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PERL) | Presidencia en Infraestructura de Transporte - Presidencia Ejecutiva
del Consejo de Ministros | de Uso Publico = OSITRAN

RESOLUCION DE CONSEJO DIRECTIVO

N2 013-2014-CD-OSITRAN
Lima, 01 de abril de 2014

El Consejo Directivo del Organismo Supervisor de la Inversién en Infraestructura de Transporte
de Uso Publico — OSITRAN;

VISTOS:

El Informe N°008-14-GRE-GAJ-OSITRAN, de fecha 27 de marzo de 2014 emitido por la Gerencia
de Regulacién y Asuntos Econdmicos de OSITRAN y la Gerencia de Asesoria Juridica;

CONSIDERANDO:

Que, de conformidad con las Leyes N2 26917, N2 27332 y sus modificatorias, OSITRAN regula
los mercados en los que acttan las Entidades Prestadoras publicas o privadas. En tal sentido,
OSITRAN regula, supervisa y fiscaliza a las Entidades Prestadoras que explotan infraestructura
de transporte de uso publico, cautelando en forma imparcial y objetiva los intereses del
Estado, de los inversionistas y de los usuarios. Del mismo modo, vela por el cabal
cumplimiento de lo establecido en los contratos de concesién de la infraestructura bajo su
ambito;

Que, como parte de su funcién reguladora corresponde a OSITRAN, a través de su Consejo
Directivo, determinar las tarifas, ya sean mediante procesos de fijacion o revisién de tarifaria,
para los servicios derivados de la explotacién que se encuentran bajo su ambito, en los casos
en que éstos no se presten en condiciones de competencia;

Que, mediante la Resolucion de Consejo Directivo N2 043-2004-CD-OSITRAN de fecha 23 de
setiembre del afio 2004, el Consejo Directivo de OSITRAN aprobd el Reglamento General de
Tarifas de OSITRAN (en adelante RETA), que fuera modificado por Resolucién de Consejo
Directivo N2 082-2006-CD-OSITRAN y Resolucién de Consejo Directivo N° 003-2012-CD-
OSITRAN;

Que, el articulo 52 del RETA sefiala que, la regulacion tarifaria a los servicios derivados de la
explotacion de infraestructura de transportes de uso publico es competencia exclusiva de
OSITRAN, conforme lo establece el literal b) del numeral 7.1 de la Ley N2 26917, por lo que
corresponde al OSITRAN disponer (i) la fijacion, revision o desregulacion de tarifas maximas, (i1)
el establecimiento de reglas para la aplicacion de los reajustes de tarifas y (iii) el
establecimiento de sistemas tarifarios que incluyan las reglas para la aplicacién de tarifas;

Que, mediante la Resolucion de Consejo Directivo N° 015-2004-CD/OSITRAN, de fecha 12 de
mayo de 2004, OSITRAN revisé las tarifas de CORPAC S.A.; habiéndose dispuesto la
desregulacién del servicio de sobrevuelo;

Que, el 02 de agosto de 2013, AETAI, mediante Carta N° 0056-2013-P/AETAI, solicito el inicio
de un procedimiento de oficio de fijacién tarifaria del servicio aerondutico de sobrevuelo dado
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que éste se encuentra desregulado desde el afio 2004 en virtud a lo establecido en la
Resolucién de Consejo Directivo N° 015-2004-CD/OSITRAN;

Que, el articulo 14° del RETA establece que la desregulacion tarifaria puede ser revertida, entre
otros motivos, si las condiciones de competencia que propiciaron su implementacion se
redujesen, estableciendo que OSITRAN realizard un monitoreo periddico del comportamiento
del mercado que haya sido desregulado, con el objeto de verificar que las condiciones que
justificaron su desregulacion se mantengan vigentes;

Que, el Manual de Organizacién y Funciones (MOF) de OSITRAN aprobado mediante
Resolucion de Consejo Directivo 006-2007-CD-OSITRAN vy sus modificatorias, establece que la
Gerencia de Regulacién y Estudios Econdmicos es el érgano responsable del disefio y
aplicacién de los procedimientos regulatorios, asi como del monitoreo del comportamiento de
los mercados y empresas bajo el &mbito de OSITRAN;

Que, mediante Informe N° 008-14-GRE-GAJ-OSITRAN, la Gerencia de Regulacion y Asuntos
Econdmicos realizd el respectivo monitoreo del comportamiento del mercado respecto del
servicio de sobrevuelo, concluyendo que, debido a la ausencia de condiciones de competencia
en el servicio de sobrevuelo, la desregulacion de este servicio debe ser revertida, por lo que
debe iniciarse un procedimiento de fijacion para la tarifa de sobrevuelo;

Que, el articulo 53° del RETA regula el inicio de procedimiento de oficio de fijacién, revision o
2 " CARRILO desregulacidn tarifaria. Asi, sefiala que el Consejo Directivo del OSITRAN aprobara el inicio del
G k7 procedimiento de fijacién, revision o desregulacion tarifaria con base al informe elaborado por
' la Gerencia de Regulacién y Estudios Econdmicos, en los casos que se verifiquen las
condiciones a las que hacen referencia los articulos 11° y 14° del RETA;

S
&

Que, el citado articulo del RETA precisa que el Consejo Directivo establecera el plazo maximo
dentro del cual la Entidad Prestadora podra presentar su propuesta tarifaria, con el
correspondiente estudio que incluya el sustento técnico-econémico de los supuestos,
pardmetros, bases de datos y cualquier otra informacion utilizada;

Que, complementando la disposicién antes citada, el articulo 17 del REGO establece que la
funcién reguladora corresponde de manera exclusiva al Consejo Directivo y se ejerce a través
de Resoluciones, para lo cual dicho érgano sustenta sus decisiones en los informes técnicos
que emite la Gerencia de Regulacién y Estudios Econdmicos, que estd encargada de conducir e
instruir los procedimientos tarifarios, y de la Gerencia de Asesoria Juridica que tiene a su cargo
la evaluacion de los aspectos juridicos relacionados al procedimiento tarifario.

Que, luego de revisar y discutir el Informe de Vistos, el Consejo Directivo manifiesta su
conformidad con los fundamentos y conclusiones de dicho Informe, razén por la cual lo
constituye como parte integrante de la presente Resolucidn, de conformidad con lo dispuesto
por el numeral 6.2 del Articulo 6 de la Ley N° 27444;

En mérito de las funciones previstas en el numeral i del literal b) del inciso 7.1 del articulo 7° de
la Ley N2 26917, Ley de Creacidn de OSITRAN; el literal b) del numeral 3.1 del articulo 3° de la
Ley N2 27332, Ley Marco de los Organismos Reguladores de la Inversion Privada en los
Servicios Publicos; los articulos 16° y 17° del Reglamento General de OSITRAN, aprobado por

OSITRAN b

BUREAU VERITAS
ORGANISMO SUPERVISOR DE LA INVERSION EN Certification

INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE DE USO PUBLICO

Av. Republica de Panama 3659 - San Isidro, Lima - Pert. Teléf: 440-5115 Fax: 421-4739 - www.ositran.gob.pe




& 3“’% : o Organismo Supervisor de la Inversion :
w PERLU)| Presidencia en Infraestructura de Transporte Presidencia Ejecutiva

del Consejo de Ministros | de Uso Publico = OSITRAN

Decreto Supremo N2 044-2006-PCM y sus modificatorias; el articulo 53° del Reglamento
General de Tarifas de OSITRAN, aprobado por Resolucién de Consejo Directivo N* 043-2004-
CD-OSITRAN vy sus modificatorias, y sobre la base del Informe N2 008-14-GRE-GAJ-OSITRAN,
estando a lo acordado por el Consejo Directivo en su Sesion N° 503-14-CD-OSITRAN de fecha
01 de abril de 2014;

SE RESUELVE:

Articulo 12.- Disponer el inicio del procedimiento de fijacion tarifaria del servicio aeronautico
de sobrevuelo.

Articulo 2°.- La fijacién de la tarifa a que se refiere el articulo precedente se realizard de
conformidad con los plazos y procedimientos establecidos en el Reglamento General de Tarifas
de OSITRAN.

Articulo 3°.- Establecer un plazo de treinta (30) dias habiles, contados a partir del dia siguiente
de la notificacién de la presente Resolucion, para que CORPAC S.A. presente su propuesta
P tarifaria, de conformidad con lo dispuesto por el articulo 53° del Reglamento General de

< Tarifas de OSITRAN. Dicho plazo podra ser prorrogado a solicitud de CORPAC S.A. de forma
_‘___‘O Q\_“ﬂ" j, excepcional y por Unica vez por un periodo maximo de treinta (30) dias habiles, de
'529’1' (‘ARHILLU;' conformidad a las condiciones establecidas en el citado articulo 53°.

Fe.

Articulo 42.-Disponer la notificacién de la presente resolucidn asi como del Informe N2 008-14-
GRE-GAJ-OSITRAN a la empresa CORPAC S.A. y al Ministerio de Transportes y Comunicaciones,
para los fines correspondientes.

Articulo 52.- Disponer la difusién de la presente Resolucidn, asi como el Informe N2 008-14-
GRE-GAJ-OSITRAN en el Portal Institucional de OSITRAN (www.ositran.gob.pe)

Registrese y comuniquese.

Directivo

Reg. Sal. 11451

OSITRAN
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Gerente de Regulacion y Estudios Econdémicos SFEP.-:;'.," , s (_P”Q‘BL._,L
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JEAN PAUL CALLE CASUSOL
Gerente de Asesoria Juridica
Asunto: Inicio de procedimiento de fijacién tarifaria para el servicio de
sobrevuelo prestado por CORPACS.A.
Fecha: 27 de marzo 2014
R OBJETIVO
1. Analizar las condiciones de competencia para el servicio de sobrevuelo prestado por la

Corporacién Peruana de Aeropuertos y Aviacidn Comercial S.A. (en adelante, CORPAC 0
la entidad prestadora) y sustentar el inicio de un procedimiento de fijacion tarifaria.

i ANTECEDENTES

2. CORPAC fue creada como una empresa publica, mediante Decretc Supremo
promulgado el 25 de junic de 1943, transformandose en el afio 1981 en una empresa de
propiedad exclusiva del Estado. Estd sujeta al régimen legal de las personas juridicas de
derecho privado y organizada como una Sociedad Mercantil a través del Decreto
Legislativa N© 0gg. Asimismo, CORPAC se rige por la Ley de Actividad Empresarial del
Estado, por la Ley General de Sociedades y por su Estatuto Social.

3. Con fecha 28 de agosto de 1995, la Resolucion Ministerial N® 360-95-MTC-15.12
estableci6 distintas tarifas de CORPAC, entre ellas las correspondientes al servicio de
aeronavegacion en ruta (SNAR), y al servicio de sobrevuelo. En la citada resolucion, se
aprobd la misma estructura tarifaria para al SNAR internacional y para ef sobrevuelo”.

+ En los articulos 3° y 4° de la referida Resolucidn se dispuso lo siguiente:

“Articulo 3.- Parz el pago por Servicios de Navegacidn Aérea en Ruta SNAR, y para las operaciones aéreas
internacionales en todo el territoric nacional, se aplicaran las Tarifas de acuerdo a la siguiente tabla.

VUELDS INTERNACIONALES

PMD (ton} Uss Km Volade
lenos de 55 ton, 0.26
Desde 5r ton. a 115 ton. 0.30
Desde 126 ton. @ 200 ton. o.6o
‘ Mds de 201 ton. .50
Cargoe Minima 25.00

P.M.D.= Peso mdximo de despegue. (Certificade por la Direccidn General de Transporte Aéreo).

Articuls 4.- Los pagas por los derechos de sebirevuelo por el territario ngcional, estardn sujetps al sistema tarifario
sefiaindo en el articulo anterior.”
{E! énfasis es nuestro.]




4. Mediante la Resolucién de Consejo Directivo N° 015-2004-CDJOSITRAN, de fecha 12 de
mayo de 2004, OSITRAN revisd [as tarifas de CORPAC; la mencionada resolucién liberod
de regulacion tarifaria al servicio de sobrevuelo.

[ Con fecha 10 de junio de 2004, mediante Resolucidn de Gerencia General N° GG
88.2004.R, CORPAC aprobé la tarifa del servicio de sobrevuelo, manteniendo sin
cambios la estructura tarifaria establecida en la Resolucion Ministerial N°® 360-g5-MTC-
15.12% -

6.  Mediante Carta GCAP.ADC.094.2012.C, de fecha 27 de junio de 2012, CORPAC puso en
conocimiento de OSITRAN las nuevas tarifas de sobrevuelo, vigentes desde julio de 2012,
aprobadas mediante Resolucién de la Gerencia General N° GG.03g.20123 de |a entidad
prestadora.

7. Con fecha 2 de agosto de 2013, la Asociacidn de Empresas de Transporte Aéreo
internacional ~ AETAI, mediante Carta N° 0056-2013-P/AETAI, solicitd al Consejo
Directivo de OSITRAN que inicie un procedimiento de oficio de fijacién tarifaria para el
servicio de sobrevuelo, sustentando dicha peticidn en el Informe “Evaluacién de las
Condiciones de Competencia del Servicio Aerondutico de Sobrevuelo” elaborado por el
Centro de Investigacion de la Universidad del Pacifico.

Mediante Oficio N° 059-13-GRE-OSITRAN de fecha 17 de setiembre de 2013, la Gerencia
de Regulaciony Estudias Economicos de OSITRAN informé a AETAI que su solicitud serd
analizada en el marco del procedimiento de revisidn de las tarifas de los servicios de
aeronavegacion que presta CORPAC que se encontraba préximo a iniciarse.

9.  Con fecha 28 de noviembre de 2013, mediante Carta N° 0187-2013-GG/AETAI, AETAI
reiterd a OSITRAN su solicitud para que el Consejo Directivo inicie un procedimiento de
oficio para fijacién tarifaria del servicio de sobrevueio.

10.  Confecha 2 de diciembre de 2013, mediante Oficio N° 84-13-GRE-OSITRAN, la Gerencia
de Regulacion y Estudios Econdmicos remitié a CORPAC el Informe “Evaluacion de las
Condiciones de Competencia del Servicio Aerondutico de Sobrevuelo”, presentado por
AETAIl a OSITRAN como sustento de su peticidn para el inicio de un procedimienta de
fijacion tarifaria para el servicio de sobrevuelo.

11 Mediante Carta GCAP.ADC.162.2013/28.C,de fecha 12 de diciembre de 2013, CORPAC
puso en conocimiento de OSITRAN las nuevas tarifas de sobrevuelo, vigentes desde

*Vernota al pie anterior.
*La contraprestacién por el servicio de sobrevuelo queds establecida como se muestra en la siguiente tabla.

PMD (tom) USs Km Yolado
Menos de 55 ton. 0.24
Desde 55 ton. a 115 ton. 0.36
Desde 226 ton. a 200 ton. o1
Mds de 201 ton, 167
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13.
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17.
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enero de 2014, aprobadas mediante Resolucion de |a Gerencia General N° G.081.2013.R*
de la entidad prestadora.

£l 14 de febrero de 2014, mediante Oficio N° 012-14-GRE-OSITRAN, la Gerencia de
Regulacidn y Estudios Econdmicos de OSITRAN solicité a CORPAC informacion del
servicio de sobrevuelo.

El 28 de febrero de 2014, mediante Carta N® GAP.ADC.056.2014, CORPAC remitid a la
Gerencia de Requlacion y Estudios Econdmicos la informacion solicitada.

El 3 de marzo del 2014 la Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos hizo de
conocimiento de CORPAC, mediante correc electrénico, que la informacion que habia
remitido en respuesta al Oficio N° 012-14-GRE-OSITRAN contenia aigunos registros
incompletos. Mediante conversaciones telefénicas se coording la entrega de la
informacién con los registros corregidos el 7 de marzo de 2014.

El 1 de febrero de 2014, representantes de la Gerencia de Regulacion y Estudios
Econdmicos y de la Gerencia de Asesoria Legal de OSITRAN mantuvieron una reunion
con representantes de la Asociacién Internacional de Transporte Aéreo (IATA), con el
objetivo de conocer las alternativas de los usuarios al servicio de sobrevuelo que brinda
CORPAC; asimismo, se les solicité informacion sobre la factibilidad técnica y costo de las
alternativas.

El 20 de febrero de 2014, mediante Carta GAP.ADC.014.2014/18.C, CORPAC remitio sus
comentarios al informe de AETAI remitido mediante Oficio N° 84-13-GRE-OSITRAN.

E! 6 y 7 de marzo de 2014, |ATA remitié mediante correo electrénico informacion sobre
la factibilidad técnica y costo de las alternativas de los usuarios al servicio de sobrevuelo
que brinda CORPAC.

El 7 de marzo de 2014, representantes de la Gerencia de Regulacién y Estudios
Econdmicos OSITRAN mantuvieron una reunidn con representantes de CORPAC para
informarles de |a solicitud presentada por AETAI, asi como conocer detalles operativosy
comerciales sobre la prestacion del servicio de sobrevuelo. Asimismo, CORPAC entregd
la informacién de sobrevuelo mencionada en el parrafo 14.

El 10 de marzo de 2014, representantes de la Gerencia de Regulacion y Estudios
Econdmicos OSITRAN mantuvieron una reunién con representantes de la Asociacién
Internacional de Transporte Aéreo (IATA), con el objetivo de ampliar la informacién sobre
las alternativas de los usuarios al servicio de sobrevuelo que brinda CORPAC remitida
mediante correo electronico.

<La contraprestacién por el servicio de sobrevuele quedé establecida como se muestra en la siguiente Labla, tomada de Iz
Resolucion de la Gerencia Generai N° GG.081.2613.R:

PMD (ton} USs Km Volado
Tarifa minima 2556

Menos de 55 ton. 0.25

Desde 55 ton. a 115 ton. 0.37

Desde 116 ton. a 200 ton, 0.73

Mds de 20z ton, 1.09
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Los dias 12, 17, 18 y 24 de marzo de 2014, JATA remitié mediante correo electrénico
informacién adicional sobre la factibilidad técnica v costo de las alternativas de los
usuarios al servicio de sobrevuelo que brinda CORPAC.

ANALISIS
HL1. Marco legal aplicable
ll.a.1. Alcance de la funcién reguladora de OSITRAN

De conformidad con lo dispuesto por la Ley N° 26917, Ley de Creacion de OSITRAN v fa
Ley N° 27332, Ley Marco de los Organismos Reguladores, OSITRAN regula los mercados
enlos que actlan las Entidades Prestadoras piblicas o privadas. En tal sentido, OSITRAN
regula, supervisa y fiscaliza a las Entidades Prestadoras que explotan infraestructura de
transporte de uyso publicg, cautelando en forma imparcial y objetiva los intereses del
Estado, de los inversionistas y de los usuarios.

El numeral 3.2 del articulo 3° de la Ley N© 26917, define a las Entidades Prestadoras como
aquellas empresas o grupo de empresas, pGblicas o privadas, que realizan actividades de
explotacion de infraestructura de uso publico.

Asimismo, el inciso k) del articulo 1° del Reglamento General de OSITRAN (REGO)
aprobado por Decrete Supremo N° 044-2006-PCM y sus modificatorias, define a la
Entidad Prestadora como la empresa o grupo de empresas que tiene la titularidad legal
o contractual para realizar actividades de explotacién de infraestructura de transporte de
uso piiblico, nacional o regional, cuando corresponda, sean empresas pUblicas o privadas
y que frente al Estado y los usuarios, tienen la responsabilidad por la prestacion de los
servicios.

Del mismo modo, se debe considerar que de acuerdo con el articulo 16° del REGO,
OSITRAN regula, fija, revisa o desrequla las tarifas de los servicios y actividades derivadas
de la explotacién de la infraestructura, en virtud de un titulo legal o contractual.

En este sentido, de conformidad con la Ley N° 26917 v el REGO de OSITRAN, CORPAC
es una Entidad Prestadora que se encuentra bajo la competencia de OSITRAN, toda vez
que cuenta con un titulo legal para explotar infraestructura de transporte de uso pUblico,
en virtud de lo dispuesto por el Decreto Legislativo N° ogg - Ley de la Empresa
Corporacién Peruana de Aeropuertos y Aviacién Comercial.

Como parte de su funcién reguladora corresponde a OSITRAN, a través de su Consejo -
Directivo, determinar las tarifas, mediante un procedimiente de fijacion tarifaria, paralos
servicios derivados de la explotacion que se encuentran bajo su ambito, en los casos en
que éstos no se presten en condiciones de competencia. La funcidn reguladora de
CSITRAN se ejerce de acuerdo a su Ley de Creacién:
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"Articulo 7.- Funciones
7.2. Las principales funciones de OSITRAN son los siguientes:
{...)
b) Operar el sistema tarifario de la infraestructura bajo su dmbito, dentro de fos siguientes
limites:
i. En el caso que no exista competencia en el mercaelo, fijar las tarifas, peajesy otros cobros
similares y establecer reglas claras y precisas para su correcta aplicacién, asi como para su
revisién y modificacion, en los casos que corresponda.
it. En el caso que exista un contrato de concesion con el Estado, velar por el cumplimierito
de las cldusulas tarifarias y de reajuste tarifario que éste contiene.
jii, Cuando exista competencia en el mercado y na existan clausulas tarifarias, velar por el
libre funcionamiento del mercado”.
{Fl subrayado es nuestro.)

lll.a.2. El procedimiento de fijacién tarifaria segun el RETA

27. El Reglamento General de Tarifas def OSITRAN (RETA} establece Io siguiente sobre la
fijacidn de tarifas:

. EI RETA es de aplicacion a los procedimientos de fijacion, revision y desregulacion
de las tarifas de las Entidades Prestadoras, por |a prestacion de servicios derivados
de la explotacidn de la Infraestructura de Transporte de Uso Piblico, ya sea en
virtud a titulo legal o contractual (art. 4°).

" La regulacién tarifaria relativa_a los servicios derivados de la explotacion de la
Infraestructura de Transporte_de Uso PUblico es competencia exclusiva de
OSITRAN, por lo que le corresponde disponer la fijacion, revision o ajuste de
Tarifas Maximass, y en general el establecimiento de Sistemas Tarifarios que
incluyan reglas de aplicacién de tarifas (art. 5°).

bl El régimen tarifario requlado es aplicable en los casos en que dicha prestacién no
se realice_en condiciones de competencia en el mercado; sin perjuicio de la
aplicacion de fa normatividad legal y contractual vigente y las facultades de
supervisién que le corresponden a OSITRAN (arts. 10°y 21°).

= La desrequlacion tarifafia_puede ser revertida, entre otros meotives, si_las
condiciones de competencia gue propiciaron su implementacién se redujesen.
OSITRAN realizard un manitoreo periddico del comportamiento del mercade gue
hava sido desrequlado, con el objeto_de verificar que las condiciones gue
justificaron su desrequlacidn se mantenqgan vigentes {art. 14°).

28.  Elartfculo 530 del RETA regula el inicio de procedimiento de oficio de fijacién, revision o
desrequlacidn tarifaria. Asi, sefiala que el Consejo Directivo del OSITRAN aprobara el
inicio del procedimiento de fijacién, revisién o desregulacion tarifaria con base alinforme
elaborado por la Gerencia de Regulacidn, en los casos que se verifiquen las condiciones a
las que hacen referencia ios articulos 12° y 14° del RETA. El articulo 53 del RETA se
complementa con lo sefialado en el articulo 17 del REGO, segun el cual la funcion
reguladora comprende de manera exclusiva al Consejo Directivo, para lo cual dicho

s De acuerdo con el art. 3° del RETA:"Tarifa Tope o Méxima: Es fa gue constituye el importe mdxima fifado en las resolucienes tarifarios
del DSITRAN o en los respectivas contratos de concesion, cuyo valor no puede ser superade por las Entidades Prestadoras en el
establecimiento de las tarifas aplicables o los servicios que ésta presta a los Usuarios. Se consideran Tarifas Mdximas a fas denominadus
también tarifas tope o cualquier otra derominacion utilizada en las normas legales o contractuales, cuyos efectos sean iquales a fos
descritos anteriprmente”,
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33

drgano sustenta sus decisiones en los informes técnicos que emite la Gerencia de
Regulacién y Estudios Econdmicos, que estd encargada de conducir e instruir los
procedimientos tarifarios, y de la Gerencia de Asesoria Juridica que tiene a su cargo la
evaluacién de los aspectos juridicos relacionados al procedimiento tarifario.

En cuvanto a la necesidad de regulacion tarifaria v cuando puede revertirse la
desregulacidn, los articulos 11° y 14° del RETA sefalan lo siguiente:

"Articulo 11.- Necesidad de regulacidn tarifaria

En los mercados derivados de la explotacion de la Infraestructura de Transporte de Uso Publico
et los que no existan Condiciones de Competencia que fimiten el abuso de poder de mercado,
el OSITRAN determinard las Tarifas aplicables a los servicios relatives a dichos mercadas. En
estos casos el procedimiento podra iniciarse de oficio o a soficitud de [a Entidad Prestadara,

Articulo 14.- Desregulacion

Procedimiento administrative iniciade de oficio o de parte, mediante el cual el régimen
tarifario pusa de regulado a supervisade, siempre que existan condiciones de competencia,
tales que disciplinan el mercado. La desrequlacion puede ser revertida, entre gtros

motivgs, si las condiciones de_competencia que propiciaron su implementacidn se
redujesen.

OSITRAN realizarg un monitoreo periddico del comportamiento del mercado que haya
sido desreguladp, con el objeto de verificar que las condiciones que justificaron su
desregularion se mantengan vigentes”,

(El énfasis es nuestro.)

Como puede apreciarse, el precedimiento de oficio de fijacion tarifaria se puede iniciar
en aquellos casos que se haya determinado que las condiciones que justificaron en algin
momento la desregulacion ya no permanecen vigentes. Con lo cual, la desregulacion
puede ser revertida, entre otros motivos, si las condiciones de competencia que
propiciaron su implementacién se redujesen.

En ef presente caso, como se ha sefialado, el servicio de sobrevuelo fue desregulado
mediante la Resolucion de Consejo Directivo N° 015-2004-CDfOSITRAN al haberse
determinado la existencia de condiciones competencia.

Por lo tanto, de acuerdo al RETA cualquier servicio derivado de la infraestructura de
transporte de uso piblico cuyas tarifas fueron desrequladas debe volver a regularse si
tras el monitoreo realizado por OSITRAN se concluyera que no se presta en las
condiciones de competencia que motivaron su desregulacion.

Lz, Criterios adoptados para la desregulacién en el 2004
A fa luz de lo expuesto, y teniendo en cuenta que la desrequlacion tarifaria puede ser

revertida, corresponde analizar las condiciones que motivaron la desregulacion del
servicio en la Resolucidn de Consejo Directivo N° 015-2004-CB/OSITRAN.



34. En dicha ocasion, el Consejo Directivo de OSITRAN tuvo en consideracion el informe
elaborado por la Gerencia de Regulacion "Revision de Tarifas de los Servicios Requlados
que Provee CORPAC S.A." presentado en la sesion de fecha 11 de mayo de 2004. Asi, en
el referido informe® se sefial6 lo siguiente:

(...} Uno de los servicios aue no justifica lu requlacidn de tarifas es el servicio de sobrevuelo;
éste se brinda a las aeronaves gque cruzan el cielo peruano (FIR Lima) sin aterrizar en ningln
aeropuerto del pais. Segtin {o_informacidn proporcionada por CORPAC, las geronaves gue
surcan el cielo pervano podrinn emplear otros espacios aéregs en sus rutas; por lo que CORPAC

compite con otros paises para que las aerolineas surquen sus FIR.

Por otro lado, CORPAC observé que la tarifa mdxima propuesta por OSITRAN para dicho
servicio era demasiado alta; y, que por lo tanto, "muchas aerolineas eludirian pasar por
nuestro territorio”, La empresa consideraba que era imposible alcanzar tales niveles mdximos
pues las fineas aéreas podian emplear otras rutas si es que la actual se encarecia o no ofrecia
las facilidades requeridas. Por lo tanto, existe evidencia que dicho servicio se presta en
condiciones de competencia y, por lo tanto, la requlacion tarifaria del mismao no es necesaria;
sin embargo, el servicio estard bajo observacion y monitoreo.

{...) ante la evidencia de aue el servicio de sobrevuelo gue brinda CORPAC compite con
servicios brindados por otros operadores del espacio aérev (otros FIR) y tomunde como
principio la excepcionalidad de la requlacion, el estudio propone la liberalizacidn del servicio
de sobrevuelo de la regulacion de tarifas. En esta forma, CORPAC podrd establecer la tarifa
que estime conveniente para el servicio de sobrevuelo; siempre y cuando cubra los costos
operativos y parte de las inversiones necesarias en la red de navegacion aérea. Sin embargo,

el servicip estard bajo_observacidn y monitoreo para corroborar la evidencia que lleva a su

liberalizacion.

Este servicio se libera de la regulacidn tarifaria; es decir, CORPAC estard en libertad de
establecer la tarifa gue considere pertinente, siempre vy cuando cubra sus costos operativos y

parte de la inversidn”.

(El subrayado es nuestro.)

Como se aprecia, para analizar las condicionas de competencia del servicic sobrevuelo se
consideraron los siguientes aspectos en el afio z004:

Las aeronaves que surcan cielo peruano pueden acudir a otras fuentes alternativas
de aprovisionamiento del servicio de sobrevuelo (sustitutos) al poder emplear
otros espacios aéreos en sus rutas,

Si la tarifa del servicio de sobrevuelo se encareciera o no se ofrecieran las
facilidades requeridas, las lineas aéreas pueden emplear otras rutas. Estos indicios
sugieren la presencia de competencia en dicho servicio.

En esa medida, el servicioc de sobrevuelo brindado por CORPAC enfrenta
competencia con los servicios ofrecidos por otros operadores del espacio aéreo en
las FIR adyacentes a la FIR de Lima en la que CORPAC provee el servicio.

36. Como consecuencia de ello, se determind que la regulacidn tarifaria del servicio de
sobrevuelo no era necesaria.

SYer pag. 23.



1.3. La solicitud de AETAl y su sustento

37.  AETAIlsolicito al Consejo Directivo de OSITRAN que apruebe el inicio del precedimiento
de oficio de fijacion tarifaria del servicio de sobrevuelo. Para sustentar su solicitud, AETAI
adjunto a su comunicacion un estudio denominado “Evaluacién de las Condiciones de
Competencia del Servicio Aeronautico de Sobrevuelo” elaborado por el Centro de
Investigacion de la Universidad del Pacifico.

38.  Los principales argumentos desarrollados en el referido estudio presentado por AETAI
fueron:

" El mercado se define por trayecios origen-destino y se encuentra definido
geograficamente en las aerovias actuales. Si bien con ei tiempo se crean nuevas
aerovias, existen fuertes barreras para [a entrada de nuevas aerovias debido a que
se requiere el curplimiento de ciertos requisitos y diferentes fases de aprobacién
ante fa Organizacion de Aviacidn Civil Internacional (en adelante, OACH v la
Direccién General de Aeronautica Civil (en adelante, DGAC) del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (MTC).

* Respecto al OACI, se sefiala que este organismo cuenta con un Programa para la
Optimizacion de la Red de Aerovias de los Servicios de Transito Aéreo (ATS) en la
Region Sudamericana, que tiene como objetivo dar recomendaciones para la
optimizacion de una red de aerovias existentes. Sin embargo, este programa tiene
una duracion de 4 afios, lo cual demostraria la complejidad para la obtencién de
nuevas aeravias y su optimizacidn.

. Dada la definicidn del mercado arriba mencionada, en el informe se afirma que los
costos del combustible son el principal componente de los costos totales de los
usuarios, es decir, las aerolineas. De esta forma, la mejor aerovia sera siempre la
mas corta posible, la misma que usualmente es aquella que implica menor costo
de combustible. En ese sentido, para recorrer un mismo trayecto origen-destino,
no deberd considerarse dentro del mercado relevante aerovias alternativas que
impliquen recorrer una mayor distancia o mayor costo de combustible.

x La variable fundamental para determinar el uso de las aerovias es el menor costo
del combustible. En efecto, el referido informe sefizla que el combustible
representa el 40% de los gastos de operacidn de uma compafiia aérea.
Adicionalmente, anade que para las aerolineas que pasan por el territorio nacicnal
y las que operan en el mercado doméstico, el precio del Jet Fuel Axise ha
incrementado en un 42% en los Ultimos dos afios.

= Del analisis presentado en el estudio para cuatro rutas seleccionadas®, se ha podide
determinar que la tarifa de sobrevuelo de Per, al ser no regulada, podria efevarse
de maners significativa. Incluso, si la tarifa de sobrevuelo se incrementara de
manera notable, las lineas aéreas no tendrian mas alternativa que pagariz, puesno
existen sustitutos de aerovias econémicamente factibles.

. Adicionalmente, en el informe se realiza una comparacion internacional (Unidn
Evropea, Chile y Colombia) sobre las tarifas que cobran los proveedores del

*Carburante empleado en aviacion.
Bogots-Santiago, Buenos Aires-Guayaquil, Santiago-Los Angeles y Santiago-Washington D.C.
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servicio aeronautico de sobrevuelo en los espacios aéreos de los paises analizados.
Se concluye que en la mayorfa de paises analizados las tarifas son reguladas por
una autoridad gubernamental a través de normas de distinto rango y con una
vigencia relativamente estable. Se sefiala que en todos los casos se cobran tarifas
que dependen de la distancia del espacio aéreo utilizado y del peso de |a aeronave.

" Finalmente, se realiza un benchmarking de tarifas de varios paises de la regién
{Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Ecuador, México, Paraguay, Uruguay y Per()
precisandose que si bien la forma de cobro varia por pals, se mantienen los
lineamientos de la OAC respecto que las tarifas dependen de la distancia recorrida
en el FIR y el peso de la aeronave. De esta manera, se analizé las tarifas (en dolares)
para vuelos internacionales de una aeronave A-320 y B-767 por cada 1 0oo km. de
recorrido. De acuerdo con la muestra seleccionada, las tarifas del Pery se ubican
por encima del promedio de los paises de la region.

Por los argumentos arriba expuestos, el estudio concluyé que “el servicio de sobrevuelo es
un servicio que brinda actualmente en un mercado monopdlico y, por tanto, requiere ser
requlado por OSITRAN, segun las atribuciones contempladas en el RETA".

liL.g. Los argumentos de CORPAC

En los comentarios presentados por CORPAC al informe de AETA, la entidad prestadora
argumentd que los Ultimos incrementos en la tarifa de sobrevuelo estan justificados para
cubsir los costos operativos y la parte correspondiente de la inversion.

En o que se refiere a las condiciones de competencia del servicio, CORPAC sostiene que
por la Convencién de Chicago, de la que el Per forma parte, los usuarios no estan
obligados a sobrevolar el espacio aéreo peruano.

Asimismo, sefialan que la demanda del servicio de sobrevuelo, que venia
incrementandose a tasas de dos digitos (16% en el 2011 y 18% en el 2012), se ha
estancado en el 2013, lo que pedria atribuirse a gue las compafifas agreas han utilizado
otro espacio aéreo que le resulte mas economico.

En definitiva, CORPAC sostiene que existe competencia, ya que las aerolineas pueden
sobrevolar cualquier zerovia establecida entre el aeropuerte de origen y de destino, sin
tener que sobrevolar el espacio aéreo peruano.

il.s. Andlisis de las condiciones de competencia

£l estudio de condiciones de competencia en un mercado trata de establecer hasta qué
punto el comportamiento de los agentes (oferentes y demandantes) en ese mercado
estan sujeto a presiones competitivas.

En cualquier mercado, los oferentes intentan conseguir los precios mas elevados posibles
por el producto o servicio que ofrecen, mientras que los demandantes intentan obtener
el producto pagando lo menos posible. En un mercado competitivo los oferentes y
demandantes también operan bajo los incentivos descritos. Sin embargo, ni los
compradores pagan el precio que desean (bajo) ni los y vendedores reciben el precio que
desean (alto). Ambos transan por el precic de mercado. La presion competitiva hace que
cualguier otro comportamiento no sea provechoso.
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Por ejemplo, cualquier vendedor que intentara aumentar su ganancia cobrando un precio
por encima del de mercado a un comprador dispuesto a pagar este precio superior, no
lograria su propésito. La razon es que existen otros vendedores dispuestos a intercambiar
el producto al precic de mercado, lo que resulta provechoso para el comprador. La
presion competitiva que ejercen los otros vendedores hace inGtil el intento de cualquier
vendedor por subir el precio.

De igual manera, cualquier comprador que intentara pagar un precio inferior al de
mercado a un oferente dispuesto a vender por este precio inferior, veria como otros
compradares estan dispuestos a pagar el precio de mercado, lo que resulta beneficioso
para el oferente. La presion competitiva que ejercen los otros compradores hace indtil el
intento de cualquier comprador por bajar el precio.

En definitiva, la competencia que ejercen el resto de compradores y vendedores
disciplina el comportamiento de cada uno de ellos.

Cuando los oferentes en un mercado no enfrentan suficiente presion competitiva, estos
podrian ostentar poder de mercado. En estas circunstancias, los oferentes podrian
establecer precios por encima de los costos de manera rentable, en perjuicio de los
usuarios y a costa de la eficiencia en el mercado®.

Los mercados de servicios derivados de la infraestructura de transporte de uso puiblico
suelen estar caracterizados por la presencia de uno o pocos oferentes, Por lo tanto, es
razonable pensar que son los oferentes quienes pueden carecer de |a suficiente presion
competitiva para disciplinar su comportamiento y disponer de poder de mercado. En
particular, para el servicio de scbrevuelo, donde en Per( sofo existe un solo oferente,
CORPAC, el anélisis de las condiciones de competencia tiene como objetivo determinar
si esta entidad prestadora enfrenta presiones competitivas que le otorguen poder de
mercado.

Para analizar esta cuestion, es preciso conocer [a naturaleza del servicio de sobrevuelo Y,
posteriormente, definir el mercado relevante en el que opera CORPAC, siguiendo el
procediendo estandar de definicién del mercado dei producto y el mercado geografico.

It.5.2.  Definicion, funcién y componentes del servicio de sobrevuelo

Una primera definicion basica del servicio de sobrevuelo es el brindado por las ayudas a
fa navegacion a la aeronaves que surcan las distintas FIR®. Las FIR son los espacios aéreas
sobre los que las autoridades aeronduticas de cada pals proveen servicios de
aeronavegacion, de manera que las aeronaves puedan realizar su vuelo de manera segura
y eficiente. En la llustracion 1 se muestran algunas FIR en América del Sur.

€ junta con los precios porencima de los costos atras manifestaciones de) poder de mercada son la disminucion en la calidad de los
servicios 0 del grado de innovacion en el mercado.
** Acrénimo de Flight Informaiion Region, o Regién de Informacién de Vuelo,

W0

S R — R R L e T T L S L AR



Epr

Fuente: OACH.
Tomado de http./f192.206.28.81/GEOPDFICARSAMfircoordAF. pdf.
[Descargado el 05 de morzo de z014.]

53, De acuerdo con esta definicion, una caracteristica principal del servicio de sobrevuelo es
que se presta a aeronaves que cubren segmentos o trayectos internacionales en las que
ni el punto de origen (aerodromo o aeropuerto de despegue de la aeronave) ni el de
destino (aerddromo o aeropuerto de aterrizaje de la aeronave) se encuentran en ef Perd.

e 54. Para cubrir un mismo trayecto, las aeronaves pueden elegir entre distintas rutas,
A \ definidas como combinacion de aerovias™ previamente establecidas que atraviesan las
. RO distintas FIR. En |2 ilustracion 2 se muestran algunas de las aerovias en Ameérica del Sur.

Hustracidn 2Aerovias en América dei Sur

I

Fuente: OACI
Tomado de http:/j192.206.28.81/GEOPDF/CARS AMrouteos uppercoordAF pdf
{Descargada ef o5 de marzo de 20141

1) a5 aerovias son “las carreteras del aire”, definidas como una sucesion de puntos ea el espacio de los que &l avidn, gracias a las
ayudas ala aeronavegacion, conoce su posicion, Cada tramo de la aerovia esté definido por dos puntos de natificacion, su distancia,
{a altura de vuelo y el rumbo.

i



55. Dadas las aerovias existentes, para cubrir un mismo trayecto la aeronave tiene distintas
rutas, o combinacion de tramos de aerovias, a su disposicidn. Por lo tanto, es fisicamente
y legalmente** posible que las aeronaves para cubrir trayectos internacionales utilicen
otras rutas que no involucren sobrevolar la FIR Lima y, por tanto, no necesariamente
deben ser usuarios de CORPAC (ésta fue la razén por la que el servicio de sobrevuelo no
fue sujeto a regulacion tarifaria en el procedimiento de revisidn de tarifas en el aito 2004).
Por el contrario, todas las aeronaves que despegan y/o aterrizan en aeropuertos o
aerodromos en el Per han de recibir necesariamente los servicios de aeronavegacion
que Unicamente puede prestar CORPAC. Por esta razén, estos servicios (SNAR™ y
aproximacion®) continuaron sujetos a regulacion tarifaria tras el procedimiento de
revisidn que concluyd con la Resolucidn de Consejo Directive N° 015-2004-0SITRAN.

56.  Desde un punto de vista tecnico, los principales componentes del servicio de sobrevuelo
que reciben las aeronaves son los de comunicaciones, navegacion y vigilancia, conocidos
como CNS*, y los de gestién del trénsito aéreo, conocidos como ATM.

H.g.a.a. Comunicaciones, navegacion y vigilancia

57.  Enlo que respecta a las comunicaciones, éstas se pueden categorizar en aire-tierra y
tierra-tierra. Las primeras tienen la finalidad de proveer a las aeronaves y a los pilotos
toda lainformacion necesaria para realizar los vuelos con sequridad. Las comunicaciones
tierra-tierra conectan los aeropuertos, los centros de control de transito aéreo, las
oficinas meteoroldgicas, etc. de manera que sea posible transmitir informacién
producida en cvalquier punto de la red para garantizar la sequridad del vuelo. El servicio

Fnt R de comunicaciones es un servicio de soporte para los de navegacion y vigilancia y se

v [ ’
[T oo & presta mediante sistemas de transmisicn de voz y datos.
5 1, CARRILLD
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58.  Enlo que respecta a la navegacion, son los sistemas que ayudan al piloto a trasladarse
por el espacio aéreo desde el punto de origen al punto de destino siguiende una ruta
predeterminada y conociendo su posicidn en cada momento, Este servicio se presta
mediante sistemas de navegacion por satélite y radio transmisores, que indican al piloto
la posicion en la que se encuentra,

59. Finalmente, en cuanto a la vigilancia, son los sistemas que permiten visualizar el trénsito !
aéreo, de manera que los controladores puedan supervisar el espacio aéreo, conociendo
la ubicacion y trayectoria de las aeronaves, evitando potenciales conflictos entre ellas, y
permitiendo que el flujo de trafico sea sequro ordenado y eficiente. Este servicio se presta
mediante radares y sisternas de posicionamiento y navegacion de las aeronaves,

* La aviacion internacional se rige por convenios internacionales a los que los Estados se adhieren. E derecho de las asronaves de
cualquier Estado & sobrevolar etre Estado miermbro del Convenic sobre Aviacion Civil Internacional de Chicago se recoge en los
articulos 57 y 6° del mismo. El Perd y los paises wvecinos son signstarios de dicho convenio (ver
http:fiwww.icav.intisecretariatfiegalfList¥szo00f%20Parties/Chicage, ES.pdf.

* La tarifa por las servicios de nasvegacion aérea en rula (SNAR) contempla las ayudas a la navegacién en vuelo de las aeronaves
que cubre futas nacionales {con origen y destine en Perd) e internacionales (con origen o destine) en Perd.

* La tarifa por fos servicios de aproximacién contempla las ayudas para el atervizaje en los aeropuertos pervanos.

*s3igla en inglés de Communications, Navigation and Surveitlance.

*Sigla en inglés de Air Traffic Management.
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lll.5.1.2. Gestién del transito aéreo

Bo. La gestion del transito aéreo es la administracion del trénsito aéreo en el espacio aéreo
de manera segurg, econémica y eficiente. Los controladores ordenan el trénsito aéreo de
manera que se eviten las colisiones entre aeronaves, en el aire o en 2 tierra, o entre
aeronaves y pasibles obstaculos, siguiende procedimientos establecidos. Para ello, dan
érdenes a las aeronaves, asi como informacién y consejo. Una de las principales funciones
de los controladores es separar a las aeronaves de acuerdo con estandares
predeterminados de seguridad cuya finalidad Ultima es disminuir el riesgo de colision.

61. Aungue la seguridad es la primera prioridad en la gestion del transito aérec, otra
prioridad es la eficiencia en el uso de la capacidad del espacio aéreo de forma que se
minimicen los costos totales de las operaciones de vuelo. Existen unas rutas optimas
desde el punto de vista de la eficiencia en las operaciones de vuelo. Estas rutas, disefiadas
para garantizar la seguridad de las aeronaves y la eficiencia en los vuelos, tienen una
capacidad determinada. Una funcién importante de la gestién del transito aéreo es
aprovechar al maximo dicha capacidad.

62. Para la gestion del trénsito aéreo se precisa de la combinacion de recursos humanos,
informacién, tecnalogia, instalaciones y servicios, con el apoyo de comunicaciones,
navegacidn y vigilancia anteriormente mencionadas.

IR lil,s.2.  Definicion del mercado relevante de sobrevuelo
.;.{}V\J‘ugo -':"Z_Is‘
5 M CaRLO

63. Desde el punio de vista regulatorio, el mercado relevante de un producto o servicio
puede definirse como un conjunto de bienes y servicios que cumplen una funcidn simifar
y se fntercambian en una determinada area bajo {a influencia de un proceso competitivo.

64.  El proceso competitivo disciplina el comportamiento de la entidad prestadora, sobre los
precios que cobra por el servicio v otras caracteristicas del producto como su calidad, en
la medida en que los demandantes de los servicios puedan elegir otros productos
sustitutos en dicha zona geogréfica u otros proveedores de los mismos servicios ubicados
en otras dreas geograficas.

Por o tanto, para analizar las condiciones de competencia en este mercado es preciso
definir el rmercado en funcion de dos dimensiones: |a del producto y la geografica;
asimismo, es preciso valorar si existe un proceso competitivo en el mercado.

i.g5.2.12. Mercado del producto

66. Al analizar la dimensidn de! producto se trata de identificar, y por tanto, incluir en el
analisis de las cendiciones de competencia del mercado, aqueilos productos sustitutos
para los usuarios, es decir, aquellos gue cumplen una funcion similar a la del servicio bajo
analisis, en este caso, la sequridad y fa eficiencia en las operaciones. De esta maners, para
definir el mercado relevante es preciso identificar qué otros productos cumplen la misma
funcidn que los servicios de sobrevuelo, teniendo en consideracion otros aspectos, como
los precios y la disponibilidad de los servicios alternativos al sobrevuelo de CORPAC.

13
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Los usuarios del servicio de sobrevuelo son las aerolineas. Las aerolineas demandan
servicios de sobrevuelo como un insumo necesario para prestar los servicios de
transporte aéreo en un trayecto cuyo origen y destino se encuentran fuera de Perd, 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
aeronavegacién que permiten la sequridad y la eficiencia de los vuelos que no tienen
como origen ni destino Perd, y en donde exista 2l menos una ruta eficiente que pasa por
fa FIR Lima.

Debe tenerse en cuenta que en un mismo trayecto existen varias rutas, es decir,
combinaciones de tramaos de aerovias que permiten que la aeronave pueda brindar
servicios de transporte con seguridad y eficiencia. De entrada, esta definicién excluye del
mercado relevante los trayectos en los que sobrevolar Perd no forma parte de ninguna
ruta directa y, por lo tanto, no resulta conveniente para los usuarios. (Considérese por
ejemplo, el trayecto entre Santiago de Chile y Auckland en Nueva Zelanda, para cubrir
ese trayecto de forma eficiente no hay rutas directas que sobrevuelen por el Per(.)

En lo que respecta a los servicios de comunicaciones, navegacion y vigilancia, debido a
los avances en la aviénica”, las aerolineas podrian instalar equipos con los que proveerse
de servicios alternativos a los servicios de comunicaciones, navegacién y vigilancia que
presta CORPAC dentro del sobrevuelo. En cualquier caso, no todas las aerolineas estan
en condiciones de disponer de estos equipos, por o que no todas pueden acceder a este
tipo de sustitutos. En dltima instancia, la existencia de sustitutos para estos
componentes del servicio de sobrevuelo depende de la evolucidn de la tecnologia y de la
adopcion de esténdares internacionales en un futuro préximo.

Sin embargo, debido a restricciones legales, no hay sustitutos a tos componentes de fos
servicios de aeronavegacion relacionados con la gestion del transito aéreo que prestan
las autoridades aeronauticas de cada pafs. Conviene recordar que la definicién de
mercado de producto de sobrevuelo como servicios de aeronavegacion que permiten la
seguridad y fa eficiencia de los vuelos entre un itinerario para el que existe(n) ruta(s) en
las que resulta conveniente sobrevolar Per(. Por lo tanto, los paises adheridos a la
Convenio de Chicago tienen derecho a sobrevolar otros estados miembros del Convenio,
pero siempre respetando los procedimientos establecidos por el pais sobrevolado®. Por
lo tanto, ent la FIR Lima, tnicamente los controladores de CORPAC pueden dar 6rdenes
a las aeronaves de manera que cumplan, por ejemplo, con los estandares de separacion
en vuelo,

En definitiva, las compafiias aéreas podrian sustituir parte de los servicios incluidos en el
producto sobrevuelo, pero no de todos. Debido a que no es posible sustituir las ordenes
de los controladores, Unicamente las autoridades aeronduticas pueden prestar sesvicios
de sobrevuelo, por lo que no existen otros productos sustitutos.

¥La avibnica es la electconica aplicada a las comunicaciones y navagacion adrea.

*Sequn el Articulo 6 del Convenio da Chicago:*Servicios aéreos regulares Ningtin servicio adreo internacional regular podrd explotarse
en el territorio o sobre el territorio de un Estedo contratante excepto con el permiso especial v otrg avtarizaciin de dicho Estado y de
conformidad con fas condiciones de dicho permiso auterizacion.”
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Asi, en los trayectos en los que por fo menos algunas rutas eficientes pasan por la FIR
Lima y las aerolineas 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 sobre las FIR de |as rutas alternativas a la FIR Lima.

Ls.2.2, Mercado geografico

Al no existir productos sustitutos, la Unica competencia para el sobrevuelo de CORPAC
podria venir de la autoridades aeronduticas de otros paises, en la medida en que las
aeronaves deciden emplear rutas alternativas que no atraviesen [a FIR Lima. Este es el
aspecto que trata el analisis de la dimension geogréfica del mercado.

La dimension geografica trata de identificar la ubicacion de aquellos proveedores que
ofrecen el producto definido en la seccién anterior. Si en el mercado geografico en que
opera CORPAC existen otros proveedores, éstos deberan ser incluidos en el analisis de
las condiciones de competencia.

Para e caso del sobrevuelo, el mercado geografico es el area que se encuentra bajo el
control de las autoridades aeronduticas de otros paises que proveen servicios de
sobrevuelo en trayectos internacionales en los gue existe por lo menos una ruta eficiente
que pasa porla FIR Lima.

Debido a e naturaleza del servicio de sobrevuelo como insumo para poder volar en un
determinado trayecto, el mercado geografico no puede definirse de manera absoluta
como una Unica area geografica, sino que debe definirse para cada trayecto. El mercado
geografico en cada trayecto son [as 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 ademas de Jos factores fisicos y legales, factores economicos.

l.5.2.3. El proceso competitivo en el mercado de sobrevuelo

En Iz definicién de mercado relevante, ademas de definir la dimension de producto y

-geografica, es preciso considerar que existe un proceso competitivo porlos clientes entre

los distintos proveedores de los servicios.
Las serolineas seleccionan la ruta, y por tanto demandan servicios de aeronavegacion de

un determinado proveedor, para cubrir un trayecto teniende como consideracién
principal la minimizacién de los costos totales de cubrir la ruta.
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A pesar de que la economia de costos es un factor determinante para fas aerolineas a la
hora de decidir su ruta, existen otras consideraciones que también son tenidas en cuenta
pera tal fin. Estas consideraciones estan asociadas a la seguridad en 1a operacion de los
vuelos. Por ejemplo, pueden existir rutas en las que los costos de combustible sean mas
bajos, pero que no sean consideradas por las aerolineas como alternativa ya que son
menos seguras. Uno de los factores que incide en la sequridad es la calidad de los
servicios de vigilancia. Algunas aerolineas prefieren hacer una ruta més larga, pero en
cuyos tramos estén cubiertos por el radar, para tener la sequridad de que su vuelo esta
siendo monitoreado en todo momento®?. Asimismo, las aerolineas pueden preferir una
ruta mas larga, pero que se encuentre cerca de aeropuertos, para poder acudir a ellos en
caso de emergencia. En casos como los descritos, a pesar de que existe una ruta mas
corta no es una ruta alternativa, si la diferencia en sequridad es notable.

Salvo estas excepciones, debido a que los costos totales de las aerolineas estdn
estrechamente vinculados a la distancia (combustible y tiempo)®, la ruta optima suele
ser aquella que recorre la minima distancia.

Existe una razon para pensar que el proceso competitivo en el mercado relevante,
definido con la dimension de producto y la dimensién geografica arriba consideradas, no
disciplina el comportamiento de las autoridades nacionales que proveen servicios de
navegacion aérea, como es CORPAC, Esta razén se deduce del caracter derivado de la
demanda de servicios de aeronavegacion aérea.

Se requeriria de incentivos alineados y un alto grado de coordinacién entre las
autoridades nacionales que proveen servicios de navegacion aérea para que pudiera
hablarse de una verdadera competencia por los usuarios. Para ello, considérese el
siguiente ejemplo en la llustracion 3.

llustracion 3
Proceso competitivo y necesidad de coordinacion

ey, W‘Mh"“‘"%q
%Qoreste r"*m @

e,

Sureste

Fuente y elaboracidn: Gerencia de Regulacidn y Estudios Econdmicos - OSITRAN.

*3Enas rutas donde lavigilancia no se presta mediante radar, los pilotos comunican a los controladores aéreos su posicidn mediante
camunicaciones de radio, pero los controladores no pueden visualizer su posicion en una pantalla. Esto dificulta la labor de
separacion que realizan los controfadores v, en case de accidente, dificultaria la labor de locafizacion de |3 aeronave.

En algunos Lrayeclos, el costominimo no es necesariamente la ruta més corta que une el origen y &l destine. Por gjemplo, puede
resultar mas costoso sobrevolar una ruta que atraviesa una cordillera que olra ruta allemativa, a pesar de que la primera sea mas
corta que la sequnda.
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En la ilustracién se considera, de manera tedrica, el mercado geogréfico relevante de
sobrevuelo para el trayecto Sur-Norte, en el que existen tres rutas zlternativas: la (1) que
sobrevuela la FIR Centro, Ia (2) que sobrevuela la FIR Qeste y la (3} que sobrevuela las FIR
Sureste, Centroeste y Noroeste. (Las rutas (4) y (5) no forman parte del mercado
relevante.)

Considérese ei caso mas favorable para la existencia de competencia en el mercado de
sobrevuelo, en el que los costos tatales de las rutas fueran idénticos. 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), Ia FIR oeste podria reaccionar bajando la tarifa
de sobrevuelo de ruta (2); sin embargo, para que baje el costo de sobrevuelo de laruta (3)
se requiere la coordinacién de las FIR Sureste, Centroeste y Noroeste, dado que los
usuarios tomaran su decisidn en funcion del costo total de la ruta que, en este caso,
atraviesa tres FIR.

Para que pudieran coordinar, los incentivos de las tres FIR deberfan estar alineados, lo
cual no es seguro. Por ejemplo, sila FIR Noreste obtuviera la mayor parte de susingresos
de otras rutas de sobrevuelo distintas a la (3), por ejemplo, la {4) v la {(5), no tendria
incentivos a bajar sus tarifas para contribuir a 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 pafses, los
problemas de incentivos y coordinacién 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.

Il.5.3. Evaluacién del poder de mercado de CORPAC en el servicio de
sobrevuelo

El proveedor de servicios en una FIR puede tener poder de mercado si las rutas
alternativas son mas costosas. Este poder de mercado puede verse reforzado si el costo
para la aerolinea de sobrevolar una FIR es bajo en comparacién con el costo total del
trayecto.

lll.5.3.1. Trayectos con sobrevuelo y clientes de CORPAC

Como puede observarse en la llustracién 2, debido a que la FIR Lima ocupa una posicién
central en América del Sur, los trayectos desde Chile hacia a EEUU, México, Panama y
Colombia, o desde Argentina a EEUU se realizan de manera mas eficiente con rutas que
sobrevuelan la FIR Lima, en la que CORPAC brinda servicios de sobrevuelo. En |a Tabla 1
se proporcionan las rutas de sobrevuelo mas importantes para CORPAC, en kilomatros
sobrevolados, y en la Tabla 2en términos de facturacion.
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Trayectos mas importantes de sobrevuelo en la FIR Lima 2013 (kilémetros)

Trayectos mas importantes de sobrevuelc en la FIR Lima 2013 {facturacidn)

Tablaz

Ruta Kildmetros Porcentaje
Santiago -Miami 2837746 8%
Miami- Santiago 2464049 7%
Santiago -Panama 2363325 7%
Panama- Santiagoe 2330502 6%
Santiago -Bogota 1316424 4%
Bagotd- Santiago 1272379 5%
Mexico- Santiago 961162 3%
Santiago -México 95600s 3%
Otros 21605931 6o%

Total 36106522 1200%

Fuente: CORPAC, CD rermnitido el 7 de marzo de 2014.
Elaboracitn: Gerencia de Regulacidn y Estudios Econdmicos — OSITRAN,

Tablaz2

Ruta usD Porcentaje
Santiago-Miami 2330282 10%
Miami- Santiago 1583470 8%
Santiago -Bogota 1116417 5%
Bogota- Santiago 1060023 &%
Santiago -Panama 853940 4%
Panama- Santiago 839115 3%
Meéxico-Sao Paule 818597 3%
Sao Paulo-México 8oaga6 3%
Otros 14275989 5%

Total 24078758 200%

Fuente: CORPAC, CD remitido el 7 de marzo de 2014.
Elaboracidn: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos - O5ITRAN,

Grificoa

Desde 55t
hasta 115t
17%

Fuente: CORPAC, (D3 remitido el 7 de marzo de 2014.
Elaboracidn: Gerencia de Regulacicn y Estudios Econdmicos — OSITRAN.

Distribucién de aeronaves usuarias del servicio de sobrevuelo (2013)

iy PR T e A e TS e Y, P ST VA e, o

Enlo que respecta ala distribucion por peso méximo de despegue (de cuyo valor depende
la tarifa de sobrevuelo), el Gréfico 1 muestra que principalmente son aviones grandes
quienes utilizan este servicio.
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Finalmente, en lo que respecta a fos principales clientes del servicio de sobrevuelo, Ia
Tabla 3 muestra os principales clientes de CORPAC.

Tablag
Clientes mas importantes de sobrevuelo en la FIR Lima 2013 (operaciones)

Cliente Operaciones  Porcentaje

Copa Airlines 7987 26%
Lan/LATAM 5201 7%
American Atrlines 4462 14%
Aeromeéxico 1767 6%
Aerolineas Argentinas 1742 6%
Avianca 1587 5%
Delta 1394 5%
Otras 6770 22%
Total 30910 100%

Fuente: CORPAC, CD rermitido el 7 de marzo de 2024,
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos— OSITRAN.

IHl.5.3.2. Medida del poder de mercado

Como se ha mencicnado anteriormente, es fisica y legalmente posible cubrir cualquiera
de los trayectos mencionados sin tener que atravesar la FIR Lima. Sin embarge, eso no
significa necesariamente que existan otros proveedores “factibles” en el mercado
geografico de los servicios de sobrevuelo en el que opera CORPAC para un determinade
trayecto. En el mercado geografico de un determinado trayecto existiran otros
proveedores “factibles” si sus rutas, alternativas a las rutas que atraviesan |a FIR Lima,
son econdmicamente viables para las aerolineas.

De esta manera, si para un determinado trayecto no resulta economicamente 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 geografico en
el que opera CORPAC. Cuando no existen otros proveedores, el inico factor que limita el
poder de mercado de CORPAC es |3 elasticidad de [a demanda®.

Por el contrario, si para un determinado trayecto resulta economicamente factible que la
aerolinea preste servicio de transporte mediante rutas alternativas a las que pasan por la
FIR Lima, significa que existen otros proveedores en el mercado geografice en el que
opera CORPAC,

En este caso, el poder de mercado de CORPAC depende del incremento de costos para
la aerolinea, lo que supone prestar el servicio de transporte para un determinado trayecto
mediante rutas que no atraviesen la FIR Lima. De esta manera, si el costo toial del
trayecto apenas se incrementa al realizarlo mediante rutas que no atraviesan fa FIR Lima,
CORPAC no tendria mucho poder de mercado, va que si sube el precio del sobrevuelo a
las aerolineas les resultard conveniente recorrer el trayecto eligiendo rutas que no
atraviesen la FIR Lima.

= a elasticidad de fa demands de un servicio como el sobrevueic, que es a su vez un insumo para las aerolineas, depende entce
otros factores, del costo relativa del insumo sobrevuelo en relacion a los costos totales del trayecto. En la medida en que el
sobrevuelo represente un bajo porcentaje de los costos totales de la aeralinea, su elasticidad de demanda sera baja.
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96. Por el contrario, si el costo del trayecto se incrementa notablemente al elegir rutas que
no atraviesan por la FIR Lima, CORPAC tendra poder de mercado en los servicios de
sobrevuelo. De esta manera, CORPAC podria subir [a tarifa y conservar la mayor parte de
los clientes, dado que a éstos 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,

97.  Elincremento 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 deltrayecto cuande la ruta
sobrevuela la FIR Lima.

98. Para cuantificar el poder de mercado se calculard el aumento porcentual en 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.

g9. Paraello, se ha planteado el escenario mas favorable para la competencia, en el que las
aeronaves consumen poco combustible por cada kildometro recorrido. £n este escenario,
el incremento en los castos de desviarse por utilizar rutas que no pasan por Per( es el
minimo posible, lo que facilitaria 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.
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oo. Enla Tabla 4 se muestran los principales modelos de aeronaves que sobrevuelan fa FIR
Lima. Los cinco modelos que aparecen en la tabla suponen el 64% del total de los
kildmetros sobrevolados en el FIR Lima. En la tltima columna se proporciona la cantidad
de galones que cada modelo consume por kildmetro de vuelo, de acuerde a las
especificaciones del fabricante. Para ello se dividié la capacidad méxima en galones del
avién entre el rango maximeo de vuelo.

101. Como puede apreciarse, en condiciones tedricas, todas las aeronaves que sobrevuelan la
FIR Lima consumen mas de un galdn por kildmetro; la gran mayoria presentan consumos
muy superiores. Por lo tanto, asumir que una aeronave tendra que gastar un galén por
cada kildémetro adicional de ruta es un supuesto muy conservador.
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Tabla 4
Estimacidn del consumo de combustible por kilémetra

Kilémetros Relacion
sobrevolados Maxima MAximo capacidad
FIR Lima PMD capacidad rango rango

Aeronave 2013 % (%) {gal.) {km) {gal./km}

BOEING 737-800 % 7512464 2% 79,01 6875 5765 1,19

BOEING B-y67-300¥ 6575704  18% 185,06 23980 6025 3,08

BOEING 767-300ER 4/ c56ig7r 15% 186,B8 23980 11070 2,47

BOEING 777-200/ER ¥ 1974635 5% 297,55 45220 14305 3,16

AIRBUS A-320 ¢ 1557480 4% 73,50 6316 6100 1,04
Resto de aeronaves 12924663 36% - -- -- --
Total 16106 521 100% - -- - --

Fuentes: 1/ CORPAC, CD remitido el 7 de marzo de 2014.
2/ httpsffwwwr. boging.comyboeing/commercialfzszfarnily/pfipf_Bootech.page?.
3/ http:/fwww.boeing.comfboeing/cammerciallz6zfarmily/pffof300f. prod.page.
4/ http:ffwwnr. boeing.com/boeingfcommercialf767family/ofipf_soeprod.page.
57 https/faww.boeing.com/boeing/commercialfzryfamily/pfiaf 200praduct. page.
&/ http:ffwwr.airbus.comfaircraftfamiliesipassengeraircraft/azzefamily/azz ofspecifications!
[Consvitado el 13/03/20124}
Efabaracitn: Gerencia de Regulacidn y Estudios Econdmitas — OSITRAN.

102. Por lo que respecta al costo del combustible, de acuerdo con IATA el costo de un galon
de combustible de aviacidn cuesta actualmente mas de tres dolares. De este modo, se
estima de manera muy conservadora, que una aerolinea que tuviera que recorrer un
kildmetro adicional para evitar sobrevelar la FIR Lima, incrementaria sus costos en 3,125
UsD. Este incremento en costo no considera otros costos asociados a una mayor
duracién de los vuelos, como los costos salariales, depreciacién de las aeronaves, costos
de reorganizacion de los vuelos de conexion en el hub, etc.

103. 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 configuracién de la aeronave®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 s
Estimacion de! costo de combustible (28 de febrero de 2014)

Precio ™
{USD/ gal.)
Latin & Central America 31125
Fuentes: 1/ http:/fwwer.fata. org/publicationsfeconomicstfuel-monitar/Pages/price-analysis.aspx CORPAC.
{Consultado el 13/03/2014]
Elaboracion: Gerencia de Reguiacicn y Estudios Econdmices — OSITRAN.

Regidn

104. En el escenario indicado, se ha procedido a calcular el poder de mercado definido como
el incremento que podria tener la tarifa de sobrevuelo en la FIR Lima sin que la aerolinea
considerase recurrir a rutas alternativas, debido al incremento en los costos de
combustible que deberia afrontar.

{Jna configuracitn con menas pasajeros y carga para pader despegar con mas combustible, debido a que la ruta va 3 ser mas
larga. Esta configuracidn reduce los ingreses par trayecto, ke que supone un coste de epertunidad parala aerolinea.

21



it s i

105. EnlaTabla 6se realiza el andlisis para Aeroméxico para los trayectos México - Santiago y
México - Buenos Aires. Las rutas se pueden visualizar en el ANEXO N° 1 Rutas estimadas
para el trayecto México — Santiago(pég.25) y en el ANEXO N° 2 Rutas estimadas para el
trayecto México — Buenos Aires(pag.26).

106. Como se aprecia en la primera linea de la Tabla 6, si el trayecto entre México D.F. y
Santiago no pasara por la FIR Lima tendria que recorrer 795 kildmetros adicionales, lo
gue supone un costo extra de 2 483 USD*3, Ese incremento en el costo total equivale a
una subida 1,35 USD por cada kildmetro sobrevolado en la FIR Lima. Si se compara con
la tarifa actual mas alta, se obtendria una subida del 124%24. Cabe resaltar que [a doctrina
de la competencia considera que una subida no transitoria del 10% 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 Aeroméxico, CORPAC tendria poder de mercado
en los trayectos considerados.

Tabla 6
Poder de Mercado para Aeroméxico

(a) Incremento (k) {c)=(b){(a} Poder de
Sobrevuelo i Incremento Incremento en mercado:
Trayecto Operaciones ¥ en FIR Lima enosobre;;: ° en costo costo/Sobrevuele  Incremento por
{km) ¥ t]:as i (UsD) en la FIR Lima kilémetro/Tarifa
tkm) (USD/km) actual ¥
Meéxico D.F. - Santiago 132 1835 194 2483 %35 124%
México D.F.- Buenos Aires 414 2017 458 1557 0,77 7194

Fuente:  1/IATA, correo electrénico recibido el 12 de marzo 2014,

2 www.skyvector.com. [Consultado el 13/03/2024.]
Elnboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos — OSITRAN.
3/Considerande ln tarifa de sobrevuelo mds alta (para aeronaves de mds de zozt).

107. EnlaTabla 7 se realiza el mismo analisis para Copa Airlines para los trayectos que unen
Panamd y Buenos Aires y Panama con Santiago. En el ANEXO N° 3
Rutas estimadas para el trayecto Panama — Santiago (pag. 27) y en el ANEXO N° 4
Rutas estimadas para el trayecto Panama — Buenos Aires (pag. 28), pueden visualizarse

las rutas.
Tabla 7
Poder de Mercado para Copa Airlines
{a) {63 (c)={b)/(a} Poder de
Sobrevuelo e?i?:?liﬁ?lo Incremento Incremento en mercada:
Trayecto Operacignes¥ en FIR Lima Ostr FiR en costo costo/Sobrevuelo Incrernento por
{kmiy! (k::} M (UsD) enlaFIRLima  kilémetrofTasifa
(USDkm} actual¥
Panama - Santiago 1456 1576 361 1129 a,72 66%
Panama-Buenos Ajres 886 2141 194 608 0,53 £9%

fuente: 1/ IATA, correo electrdnico recibido el 22 de rmarzo 2014,

2f www.skyvector.com. [Consultads el 13/03/2014.]
Elaboracisn: Gerencia de Reguiacidn y Estudios Econdmicos - QSITRAN.
3/Considerando la tarifa de sobrevuelo mds alta (para neronaves de mds de 2011).

108. Los indicadores de poder de mercado en este caso alcanzan el 66% para el primer
trayectoy 49% para el segundo trayecto lo que, nuevamente, presupone la existencia de
poder de mercado.

 Calcutado como gy5 km x 1 gal.j/km x 3,125 USD/gal.
*Hay que tener en cuenta que, de acuereo al Grafico 3, solo ef 38%¢ de las aeronaves que sobrevuela la FIR Lima tiene un PMD
superiora 201t porlo gue pagan Iz tarifa maxima.
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109. EnlaTabla 8 se realiza el mismo anélisis para LATAMy American Airlines para eltrayecto
Santiago - Miami. E! trayecto se puede visualizar en el ANEXO N° 5
Rutas estimadas para el trayecto Miami — Santiago(pag.29).

Tabla 8
Poder de Mercado para LATAM/American Airlines

{a) (b} {c)={b)(a} Poder de

Sobrevuelo e:l::i:;intec;o Incremento Incremento en mercado:
Trayecto Operaciones®  enFIR Lima Otras F:']; en costo costo/Sobrevuelo  Incremento por
(k) o) {usn) en la FiR Lima kilémetro/Tarifa

{USD{km) actual ¥
Miami—Santiago® 729 1612 56 377 0.23 21%
Miami — Santiago /s 365 1576 56 377 0.23 2194

Fuente:  3/IATA, correos electrénicos recibidos el 6 y 7 de marzo 2024,

2/ wwaw.skyvector.com. [Consultado el 23/03/2014.]
Elaboracion: Gerencia de Reguiacidn y Estudios Econdmicos — OSITRAN.
3/Considerando la tarifa de sobrevuelo mas ofta (para aeronaves de mds de zozt).
4/Con LATAM.
5/Con American Afrlines.

110. Finalmente, en la Tabla g se realiza el mismo analisis para Avianca para el trayecto
Santiago - Bogota. El trayecto se puede visvalizar en el ANEXO N° &
Rutas estimadas para el trayecto Bogoté — Santiago (pag.30).

Tablag
Poder de Mercado para Avianca

(a} incremento b (C)=(b)/(a) Poder de
Sobrevuelo brevoelo Increrstento Incremento en mercado:
Trayecto Operaciones ¥  enFIR Lima encs}: IR en costo costo/Sobrevuelo  Incremento por
krmy ¥ (Iianf) i (USD) en fa FIRLima kilémetro/Tarifa
{USDJkm) actual ¥
Bogotd — Santiago 3b0 1620 126 394 4,31 20%

Fuente:  1/IATA, correos electrénicos recibidos el 6 y 7 de marzo 2014,

2/ www.skyvector.com. [Consultade ef 13/03/2014.]
Elaboracion: Gerencia de Regulacidn y Estudios Econdrmicos — GSITRAN.
3/Considerendo la tarifa de sobrevuelo mids alta {para aeronaves de mds de 201t).

En el caso del trayecto Santiago - Bogot3, el indicador de poder de mercado alcanza el
29% lo que supone que existe poder de mercado.

1122. En definitiva, el poder de mercado se ha calculado de forma extremadamente
conservadora, considerando solamente el costo de combustible y obviando el resto de
costos de operacién. Ademés, el costo de combustible se ha estimado supaniendo un
rendimiento de las aeronaves por encima del real, lo que infraestima el costo de
combustible. En estas circunstancias, los indicadores de poder de mercado obtenidos
entre el 22% vy el 124% sobre la tarifa de sobrevuelo més alta permiten concluir que
CORPAC tiene poder de mercado en ef servicio de sobrevuelo.

V. CONCLUSIONES
1. La funcién del servicio de sobrevuelo es brindar sequridad a las aeronaves envuelo por la

ruta elegida, pero teniendo en cuenta la eficiencia de las operaciones, es decir, que se
realicen de la forma mas econdmica posible.
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El andlisis de las condiciones de competencia en un mercado tiene como finalidad
establecer si el proveedor de un servicio enfrenta algin tipo de restriccion para poder
elevar el precio. Para ello debe definirse la dimensién de producto y geogréfica del
mercado relevante.

El mercado de producto puede definirse como aquellos servicios de aeronavegacion que
permiten la seguridad y la eficiencia de las operaciones de vuelo en los trayectos en los
que existe por lo menos una ruta en fa que resulta conveniente sobrevolar Perd. En este
mercado el servicio de sobrevuelo de CORPAC no tiene sustitutos.

El mercado geografico 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, deben tenerse en cuenta factores economicos, como el incremento en costos
de sobrevolar las FIR adyacentes.

El poder de mercado de CORPAC se ha calculado en funcidn del incremento de costos
para la aerolinea que supone prestar el servicio de transporte para un determinado
trayecto mediante rutas que no atraviesen fa FIR Lima. Este incremento de costos se
debe principalmente, al incremento en los castos de combustible por no sobrevolarla FIR
Lima, lo que implica volar por rutas mas largas.

Bajo supuestos muy conservadores, CORPAC podria elevar entre un 21% y un 124% las
tarifas por el servicio de sobrevuelo sin que las FIR adyacentes fuesen una alternativa
econamicamente viable.

Debido a la ausencia de condiciones de competencia en el servicio de sobrevuelo, la
desregulacion de este servicio debe ser revertida, por lo que debe iniciarse un
procedimiento de fijacion para la tarifa de sobrevuelo.

RECOMENDACION

Elevar el presente informe para la consideracién del Consejo Directivo del OSITRAN y,
de ser el caso, disponga el inicio del proceso de fijacién tarifaria del servicio de
sobrevuelo que presta CORPAC.

Atentamente,

Gerente de Regulacién y Estudios Econdmicos

UEL CARRILLO BARNUEVO

Req. Sal. 10675-24
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ANEXO N° 1 Rutas estimadas para el trayecto México — Santiago

lHustracion ¢
Trayecto México - Santiago (sin sobrevalar FIR Lima)
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s Fuente: www.skyvector.com. [Consultado el 13/03/2014.]
ThELLEY Elaboracidn: Gerenciz de Reguiacidn y Estudios Econdrmicos — OSITRAN.
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< o/ Trayecto México - Santiago (sobrevolando FIR Lima)
: o

F S S

o
o

et
Pt

Fuente: www.skyvector.com. [Consultado el 23/03/2024.]
Elaboracion: Gerencia de Regulacidn y Estudios Econdmicos — GSITRAN.

25



ANEXO N° 2 Rutas estimadas para el trayecto México ~ Buenos Aires

llustracion 6
Trayecto México — Buenos Aires (sin sobrevolar FIR Lima)
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Fuente: wwaw.skyvector.com. [Consultado el 23/03/2014.]
Etaboracion: Gerencia de Regulacidn y Estudios Econémicos — OSITRAN,

llustracion 7
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Fuente: ww.skyvector.cam. [Consultado el 13/03f2014.]
Elaboracidn: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmices — OSITRAN.
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ANEXO N°3
Rutas estimadas para el trayecto Panama - Santiago

llustracion 8
Trayecto Panama - Santiago {sin sobrevolar FIR Lima)
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Fuente: vaww,skyvector.com. [Consultado el 13/e3/2014.]
Elaboracion: Gerencia de Regulacicn y Estudios Econdmicas - OSITRAN.

llustracion g
Trayecto Panama - Santiage {sobrevolando FIR Lima)
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Fuente: Wv.skwector. com. {Consultado el 13/03/2014.]
Eloboracidn: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos — OSITRAN.
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ANEXON® 4
Rutas estimadas para el trayecto Panama - Buenos Aires

ilustracion 10
Trayecto Panama — Buenaos Aires (sin sobrevolar FIR Lima)

ECT T —— ? : Em
e savnon - BRI S -

[ EEotnsd

Thght Fan
Frier naporlv s sl by
1w

e ety

v vivama et g ve e 1 npt
Swmph D I Lot b

Fuente: www.skyvector.com, [Consultado ef 13/03/2014.]
Elaboracidn: Gerencia de Requlacidn y Estudios Econdmicos ~ OSITRAN.

lustracion 11
Trayecto Panama - Buenos Aires {sobrevelando FIR Lima)
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Fuente: MSkyvectaLcom. {Consuttado el 13/03/2014.]
Elaboracion: Gerencio de Regulacion y Estudios Econdmicos — OSITRAN,
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ANEXO N° g
Rutas estimadas para el trayecto Miami — Santiago

llustracién 12
Trayecto Miami - Santiago (sin sobrevolar FIR Lima)
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Fuente www, skyvector.com. [Consultado el 13/03/2014 ]
Elaboracion; Gerencia de Regulaciton y Estudios Ecendmicos ~ OSITRAN.

SIS llustracitn a3
A ! Trayecto Mlaml - Santiago (sobrevo!ando FIR Ltma)
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Fuente: www. skyvector com. [Consultado el 23/03/2014.]
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econgmicas — OSITRAN.
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ANEXO N°6
Rutas estimadas para el trayecto Bogoté - Santiago

tlustracion 14
- Trayecto Bogota - Santiago (sin sobrevolarFIRLima)
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Elaboracidn: Gerencia de Regulacign y Estudios Econdmicos — OSITRAN.

llustracién iz
Trayecto Bogota- Santiago {sobrevolando FIR Lima)
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Eiaboracion: Gerencia de Requlacién y Estudios Econdmicos — OSITRAN.
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