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RECIBIDO

De:

Asunto:

Fecha:

INFORM E No orq-e6-GRE-GAJ.OS|TRAN

OBED CHUOUIHUAYTA ARIAS
Gerente General

MANUEL CARRILLO BARNUEVO
Gerente de Regulaci6n y Estudios Econ6micos

JEAN PAUL CALLE CASUSOL
Gerente de Asesoria Juridica

lnicio del procedimiento de revisi6n tarifaria de oficio de Ias Tarifas
M6ximas del Servicio de Navegaci6n Adrea en Ruta (SNAR), Servicio de
Aproximaci6n y Servicio aeron6utico de Sobrevuelo, que presta
CORPAC S.A.

08 de noviembre de 2016

3.

OBJETIVO

El obletivo del presente informe es sustentar el inicio del procedimiento de revisi6n
tarifaria de oficio de las Tarifas M6ximas de los siguientes servicios prestados por la
corporaci6n Peruana de Aeropueftos y Aviaci6n comercial, coRpAc s.A. (en adelante,
coRPAC): i) servicio de Navegaci6n A6rea en Ruta (SNAR), ii) servicio de Aproximaci6n
y iii) Servicio aeroniutico de Sobrevuelo.

ANTECEDENTES

CORPACfue creada como una empresa p0blica, mediante Decreto Supremo promulgado
el z5 de lunio de 1943, transform6ndose en el afto 19g1 en una empresa de propiedad
exclusiva del Estado. Estii sujeta al r6gimen legal de las personas juridicas de derecho
privado y orga nizada como una sociedad Mercantil a trav6s del Decreto Leg islativo No g9.
Asimismo, coRPAC se rige por ra Ley de Actividad Empresariar del EstJdo, por la iey
General de Sociedades y por su Estatuto Social.

Con. fecha z8 de agosto de 1995, la Resoluci6n Ministerial No 360-95_MTC_1S.12
estableci6 distintas tarifas de coRpAc, entre ellas las correspondientes al servicio de
Aeronavegaci6n en Ruta (SNAR) y al Servicio de Sobrevuelo.

El rz de mayo de 2oo4l mediante la Resoluci6n de Consejo Directivo No or5_zoo4-
cD/oSlrRAN, se aprobaron las Tarifas Mdximas para ros servicios de aeron"u"g..i6n qr"
presta CORPAC; y se desregu16 el servicio de Sobrevuelo.

El zo de febrero de 2014/ mediante la Resoluci6n No oo9-zor4-CD-OSITRAN, el Consejo
Directivo de oslrRAN aprob6 el inicio del procedimiento de revisi6n tarifaria solicitaJo
por coRPAc para el servicio de navegaci6n a6rea en ruta (SNAR) y el servicio de
Aproximaci6n.

5.
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6. El or de abril de zor4, mediante la Resoluci6n N" o13'2o4-CD-OSITRAN, el Consejo

Directivo de oslTRAN dispuso el inicio del procedimiento de fijaci6n tarifaria del servicio

Aeron5utico de Sobrevuelo.

T.Eloldeoctubrede2ol4,mediantelaResoluci6ndeConsejoDirectivoNoo45-zor4.CD-
osITRAN, se establecieron las Tarifas MSximas de los siguientes servicios prestados por

coRPAC: i) Servicio de Navegaci6n A6rea en Ruta (SNAR), ii) servicio de Aproximaci6n y

iii) servicio aeroniutico de sobrevuelo; disponiendo que el plazo de vigencia de las

mismas ser6 de tres (o3) afros, Asimismo, se dispuso que dichas Tarifas serSn revisadas, a

mitad del periodo regulatorio, incluyendo en la revisi6n todos los factores y variables

utilizados por el Regulador para su determinaci6n,

8. El ro de agosto de 2016, mediante el Acuerdo de Consejo Directivo No r977-597-r6-CD-

ostTRAN; se aprob6 el lnforme No .15-16-GRE-GAJ-OS;TRAN, mediante el cual se

analiz6 la evoluci6n, durante el periodo zor4-zol5, de las PrinciPales variables y

supuestos utilizados en el procedimiento de revisi6n de las Tarifas M6ximas de los

servicios sNAR y Aproximaci6n, y en el procedimiento de fijaci6n de la Tarifa del servicio

aeroniutico de Sobrevuelo, conforme a lo establecido en la Resoluci6n N" o45-zor4-CD-

oslTRAN. Este aniilisis determin6 que no era pertinente realizar a mitad del periodo

regulatorio una revisi6n de las tarifas de los servicios de aeronavegaci6n que brinda

conenc, debiendo iniciarse la misma a partir del ultimo aRo de vigencia de la Resoluci6n

de consejo Directivo No o45-zor4-cD-oslTRAN, conforme al procedimiento y los plazos

establecidos por el Reglamento General de Tarifas del OSITRAN

III. MARCO LEGAL Y NORMATIVO APLICABLE

lll.r. Alcance de la funci6n reguladora de OSITRAN

De conformidad con lo dispuesto por el artfculo 3o de la Ley No 25912 Ley de supervisi6n

de la lnversi6n Privada en lnfraestructura de TransPorte de uso P0blico (Ley de creaci6n

de oslTRAN), la misi6n de oslTRAN es regular el comportamiento de los mercados en

los que act0a n las Entidades Prestadoras y el cumplimiento de los contratos de concesi6n,

cautelando en forma imparcial y objetiva los intereses del Estado, de los inversionistas y

de los usuarios, a fin de garantizar la eficiencia en Ia explotaci6n de la infraestructura bajo

su dmbito.

En linea con lo anterior, los articulos 6o y 7. de la Ley N' 25917 establecen que oslTRAN

ejerce atribuciones y funciones requlatoria, normativa, supervisora, fiscalizadora y

sancionadora, y de resoluci6n de controversias y atenci6n de reclamos Dichas funciones,

adem5s, se encuentran recogidas en la Ley No 27332, Ley Marco de los Organismos

Reguladores de la lnversi6n privada en los Servicios Piblicos y en el Reglamento General

de OSITRAN (REGO), aprobado Por Decreto Supremo No o44-2oo6-PCM y sus

modificatorias.

Especificamente, la funci6n reguladora de OSITRAN se ejerce de acuerdo a su Ley de

creaci6n, conforme a lo siguiente:

"Artlculo 7". - F unciones

7.t. Las principales funciones de OSITRAN son las siguientes:

(...)

b) Operar el sistems tarifario de la infraestructura bajo su 6mbito, dentro de los siguientes llmites:
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13.

i. En el caso que no exista competencia en el mercado, fijar las tarit'as, peajes y otros cobros
similares y establecer reglas clarasy precisas parasu corrccta aplicacion, asicomo pard su revisi6n
y modiflcaciin, en los casos que corresponda.
ii. En el caso que exista un contrato de concesi6n con el Estad.o, velar por el cumplimiento de las
cldusulas tdrifarias y de reajuste tarilario que iste contiene.
iii. Cuando exista competencia en el mercado y no existan ctd.usulas tariJarias, velar por el libre

fu ncionamiento de I me rcado. "

De acuerdo al citado articulo, corresponde a OSITRAN/ como pade de su funci6n
reguladora, determinar las tarifas, mediante procesos de fijaci6n o revisi6n tarifaria, para
los servicios derivados de la explotaci6n de infraestructura que se encuentra bajo su
6mbito, en los casos en que 6stos no se presten en condiciones de competencia,

Del mismo modo, debe considerarse que de acuerdo con los articulos 16 y r7 del REGO,
OSITRAN regula, fUa, revisa o desregula las tarifas de los servicios y actividades derivadas
de la explotaci6n de la infraestructura, en virtud de un titulo legal o contractual; siendo su
Consejo Directivo, el 6rgano competente para el ejercicio de la funci6n reguladora.

Por su parte, el numeral 3.2 del articulo 30 de la Ley No 26917, define a las Entidades
Prestadoras como aquellas empresas o grupo de empresas/ ptblicas o privadas, que
realizan actividades de explotaci6n de infraestructura de uso priblico.

15. Asimismo, el inciso k) del articulo r del REGO define a la Entidad prestadora como la
empresa o grupo de empresas que tiene la titularidad legal o contractual para realizar
actividades de explotaci6n de infraestructura de transporte de uso p0blico, nacional o
regional, cuando corresponda, sean empresas p0blicas o privadas y que frente al Estado
y los usuarios, tienen Ia responsabilidad por la prestaci6n de los servicios.

16, Cabe indicar que, mediante Decreto Legislativo No 99, Ley de la Empresa Corporaci6n
Peruana de Aeropuertos y Aviaci6n Comercial, el Estado transform6 la empresa p0blica
CORPAC en una empresa de propiedad exclusiva del Estado, sujeta al r6gimen legal de
las personas juridicas de derecho privado y organizada como una sociedad mercantil,
cuyo objeto social es, entre otros, operar, equ ipar y conservar aeropuertos comerciales al
trSnsito adreo, incluyendo las dependencias, servicios, instalaciones y equipos requeridos
por la t6cnica aerondutica, asicomo ad ministrar, operar y conservar los servicios de ayuda
a la aeronavegaci6n, rad iocomunicaciones aeroniuticas y demSs servicios t6cnicos
necesarios para la seguridad de las operaciones a6reas en el pais.

17. En ese sentido, de conformidad con la Ley No z6gt7 y el REGO de OSITRAN, CORPAC es
una Entidad Prestadora que se encuentra bajo la competencia de OSITRAN, toda vez que
CORPAC cuenta con un titulo legal para explotar infraestructura de transpofte de uso
piblico, en virtud de lo dispuesto por el Decreto Legislativo No 99.

Del inicio del procedimiento de revisi6n tarifaria

El Reglamento General de Tarifas de OSITRAN, aprobado mediante la Resoluci6n de
Consejo Directivo N" o43-2oo4.CD-OSITRAN y sus modificatorias (en adelante, el RETA),
establece, en su articulo 4, que el mismo es de aplicaci6n al procedimiento de fijaci6n,
revisi6n y desregulaci6n de las tarifas de las Entidades prestadoras, por la prestaci6n de
servicios derivados de la explotaci6n de la lnfraestructura de Transporte de Uso pUblico,
ya sea en virtud a titulo legal o contractual,

ffi"r)\.d lll.2.
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19. Asimismo, el articulo 5 del RETA dispone que, la regulaci6n tarifaria relativa a Ios servicios

derivados de la explotaci6n de la lnfraestructura de Transporte de Uso P6blico es

competencia exclusiva de OSITRAN, por lo que le corresponde disponer la fijaci6n,

revisi6n o ajuste de Tarifas Mdximas', y, en general, el establecimiento de Srstemas

Tarifarios que incluyan reglas de aplicaci6n de tarifas.

Del mismo modo, conforme a los articulos ro y rr del RETA, el rdgimen tarifario regulado

es aplicable exclusivamente a la prestaci6n de servicios derivados de la explotaci6n de la

lnfraestructura de Transpofte de Uso Piblico por parte de las Entidades Prestadoras, en

los casos en que dicha prestaci6n no se realice en condiciones de competencia en el

mercado. En estos casos, OSITRAN determina16 las Tarifas aplicables; siendo que el

procedimiento para su determinaci6n podrii iniciarse de oficio o a solicitud de la Entidad

Prestadora.

Por su parte, el articulo 17 de dicho cuerPo normativo establece los alcances de los

procedimientos de fijaci6n y revisi6n tarifaria; sehalando que, se lleva16 a cabo una

revisi6n ordinaria de tarifas, con la periodicidad establecida en los respectivos contratos

de concesi6n, en la ley aplicable, o en las resoluciones tarifarias de OSITRAN; y, en caso

una Entidad Prestadora piblica no solicite la revisi6n tarifaria, el Regulador pod16 realizar

de oficio la frjaci6n o revisi6n de las Tarifas.

Especificamente, el articulo 53 del RETA regula el inicio de procedimiento de oficio de

fijaci6n, revisi6n o desregulaci6n tarifaria, de acuerdo a los siguientes t6rminos:

"Articulo 5j.- lnicio del procedimiento de oficio

EI Consejo Directivo del OSITRAN aprobard et inicio del procedimiento de ortcio de fljaci'n,
revisi'n o desregulaci6n tariJaria con base al informe elaborado por la Gerencia de Regulaci;n, en

los casos en que se veriflquen las condiciones a [as que hacen referencia [os articulos zt y t4 del

presente Reglamento.
La Resoluci,n que apruebe el inicio del procedimiento tarilario por parte del Conseio Directivo,

serd notificada a la Entidad Prestadora y publicada en la pdgina web del OSITRAN.

El Consejo Directivo establecerd el plazo maximo dentro del cual la Entidad Prestadora podrd

presentar su propuesta tarifaria, con el correspondiente estudio que incluya el sustento ticnico'

econ6mico de los supuestos, pardmetrost bases de datos y cualguier otra inJormaci6n utilizada. EI

plazo gue seestablezca pdra este efecto, no podrd ser menor de trcinta Go) Dias El plazo otorgado

pqru presentar la prcpuesta tarifaria Podrd ser prorrogado de Jorma excepcional y por tnica vez

por un periodo mdximo de treinta Go) Dias, siempre y cuando la solicitud de prdrroga sea

interpuesta con anterioriddd a la fecha de vencimiento del plazo originalmente concedido y sea

debidamente sustentado por la Entidad Prestadora.

Una vez vencido el Plazo previsto en el presente articulo, si la Entidad Prestadoru remitiera

informaci,n, el OSITRAN evaluard, a su solo criterio, la pertinencia de la misma, y de ser el caso,

su i ncorporaci6n a[ procedim iento.

EI inicio del procedimiento se computdrd a paftir del dia siguiente a lafecha de recepci6n de la

notifcaci'n a La Entidad Prestadora de la Resoluci'n del Conseio Directivo que aprueba el inicio

del procedimiento."

De acuerdo con el Art. 3 del REf A: "TaiJa Tope o Mdxima: Es lo que constituye el importe mdimo fiodo en las rcsoluciones

totiforias del OSTTRAN o en los respeciivos contrutos de aoncesi1n, cuyo valot no puede ser supetado pot las Entidades

pt;stadoras en el establecimiento de las tarifas aplicables a los sevicios qte isto presto a los lJsuotios. 5e consdetun Tarifas

Mdximas a las denominadas tomhiin todfas tope o cuolquiet otm denoninoci6n utilizado en las normos legales o contractuales,

coyos efectos sean iguoles a los descfitos onteriormente"-

20.
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23.

25.

Conforme al citado articulo, el Consejo Drrectivo del OSITRAN aprobar5 el inicio del

procedimiento de fijaci6n, revisi6n o desregulaci6n tarifaria con base al informe

elaborado por la Gerencia de Regulaci6n, en los casos que se verifiquen Ias condiciones a

;;;;;;il. referencia los artic-ulos rr y 14 del RETA" las cuales est6n relacionadas con

la inexistencia de condiciones de competencia que limite el abuso de poder de mercado'

"" 
arV" ."* af Regulador podrS intervenir fijando las tarifas correspondientes

Lo anterior se complementa con lo seflalado en el articulo r7 del REGO, segrin el cual Ia

f*aiOn ,"grhaora comprende de manera exclusiva al Consejo Directivo' para lo cual

aiaf',o Orgalno sustenta sus decisiones en los informes t6cnicos que emite la Gerencia de

R;;;i;; y Estudios Econ6micos, que est6 encargada. de conducir e instruir los

pr"?a*i""ilt tarifarios, y de la Gerencia de Asesoria Juridica que tiene a su cargo la

!v"tr"ciOn ae los asPectosjuridicos relacionados al procedimiento tarifario

En ese sentido, teniendo en cuenta la vigencia de las tarifas por los servicios que presta

COnpnC estatlecida en la Resoluci6i No o45-zo,4-CD-OSITRAN, y tomando en

consideraci6n las disposiciones contenidas en el RETA de oslTRAN, corresponde dar

inicio al procedimiento de revisi6n tarifaria de oficio para los servicios de SNAR'

Aproximaci6n Y Sobrevuelo.

m

IV. ANALISIs

lV.r. Alcance de la revisi6n tarifaria

26. De acuerdo con la Organizaci6n de Aviaci6n Civil lnternacional (OACI), los servicios de

aeronavegaci6n se prestan a las aeronaves para que los vuelos se desarrollen de manera

segura comprendiendo las siguientes categorias:

o Gesti6n de Trdnsito A6reo (ATS),

o Servicios de Telecomunicaciones, Navegaci6n y Vigilancia (CNS)'

o Servicio Meteorol6gico Aeroniiutico (MET),

c Servicios de B0squeda y Salvamento (SAR), y

o Servicios de lnformaci6n Aerondutica (AlS)'

Para un proveedor de servicios de aeronavegaci6n, los ingresos est6n determinados

r"g,i*"f iip" de servicio facturable. En el caso de CORPAC, los servicios regulados que

faltrr" 
" 

las compaiias aereas son, i) Servicio de Navegaci6n A6rea en Ruta (SNAR)' ii)

ffi
RETA

"Articulo at.- Necesidod de reguld.i^n tarifdtia

En los mercodos denvados de lo explotoci n de ln lnf4eslructuo de Trcnsporte de Uso Piblico en los que no existan condi'iones

de competencio que liniten el abuso de podet de n;4 ado, eI oslTRAN detetmno.t to\ Tailat aplicables o los seruictos relativos

)'a,inli ̂ iiral,. u utos crr;os el pricedimieoto podi iniciarse de ofcio o o solicitud de lo Entidad Prestddorc"'

"Articulo 74.- Desreguld.idn

procedimiento administrotivo iniciado de oJicto o de pofte, mediante el ctol el ftgrnen tarifario pasa de regulodo a supeNisado,

siempre que existan conaiciones a" conpetii.io)i[e'il" i't''pm* 
"t 

mercido' La destegulociln puede ser reverttdo' entte

otro[ 
^rtiror, 

,i tor rondiciones de comPeteocia que Ptopicioton su implernenta'i6n se reduiesen

OSITRAN rcalizafi un rnonitoreo petifudico del compoftamiento del mercodo que hayo sido desre})lado, con eI obiao de verificar

qt)e los condiciones quejustificorcn su destegulaci'n se mantengoo vigentes"'
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Servicio de Aproximaci6n y iii) servicio aerondutico de sobrevuelo, los cuales se describen
a continuacidn.

a) Servicio de Navegaci6n A6rea en ruta (SNAR)

28 El SNAR considera las ayudas a las naves que sirven rutas nacionales e inte rnaciona les,mientras se encuentran en vuelo y que aterrizan o despegan en alg0n aeropuerto aet fais.El objetivo finar der servicio es brindar seguridad a rasoperaciones a6reas y, por ro tanto,
a los pasajeros.

29' El- SNAR comprende ros servicios de trdnsito a6reo (ATS), meteororogia (MET),
informacidn aeron6utica (Ars) y arerta o b0squeda y rescate (sAR), Estos servicios sonsoportados por sistemas de comunicaci6n, navegaci6n, vigilancia, ayudas Iuminor* fJ"
e n erg ia.

30. La tarifa por el servicio de sNAR est6 definida en sores, para er caso de rutas nacionares,
y en d6lares americanos, para el caso de rutas internacionales, y se cobra por kil6metro
recorrido segOn eltamafro de la aeronave (definido porel pMO:1.

b) Servicio de Aproximaci6n

31 El servicio de Aproximaci6n considera ras ayudas de contror de trdfico a6reo para vueros
que llegan o parten de los aeropuertos en un radio de diez millas n6uticar. s" in.l;y* i;;servicios proporcionados en terminal, que es un drea de control establecida en las
inmediaciones de uno o m5s aer6dromos principares, ya sea desde una torre de contror
de aer6dromo o un centro de control de drea.

32. El servicio de Aproximaci6n se divide en tres funciones:

. Salidas: separar a las naves que despegan del aeropuerto,. Alimentaci6n: secuenciar y separa r el tiiifico de llegada a los aeropuertos; y. Aproxlmaci6n final: mantener la secuencia 
"n[r" "".onur", con la separaci6n

suficiente para garantizar la seguridad de las operaciones.

33. La tarifa por el servicio de Aproximacr6n estii definida en sores y se cobra por tonerada
segrin el PMD Las tarifas se aprican por iguar a aeronaves que sirven rutas nacionares einternacionales.

c) Servicio de Sobrevuelo

34' El servicio de sobrevuero considera ras ayudas a ras naves que surc anra Fright lnformation
Regiod (FIR) Lima en ruta hacia su destino, no aterrizando en territorii p...no. eo,,
ayudas a las naves se entiende ra provisi6n de servicios de trjfico a6reo, ."t"ororogi" ;informaci5n como los siguientesr

. Supervisi6n de la trayectoria de vuelo.. Servicio de asesoramiento de tr6nsito a6reo.. Servicio de control de tr6nsito a6reo.

ffih
WP

/'GT;\
/o- v"e' a1

lF*isl
&=c$z

Peso lviiiximo de Despegue, porsus siglas.

Regi6n de lnformaci6n de Vuelo.
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35.

. Asesoramientoanticolisi6n.

. Servicio de informaci6n de vuelo,

. lnformaci6n de trdnsito.

. lnformaci6nmeteorol69ica.

. Servicio de alerta.

35. La tarifa por el servicio de Sobrevuelo estii definida en d6lares americanos y se cobra por
kil6metro recorrido segtn el tamafro de las aeronaves (definido por el PM D).

1V.2. Oportunidad de la revisi6n tarifaria

V.3.

A trav6s de la Resoluci6n de Consejo Directivo No o45-zoI4-CD-OSITRAN de fecha r de

octubre de zor4, se establecieron las Tarifas M6ximas de los servicios de aeronavegaci6n
SNAR, Aproximaci6n y Sobrevuelo, prestados por CORPAC, las cuales tend16n una
validez de tres (o3) a6os, contados desde su entrada en vigencia5. Asi, el actual periodo
regulatorio aplicable a dichas tarifas, que inici6 el 3r de octubre de zo146, finalizaril el 3o
de octubre de zor7.

Al respecto, el articulo 53 del RETA establece que, para dar inicio al procedimiento de
oficio de fijaci6n, revisi6n o desregulaci6n tarifaria, se requiere verificar las condiciones a
las que hacen referencia los articulos rr y r4 de dicho reglamento. Asi, conforme al

articulo 11, pod16 iniciarse el procedimiento de fijaci6n o revisi6n tarifaria en los casos que
no existan condiciones de competencia que limiten el abuso de poder de mercado; en

tanto que de acuerdo al articulo r4, podrii iniciarse el procedimiento de desregulaci6n
tarifaria siempre que existan condiciones de competencia que disciplinen el mercado.

En ese sentido, de conformidad con lo establecido por el Consejo Directivo del OSITRAN
y el marco normativo aplicable, corresponde analizar si existen condiciones de
competencia en los mercados correspondientes a los servicios de SNAR, Aproximaci6n y
Sobrevuelo.

An6lisis de condiciones de <ompetencia de los servicios de aeronavegaci6n

El an6lisis de condiciones de competencia en un mercado trata de establecer hasta qu6
punto el compoftamiento de los agentes (oferentes y demandantes) en ese mercado est6
sujeto a presiones competitivas que lo disciplinen. Ante la falta de presi6n competitiva, el
oferente puede ejercer poder de mercado en perjuicio de los usuarios, a costa de la

eficiencia en el mercadoT.

Los mercados de servicios derivados de la infraestructura de transporte de uso pUblico
suelen estar caracterizados por la presencia de uno o pocos oferentes. En particular, para
los servicios de aeronavegaci6n brindados en exclusividad legal por CORPAC, el an6lisis

9.

Al respecto, el Articulo z'de la Resoluci6n N' o45-2o4-CD-OSlTRANi establecio que las referadas tarifas bntrarian en
vigenci. en un plazo no menor de quince (15) dias hibiles luego de notificada dicha Resoluci6n y diez (1o) dias h5biles
contados a partir de la fecha de publicaci6n de la modificacion del Tarifario de la Entidad Prestadora.

El q de octubre de 2014, mediante Carta GAP.ADC.246.2014-O, CORPAC comunica al OSITRAN las modificaciones de su
tarifario en el extremo referido a las tarifas de los servicios regulados bajo aniilisis, de acuerdo con lo dispuesto en la
Resolucidn Noo45-zor4 CD OSITRAN, seffalando, adem6s, que las mismas entra16n en vigencia el31de octubre de 2o4.
Junto con los precios por encima de los costos otras manifestaciones del poder de mercado 5on la disminuci6n en la calidad
de los servicios o del grado de innovaci6n en el mercado.

ffi40

.oslr4". vofro
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4L.

42.

43.

de las condiciones de competencia tiene como objetivo determinar si esta Entidad
Prestadora enfrenta una escasa presi6n competativa que le otorgue poder de mercado.

Para tal efecto, resulta importante definir previamente un mercado relevante sobre el
cual se analiza16 su estructura econ6mica; ello con el objetivo de determinar en qu6

contexto est6 operando la empresa a la cual se estudia. Una buena determinaci6n del
mercado relevante cobra importancia por las consecuencias que puede tener en el an6lisis
de poder de mercado de las empresas. Por ejemplo, en una definici6n "amplia" del
mercado relevante, una empresa que es dominante del mercado puede resultar con una
pequefra posici6n en el mismo; por el contrario, una definici6n de mercado relevante
"estrecha" podria determinar una importante posici6n en la empresa incumbente, que en

rigor no es un actor dominante del mercado.

En tal sentido, a continuaci6n, se presentar6 el an;ilisis de condiciones de competencia
sobre los servicios de SNAR, Aproximaci6n y Sobrevuelo, el cual ha sido estructurado en
dos secciones: la primera referida a la definici6n del mercado relevante para cada servicio,
y la segunda donde se analizan las condiciones de competencia en cada mercado
relevante.

lV.3.r. Definici6n de mercado relevante

Existe un consenso amplio respecto de los conceptos econ6micos que subyacen a la

definici6n del mercado relevante8. Esta se realiza identificando dos grandes dimensiones:
el mercado de producto y el mercado geogr6fico.

. El mercado de producto incluye todos los bienes o servicios que, desde el punto de
vista del consumidor o usuario, son sustituibles por sus ca ra cteristicas, precio o usos.

. El mercado geogr6fico considera el 6rea geogr6fica donde se encuentran las fuentes
o proveedores alternativos, a los que el comprador podria acudir bajo las mrsmas o
similares condiciones de mercado.

Ambas dimensiones determinan el mercado relevante sobre el cual se estima la tenencia
o no de posici6n de dominio por pafte del incumbente. Del mismo modo, el articulo 5 del

Decreto Legislativo ro34s recoge estos conceptos tal como sigue:

"Art[cuto 6.- El mercado relevante.-

6t. El mercado relevante estd integrado por el mercado de productoy el mercad.o geogrdJico.

6.2. El mercddo de producto relevante es, por Io general, el bien o seNicio mate a de loconducta
investigaday sus sustitutos. Pard el dndlisis de sustituci\n, la dutoriddd de competencia evaluard,

entre otros factores, lqs prqerencias de [os clientes o consumidores; las caracteristicqs, usos y
precios de los posibtes sustitutos; asicomo las posibitidadestecnol'gicas y eltiempo requerido para

la sustituci6n.

U.S. Department y Federal Trade Commission laoao) The Hoizontol Merger Guidelires. Disponible desde

internet:<httpJ/www.justice.gov/atr/publi./guidelines/hmg-2o10.pdf>, y European Commission (L997) notice on the
definition of rcIevant ma*et Jor the purposes of Community competition law. Disponible desde inte"nel:<http://eur'
Iex.europa-eu/legal-contentlEN'qX PDF/?uti-cELExAzggTy12og(ol)&from=EN>.

Decreto Legislativo 1034, Ley de Represi6n de las Conductas Anticompetitivas del 24 dejunio de 2oo8.

6):ila
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5J. EI mercado geogri.fico re[evante es el conjunto de zonds geogrdficas donde estdn ubicadas

las fuentes alternativas de dprovisionamiento de[ producto relevante. Para determinar las
alternativasde aprovisionamiento, la autoriddd de competencia evaluard, entre otros factores, los

costos de trdnsporte y las barreras a[ comercio existentes,"

En linea con ello, el presente lnforme segui16 lo d ispuesto por d icho ma rco normativo para

la definici6n del mercado relevante de los servicios regulados de aeronavegaci6n
prestados por CORPAC.

An6lisis del mercado del producto/servicio relevante

Con el objeto de delimitar cada mercado del servicio relevante, debe determinarse qu6

servicio o conjunto de servicios son sustitutos cercanos al servicio bajo an5lisis. Al hablar
de sustitutos cercanos, se hace referencia a servicios que puedan ser considerados como
alternativas razonables por un nomero significativo de usuarios. Al respecto, diversas
autoridades de competencia concretan el andlisis anterior en el denominado test del
monopolista hipotdtico o el test del SSN/P- ".

En este caso, la determinaci6n del servicio relevante pretende establecer qu6 servicios

compiten efectivamente o son potencialmente competidores con aquellos que son

materia de la revisi6n tarifa ria. Para tal efecto, se toma rd en cuenta las preferencias de los

usuarios, las caracteristicas y posibles usos de los potenciales sustitutos. Cabe sefralar que
el an6lisis se basa principalmente en la noci6n de sustituci6n por el lado de la demanda.

Por otro lado, Ia literatura econ6mica recomienda que, en la medida que exista altos
niveles de complementariedad por pafte de la demanda, el servicio debe analizarse de
manera empaquetada y no individua l. Asi, porejemplo, Gual(zoo4) ha propuesto a naliza r

el empaquetamiento de los servicios teniendo en cuenta la existencia de fuertes
complementariedades por el lado de la demanda". Del mismo modo, en otros sectores

como el bancario, se ha considerado que el servicio relevante debe ser analizado como un
conjunto de servicios financieros y no como un servicio financiero individual'r.
Finalmente, OPTA (2oo7)'4 recomienda criterios para determinar los casos en los que un
servicio relevante puede definirse como un servicio empaquetado. Para ello, aplica eltest
del monopolista hipot6tico al servicio empaquetado y analiza si, ante un incremento de

su precio, una pafte significativa de la demanda sigue prefiriendo adquirir el servicio

U.S. Department y Federal Trade Commission lzoto) The Horizontal Meryer Guidelrres. Disponible desde
internet'<@>.Deformaindirectatambi6ntorealizalacomisidn
Europea tal como se muestra en el Diario Oficial N' C372 de 9 diciembre de 1997. Disponible desde
internet,<htto'//eurooa.eu/le >. oltima modificaai6n: 20 de abril de

El test parte de on bien, por ejemplo, X, y un 6rea geogrifica, 4 que conjuntamente determinan lo que podria denominarse
el conjunto de partida. Luego se supone que el suministro del bien x dentro del ;rea geogrifica A est; controlado por un
monopolista (el monopolista hipotdtico) que decide incrementar de forma permanente los precios entre un 5% y 10% y se

evalia si dicho incremento en precios resulta rentable.

Gual ). (2ood, Market DeJinition in the Telecoms /ndustry, in the Economics of Antitrust and Regulation in Telecomuni.ations,
edited by P. Rey and P- Bulgues, E. Elgar Publishing.

Adams, William James y Yellen, lanet L., (1976), Commodity Bundling and the Burden of Monopoly, The Ouarterly lournalof
Economics.90, issue 3, p.475-98. Nalebuff, Barry (2oo4), Exclusionary Eundling, The OuarterlyJournalofEconomics. Motta,
l/. (?oo4) Competition Policy: Theory and Practice. Cambridge Books, Cambridge University Press, ISBN o-521-81663-7.
Era la Autoridad de postales y telecomunicaciones de Holanda por sus siglas en neerlandes Onafhanke\ke Post en

Telecommunicotie Autorite,t. Cabe se ff ala r q ue e n 2013 d icha a uto ridad se ha i ntegrado con otras autoridades del mism o pais

para formar la Autoridad del consumidory mercado.
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54.

55.

51.

52.

53.

empaquetado en lugar de adquirir los servicios que forman parte del paquete de manera
individual. En ese caso, el mercado relevante estaria definido por el paquetels.

De acuerdo a lo anterior, y debido a que los servicios de SNAR y Aproximaci6n son
demandados por los usuarios de manera conjunta, corresponde analizar de forma
empaquetada dichos servicios. Entre tanto, en el caso del servicio de Sobrevuelo, 6ste se

analizar5 de manera individual.

Servicio de Naveqaci6n A6rea en Ruta (SNAR) v Servicio de Aproximaci6n

Un primer paso para determinar cudles son los posibles servicios (o conjunto de servicios)
sustitutos de los servicios bajo andlisis, es distinguir previamente qui6nes son los
demandantes de los mismos, Al respecto, los seruicios de SNAR y Aproximaci6n son
demandados principalmente por las aerolineas, quienes utilizan este servicio como
insumo necesario para prestar los servicios de transporte a6reo en un trayecto cuyo origen
o destino se encuentra dentro del Perrj, toda vez que estos servicios contribuyen con la

seguridad y eficiencia de la operaci6n de navegaci6n a6rea (SNAR)y aterrizaje y despegue
(Aproximaci6n). En consecuencia, esta demanda corresponde a una demanda derivada
de la correspondiente al servicio de transpofte a6reo de pasajeros o de carga.

Asimismo, tambi6n son demandantes las aeronaves de uso militar y las aeronaves
representantes de embajadas o escuelas de aviaci6n, quienes representan una minima
proporci6n respecto a la demanda total"6,

En este contexto, para delimitar el mercado del servicio relevante, debe identificarse qu6
servicio o conjunto de servicios alternativos al servicio de SNAR y Aproximaci6n pueden
utilizar los usua rios (aerolineas, aeronaves militares, de embajadas y escuelas de aviaci6n)
para realizar sus operaciones de transporte a6reo de manera segura y eficaz.

Sobre el particular, cabe sefralar que solo deben considerarse las alternativas factibles a

ser utilizadas dentro del territorio peruano, dado que los servicios demandados
corresponden a los servicios necesarios para aterrizar o despegar dentro de algrJn

aeropuerto o aer6dromo del pais.

Al respecto, una alternativa que podrian considerar las aerolineas seria el de auto
proveerse de los servicios de comunicaci6n, navegaci6n y vigilancia, mediante la

instalaci6n de equipos que actualmente existen gracias a los avances de la avi6nica'7. No
obstante, no todas las aerolineas est6n en condiciones econ6micas de disponer de estos
equipos, por lo que no todas pueden acceder a este tipo de sustitutos.

Por consiguiente, los servicios de SNAR y Aproximaci6n no tienen servicios alternativos o
sustitutos que podrian satisfacer las necesidades de seguridad y eficiencia que demandan
las aerolineas para sus operaciones de navegaci6n a6rea, de despegue y aterrizaje. En

OPTA (zoo7) The Bundle the Market? Regulatory Policy Note No 5. Asimismq Office ofthe Telecommunications Authority
de Hong Kong (2oo4) ft4ergers and Acquisitions in Hong Kong Telecommuni(ations Markets.

aviaci6n y casos particulares, Segin sea elservicio de aeronavegaci6n que se brinda.

La avidnica es la aplicaci6n de la electr6nica a las comunicaciones y navegaci6n adrea. Hace referencia a los sistemas
eledrdni(os (tanto sistemas de comunicaci6n y navegaci6n como sus indrcadores y elemento5 de manejo) usados, entre
otrot en aeronaves,
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consecuencia, el mercado del servicio relevante queda definido por los servicios de SNAR
y Aproximaci6n.

Servicio de Sobrevuelo

Una primera definici6n b6sica del servicio de sobrevuelo es el brindado por las ayudas a la

navegaci6n a las aeronaves que suTcan las distintas FlR. Las FIR son los espacios adreos
sobre los que las autoridades aeronduticas de cada pais proveen servicios de
aeronavegaci6n, de manera que las aeronaves puedan realizar su vuelo de manera segura
y eficiente,

De acuerdo con esta definici6n, una caracteristica principaldel servicio de sobrevuelo es
que se presta a aeronaves que cubren segmentos o trayectos internacionales en las que
ni el punto de origen (aer6dromo o aeropuerto de despegue de la aeronave) ni el de
destino (aer6dromo o aeropuerto de aterrizaje de la aeronave) se encuentran en el Perrj,

En ese sentido, para cubrir un mismo trayecto, las aeronaves pueden elegir entre distintas
rutas, definidas como combinaci6n de aerovias'8 previamente establecidas que

atraviesan las distintas FlR.

Por lo tanto, es fisica y legalmente's posible que las aeronaves, para cubrir trayectos
internaciona les, utilicen otras rutas que no involucren sobrevola r la FIR Lima y, por tanto,
no necesariamente deban ser usuarios de CORPAC'o. Cabe sefialar que de conformidad
con el articulo No r del Convenio de Aviaci6n Civil Internacional, los Estados contratantes
reconocen que todo Estado tiene soberania plena y exclusiva en el espacio a6reo situado
sobre su territorio"; asi, geogr6ficamente la FIR Lima est6 representada como en la

siguiente ilustraci6n.

Las aerovias son "las carreteras del aire", definidas como una sucesi6n de puntos en el espacio de los que el avi6n, gracias a

lasayudasa la aeronavegaci6n, cono.e sLl posicidn. Cadatramode la aerovia est6 definido pordos puntos de notificacion, su
distancia, laalturadevueloyel rumbo.

La aviaci6n internacional se rige porconvenios internacionales a los que los Estados se adhieren. Elderecho de las aeronaves
de cualquier Estado a sobrevolar otro Estado miembro del Convenio sobre Aviaaidn Civil lnternacional de Chicago se recoqe
en los articulos 5" y 60 del mi5mo. El Per0 y los paises vecinos son signatarios de di.ho convenio (ver
http://www.,rao.i,rt/secretdldt/legdl/Lr!t%2oo'%:oParlres/Chr(dgo LS.pdn.

Esta fue la raz6n por la que el servicio de sobrevuelo no fue sujeto a regulaca6n tarifaria en el procedamiento de revisi6n de
tarifas en ela602oo4.

Cabe seffalar que dentro un mismo Estado puede existir m6s de una FlR. Asi, por ejemplo, Espaha tiene tres FlR, a saber, FIR

Madrid, FIR Barcelona y FIR Canarias.

ASIr*
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r5fico de FIR Lima

Fuente: CORPAC
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59. Al analizar la dimensi6n del producto se trata de identificar aquellos bienes o servicios

sustitutos para los usuarios, es decir, aquellos que cumplen una funci6n similar a la del

servicio bajo andlisis, en este caso, la seguridad y la eficiencia en las operaciones adreas
durante el trayecto. De esta manera, para definir el mercado relevante es preciso

identificar qu6 otros productos cumplen la misma funci6n que los servicios de sobrevuelo,
teniendo en consideraci6n otros aspectos, como precios y disponibilidad de los mismos.

5o. Los usuarios del servicio de sobrevuelo son las aerolineas, quienes demandan dicho
producto como un insumo necesario para prestar los servicios de transporte a6reo en un

trayecto cuyo origen y destino se encuentran fuera de Perri, en el que por lo menos existe
una ruta eficiente para cubrir ese trayecto que pasa por la FIR Lima.

Por lo tanto, el mercado de producto puede definirse como aquellos servicios de

aeronavegaci6n que permiten la seguridad y la eficiencia de los vuelos que no tienen como
origen ni destino PerU, y en donde exista al menos una ruta eficiente que pasa Por la FIR

Lima.

Debe tenerse en cuenta que en un mismo trayecto existen varias rutas, es decir,
combinaciones de tramos de aerovias que permiten que la aeronave pueda brindar
servicios de transporte con seguridad y eficiencia. Por tanto, esta definici6n excluye del

mercado relevante los trayectos en los que sobrevolar Peri no forma Parte de ninguna
ruta directa y, por lo tanto, no resulta conveniente para los usuarios",

62. De otro lado, al igual que en el caso de los servicios de SNAR y de Aproximaci6n, debido
a los avances en la avi6nica, las aerolineas podrian instalar equipos con los que proveerse

de servicios alternativos a los servicios que presta CORPAC dentro del sobrevuelo; no

Considdrese, porejemplo, eltrayectoentre 5antiago de Chile y Auckland en Nueva zelanda, para cubrir esetrayecto de

forma efi(iente no hay rutas directas que sobrevuelen por el Pen:).
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65.

obstante, no todas las aerolineas est6n en condiciones de disponer de estos equipos, por
lo que no todas pueden acceder a este tipo de sustitutos. En ri ltima insta ncia, la existencia
de sustitutos para el servicio de sobrevuelo depende de la evoluci6n de la tecnologia y de
la adopci6n de est6ndares internacionales en un futuro pr6ximo.

53. Sin embargo, debido a restricciones legales, no hay sustitutos a los componentes de los
servicios de aeronavegaci6n relacionados con la gesti6n del t16nsito a6reo'r que prestan
las autoridades aeron6uticas de cada pais. Conviene recordar que en la definici6n de
mercado de producto se mencion6 que el servicio de sobrevuelo es un servicio de
aeronavegaci6n que permiten la segu ridad y la eficiencia de los vuelos para los que existen
rutas en las que resulta conveniente sobrevolar Perri. Por lo tanto, los paises adheridos al

Convenio de Chicago tienen derecho a sobrevolar otros estados miembros del Convenio,
pero siempre respetando los procedimientos establecidos por el pais sobrevolado'4. Asi,
en la FIR Lima, rinicamente los controladores a6reos de CORPAC pueden dar 6rdenes a

las aeronaves de manera que cumplan/ por ejemplo, con los estindares de separaci6n en
vuelo.

b.r.

En definitiva, debido a que no es posible sustituir las 6rdenes de los controladores,
0nicamente las autoridades aeronAuticas pueden prestar servicios de Sobrevuelo, por lo
que no existen otros productos sustitutos.

Asi, en los trayectos en los que por lo menos algunas rutas eficientes pasan por la FIR Lima
y las aerollneas hacen uso de ella, CORPAC no enfrenta competencia en el mercado de
producto. Por lo tanto, los potenciales competidores de CORPAC son proveedores de
servicios de sobrevuelo en las FIR de las rutas alternativas a la FIR Lima.

AnSlisis del mercado geogr6fico relevante

Delimitar el mercado geogriifico del servicio relevante equivale a determrnar el Srea
geogr6flca donde se encuentran las fuentes alternativas a las que el usuario o
demandante podria acudir. Para ello, se evaluarS/ entre otros factores, los costos de
transporte y las barreras al comercio existentes, manteniendo la estructura utilizada en el
andlisis del mercado de producto/servicio relevante.

Servicio de Navegaci6n A6rea en Ruta (SNAR) y Servicio de Aproximaci6n

Los servicios de SNAR y Aproximaci6n son necesarios por motivos de seguridad y
eficiencia en las operaciones de navegaci6n a6rea, asi como en el aterrizaje y despegue.
Sin perjuicio de ello, el objetivo final de los demandantes de los referidos servicios es el de
transportar de manera a6rea a los pasajeros y carga desde y hacia el territorio peruano
(SNAR Nacional - Aproximaci6n), o desde o hacia el territorio peruano (SNAR
internacional-Aproximaci6n), que en t6rminos aeron6uticos seria la FIR Lima.

De acuerdo con la OACI, define a la Gesti6n deltr6nsito adreo como la gesti6n din;mica e integrada deltrinsito adreo y del
espacio a6reo, lo que abarca los servicios detrinsito adreo (ATS), la gesti6n del espacio adreo y la organizaci6n de la afluencia
de transito a6reo (AFTM), de manera econ6mica, eficiente y preservando la seguridad operacional, mediante el suministro,
en colabora(i6n con todas las partes intervinientes, de instalaciones y de servi(ios san discontinuidades, comprendidas las
funciones de a bordo y terrestres. OACI. "Doc go82: Politicos de la OACI sobrc dercchos oercportuaios y por seNicios de
navegaci6n oired" , aoLz.

Segin el Articulo 6 del Convenio de Chicago: "SeNiiios aireos regulares Ningln seNicio airco internacional rcgulat pod.d
explotose en el tenitorio o sobrc el tenitorio de un Estado contrutante excepto con el permiso especidl u otra autorizaci'n de
dicho Estodo y de conformidad con los condiciones de dicho pefiiso outorizaciin -"

67.
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58. En tal sentido, cualquier proveedor alternativo que brinde los servicios de SNAR y
Aproximaci6n de manera conjunta dentro del territorio peruano podria considerarse r
como una fuente alternativa de aprovisionamiento y, por tanto, ser parte del mercado
geogr6fico relevante- Al respecto, por la propia naturaleza de los servicios bajo andlisis la
posibilidad de proveedores alternativos podria darse desde la existencia de competencia
entre aeropuertos. Por ejemplo, supongamos el caso que los aeropuertos A y B compitan,
y en ambos existan diferentes operadores de los servicios de Aproximaci6n y SNAR, M y
N, respectiva mente. Si una linea a6rea es cliente del aeropuerto A y por tanto del

operador M, dicha linea podria considerar como una fuente de alternativa al aeropuerto
B y al operador N. Sin embargo, si los aeropuertos Ay B no compiten entonces eloperador
N no podria ser fuente de alternativa de aprovisionamiento para las lineas a6reas, por lo
que un aeropuerto podria ser un mercado geogr6fico relevante en si mismo.

Sin embargo, en el caso particular del Perri, el operador de los servicios bajo an6lisis es el

mismo en todos los aeropuertos del pais, Por tanto, en vista que las lineas a6reas no
tienen otra fuente alternativa de aprovisionamiento de los servicios de SNAR y
Aproximaci6n, el mercado geogr6fico relevante queda definido por el territorio nacional
o FIR Lima.

En virtud de lo expuesto, el mercado relevante queda definrdo como los servicios de S NAR
y Aproximaci6n brindados en el territorio nacional o FIR Lima.

Servicio de Sobrevuelo

En el caso del servicio de Sobrevuelq al no existir productos sustitutos, la 0nica

competencia para dicho servicio podria venir de las autoridades aeron5uticas de otros
paises, en la medida en que las aeronaves decidan emplear rutas alternativas que no
atraviesen la FIR Lima. Este es el aspecto que trata el an6lisis de la dimensi6n geogr6fica
del mercado.

72. La dimensi6n geogr6fica trata de identificar la ubicaci6n de aquellos proveedores que

ofrecen el producto/servicio definido anteriormente. Si en el mercado geogrSfico en que

opera CORPAC existen otros proveedores, 6stos deber6n ser inclu idos en el an6lisis de las

condiciones de competencia.

73. Para el caso del sobrevuelo, el mercado geogr6fico es el 6rea que se encuentra bajo el

control de las autoridades aeron6uticas de otros paises que proveen servicios de
sobrevuelo en trayectos internacionales en los que existe por lo menos una ruta eficiente
que pasa por la FIR Lima.

74. Debido a la naturaleza del servicio de sobrevuelo como insumo para poder volar en un

determinado trayecto, el mercado geogr6fico no puede definirse de ma nera absoluta como
una [nica 6rea geogr6fica, sino que debe definirse para cada trayecto. El mercado
geogriifico en cada trayecto son las FIR en las que se brindan servicios de sobrevuelo en las

rutas alternativas a la FIR Lima. Para considerar que una ruta es alternativa, debe tenerse
en cuenta adem6s de los factores fisicos y legales, factores econ6micos.

lV.3.z. An6lisis de las condiciones de competencia en los servicios de aeronavegaci6n

c.1. Servicio de Navegaci6n 46rea en Ruta (SNAR) y Servicio de AProximaci6n

69.

70.
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75. La prestaci6n de los servicios de SNAR y Aproximaci6n en nuestro pa is presentan barreras
legales a la entrada, En efecto, de acuerdo a lo establecido en la Ley No 2726r,5, Ley de
Aeron6utica Civil del Perr.1, se establece que el Estado serS el encargado de brindar los
servicios de aeronavegaci6n dentro de todo el territorio peruano, tal como puede
apreciarse en el articulo siguiente:

"Articulo 29.- Servicios de Navegaci6n Airea

2g.a Salvo lo indicado en el numeral 28.4 de la presente Lev. los servicios de naveoaci'n
adrea dentrc delterritorio nacional serdn prestados por el Esto.do perudno, garantizando el
debido funcionamiento de los mismos'6.

29,2 Los servicios de navegacidn adrea comprenden los servicios d.e trdnsito aireo en las
modalidades de control de trdnsito adreo, informaci6n de vuelo, servicio de alerta, servicio
de bisqueda y salvamento, asi como [os seruicios de apoyo tales como meteorologia
aercndutica, comunicaciones aeronduticas, informaci6n y cartografia aerondutica, oyudas
a la navegaci6n airea y sistemas de vigilancia adrea civil. Los servicios de control de
trdnsito aireo prestados porel Estado tienen cardcter de servicio esencial."

[El subrayado y referencia es nuestro]

Al respecto, el Estado otorg6 a CORPAC mediante Decreto Legislativo No 99, Ley de la
Empresa Corporaci6n Peruana de Aeropuertos y Aviaci6n Comercial, la funci6n de
administrar, operar y conservar los servicios de navegaci6n a6rea para la seguridad de las
operaciones a6reas en el pais/ tal como se muestra en el siguiente articulo:

Articulo z,- El objeto social de CORPAC es:

(...)

b) Establecer, administrar, operar v conservar los servicios de ayuda a la aeronaveqaci6n,
radiocomunicaciones aeronduticas v demds servicios ticnicos necesarios Dara la seouridad
de las ooeraciones adreas en el oais;
(...)

[El su brayado es nuestro]

En concordancia con lo anterior, los contratos de concesi6n aeroportuarios otorgados por
el Estado al sector privado reconocen a CORPAC la operaci6n de los referidos servicios.
En efecto, los contratos de concesi6n del Aeropuerto lnternacional Jorge Chdvez, del
Primer y del Segundo Grupo de Aeropuertos de Provincia, asi como del Aeropuerto
lnternacional de Chinchero, establecen que los servicios de navegaci6n a6rea est6n a

cargo de CORPAC'7.

Promulgada el I de mayo de 2ooo y modificada mediante Decreto Legislativo No 999 del 19 de abrilde 2oo8y Ley No 28525
del 23 de mayode 2oo5.

El aniaulo 28.4 de la referida norma especifica que para aerodromo5 privados el explotador de dicho aerodromo puede
brindarlos servicios de aeronavegaci6n, tal como se ob5erua a continuaci6n:

"Articulo 28 ,- Oelfuncionomiento de los aer^daomos
(...)

28.4 El exPlotadot de un oeftdromo pdvado puede Westar los servicios de informaciin de vuelo, meteorologia oercnautica y
ayudas a la novegaci6n oirca que 5e rcquiefin en su derddmmot previo autodzaci6n de la Dirccci,n General de Aercndutica
Civil."

Cl6usula z.e.: delAnexo lX del Contrato de Concesi6n delAeropuerto tnternacional Jorge Chiivez.
Cl5usula 7.1.16 del Contrato de Concesi6n del Primer Grupo de Aeropuertos.
Cl5usula 7.r.r5 del Contrato de Concesi6n del Sequndo Grupo de Aeropuertos.

76.
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78.

79.

8o.

8r.

83.

84.

c.2.

En consecuencia, dado el mercado relevante previamente definido, no existen

alternativas viables de aprovisiona miento a los usuarios de los servicios de SNAR y

Aproximaci6n en el territorio nacional o FIR Lima. Por tanto, no existen condiciones de

competencia en dicho mercado relevante.

Servicio de Sobrevuelo

En la definici6n de mercado relevante, adem6s de definir la dimensi6n de producto y

geogriifica, se hace necesario considerar la existencia de un proceso competitivo por los

clientes entre los distintos proveedores de los servicios. Asi, las aerolineas seleccionan la

ruta, y por tanto demandan servicios de aeronavegaci6n de un determinado proveedor,

para cubrir un trayecto teniendo como consideraci6n principal la minimizaci6n de los

costos totales de cubrir la ruta.

A pesar de que la economia de costos es un factor determinante para las aerolineas a la

hora de decidir su ruta, existen otras consideraciones que tambi6n se tienen en cuenta
para talfin, las cuales estdn asociadas a la seguridad en la operaci6n de los vuelos Por

ejemplo, pueden existir rutas en las que los costos de combustible sean m6s bajos, pero

que no sean consideradas por las aerolineas como alternativa ya que son menos seguras.

Uno de los factores que incide en la seguridad es la calidad de los servicios de vigilancia.

Algunas aerolineas prefieren hacer una ruta mds larga, pero en cuyos tramos est6n

cubiertos por el radar, para tener la seguridad de que su vuelo estd siendo monitoreado
en todo momento'8. Asimismo, las aerolineas pueden preferir una ruta m6s larga, pero

que se encuentre cerca de aeropueftos, para poder acudir a ellos en caso de emergencia.

En casos como los descritos, a pesar de que existe una ruta mis corta no es una ruta

alternativa, si la diferencia en seguridad es notable.

82. Salvo estas excepciones, debido a que los costos totales de las aerolineas est5n

estrechamente vincutados a la distancia (combustible y tiempo)'e, la ruta 6ptima suele ser

aquella que recorre la minima distancia.

Existe una raz6n para pensar que el proceso comPetitivo en el mercado relevante,

definido con la dimensi6n de producto y la dimensi6n geogr6fica arriba consideradas, no

disciplina el comportamiento de las autoridades nacionales que Proveen servicios de

navegaci6n a6rea, como es CORPAC. Esta raz6n se deduce del car5cter derivado de la

demanda de servicios de aeronavegaci6n.

AsL tal como se indic6 en el lnforme No oo8-zor4-G RE-GAJ-OSITRAN, se requerirla de

incentivos alineados y un alto grado de coordinaci6n entre las autoridades nacionales que

proveen servicios de navegaci6n a6rea para que pudiera hablarse de una verdadera

competencia por los usuarios. Para ello, consid6rese el ejemplo utilizado en dicho

lnforme, el cual se presenta en la siguiente ilustraci6n.

Cliiusula 7.9.3 del Contrato de Concesidn delAeropuerto lnternacional de Chinchero.

En las rutas donde la vigilancia no se presta mediante radar, los pilotog aomunican a los controladores a6reos su posici6n

mediante comunicaciones de radio, pero los controladores no pueden visualizar su posici6n en una pantalla Esto dificulta la

laborde separaci6n que realizan los controladores y, en caso de accidente, dificulta alalabordelocalizaci6ndelaaeronave.

En algunos trayectos, el co5to minimo no es necesariamente la ruta m6s corta que une el origen y el destino. Por ejemPlq

puedi resultai m6s costoso sobrevolar una ruta que atravaesa una cordillera que otra ruta alternativa, a pesar de que la

primera sea m6s cofta que la segunda.
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llustraci6n z

Proceso competitivo y necesidad de coordinaci6n

(.!)

Elaboraci6n: Gerencia de Regulacidn y Estudios Econ6micos - OSITRAN.

En la ilustraci6n se considera, de manera te6rica, el mercado geogriifico relevante de

sobrevuelo para eltrayecto Sur-Norte, en el que existen tres rutas alternativas: la (r) que

sobrevuela la FIR Centro, la (z) que sobrevuela la FIR oeste y la (3) que sobrevuela las FIR

Sureste, Centroeste y Noroeste (las rutas (4) y (5) no forman parte del mercado relevante.)

Consid6rese el caso m6s favorable para la existencia de competencia en el mercado de

sobrevuelo, en el que los costos totales de las rutas fueran id6nticos Si el proceso por

captar a los usuarios en este mercado fuera comPetitivo, en el caso de que la FIR Centro

bajara la tarifa de sobrevuelo de la ruta (1)/ la FIR oeste podria reaccionar bajando la tarifa

de sobrevuelo de ruta (2); sin embargo, para que baje el costo de sobrevuelo de la ruta (3)

se requiere la coordinaci6n de las FIR Sureste, Centroeste y Noroeste, dado que los

usuarios toma16n su decisi6n en funci6n del costo total de la ruta que, en este caso,

atraviesa tres FlR,

Pa ra que pudieran coordinar, los incentivos de las tres FIR deberia n estar alineados, lo cual

no es seguro. Por ejemplo, si la FIR Noreste obtuviera la mayor parte de sus ingresos de

otras rutas de sobrevuelo distintas a Ia (3), por ejemplo, la (a) y la (5), no tendria incentivos

a bajar sus tarifas para contribuir a que la ruta (3) sea comPetitiva en el trayecto Norte-

Sur, ya que eso repercutiria negativamente en los ingresos del resto de rutas.

Debido a que es muy frecuente que las rutas deban sobrevolar varios paises, los

problemas de incentivos y coordinaci6n entre las distintas FIR dificultan que exista un

proceso competitivo en este mercado. En estas circunstancias, es factible que los

proveedores de servicio de sobrevuelo en una FIR tengan poder de mercado. Asi, el

proveedor de servicios en una FIR puede tener poder de mercado si las rutas alternativas

son m6s costosas. Este poder de mercado puede verse reforzado si el costo para la

aerolinea de sobrevolar una FIR es bajo en comparaci6n con el costo total del trayecto.

Al respecto, dado que la FIR Lima ocuPa una posici6n central en Am6rica del Sur, los

trayectos desde Chile hacia a EEUU, M6xico, Panam6 y Colombia, o desde Argentina a

EEUU se realizan de manera m5s eficiente con rutas que sobrevuelan la FIR Lima, en la

que CORPAC brinda servicios de sobrevuelo. En la Tabla 1se proporcionan las rutas de

sobrevuelo m6s importantes para CORPAC durante el afro 2015, expresadas en

ki16metros sobrevolados, mientras que en la Tabla z en tdrminos de facturaci6n.

,tq,)

85.

86.

mx'W
88.

rm\
{ts re cel-ue ;1

\*r' 8e'

sl,t
t ^ 

?"i.'
,, LAQ,q,, 

.-..O

e7 de 33



Tabla r
Trayectos mds importantes de sobrevuelo en la FIR Lima, a60 zo15

(En kil6metros sobrevolados)

Ruta Kil6metros porcentaie

328
274

235

8o7

4s6
189

6zz

796
188

89s
Fuente: CORPAC.
Elaboruci6n: 6erencio de Regulacion y Estudios Econ6micos- OSITRAN.

Tabla z
Trayectos mds importantes de sobrevuelo en la FIR Lima, afro zor5

(En USD facturados)

Panam6 - Santiago
Santiago - PanamS

Santiago - Miami
Santiago - Bogoti
Bogot6 - Santiago
l\,'liami- Santiago

Santiago - M6xico
Mdxico - Santiago

Otros

2 749

z 7oo
2 47r

2 406
z 283

aa74

! 473

7,a94!

7,o%
6,9oh

630/o

6,zVo

5,9%

3,ovo

3,ovo
zt z8z

USD

z 3t6 74:-
r 9r8 453
r 648 548
1 575 9o1

9oo 623

90o 172

868 969
863 816

.3 458 817

+ 452039

Eloboroci6n: Gercncio de Regulacjdn y Estudios Econ'micos_ OSITRAN.

90. En lo que respecta a la distribuci6n por peso mdximo de despegue (de cuyo valor depende
la tarifa de sobrevuelo), el siguiente gr6fico muestra que principalmente son los aviones
grandes (mayores de 55 TM) quienes utilizan este servicio.

Santiago - Miami

Miami - Santiago

Santiago - Bogot6
Bogot; - Santiago

Mexico - Santiago

Santiago - lVexico
Panam6 - Santiago
Santiago - Panam6

Otros

9,50/o

7,8oA

6,f
6,40/o

3,f^
3,fh
3,6%

3,50/o

r_€?.8sd
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Grdfico r
Distribuci6n de aeronaves usuarias del servicio de sobrevuelo, afio zor5

MayorEs de 2oo
TM

29;l

Menores de ss
TM

3,o96

Dede !15 TM

hda 2ooTM
a4l

De.de 55 TM
hdta ,15 IM

42,*1

Fuente: CORPAC.

Elabomci'n: 5etencio de Regulaci6n y Estudios Econdmicos - oslTRAN.

91. Entre tanto/ en lo que resPecta a los principales clientes del servicio de sobrevuelo/

Tabla 3 muestra los principales clientes de CORPAC.

Tabla 3

Clientes m6s importantes de sobrevuelo en la FIR Lima, afio 2015

(Por nrimero de oPeraciones)

Cliente operaciones Porcentaje

Copa Airlines

Lan/LATAM

American Airlines

Avianca

Aeromexico

Delta

TA N4E

Otros

1990 6B%

L 232 3,9%
1059 3,4%
67tt 2L,4<fo

9 353

5 760

3138
2!49

29,80

:.8,3ar'o

Lo,096

6,8Vo

6F4W
92.

93.

Fuente: CoRPAC.
Elobotaci6n: Getenciade Regula.i;n y Estudios Econ6micos OSITRAN.

Como se ha mencionado anteriormente, es fisica y legalmente posible cubrir cualquiera

de los trayectos mencionados sin tener que atravesar la FIR Lima; sin embargo, eso no

significa necesariamente que existan otros proveedores "factibles" en el mercado

geogr5fico de los servicios de sobrevuelo en el que opera CORPAC para un determinado
trayecto. En el mercado geogrdfico de un determinado trayecto existirdn otros
proveedores "factibles" si sus rutas, alternativas a las rutas que atraviesan la FIR Lima, son

econ6micamente viables para las aerolineas.

De esta manera, si para un determinado trayecto no resu lta econ6micamente factible que

la aerolinea preste servicio de transporte mediante rutas alternativas a las que pasan por

la FIR Lima, significa que no existen otros proveedores en el mercado geogr6fico en el que

opera CORPAC; es decir, cuando no existen otros proveedores, el rinico factor que limita
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94.

95.

el poder de mercado de CORPAC es la elasticidad de la demanda:o. por el contrario, si
para un determinado trayecto resulta econ6micamente factible que la aerolinea preste
servicio de transporte mediante rutas alternativas a las que pasan por la FIR Lima, sign ifica
que existen otros proveedores en el mercado geogr6fico en el que opera CORpAC.

Asi, el poder de mercado de CORPAC depende del incremento de costos para la aerolinea,
lo que supone prestar el servicio de transpofte para un determinado trayecto mediante
rutas que no atraviesen la FIR Lima, De esta manera, si el costo total del trayecto apenas
se incrementa al realizarlo mediante rutas que no atraviesan la FIR Lima, CORPAC no
presentaria poder de mercado, ya que si sube el precio del sobrevuelo a las aerolineas les
resulta16 conveniente reco rrer e I trayecto eligiendo rutas que no atraviesen la FIR Lima,

Por el contrario, si el costo del trayecto se incrementa notablemente alelegir rutas que
no atraviesan por la FIR Lima, CORPAC tendrd poder de mercado en los servicios de
sobrevuelo, De esta manera, CORPAC podria subir la tarifa y conservar la mayor parte de
los clientes, dado que a 6stos les resulta preferible afrontar la subida de costos de
sobrevuelo en la FIR Lima que afrontar los mayores costos derivados de elegir rutas que
no pasen por la FIR Lima.

96. El incremento de costos en un trayecto derivado de elegir una ruta alternativa que no
atraviese la FIR Lima, viene explicado por el incremento de costos por recorrer una mayor
distancia (principalmente combustible) con respecto al costo del trayecto cuando la ruta
sobrevuela la FIR Lima.

91. Para cuantificar el poder de mercado se aplicard el procedimiento utilizado en el nforme
N' oo8-zor4-G RE-GAJ-OSITRAN, esto es, se calcular5 el aumento porcentualen la tarifa
de sobrevuelo que CORPAC podria aplicar, de manera que sobrevolar la FIR Lima, aun con
el aumento, suponga un costo menor para las aerolineas que sobrevolar las FIR
adyacentes.

98. Para ello, se ha planteado el escenario mis favorable para la competencia, en el que las
aeronaves consumen poco combustible por cada kil6metro recorrido. En este escenario,
el incremento en los costos de desviarse por utilizar rutas que no pasan por perf es el
minimo posible, lo que facilitarla que las aerolineas considerasen rutas alternativas a las
que pasan por la FIR Lima ante un eventual aumento de la tarifa de sobrevuelo de
CORPAC.

99. En la Tabla 4 se muestran los principales modelos de aeronaves que sobrevuelan la FIR
Lima. Los cinco modelos que aparecen en la tabla suponen el 70016 del total de los
kil6metros sobrevolados en el FIR Lima. En la riltima columna se proporciona la cantidad
de galones que cada modelo consume por kil6metro de vuelo, de acuerdo a las
especificaciones del fabricante, Para ello se dividi6 la capacidad mdxima en galones del
avi6n entre el rango miximo de vuelo.

roo. Como puede apreciarse, en condiciones te6ricas, todas las aeronaves que sobrevuelan la
FIR Lima consumen m6s de un gal6n por kil6metro; la gran mayoria presentan consumos
muy superiores. Por lo tantq asumir que una aeronave tendr6 que gastar un gal6n por
cada kil6metro adicional de ruta es un supuesto muy conservador.

La elesticidad de la demanda de un servicio como elsobrevuelo, que es a su vez un insumo para las aerolineas, depende entre
otros factores, del costo relativo del insumo sobrevuelo en relaci6n a los (ostos totales deltrayecto. En la medida en que el
sobrevuelo represente un bajo porcentaje de los costos totales de la aerolinea, su elasticidad de demanda serii baja.
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Tabla 4
Estimaci6n del consumo de combustible por kil6metro

,[',:T""1"'.T, pMD Mdxima M6^i.o r*::on,
Aeronave 96 -- caoacidad ranoo

t-rR Lrma aTM,t ff<rii rango

zor5't 
(gal ) (gar./km)

BOEING 67-8oo 
a

BOEING 787-8 
3/

BOEING 757-3ooER 
d

BOEING B-767-3oo 5i

BOEING p-roolER 6/

Resto de aeronaves

I 556 51o

6 35/ 423

5R5668

37!782o
2 836 652

L17j2822

79,o4

227,93

186,88

r85,o6

497,55

6 9ts

33 340

23 98o

23 98o

4522o

5 765

14 5OO

11O7O

6 oz5

14 305

zz

1,60

a5%

1,oo

fk
300

t"1g

2,3o

2,47

3,98

3,a6

OSII
* lr.n '

" \{o

Total 38 976 895

Fuentes:
1/CORPAC.
2/ http:/lweb.orchive.org/web/2a1;o1o71oos49/httplwww.baeing.con/boeing/connprcioh3Tfanily/pf/pf_sootech.page?
jl httpLh'/eb-archive.orylweb/2o1So1olo5,%6/http:/hyww.boeing.comhoeing./commercisl./t?isnilyhg7-Sptod.poge?

4/httpl/web.archive.og/web/2ot|oaaToqSr4/http:/l!'!ww.boeing.comhoeinq/commerciolh,tJamily/technicd|technicol
aharicte stics.poge?

5/ hftpL/web.orchive.oB/web/201412o5131qo/httpl/www.boeing.con/boeing/connerdalh,zfonily/pt'/pf:oof4rod.page
6/ httpllweb.orchive.oq/web/n15oJ1jo11g8/httpl/www.boeing.com/boeing/commercialffionily/pf/pf 2ooptodud.poge

[Con sultddo el 7 2 /z0/2016]
Elaboraci1n: Gercncia de Regulaci6n y Estudios Econ'micos - OSITRAN.

Por lo que respecta al costo del combustible, de acuerdo con IATA el costo de un ga l6n de
combustible de aviaci6n cuesta actualmente alrededor de 1,5o d6lares (ver Tabla 5). De
este modo, se estima de manera muy conservadora, que una aerolinea que tuviera que
recorrer un kil6metro adicional para evitar sobrevolar la FIR Lima, incrementaria sus
costos en 1,562 USD. Este incremento en costo no considera otros costos asociados a una
mayor duraci6n de los vuelos, como los costos salariales, depreciaci6n de las aeronaves,
costos de reorganizaci6n de los vuelos de conexi6n en el hub, etc.

Asimismo, tampoco se ha considerado que elegir rutas que no sobrevuelen la FIR Lima
supondria en algunos casos un incremento de la distancia tal que las aerolineas se verian
obligadas a cambiar la configuraci6n de la aeronavel o incluso los modelos de aeronave
que actualmente operan por otros con mayor rango; ni que probablemente las aeronaves
se verian obligadas a aterrizar para repostar combustible en un pais intermedio.

Tabla 5
Estimaci6n del costo de combustible

(Al o7 de octubre de zo16)

Regi6n

Latin & CentralAmerica

[Con sultado e I 72 /zo/2 076]
Elaboraci6n: Getencio de Regulaci'n y Estudias Econdmicos - OSITRAN-

En el escenario indicado, se ha procedido a calcu lar el poder de mercado definido como el
incremento que podria tener la tarifa de sobrevuelo en la FIR Lima sin que la aerolinea

Una configuraci6n (on menos pasajeros y carga para poder despegar con mis.ombustible, debido a que la ruta va a ser mds
larga. Esta aonfiguraci6n reduce los ingresos portrayecto, lo que supone un costo de oportunidad para la aerolinea.

Precio
(USD/ qal.)

103.
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considerase recurrir a rutas alternativas, debido al incremento en los costos de

. 
combustible que deberia afrontar.

1o4. En la Tabla 6 5 se realiza el anSllsis para Aerom6xico para los trayectos Mexico - Santiago

y M6xico - Buenos Airesl', Como puede apreciarse en la primera linea, si el trayecto entre
M6xico D.F. y Santiago no pasara por la FIR Lima tendria que recorrer 795 kil6metros
adicionales, lo que supone un costo extra de 1 242 USD3r. Ese incremento en el costo total
equivale a una subida o,58 USD por cada kil6metro sobrevolado en la FIR Lima, 5i se

compara con la tarifa actual m6s alta, se obtendria una subida del7o0/03+. Cabe resaltar
que la doctrina de la competencia considera que una subida no transitoria del ro% en los
precios de un determinado bien o servicio, se considera como indicio de existencia de
poder de mercado. Por lo tanto, para el caso de Aerom6xico, CORPAC tendria poder de

mercado en los trayectos considerados,

Tabla 5
Poder de Mercado para Aerom6xico

Traye(to

(a) lncrementoen (b)

Sobrevuelo sobrevuelo por ln(remento
en FIR Lima otras FIR en aosto

(km)4 (km)a (usD)

(c)=(b)/(a) Poderde

lncremernoen mercado:

costo/Sobrevuelo lncrementoPor

en la FIR Lima kil6metrofrarifa
(USD/km) actualr'

M6xico D.F. - Santiago

M&ico D-F.- BuenosAires
795 L 24a

2oat 4qB nB
0,68 lo%
o,39 4o9l

' 839

Fuente: 4IATA.
2/ www-skyvecto|con [consultado el 72/70/2076]

3/considerando la torifa de sobrev\eb mAs ofta (poro oeronaves de mds de 2oo TM).

Elaboqci'n: Gerencia de Regulo.i6n y Estudios Econdnicos - ,SITRAN.

ro5. En la Tabla 7 se realiza el mismo an6lisis para Copa Airlines para los trayectos que unen

Panam6 y Buenos Aires y Panam6 con Santiago:s. Los indicadores de poder de mercado
en este caso alcanzan el 370/o para el primer trayecto y z8% para el segundo trayecto lo

que, nuevamente, presupone la existencia de poder de mercado.

Tabla 7
Poder de Mercado para Copa Airlines

/5"F",\

WP
Trayecto

(a) lncremento en (bl

Sohrewelo sobrevuelopor lncremento
en FIR Lima otras FIR en costo

(km) "i (km) a (usD)

(c)=(b)(a) Poderde

lncremento en mercado;

costoEobrevuelo lncrementoPor

en la FIR Lima kil6metroffarifa
(USD/km) actual/

Panam; - Santiago

Penam6-guenos Aires

1576 361 564 0,36 3fh
a14a 1q4 to3 o,21 28%

/ff},
ls JP cALLE H,\6 ,s7\s*92

Fuente: llATA.
2 / www - slclv e ctot. co m - [c o n sultado el D/zo/2oa6]

3/consideftndo la tarifa de sobrevuelo mas olto (paro aercnaves de nds de 2ao TM).

Elaboroci1n: Gerencio de Reguloci6n y Estodios Econ6micos-OSITRAN.

Las rutas se pueden visualizaren elAnexo ll(Trayecto l\4exiao-Santiago)yAnexo lll (Trayecto Mixico- Buenos Aires).

calculado como 795 km x 19a1./km x 1,562 USD/gal.

Hay queteneren cuenta que. de acuerdo al Gr6fico 1, solo el 29,26 de las aeronaves que sobrevuela la FIR Lima tiene un PIVlD

superiora roltpor loque pagan latarifa m6{ima.

Las rutas se pueden visualizaren elAnexo lV (Trayecto Panam6 - Santiago) y Anexo V (Trayecto Panam6 - Buenos Akes).
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106. Finalmente, en la Tabla 8Ta bla 8 se rea liza el mismo a ndlisis para Avianca para eltrayecto
Santiago - Bogot6r6. En este caso, el indicador de poder de mercado alcanza el r3% lo que
supone que existe poder de mercado.

Tabla I
Poder de Mercado para Avianca

Trdyecto

(a) lncremento en (b)
Sobrewelo sobrewelo por ln(remento
en FIR Lima otrar FIR en costo

(km)'i (k-)' (usD)

(c)=(b)(a) Poderde
ln(remento en mercado:

costo/Sobrewelo lncrementopor
en la FIR Lima kil6metrofl'arifa

(USD/km) actual3/
Boqotd - Santiaqo aq7 o,,.2 tlYo

Ftente: a/lATA.
2/ www. skylecto t. co m. IC ons u ltado el 72 /7o/ 2ot6]
3/Considetundo la tatifa de sobrevuelo mds olta (poru dercnoves de mds de 2oo fM)-

Elaboruciin: serencio de Regulaci1n y Estudios Econdmicos - OSITRAN-

1o7. En definitiva, el poder de mercado se ha calculado de forma conservadora, considerando
solamente el costo de combustible y obviando el resto de costos de operaci6n. Adem;is,
el costo de combustible se ha estimado suponiendo un rendimiento de las aeronaves por
encima del real, lo que subestima el costo de combustible. En estas circunstancias, los
indicadores de poder de mercado obtenidos entre el r3% y el 7o0/o sobre la tarifa de
sobrevuelo m6s alta permiten concluir que CORPAC tiene poder de mercado en el servicio
de sobrevuelo.

1V.3,3, Conclusiones sobre las condiciones de competencia

ro8. Respecto a los servicios analizados, la Tabla g resume la definici6n de los mercados
relevantes y la situaci6n de CORPAC en dichos mercados relevantes.

Tabla 9 Condiciones de Competencia en los Mercado Relevantes

Servicio Mercado relevante Situaci6n de CORPAC en el MR

Servicio de Navegacion
Adrea en Ruta (SNAR)

nacional e internacional

Aproximaci6n

Los servicios de SNAR y
aproximaci6n brindados en la

FIR Lima

No enfrenta competencia

No enfrenta competencia

109.

Sobrevuelo

Para cada trayecto, elservicio
de sobrevuelo brindado en las
FIR de las rutas alternativas a

la FIR Lima

No enfrenta competencia

Elobo.aci6n: Gerencia de Regulaci6n y Estudios Econdmicos OSITRAN.

Por lo sehalado, los servicios materia del presente an6lisis deben estar sujetos a
regulaci6n tarifaria, En ese sentido/ corresponde dar inicio al procedimiento de oficio de
revisi6n de las Tarifas Miiximas de SNAR, Aproximaci6n y Sobrevuelo, en el marco de lo
establecido en el RETA.

METODOLOGIA PARA LA REVISION TARIFARIA

Las rutas se pueden visualizar en elAnexo Vl (Trayecto Bogot6 - Santiago).
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uo. Las principales metodologias de revisi6n tarifaria est6n enunciadas en el articulo r9 del

RETA, que sefrala lo siguiente:

"Articulo q Metodologlas para ta fijaci6n y revisi6n tariJaria

Corresponde al OSTTRAN establecer la metodologia en base a la cual se realizard la

propuesta de fiaci'n y revisi;n tariforia.

En el caso de iniciarse un proced.imiento deJijaci6n tarifaria la propuesta podrd sustentase
en [aaplicacion de cualquierade las metodologias listadas a continuaci6n, las cualestienen
cardcte r merdme nte e n u nciativo :

7. Costos lncremdntd[es
2. Costo Marginal de largo plazo

3. Costos Totalmente Distribuidos

4. Disposici6n a pagar

5. Tarifuci6n comparativa (Benchmarki ng)

6. Empresa Modeb Ertciente

7. Costo de Sevicio.

En el caso de los procedimientos d.e revision tarifaria, et ?SITRAN podrd regutar Por costo

de servicio, portarildstopes o mdximas, entre otros.

t...1
La aplicaci,n de las metodolooias a oue hace referencia e[ presente adiculo se realizard en

concordancia con el tioo de infraestructura y la naturaleza del servicio cuva tarifa es

materia delijaci;n o revisi'n."

IEl subraYado es nuestro.]

Como indica el rjltimo p6rrafo del referido aftlculo, la selecci6n de la metodologia de

revisi6n debe realizarse de acuerdo con la naturaleza del servicio cuyas tarifas estSn

regu la das.

Al respecto, la finalidad 0ltima de los servicios de aeronavegaci6n es contribuir a la
seguridad de los vuelos en sus distintas fases de operaci6n. Los est5ndares para la

prestaci6n de los servicios de aeronavegaci6n son establecidos por la OACI. Siendo asi,

CORPAC al ser la entidad que tiene la funci6n de administrar, operar y conservar los

servicios de navegaci6n a6rea para la seguridad de las operaciones a6reas en el pais, debe

velar por el cumplimiento de la normativa internacionala la cual el Peri se ha adherido-

rr3. La OACI en el pre6mbulo de su Documento go82, Politicas de la OACI sobre derechos

aeroportuarios y por servicios de navegaci'n direa, altratar sobre la base de costos para

fijar derechos por servicios de navegaci6n a6rea, indica que:

"1. cuando un gobiernoo intereses Privados establezcan unaentidad autdnoma para explotar
aeropuertos o proporcionar seNicios de navegaci6n adrea, o ambos, el Estado deberia asegurar

oue se cumplan todas las oblisaciones peftinentes del Estodo es\ecificadas en el Convenio sobre

Aviaci6n Civil lnternaciona[ v sus Anexos, v en los acuetdos de servicios qdreos. v se observen los

criterios de la OAC|."

lEl subrayado es nuestro.l
Tomado de la p5g. l-r del predmbulo Doc. 9082. OACI 2012-
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114. Con relaci6n a las politicas sobre tarifas por servicios de navegaci6n a6rea, la OACI
establece que:

"La situaci6n financiera de los aeropuertos [...] los ANSP [proveedores de servicio de
navegaci6n a6real, asi como la de sus usuarios primarios, lluctia segin [a situacion econ6mica
mundial, nacional y regional. Los [.-.] ANSP tienen una aran proporci'n de costos lijos
frlgrdgdps-piTipgLte rdfico y, por lo tanto, en dpocas de menor demanda, tienen el
reto de mantener niveles altos de seautidad operacionaL de seguridadde laaviacion y de calidad
del servicio."

IEl subrayado es nuestro.]
Tomado de la pdg. vri del preSmbulo Doc. 9082. OACI 2012.

115. Este organismo multilateral, al tratar sobre la base de costos para fijar derechos por
servicios de navegaci6n a6rea, recomienda que:

"Al establecer la base de costos para la imposici6n de derechos por servicios de navegaci n
airea, deberian aplicarse los principios siguientes:

i) El costo oue se ha de asionar es el costo total que supone proporcionar los servicios de
navegaci6n adred, incluvendo montos adecuddos por costos de capital v deprecio.cion de bienes,
asicomo los gastos de mantenimiento. explotaci'n, gesti'n v administraci6n.

ii) Los costos oue se han de considerar deben ser los calculados en re[aci6n con las
instalaciones y servicios, incluyendo los servicios de satdlites, previstos y estoblecidos con
arreglo a los planes regionales de navegaci'n adrea de la OACI, comptementados, en caso
necesario, de conlormidad con recomendaciones Jormuladas por la pertinente reunion regional
de navegacidn adrea de la OACL y aprobadas por el Consejo. Deberia excluirse cualquier otra
instalacidn o servicio, a menos que se proporcione a petici1n de los explotadores de derondvest
y deberia excluirse tambiin el costo de las instalaciones o servicios proporcionados mediante
contrdto o por los propios trunspot'tistd, asi como todo oasto excesivo imDutab[e a su
co nstr ucc i 6 n, fu n cion a m i e nto o m a nte ni m i e nto,

iii) Los costos de los servicios de navegaciin adrea proporcionados durante lafases en ruta, de
aproximaci6n y de aer6dromo de las operaciones de las aeronaves deberian identificarse por
separado, cuando sea posible [..-]"

IEI subrayado es nuestro.l
Tomado de la p69. lll-r del Doc.9082. OAC| 2012.

m6. Debido a las caracteristicas de los servicios de navegaci6n a6rea para cuya prestaci6n se
incurre en un alto nivel de costos f1os, y a la importancia que tiene que se presten con
est6ndares de calidad altos para garantizar la seguridad de la navegaci6n a6rea, la
metodologia m5s apropiada de revisi6n de sus tarifas es la de costo de servicio.

117. Esta metodologia es definida en el Anexo I del RETA, l. Metodologlas para la fijaci6n y
revisi6n tariJaria, de la siguiente manera;

"La regulaci^n por Costo de Servicio o CoS -siglas en inglds de Cost of Service- determina las
tariJas que la empresa regulada puede cobrar de forma que le permita obtener un ingreso
suficiente para cubrir e[ costo econ6mico en que incurre para producir los servicios que brinda."

rr8. con la metodologia de costo de servicio se busca garantizar que la Entidad prestadora se
encuentre en condiciones de cubrir los costos necesarios de inversi6n, operaci6n y
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119.

mantenimiento para la adecuada prestaci6n de los servicios, en aras a garantizar la

seguridad en las operaciones de vuelo. Por lo tanto, 6sta es la metodologia que se propone

para llevar a cabo la revisi6n tarifaria.

CRONOGRAMA

El cronograma para la ejecuci6n del presente procedimiento de revisi6n tarifaria se

muestra en el Anexo ldel presente informe.

CONCLUSIONES

lvlediante Resoluci6n de Consejo Directivo No o45-zor4-CD'OSITRAN de fecha r de

octubre de 2014, se determinaron las Tarifas M6ximas de los servicios de SNAR,

Aproximaci6n y Sobrevuelo, prestados por CORPAC, para las cuales se estableci6 un

periodo de vigencia de tres (o3) afros.

Asimismo, la referida Resoluci6n sefra16 que a mitad del periodo regulatorio debia

realizarse una revisi6n de las tarifas, incluyendo en la revisi6n todos los factores y

variables utilizados por el Regulador para su determinaci6n, Al respecto, mediante el

Acuerdo de Consejo Directivo N' r977-597-I6-CD-OSITRAN de fecha ro de agosto de

zo16, se determin6 que no era pertinente realizar la revisi6n de las Tarifas M6ximas de los

servicios de aeronavegaci6n prestados por CORPAC a mitad del periodo regulatorio, sino

que esta deberS iniciarse a partir del 0ltimo a6o de vigencia de las mismas, conforme al

procedimiento y los plazos establecidos por el Reglamento General de Tarifas del

OSITRAN (RETA).

El periodo regulatorio actual de las tarifas por los servicios de aeronavegaci6n brindados

por CORPAC culminar5 el 3o de octubre de zor7, cumpli6ndose asi los tres (o3) afros de

vigencia de las tarifas. En tal sentido, con el fin de asegurar el cumplimiento de los plazos

establecidos en el RETA, se deberd dar inicio al procedimiento de revisi6n de oficio de las

Tarifas Mdximas.

El articulo 53 del RETA establece que, para dar inicio al procedimiento de oficio de fijaci6n,

revisi6n o desregulaci6n tarifaria, se requiere verificar las condiciones a las que hacen

referencia los articulos rr y r4 de dicho reglamento, las cuales estdn referidas a la
inexistencia de condiciones de competencia que limite el abuso de poder de mercado, en

cuyo caso el Regulador podrd interven ir frja ndo las tarifas correspond ientes.

A fin de determinar si existen condiciones de competencia en la Prestaci6n de los servicios

de aeronavegaci6n SNAR, Aproximaci6n y Sobrevuelo, se defini6 de manera previa los

mercados relevantes de cada uno de estos servicios. En el caso de los servicios regulados

de SNAR y Aproximaci6n, el mercado relevante se encuentra definido por los servicios de

SNAR y Aproximaci6n brindados en la FIR Lima, en tanto que para el caso del servicio de

Sobrevuelo, el mercado relevante se encuentra definido, para cada trayecto o ruta, por el

servicio de Sobrevuelo brindado en las FIR de las rutas alternativas a la FIR Lima.

Del an6lisis realizado a las condiciones de competencia en los mercados relevantes, se

determin6 que CORPAC no enfrenta competencia en la prestaci6n de los servicios de

SNAR, Aproximaci6n y Sobrevuelo, por lo que la regulaci6n tarifaria debe mantenerse.

i.6-F,.)qM'

6.
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7. En tal sentido, debe iniciarse de oficio el procedimiento de revisi6n tarifaria para los
servicios de SNAR, Aproximaci6n y Sobrevuelo prestados por CORPAC. para tal efecto,
se utiliza rd la metodologia de costo de servicio, a trav6s de la cual se busca gara ntiza r que
CORPAC se encuentre en condiciones de cubrir los costos necesarios de inversi6n,
operaci6n y mantenimiento para la adecuada prestaci6n de los servicios de
aeronavegaci6n, en aras a garantizar la seguridad en las operaciones de vuelo.

RECOMENDACION

Elevarel presente informe al Consejo Directivo de OSITRAN para la aprobaci6n del inicio
del procedimiento de revisi6n de las Tarifas Mdximas de los Servicios de Navegaci6n
A6rea en Ruta (SNAR), Aproximaci6n y Sobrevuelo, que presta la empresa CORPAC S.A.

Atentamente,

MANUUL CARRILLO BARNUEVO
Gerente dqRegulaci6n y Estudios Econ6micos

Re9. 5al. 4o212-16
ROuesada/Aquispe/mee

OSITRAN
GERENCNOENERAL

v .
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EAN PAUL CALLE
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ANEXO II
Rutas estimadas para el trayecto M6xico - Santiago

Trayecto; M6xico - Santiago (sin sobrevolar FtR Lima)

.""QY''xr .

irb"r;.ii"'Z\\#/

ffia\t."d'

Fuente: www. sky\,pctoLcom. [Consultodo el fi/ao/2ot6]
Elaboraci1n: Gerencid de Regulaci'n y Estodios Econ6mico5- OSTTRAN_

Trayecto: Mdxico . Santiago (sobrevolando FIR Lima)

Fue nle : ww w. sktNect o t. com - I Consultado ? I t ) /7o/ 2 o fi I
Elaboruci;n: Gerencia de Reguloci6n y Estudios Econinicos - OSITRAN.
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ANEXO lll
Rutas estimadas para el trayecto M6xico - Buenos Aires

Trayecto M6xico - Buenos Aires (sin sobrevolar FIR Lima)

6l"B\
[s .le cel-le -3;\.ry

Fuente: www-skyvectoLcom [Consultado el 72/70/2076]

Eldboruci6n: Gerencia de Regulaci'n y Estudios Econdmicos 'OSITRAN.

Trayecto M6xico - Buenos Aires (sobrevolando FIR Lima)

Fue n te : www -sky,/ectot. com. [Consu lto do e I 72/10/ 2 076]

Eloboroci'n: Gercncio de Regulocidn y Estudios Econ'micos - OSITRAN-
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ANEXO IV
Rutas estimadas para el trayecto Panam6 - Santiago

ffi.b\s=e/

Fuente: www. skyvectot. com. [Consultadoel D/rc/2o161
Elabotuci'n: Gerencio de Regvlaciin y Estudios Econ6micos - OSITRAN-

Fuente : www.tkwector. com. [Consoltado el a2ho/2o16]
Elabotucidn: Gerenciade Regulaci,n y Estudios Econdmicos - OSITRAN.

Trayecto Panam5 - Santiago (sin sobrevolar FIR Lima)

Trayecto Panamd - Santiago (sobrevolando FIR Lima)

c4RR&o
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ANEXO V
Rutas estimadas para el trayecto Paname - Buenos Aires

skS&".cIS.i

Foente: www. skt /ector.com. [Consultodo el 72/70/2016]
Elaboraci6n: Gerencia de Regulati1n y Estudios Econdmicos -oSITRAN.

Trayecto Panam6 - Buenos Aires (sobrevolando FIR Lima)

sk$&sgr &.&*.#"

Fuente: www.skryector.com. [Consultado el Dho/2o16]
Elqboraciin: Gerencia de Regulaci;ny Estudios Econ6micos - oslTRAN.

Trayecto Panam6 - Buenos Aires (sin sobrevolar FIR Lima)
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ANEXO VI
Rutas estimadas para el trayecto Bogot6 - Santiago

Trayecto BogotS - Santiago (sin sobrevolar FIR Lima)

Fuente: wwwskj /ector.com. [Consultodo el D/1o/2o15]
Eloborocion. Gercncia de Regulocion y EsLudios Economras - OSITRAN.

Trayecto Bogotd- Santiago (sobrevolando FIR Lima)

33 de33


