos Regionales, entre los afios 2005
y 2008, el sector privado ha invertido US$109.3 millones
en los aeropuertos concesionados. En el estudio “La
Infraestructura que necesita el Peri-Brecha de inversion
en infraestructura de servicios publicos” realizado en
el 2005, se identificaron las inversiones necesarias para
el AIJCH correspondientes al periodo 2005-2008, que
ascendieron a US$ 62.9 millones sobre la base del contrato
de concesion. Dado el avance de las inversiones en LAP
para el mismo periodo, US$ 104.1 millones, la brecha
de inversion identificada el 2005 se habria cerrado. Sin
embargo, las necesidades de inversion identificadas en el
estudio del 2008 aumentan debido al establecimiento de
metas mas ambiciosas para todo el sector.*

Asimismo, en el estudio del 2005, estimaron los
requerimientos de inversién para los aeropuertos que
conforman el Primer Grupo de Aeropuertos Regionales
para el periodo 2005-2009, cifra que ascendié a US$
88.7 millones. Sin embargo, la inversién reconocida por
OSITRAN entre el 2005 y 2008 representa Unicamente
5.9% del total identificado.®’

Adicionalmente a lo sefialado, si se tiene en cuenta que la
inversion comprometida en los aeropuertos contenidos
en el segundo paquete asciende a US$ 250 millonesy la
brecha sefalada por el IPE asciende a US$ 157 millones
se evidencia que la inversion estd asegurada y la brecha
se habria cerrado.

8. Mediante Resolucién Ministerial 766-2007-MTC/01 del
17 de diciembre de 2007 se aprobd el Plan Estratégico
Institucional 2007-2011 del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

De acuerdo a lo sefalado en dicho Plan Estratégico
Institucional, el Sistema de Transporte Peruano® si
bien ha venido creciendo en algunos aspectos como
la infraestructura, ain no puede ser considerado como
un sistema integrado y eficiente en su operacién que
satisfaga los requerimientos de accesibilidad, capacidad,
niveles adecuados de transitabilidad y de servicio, costos,
confiabilidad y seguridad.

58 IPE, Ob. Cit. Pags. 22-23.

Miguel Mena Ramirez

La realidad muestra un crecimiento desigual de los
distintos modos de transporte, una infraestructura aun
insuficiente, crecimiento de servicios de baja calidad y
presencia de informalidad, poco desarrollo logistico,
poca innovacion tecnoldgica, debilidad institucional
y deficiencias en la proteccién del medio ambiente y
salud de las personas.

9. Desde el punto de vista de la industria aerocomercial
“conectividad” significa enlazar entre si ciudades o rutas,
de forma que tal que entre ellas pueda fluir mejor el
servicio de transporte aéreo de pasajeros, cargay 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.®

Para lograr una mejor conectividad aérea que nos
permita el acceso de mas peruanos al transporte aéreo
y de esta forma lograr la competitividad que requiere el
pais se debe tener presente lo siguiente:

a) Operacion que normalmente desarrollan las grandes
aerolineas comerciales con el complemento de
aerolineas vinculadas. Dado el tamafio del mercado
peruano, las lineas alimentadoras deben ser de bajo
costo y operar desde y hacia las regiones.

b

=

Alternativamente se puede aspirar a un mercado
regulado en el que el Estado establece la red que
hay que operar, como sucede con las regiones que
se deben beneficiar con las disposiciones de la Ley N°
29159, Ley que Declara de Necesidad y Utilidad Piblica
la Prestacién de Servicios de Transporte Aéreo a Zonas
Aisladas donde no haya Oferta Privada.

Esta norma autorizé al MTC a implementar un
Programa de Promocién y Fomento para promover
la participacion privada en la prestacion de dichos
servicios, a través de sistemas de subvenciones. El
objetivo de las subvenciones es incidir en los precios
de venta al publico, beneficiando al usuario final con
precios inferiores.

c) En cualquier caso, deben dominar las estrategias
de colaboraciéon entre las aerolineas para
complementarse en forma coordinada en lugar de
competir en un mercado que si bien ha crecido,
es muy pequeio con relaciéon a otros paises de la
region (Colombia y Chile que se han revisado por su
similitud de politicas econédmicas con el Peru).

&

En muchos paises como Francia, Espafia, Alemania,
Chile, etc. con un excelente nivel de servicios de
transporte aéreo interno existe un operador doméstico
dominante que se basa fundamentalmente en
economias de escala operacionales que se sustenta en
la alimentacién de los Hubs de dichas aerolineas.

59  Mediante Decreto Supremo N° 020-MTC el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) declar6 de necesidad publica e interés nacional la modernizacion, equipamiento
e internacionalizacion del aeropuerto de Jauja (Junin) pues su ubicacion estratégica lo convierte en el mas idéneo para funcionar como alterno del aeropuerto internacional

Jorge Chavez en la zona del centro del pais.

60 Cabe senalar que las inversiones reconocidas por OSITRAN para el AIJCH ascienden a US$ 78.2 para el periodo 2005-2008.

61  IPE, Ob. Cit. Pags. 76-77.

62  Informacion a detalle sobre diagnéstico en Plan Intermodal de Transporte (PIT), en www.mtc.gob.pe.
63  MENA Ramirez Miguel, Marco Legal y Regulatorio para la Promocion de Rutas Aéreas Regionales, Exposicion efectuada para el Gobierno Regional de Cajamarca, setiembre

de 2007, pag. 2.
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10. Con los ejemplos sefialados a continuacién se puede
apreciar lo dificil que es efectuar el trayecto de pasajeros
via interprovincial, lo que afecta a la poblacion de las
regiones porque sufren con un transporte carretero
inseguro que podria ser sustituido con un transporte
aéreo regional mas rapido y, paralelamente, vender
el producto turistico de nuestros destinos con mayor
competitividad.

En efecto, de Lima a Huancayo el viaje demora 7 horas
en dmnibus. La ruta Lima-Huancayo-Huancavelica tiene
un recorrido de 457 km. y el viaje en émnibus dura
11 horas. El trayecto Lima-Cerro de Pasco de 296 km.
demora 9 horas en émnibus interprovincial. El viaje
Lima-Huanuco en una ruta de 400 km. demora 10 horas.

Todos los destinos citados en el parrafo anterior se
efectan por la Carretera Central. Sin embargo, los
trayectos se reducen notablemente por via aérea:
Lima-Huancayo via Jauja 1 hora; Lima-Huancavelica 50
minutos; Lima-Hudnuco 35 minutos.

De igual modo, en el caso de Ayacucho el trayecto por la
via de Los Libertadores demora 9 horas y por via aérea el
viaje demora sélo una hora.

Las ciudades en mencién ademas de tener un atractivo
turistico importante tienen una vinculaciéon con la
capital muy importante, estableciéndose una relacién
de interdependencia en las conexiones de transporte.

VIII. El Rol Subsidiario del Estado
1. El articulo 60 de la Constitucion sefala expresamente:

El Estado reconoce el pluralismo econémico. La
economia nacional se sustenta en la coexistencia de
diversas formas de propiedad y de empresa.

Sélo autorizado por ley expresa, el Estado puede
realizar  subsidiariamente actividad empresarial,
directa o indirecta, por razén de alto interés publico o
de manifiesta conveniencia nacional.

La actividad empresarial, publica o no publica, recibe
el mismo tratamiento legal.

De igual modo, conforme a lo establecido por el articulo
5 de la Ley de Aeronautica Civil, la actividad Aeronautica
Civil estd reservada al sector privado.

El Estado solo puede realizar, subsidiariamente, actividades
de aviacién comercial por alto interés publico o manifiesta
conveniencia nacional, previa autorizacion y en las
condiciones establecidas mediante ley expresa.

El desarrollo del sector depende de la inversion privada
y del fomento que efectue el Estado.

2. Como se puede apreciar, la propuesta de crear una
aerolinea de bandera no estaria acorde a la situacion
actual del mercado aerocomercial que se rige por
una economia de libre mercado y sustentado en los
“objetivos permanentes del Estado en Aerondutica Civil”

expresamente establecidos en el articulo 4 de la Ley
Aerondutica Civil que sefala:

Articulo 4.- Son objetivos permanentes del Estado en
materia de Aerondutica Civil, los siguientes: f) asegurar
el desarrollo de las operaciones aerocomerciales en un
marco de leal competencia y con estricta observancia
de las normas técnicas vigentes.

En efecto, el mercado aéreo comercial se encuentra
cubierto casi en su totalidad por las aerolineas
existentes conforme se sefialé en lineas precedentes,
habiendo crecido en los Ultimos afios en mas de un 50%
y proyectandose a seguir creciendo progresivamente,
todo ello bajo una economia de libre mercado y
libre competencia, lo cual beneficia directamente al
consumidor nacional y al turista extranjero.

3. Adicionalmente a lo sefalado la Ley 28525 de
Promocién de los Servicios de Transporte Aéreo y su
Reglamento aprobado por Decreto Supremo N° 028-
2006-MTC disponen expresamente sobre rol subsidiario
del Estado:

Articulo 1.- El Estado sélo participard en actividades de
aviacién comercial cuando no exista ningtin operador
del Estado que brinde servicios aéreos de transporte
aéreo regular o no regular, transporte aéreo especial, o
trabajo aéreo, en zona o punto a ser atendido.

4. Conforme lo establece el articulo 60 de la Constitucion
Politica, la razén para intervenir en materia aerondutica
deben ser por razones estrictamente de alto interés
publico o de manifiesta conveniencia nacional, lo cual
no se da en estos momentos en el mercado peruano,
ya que actualmente las aerolineas nacionales abarcan
casi todos los destinos del Pert y las rutas que no son
actualmente cubiertas, se debe a que los aeropuertos o
aerédromos no tiene operatividad por falta de recursos
y apoyo del gobierno.

Consecuentemente, el futuro gobierno tiene que
actuar apoyando e incentivando para promocionar al
empresariado aerocomercial nacional ya existente para
que éstos puedan operar las rutas no abastecidas en la
actualidad, subsidiando dichas rutas que no son muy
comerciales pero que deben ser servidas, hasta que el
flujo aerocomercial sea rentable.

Pero ello no se logra con la creacién una linea aérea del
Estado que sélo generaria una competencia desleal y un
control de precios en sus tarifas, todo ello opuesto a la
economia de libre mercado que es la base fundamental
del empresariado a nivel mundial.

La intervencion del Estado Peruano con una linea aérea
bajo el supuesto sustento de rol subsidiario, afectaria
a las demas lineas aéreas por incurrir en una posicion
probablemente dominante en el mercado y con una
serie de beneficios que no se les otorga a las aerolineas
privadas.

5. De acuerdo con el IPE, en 1969, a inicios de la
dictadura militar de Velasco, las pérdidas acumuladas de



las empresas publicas ascendian a solo US$ 46 millones.
Una década después, estas pérdidas eran de US$ 2,481
millones (equivalentes al 10% del PBI); esto es, se
multiplicaron por 54 en tan solo diez afios. Esta catédstrofe
econdmica se generd por la pésima administracién de
las empresas publicas, las cuales, al no valorar el dinero
porque no les cuesta como a las empresas privadas,
cobraban precios artificialmente bajos que no cubrian
sus costos reales. Inclusive, al no tener el incentivo de
maximizar beneficios, en lugar de invertir en mejorar
sus procesos para ofrecer un mejor servicio y ampliar
su alcance a la poblacién, eran fuentes de empleo
innecesarias con claros intereses partidarios.**

Segun el Banco Mundial, entre 1980y 1993, ENTEL Perd,
la empresa estatal de telefonia, lleg6 a atender hasta
673,000 lineas telefénicas. Sin embargo, en el periodo
1994-2007, es decir, en el mismo lapso de tiempo,
Telefonica del Perd alcanzé a atender a 2.67 millones
de personas y registré un crecimiento acumulado de
246.1%. Lo mismo ocurrié con el sector energético que,
gracias a su privatizacién, logré reducir las pérdidas de
energia del 21.8% en 1993 al 11.8% en 1999 y duplicé
su generacion total. Hoy, los apagones recurrentes y la
espera de casi 10 aflos para obtener una linea telefénica
(ja tan solo US$ 5,000!) ya son cosa del pasado.®®

6. La prioridad del gobierno en funciones debe ser la
educacion, salud, seguridad ciudadana y los programas
sociales que han propulsado en su campana politica, y
en materia de aviacién especificamente en incentivar el
crecimiento y modernizacion del parque aéreo nacional
conforme lo dice textualmente el inciso g) del articulo 4
de la Ley de Aeronautica Civil en cuanto a los objetivos
permanentes del estado peruano.

Por ello, seria totalmente contraproducente destinar
recursos econémicos donde el empresariado nacional
cubre y sirve satisfactoriamente el mercado nacional y
extranjero.

Al margen de los errores del pasado, se debe tener
presente que el Estado si puede intervenir en la economia
cuando el sector privado no lo hace por fallas de mercado o
rentabilidad insuficiente. Ese es justamente el rol subsidiario
del Estado y ello no ocurre en el sector aerocomercial.

7. Lo que debe hacer el nuevo gobierno es otorgar
incentivos para la creacién de aerolineas regionales
privadas para vuelos cortos, que puedan utilizar la
infraestructura que no ha sido materia de los contratos
de concesién, como los aeropuertos de Huanuco, Jauja,
Talara, Chachapoyas y algunos de la selva, que se citan
como ejemplos.

Esta politica tendria la finalidad promotora, para que
estas empresas presten servicios en los pueblos que
tienen poco trafico y que deben trasladarse por horas
en carretera y de esta forma lograr que los ciudadanos
puedan viajar en mejores condiciones y acceder a un
transporte aéreo mas inclusivo.

Miguel Mena Ramirez

8. Se debe tener presente la posibilidad de extender
la participaciéon del Estado hacia nuevas actividades
econdémicas como es el transporte aerocomercial y los
servicios aeroportuarios, es factible con la Constitucién
vigente, siempre que sea autorizado por ley expresa y
sea de interés publico. En otras palabras, no se requiere
modificar la Constitucién para abrir una caja de Pandora,
como sucedioé durante los afnos setenta y ochenta.

En el Perd en virtud del citado articulo 60 de la
Constitucion Politica, tenemos actualmente 34 empresas
estatales: dieciséis eléctricas, SERPOST, SEDAPAL,
COFIDE, ENAPU, el Banco de la Nacién, entre otras.

El argumento del equipo técnico del presidente y de
algunos interesados en este proyecto, es que ya se
habria aprendido de los errores del pasado. No obstante,
actualmente existen casos donde vemos que el Estado,
si bien posee la capacidad para realizar algunas tareas, es
largamente menos eficiente que una empresa privada
y asi, continia demostrando que aun no aprende (y lo
mismo sucede en todo el mundo). Uno de los casos mas
emblemadticos es el de la Empresa Nacional de Puertos
(ENAPU) y su penosa gestidon a cargo del puerto del
Callao, uno de los mas lentos e ineficientes de la region.®

9.- De otro lado, los incentivos que enfrentan las
empresas estatales son totalmente diferentes a los que
enfrentan las compaiias privadas. Los controladores de
las empresas estatales tienen gran parte del beneficio
a través de ineficiencias que incrementan los costos
reales (ENAPU, por ejemplo, los puertos a cargo de
ella son un desastre econdémico. La deuda externa
acumulada por cubrir las pérdidas generadas por esta
aventura empresarial de Estado es enorme y la seguiran
pagando las futuras generaciones), mientras que para
los funcionarios de las empresas privadas, incurrir en
menores costos significa obtener mayores utilidades.

Adicionalmente a ello, el mercado aerocomercial
es muy competitivo y dinamico: las decisiones se
toman con una anticipacion importante y ademds se
trata de lograr eficiencia en el mercado répidamente.
Los ejemplos de ineficiencia se ven en los casos de
Aerolineas Argentinas y CONVIASA, que se han
sefialado en lineas precedentes.

Por ejemplo, en las aerolineas privadas se acuerdan
efectuar ofertas bajando los precios de las tarifas,
rebajar comisiones, se negocia el precio del combustible
en volumen, etc. Ello no se puede hacer en una empresa
estatal por los controles que tiene el sistema.

10. Asimismo, se debe tener presente que el articulo 60 de
la Constitucion Politica ha servido para impedir intentos
de reconvertir al Estado en empresario. Modificarlo o, peor
aun, eliminar su texto, pondria en entredicho la defensa de
la iniciativa privada que el presidente electo debe apoyar.

Sin embargo, no ayuda que la presidencia de CONFIEP,
que representa a gran parte del sector privado, haya

64  Sociedad de Comercio Exterior del Perd-COMEXPERU, Semanario COMEX, 27 de junio de 2011, pag. 11.

65  Ibid.
66  Semanario COMEX, Ob. Cit. Pag. 11.
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manifestado la conveniencia de la iniciativa de crear
una aerolinea de bandera. De igual modo, tampoco
ayuda que algunos interesados, con la finalidad de
salir en los medios periodisticos, apoyen el proyecto
sin ningun sustento técnico. Por ello es urgente
un debate serio sobre este tema y que de tomar
la decisién equivocada puede afectar a todos los
peruanos.

No se debe confundir el rol subsidiario del Estado con la
creacién de empresas publicas, como las que ya existen.
Hay tareas que requeriran toda la atencién del préximo
gobierno (educacion, salud y seguridad, por ejemplo)
como para pensar en revivir aventuras empresariales
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que una y otra vez han probado ser nefastas para una
economia como la nuestra.

Lo bueno que se ha hecho en nuestro pais no debe
malograrse por el interés politico de intervenir en una
actividad que afectaria la dptima utilizacion de los
recursos del Estado en un mercado en el cual operan
varias aerolineas con éxito. Lo que debe hacer el Estado
es regular y fomentar pero no invertir en un sector que
no requiere un agente estatal. De esta forma evitara
la posibilidad de perder millones de doélares en una
aventura de baja rentabilidad, con el agravante que
recordamos en lineas precedentes, que el Estado es un
pésimo empresario
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