www.monografias.com1

Cumplimiento tributario para la competitividad empresarial 
en el sector aeronáutico peruano, análisis y propuesta actual
1. Introducción
2. Planteamiento metodológico
3. El cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico
4. La competitividad de la empresa LAN LIMA SA
5. Propuesta para la competitividad de la empresa
6. Conclusiones y recomendaciones
7. Bibliografía
8. Anexos
Introducción
La investigación denominada: “CUMPLIMIENTO TRIBUTARIO PARA LA COMPETITIVIDAD EMPRESARIAL EN EL SECTOR AERONÁUTICO PERUANO, ANÁLISIS Y PROPUESTA ACTUAL”. El problema se ha identificado en la competitividad de las empresas del sector aeronáutico que opera en la gran capital peruana. El objetivo del trabajo es determinar la incidencia del cumplimiento tributario de las operaciones de comercio electrónico en la competitividad de dichas entidades: La solución que se propone es mediante el cumplimiento correcto y exacto de las obligaciones tributarias relacionadas con las operaciones de comercio electrónico, es decir la venta de pasajes y otros servicios relacionados que se llevan a cabo por medios electrónicos.

El crecimiento económico y tecnológico  del país ha devenido en un incremento tanto en la demanda de transporte aéreo y con ello la mayor  adquisición de boletos vía comercio electrónico, lo que conlleva el cumplimiento tributario exacto de obligaciones. En este contexto, el dinamismo de la demanda se origina en la necesidad de movilización de los ejecutivos y trabajadores de las empresas a fin de realizar sus actividades y la búsqueda de esparcimiento para los usuarios en general, lo que ha devenido en el uso del transporte aéreo. El servicio de transporte aéreo es esencial en el país -y el mundo- y con éste se materializa -entre otros- el derecho a la movilidad, más conocido como libre tránsito. Un buen sistema de transporte aéreo fomenta el desarrollo económico y ayuda a desarrollar el turismo en el país.

El servicio de transporte aéreo de pasajeros, es una actividad que implica competitividad en el servicio, dado que el mercado demanda mejores servicios de transporte, lo que lleva a los operadores de transporte aéreo de pasajeros -aerolíneas- a ser competitivos en un mercado que se caracteriza por su agresividad. En esta competitividad, las aerolíneas que operan en el país, de la mano de los medios que le proporciona la tecnología, ofrecen diferentes modalidades de pasajes aéreos, como el obtener los pasajes directamente de las aerolíneas, de las agencias de viajes, de las agencias de turismo, de otros operadores, que pueden ser obtenidos a través del internet o directamente (personalmente), así como pasajes económicos, de promoción, preferenciales  (Premium), reservas, las cuales en general se pueden adquirir para ser usados en el día de la compra o para ser usados en el futuro. Esta modalidad de adquirir pasajes aéreos a través del comercio electrónico tiene que realizarse cumpliendo las normas tributarias para evitar generar contingencias que terminen afectando a las empresas.

En este trabajo asumimos que la empresa se encuentra en el marco del cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico que lleva a cabo y que ese cumplimiento el músculo empresarial que impulsa a lograr la competitividad que buscan estas empresas del sector aeronáutico.

Para un desarrollo ordenado del trabajo, se lleva a cabo del siguiente modo:

El Capítulo 1; contiene el planteamiento metodológico y dentro del mismo se consideran los problemas, objetivos, hipótesis, variables, diseño del trabajo, la población y muestra, así como las técnicas e instrumentos de la información que ha necesitado la investigación. 

El Capítulo 2; contiene el cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico como variable independiente del trabajo. Dentro del mismo se desarrolla el aspecto tributario de la empresa, el cumplimiento tributario de la empresa, las operaciones de  comercio electrónico que lleva a cabo la empresa y la relación entre el cumplimiento tributario y la contabilidad de la empresa.
El Capítulo 3; contiene lo referido a la competitividad de la empresa LAN LIMA SA, que es la variable dependiente del trabajo. Dentro de este marco se considera el análisis del sector aeronáutico, el análisis de la empresa LAN LIMA SA y la competitividad de la empresa LAN LIMA SA.
El Capítulo 4; contiene la propuesta la lograr la competitividad de la empresa materia de estudio y dentro de dicho capítulo se propone al planeamiento tributario, la organización tributaria, el control tributario; así como el logro de la economía, eficiencia y efectividad empresarial; y para cerrar la propuesta se presenta a la mejora continua que debe tener la empresa como plataforma para alcanzar la competitividad.
El Capítulo 5; contiene las conclusiones y recomendaciones. Al respecto se detallan las principales conclusiones y las recomendaciones en el marco de las variables y dimensiones de la investigación desarrollada.

También se presenta la bibliografía y anexos respectivos.

CAPÍTULO 1: 
Planteamiento metodológico
1.1 EL PROBLEMA DE INVESTIGACIÓN

De acuerdo con el modelo de investigación, el problema se encuentra en la competitividad de la empresa LAN LIMA SA. En cambio la solución que se propone es mediante el cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico.

LAN LIMA SA, es una empresa peruana dedicada a prestar el servicio de transporte aéreo de pasajeros y carga a nivel nacional e internacional.

1.1.1
ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACIÓN

El problema se ha seleccionado teniendo en cuenta los criterios siguientes:

a) Acceso del investigador a la información del caso. 

b) Experiencia del investigador en la solución de este tipo de problema. 

c) El problema no está solucionado 

d) Concurrencia de dos o más áreas de la empresa en la solución del problema.

e) Interés de algún ejecutivo de la empresa en este tema.

El problema existe:

En el Mundo:

Todas las empresas trabajan en un marco de fuerte competitividad. Todas quieren imponerse a las demás; sin embargo solo algunas serán competitivas en determinado momento, pero estas si descuidan su calidad perderán dicha competitividad. Al respecto, es indudable que la gran mayoría de empresas utiliza el comercio electrónico para realizar sus transacciones de compra venta de bienes y prestación de servicios. El comercio electrónico en el mundo data desde mediados de los años 90 cuando la gente, en su mayoría, prefería realizar la compra de bienes y servicios a través del internet debido a que era más rápido y fácil de realizar ya que disponían de un operador de donde podían realizar sus transacciones.  Conforme fue avanzando la tecnología en el mundo, era más sencillo realizar una operación a través de internet por lo que las aerolíneas tuvieron que implementar una página web donde los usuarios puedan visualizar los servicios que necesitaban y además puedan realizar la compra del servicio. Dicha implementación de hecho ha conllevado el cumplimiento de obligaciones tributarias en cuanto a tributos directos e indirectos, los cuales el cumplirse en forma exacta facilita la economía, eficiencia, efectividad, mejora continua y competitividad de las empresas de aviación comercial como de otro tipo.
En el Perú:
Tenemos una economía abierta, de libre oferta y demanda; donde por esta situación hay varias empresas de aviación comercial que han llegado a nuestro país; por lo que las empresas nacionales tienen que destacarse por tener más y mejores niveles de competitividad por los distintos servicios que prestan. Estas empresas tienen claro que el cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico como en el resto de sus operaciones tiene que darse en cumplimiento estricto de las normas tributarias vigentes. Las empresas de aviación comercial o aerolíneas de transporte aéreo que operan en el país por lo general vienen aplicando el impuesto a la renta y el impuesto general a las ventas normado por SUNAT para la venta de pasajes de transporte de pasajeros, transporte de carga y otros servicios que prestan. En estas transacciones, buscan en todo momento cumplir con las normas, porque son conscientes que dicha situación incide en el nivel de competitividad de dichas empresas.
En la Empresa:
La empresa de transporte aéreo “LAN Lima SA”, debe constituirse como empresa competitiva en el mercado nacional, siempre que tenga como plataforma el cumplimiento correcto y exacto de las obligaciones formales y sustanciales que le corresponde por las operaciones de comercio electrónico de pasajes u otros servicios que facilita la entidad.


1.1.2
DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA 

El problema se ha identificado en la competitividad de la empresa LAN LIMA SA. 
Al respecto se tiene que la empresa incurre en sobrecostos en sus transacciones, también en falta de racionalización de sus recursos; lo que deviene en falta de cumplimiento de metas y objetivos y termina en que la empresa pese al esfuerzo que realiza no termina imponiéndose a la competencia especialmente internacional.
Las causas que se han determinado están en la falta de políticas sobre economía, eficiencia, efectividad, mejora continua y competitividad empresarial.

El pronóstico de la situación no es la de la mejor dado que cada día ingresan mas empresas internacionales al país y se requiere que la empresa disponga de una adecuada economía, sea mas eficiente, logre los mejores niveles de efectividad y se desarrolle en un marco de mejora continua.

La solución que se propone desde la óptica profesional es mediante una política de cumplimiento tributario en las transacciones de comercio electrónico y otras realizadas por otros canales. Cumpliendo la empresa con sus obligaciones formales y sustanciales estará sentando las bases para incidir directamente en la competitividad; por cuanto, actualmente el aspecto tributario es de mucha importancia para la relación con los acreedores, proveedores y clientes. El cumplimiento tributario es la garantía para la economía, eficiencia, efectividad, mejora continua y por tanto competitividad de la empresa.

En este trabajo se asume que la empresa cumple con sus obligaciones tributarias y asegura la competitividad de la misma en el mercado nacional, por cuanto dicho cumplimiento es el grado de aseguramiento de la responsabilidad con el Estado y con la sociedad.
1.1.3
FORMULACIÓN DEL PROBLEMA

El problema principal como secundarios se ha formulado sobre la base de las variables y dimensiones respectivamente que están indicadas en el numeral 1.4. 

PROBLEMA PRINCIPAL:
¿El cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico podrá incidir en la competitividad de la empresa LAN LIMA SA?

PROBLEMAS SECUNDARIOS:

1) ¿La planeación y organización tributaria podrá incidir en la economía y eficiencia de la empresa LAN LIMA SA?
2) ¿La determinación y pago oportuno de los tributos podrá facilitar la efectividad de la empresa LAN LIMA SA?

3) ¿La fiscalización óptima de los tributos podrá facilitar la mejora continua de la empresa LAN LIMA SA?

1.1.4
JUSTIFICACIÓN DE LA INVESTIGACIÓN

Esta investigación se justifica porque contribuye a solucionar la competitividad de la empresa LAN LIMA SA, mediante la propuesta de una política de cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico y otras que realice este tipo de empresa de aviación comercial de nuestro país.
1.1.5
LIMITACIONES DE LA INVESTIGACIÓN

En este trabajo se ha tenido las siguientes limitaciones:
a) Limitado acceso a información tributaria

b) Limitado acceso a información financiera

c) Limitado acceso a información económica

d) Limitadas fuentes de financiamiento

e) Limitado tiempo para recopilar, analizar e interpretar información

1.2
OBJETIVOS DE LA INVESTIGACIÓN

1.2.1
OBJETIVO GENERAL

Determinar la incidencia del cumplimiento tributario de las operaciones de comercio electrónico en la competitividad de la empresa LAN LIMA SA.
1.2.2
OBJETIVOS ESPECÍFICOS

1) Establecer  la incidencia  de la planeación y organización tributaria en la economía y eficiencia de la empresa LAN LIMA SA.

2) Determinar la forma como la determinación y pago oportuno de los tributos podrá facilitar la efectividad de la empresa LAN LIMA SA.

3) Establecer la manera como la fiscalización óptima de los tributos podrá facilitar la mejora continua de la empresa LAN LIMA SA.

1.3
HIPÓTESIS DE LA INVESTIGACIÓN

1.3.1
HIPÓTESIS GLOBAL

El cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico incide positivamente en la competitividad de la empresa LAN LIMA SA.
1.3.2
SUB HIPÓTESIS

1) La planeación y organización tributaria incide positivamente en la economía y eficiencia de la empresa LAN LIMA SA.
2) La determinación y pago oportuno de los tributos facilita la efectividad de la empresa LAN LIMA SA.
3) La fiscalización óptima de los tributos facilita la mejora continua de la empresa LAN LIMA SA.
1.4
OPERACIONALIZACIÓN DE LAS VARIABLES, DIMENSIONES E INDICADORES

TABLA DE OPERACIONALIZACIÓN DE VARIABLES, DIMENSIONES E INDICADORES
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Fuente: Diseño propio

1.5
DISEÑO DE LA INVESTIGACIÓN

El diseño que se ha aplicado es el no experimental. Mediante este método todo lo que se indica en este trabajo no requiere demostración.

El diseño no experimental se define como la investigación que se realizó sin manipular deliberadamente el cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico y la competitividad de la empresa LAN LIMA SA.

En este diseño se observaron el cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico y la competitividad de la empresa LAN LIMA SA; tal como se llevan a cabo en la realidad, para que a partir de allí sacar conclusiones.
1.6  POBLACIÓN Y MUESTRA 

La población estuvo compuesta por los directivos, funcionarios, trabajadores, clientes y proveedores de la empresa LAN LIMA SA.
La muestra estuvo compuesta por el personal del Área de ventas,  Tributación y Contabilidad  de la empresa LAN LIMA SA.
1.7 TÉCNICAS E INSTRUMENTOS DE LA INVESTIGACIÓN

1.7.1. TÉCNICAS DE RECOPILACIÓN DE DATOS

Las técnicas que se han utilizado en la investigación son  las siguientes:

1) Toma de información.- Se aplicó para tomar información de libros, textos, normas y demás fuentes de información relacionadas con 

2) Análisis documental.- Se utilizó para evaluar la relevancia de la información que se considerará para el trabajo de investigación y que esta relacionada con 

1.7.2.    INSTRUMENTOS DE RECOPILACIÓN

Los instrumentos que se utilizaron en la investigación fueron las fichas bibliográficas y Guías de análisis documental.

1) Fichas bibliográficas.- Se han utilizado  para tomar anotaciones de los libros, textos, revistas, normas y de todas las fuentes de información relacionadas con el cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico y la competitividad de la empresa LAN LIMA SA.
2) Guías de análisis documental.- Se utilizó como hoja de ruta para disponer de la información relacionada con el cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico y la competitividad de la empresa LAN LIMA SA.
1.7.3. TÉCNICAS DE ANÁLISIS DE INFORMACIÓN

Se aplicaron las siguientes técnicas:

1) Análisis documental.- Esta técnica permitió conocer, comprender, analizar e interpretar cada una de las normas, revistas, textos, libros, artículos de Internet  y otras fuentes documentales relacionadas con el cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico y la competitividad de la empresa LAN LIMA SA.
2) Indagación.- Esta técnica facilitó los datos cualitativos y cuantitativos de cierto nivel de razonabilidad relacionadas con el cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico y la competitividad de la empresa LAN LIMA SA. 
3) Conciliación de datos.- Los datos de algunos autores serán conciliados con otras fuentes, para que sean tomados en cuenta en tanto estén relacionadas con el cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico y la competitividad de la empresa LAN LIMA SA.
1.7.4. TÉCNICAS DE PROCESAMIENTO DE DATOS

Se aplicó las siguientes técnicas de procesamiento de datos:  

1) Ordenamiento y clasificación.- Se aplicó para tratar la información cualitativa y cuantitativa en forma ordenada, de modo de interpretarla y sacarle el máximo provecho en tanto este relacionada con el cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico y la competitividad de la empresa LAN LIMA SA.
2) Registro manual.- Se aplicó para digitar la información de las diferentes fuentes relacionadas con el cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico y la competitividad de la empresa LAN LIMA SA.
CAPITULO 2: 
El cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico
2.1. ASPECTO TRIBUTARIO DE LA EMPRESA

Las normas tributarias que regulan las actividades de las empresas de la aviación civil comercial  son las siguientes.

a. Impuesto a la renta y el transporte aéreo

El tratamiento del Impuesto a la Renta para los servicios de transporte que prestan las empresas internacionales que no están domiciliadas en el Perú o que poseen sus sucursales establecidas en el país, está regulado por los arts. 12 y 48 de la Ley que regula este Impuesto, que consignan las reglas siguientes:

 “…Art. 12. Se presume de pleno derecho que las rentas netas obtenidas por contribuyentes no domiciliados en el país a raíz de actividades que se llevan a cabo parte en el país y parte en el extranjero son iguales a los importes que resulten de aplicar sobre los ingresos brutos provenientes de las mismas, los porcentajes que establece el artículo 48…”(
)

Se consideran incluidos en las normas precedente el transporte y servicios de comunicaciones entre la República y el extranjero…”

 “…Art. 48. Se presume, sin admitir prueba en contrario, que los contribuyentes no domiciliados en el país y las sucursales, agencias o cualquier otro establecimiento permanente en el país de empresas unipersonales, sociedades y entidades de cualquier naturaleza constituidas en el exterior, que desarrollen las actividades a que se hace referencia a continuación, obtienen rentas netas de fuente peruana iguales a los importes que resulten por aplicación de los porcentajes que seguidamente se establecen para cada una de ellas:

d) Transporte entre la República y el extranjero: uno por ciento (1%) de los ingresos brutos por el transporte aéreo y dos por ciento (2%) de los ingresos brutos por el fletamento o transporte marítimo, salvo los casos en que por reciprocidad con el tratamiento otorgado a líneas peruanas, que operen en otros países proceda la exoneración del Impuesto a la Renta a las líneas extranjeras con sede en tales países.  La empresa no domiciliada acreditará la exoneración mediante constancia emitida por la Administración Tributaria del país donde tiene su sede, debidamente autenticada por el Cónsul peruano en dicho país y legalizada por el Ministerio de Relaciones Exteriores…”(
)

Asimismo, el artículo 27, incisos (e) y (f) del Reglamento de la Ley precisan lo siguiente:

“….e) Las presunciones establecidas en el artículo 48 de la Ley serán de aplicación a las sucursales de las  empresas extranjeras sólo respecto de las rentas de carácter internacional que se realicen parte en el país y parte en el extranjero.  Dicho régimen no podrá ser extendido a otras rentas que generen las sucursales, agencias o establecimientos permanentes.

f) Los contribuyentes deberán determinar su Impuesto a la Renta aplicando la tasa del 30% sobre la totalidad de las rentas netas, incluida la renta presunta determinada de acuerdo al artículo 48 de la Ley…”(
)

Como se puede apreciar, señala Gerardo Novoa
 la Ley presume de pleno derecho (esto es, sin admitir prueba en contrario), que las rentas netas de fuente peruana obtenidas por empresas internacionales de transporte aéreo o sus Sucursales o establecimientos permanentes que operan en el Perú, cuyas actividades se realizan parte en el territorio peruano y parte en el exterior, son determinados por un coeficiente de sus ingresos brutos, equivalente al 1% (uno por ciento).  Sobre el ingreso neto resultante de aplicar este porcentaje se calcula el impuesto a la renta de cuya tasa es de 30%, lo que significa a que la tasa efectiva del tributo es de 0.3% de los ingresos brutos totales de la aerolínea.

El Reglamento de la Ley en su artículo 27, incisos (e) y (f) precisa que las presunciones establecidas en el artículo 48 de la Ley serán de aplicación a las sucursales de las empresas extranjeras sólo respecto de las rentas de carácter internacional que se realicen parte en el país y parte en el extranjero.  Se señala expresamente que dicho régimen no podrá ser extendido a otras rentas que generen las sucursales.  Se añade que dichos contribuyentes deberán determinar su Impuesto a la Renta aplicando la tasa del 30% sobre la totalidad de las rentas netas, incluida la renta presunta determinada de acuerdo al artículo 48 de la Ley.

En consecuencia, es claro  que sólo los ingresos que obtienen las líneas aéreas internacionales por la prestación de servicios de transporte aéreo de pasajeros o de carga, están sujetos al método de renta neta presunta basada en el 1% de sus ingresos brutos.  En cambio, la renta neta real (ingresos menos gastos deducibles) que obtengan de otros servicios o ventas realizadas por la aerolínea estará sujeta a la tasa del 30%, al igual que cualquier contribuyente de tercera categoría.

La SUNAT en el Informe Nº 175-2001-SUNAT/K0000 del 12 de setiembre del 2001 ha indicado que en caso que las empresas aéreas extranjeras, en virtud de un tratado internacional suscrito por el Estado Peruano, gocen de la exoneración del impuesto a la renta en el Perú, no procederá exigir la presentación de la constancia a que se refiere el artículo 48 de la Ley del Impuesto a la Renta.

Por último, cabe destacar que el reglamento de la Ley en su artículo 27, inciso b) numeral 1 precisa que el ingreso bruto sobre el cual se calcula el 1% de la renta de fuente peruana no incluye los ingresos que recaben las empresas por concepto de los impuestos que deban pagar los usuarios del servicio, las sumas materia de reembolsos a los pasajeros que no viajan, ni las entregas que éstos hagan a la empresa para ser pagadas a terceros por concepto de hospedaje.

b. Impuesto general a las ventas (IGV) y el servicio de transporte aéreo

IGV al servicio de transporte internacional de pasajeros

Por disposición del art. 1 (b) de la Ley del IGV, este impuesto grava la prestación o utilización de servicios en el país, entendiéndose por servicios toda acción o prestación que una persona realiza para otra y por la cual percibe una retribución o ingreso que sea renta de tercera categoría.  Se considera prestado el servicio en el país cuando quien lo presta se encuentra domiciliado en el Perú, según las normas relevantes de la Ley del Impuesto a la Renta.

El art. 3 (c), numeral 2, segundo párrafo de la Ley, texto modificado por el D.Leg. N° 950, dispone:

“…En el caso del servicio de transporte internacional a pasajeros, el Impuesto General a las Ventas se aplicará a la venta de pasajes que se expidan en el país o de aquellos documentos que aumenten o disminuyan el valor de venta de los pasajes siempre que el servicio se inicie o termine en el país, así como el de los que se adquieran en el extranjero para ser utilizados desde el país…” (
)

La frase “siempre que el servicio se inicie o termine en el país” busca evidentemente precisar que no es suficiente que el boleto se emita en el Perú para que se grave con IGV, sino que además el vuelo cubierto por el pasaje debe iniciarse o terminar en territorio peruano.  Asimismo, la frase “para ser utilizados desde el país” apunta a aclarar que si el boleto es emitido en el extranjero sólo tributara el IGV peruano si el vuelo se inicia en el Perú.  Por ejemplo, un ticket para la ruta Madrid – Lima emitido en New York no tributa IGV.  Sí está afecto en cambio, un boleto Lima – Madrid emitido en New York.  Lo que interesa para los boletos emitidos en el extranjero no es el destino sino el origen (origen Perú, sujeto a IGV).  Un ticket Madrid – Lima emitido en el Perú sí está afecto a IGV porque el vuelo termina en el Perú.  Obviamente, cuando el boleto es emitido en el país bastará que el vuelo se inicie/origine o termine/destine en nuestro territorio.

Por lo tanto, los boletos emitidos por la Casa Matriz de una aerolínea internacional o una sucursal o filial línea aérea que opera en el Perú, o cualquier otra aerolínea, estarán gravados con IGV si el servicio se inicia en territorio peruano, aun si el boleto fuese emitido en el exterior.

Qué ocurre con los boletos electrónicamente vendidos a través del Internet.  Ellos se consideran como “emitidos en el país” por las sucursales en el Perú de aerolíneas internacionales.  De allí que estarán gravados siempre que el servicio se inicie o termine en el Perú.  Las demás ventas de boletos por Internet estarán gravadas con IGV si el servicio se inicia en el Perú, es decir, si el vuelo se origina en nuestro país.

Existe discusión acerca de si la Sucursal local de una aerolínea internacional tiene o no obligación de pagar el IGV sobre la venta de pasajes emitidos por otra sucursal de la Casa Matriz en el exterior o por ella misma, dado que el obligado al pago (sujeto pasivo de la obligación tributaria) sería entonces la Casa Matriz o afiliada del exterior.  Dos posiciones al respecto:

Sin embargo, se tiene que la Sucursal peruana de la aerolínea no está obligada a pagar el IGV en esa transacción, alegando que el legislador no ha reparado en que, cuando el boleto es emitido en el extranjero, el emisor es persona jurídica no domiciliada en el Perú (sea ella la matriz o una oficina o estación de aerolínea en el país de emisión).  No cabe extender la obligación y exigibilidad de una norma peruana con base al principio de territorialidad de las leyes.  Para esta posición, las aerolíneas internacionales presentes en el Perú, (como sucursales, agencias o filiales) son para efectos tributarios entidades diferentes a sus casas matrices o afiliadas establecidas en el extranjero.

A ello se complementa, el hecho que no puede imputarse a la sucursal peruana de una aerolínea internacional responsabilidad tributaria con su matriz o filial del exterior, dado que no es agente de retención ni de percepción del tributo.

Por otro lado, las líneas aéreas organizadas como sucursales peruanas deben responder por las obligaciones tributarias de su Casa Matriz porque las disposiciones tributarias que norman la autonomía relativa y separación de las sucursales respecto de sus casas matrices del extranjero son consideradas para estos efectos como personas jurídicas, con el compromiso único de asegurar la correcta determinación de la renta asignable a las sucursales.  Aducen que no por ello se deja de lado el principio societario de que la sucursal carece de personería jurídica propia y forma parte integrante y subordinada de la Casa Matriz por lo cual ha de responder por todas las obligaciones de aquélla, incluyendo las que establecen las leyes tributarias del Perú.

IGV sobre boletos aéreos gratuitos

Existen distintos tipos de boletos aéreos que expiden las aerolíneas internacionales sin cobrar por ellos contraprestación dineraria o se facture por monto inferior al valor de la tarifa usual.  El tratamiento tributario aplicable en estos casos se expone a continuación.

a. Boletos expedidos gratuitamente (cobus, fun trip, free, pv)

Se trata de tickets que se emiten sin cobro de tarifa para viajes de funcionarios de aerolíneas en misión de servicio, o goce de vacaciones o personales de empleados y familiares de la industria aérea, o por razón de donaciones, o a petición del gobierno para funcionarios o representantes.

Como se conoce, la prestación de servicios está en general gravada con IGV.  No obstante, la base imponible está conformada por la retribución del servicio, entendiéndose como tal toda suma que el usuario queda obligado a pagar al prestador del mismo.  A diferencia de la entrega de bienes a título gratuito, lo que se califica como “retiro de bienes” y que resulta gravado con IGV, no existe legalmente la noción de “retiro de servicios”, de modo que la prestación de servicios gratuitos no está gravada con IGV.  En nuestra opinión, lo que grava la ley con IGV es la prestación del servicio de transporte aéreo de pasajeros, por más que la norma legal aluda a la “venta” de pasajes aéreos.

Por lo tanto, se considera que la prestación del servicio de transporte aéreo de pasajeros a título gratuito no genera la obligación del pago del IGV.

Esta posición no es compartida por la SUNAT.  Respondiendo una consulta de la Asociación Peruana de Empresas Aéreas – APEA sobre la aplicación del IGV a los pasajes gratuitos de cortesía, en el Informe Nº 106-93-SUNAT la Administración Tributaria sostuvo el equivocado criterio de que si la aerolínea ofrece pasajes de cortesía, deberá asumir el pago del impuesto porque tienen calidad de contribuyentes al prestar servicios afectos.  Argumentó la SUNAT que carece de norma que exonere o desgrave los servicios de aerotransporte de cortesía.  Discrepamos con esta opinión de SUNAT, puesto que no se discute si el transporte aéreo gratuito de pasajeros esté exonerado o inafecto, sino que por no existir base imponible, no nace la obligación del pago de IGV.

b. Boletos expedidos con descuentos (ad, id, etc.)

Tratándose de boletos expedidos para agentes de viaje, o de carga, o expedidos a funcionarios de otra aerolínea, para viajes de vacaciones, tienen ellos diferentes porcentajes de descuento sobre la tarifa usual.

En estos casos, las normas del impuesto señalan que son aceptables los descuentos que consten en comprobante de pago y sean normales en el comercio.  En la medida en que se cumpla con ambos requisitos, es decir, que el descuento conste expresamente en el boleto y sea normal en la industria del transporte aéreo, el IGV se aplicará sobre la tarifa rebajada.

c. Canje de servicios publicitarios y promocionales

Las líneas aéreas, en contraprestación por ciertos servicios prestados para fines de publicidad o promoción emiten boletos por canje.  Surge aquí la pregunta de si basta o no una carta donde conste el convenio o si es menester celebrar un contrato de permuta o similar y que el beneficiario/usuario deba emitir una factura.  Interesa además evaluar el caso de que el boleto puede expedirse sin tarifa y cuál sería entonces el IGV a pagar, o si la tarifa deba reflejar el valor del canje acordado y, en tal evento, sí debe pagar el IGV.

Al respecto se tiene que si bien no es necesario que los acuerdos de canje de servicios consten en contrato escrito, sí existe obligación del prestador del servicio publicitan o promocional de emitir una factura con IGV y, al mismo tiempo, que el boleto objeto del canje que emita la aerolínea deba indicar la tarifa aplicable, e incluir también el IGV.  Ello está sustentado en la regla contenida en el artículo 5(4) del Reglamento de la Ley del IGV que establece que tratándose de permuta de servicios (y el canje de pasajes contra servicios lo es), se considerará que cada parte es prestador de un servicio y cuya base imponible estará constituida por el valor de mercado del servicio permutado.  Adviértase que el numeral 3 del acotado art. 5 dispone que tratándose de permuta de servicios cuyo precio no esté determinado, la base imponible se establece según las operaciones onerosas realizadas por el sujeto con terceros.  Por lo tanto, las aerolíneas deben emitir boletos consignando la tarifa correspondiente como si se tratara de una venta usual y además, recabar factura por el servicio canjeado.  Como ambos importes deberán coincidir, el IGV que grava el boleto ha de netearse con el crédito fiscal que genera la factura del proveedor del servicio permutado.

d. Operaciones Interlineales y el crédito fiscal del IGV

El Contrato de Transporte o la interlinea es un multilateral que busca para facilitar un itinerario recorrido por varias compañías, reduciendo así el costo al pasajero.  Las Aerolíneas han creado un sistema de interlínea con tasa a distancias (millaje) por varias aerolíneas que consignen y autoricen a que en la venta de pasajes aéreos de una Aerolínea, se incluya transporte por otras aerolíneas por lo cual internacionalmente se califican como contratos “múltiples” o de líneas combinadas.  En estos acuerdos no existe una “subcontratación” entre aerolíneas y por ende no se emiten facturas por el servicio ni se emiten el boleto por la aerolínea que transporta un segmento.

La SUNAT no estuvo de acuerdo con esta interpretación patrocinada por la industria aérea.  Sostuvo el fisco que si se trata de servicios prestados entre compañías, y por ende, ellos debían necesariamente facturarse.  Posteriormente varió su criterio admitiendo que si no es servicio que debe facturarse, pero arguyó la aerolínea que presta el servicio sin emitir el boleto, por no haber pagado el IGV no tiene derecho a usar el crédito fiscal por las adquisiciones de bienes y servicios vinculados, por lo tanto, debe aplicarse a prorrata el crédito fiscal.  Con base a esta discutible interpretación SUNAT ha realizado acotaciones a líneas aéreas objetando el uso del crédito fiscal en operaciones interlineales.

e. IGV en boletos por vuelos hacia o desde Iquitos

En 30 de noviembre del año pasado se promulgó la Ley Nº 29285 autorizando que la emisión de Documentos Cancelatorios por el Tesoro Público para pago del IGV que gravan el transporte aéreo de pasajeros desde y/o hacia Iquitos.  El objetivo de la norma es promover la conectividad por vía aéreo de la lejana ciudad amazónica de Iquitos, procurando su interconexión con el resto del país.

Esta ley, que entró en vigencia desde el ejercicio 2009, autoriza al Tesoro Público a emitir Documentos Cancelatorios para cancelar el IGV que afecta los vuelos que tocan Iquitos, siempre que el servicio de aerotransporte sea contratado en el Perú.

El artículo 10 de la Ley examinada señala que mediante Decreto Supremo suscrito por el Ministro de Economía y Finanzas se establecerían las normas para adecuada aplicación de la ley, los que dictó el Poder Ejecutivo el 5 de febrero mediante Decreto Supremo Nº 025-2009-EF.

Este reglamento acusa a su vez de una serie de omisiones y deficiencias que hace virtualmente imposible cumplir el propósito de la ley y hace inoperante el beneficio otorgado a la Región de Loreto.  El reglamento, así por ejemplo, exige que el boleto consigne en forma expresa el texto siguiente “Boleto de transporte aéreo sujeto del beneficio Ley Nº 29285”.  Como se advertirá esta exigencia es imposible de ser cumplida, por las razones siguientes:

La Resolución SUNAT Nº 166-2004/SUNAT regula la emisión de boletos aéreos permitiendo su emisión electrónica (virtual) o BME o “E-ticket”).  En la actualidad prácticamente el 100% de los boletos aéreos se emiten por este método y no existe posibilidad de emitirlos en papel físico.  Resulta por lo tanto imposible que en él se consigne el texto mediante sello u otra forma no impresa.  

El reglamentado olvidó que el boleto es un documento de caracteres automatizados de uso universal, lo que impide alterar la frase ordenada.  El e-ticket por lo demás carece de espacio para adicionarle notas locales como requiere el reglamento.

Consignar un sello en la constancia impresa (conocida como “Passenger Receipt PR”) tampoco ofrece solución, porque la Resolución N° 166 (artículo 1) define la constancia impresa del boleto electrónico como el “documento” impreso que consigna toda la información que contiene el E-ticket, mientras que el artículo 3 agrega que la constancia impresa debe entregarse cuando tenga que sustentarse el gasto o costo o usarse el crédito fiscal o, en fin, cuando el pasajero así lo exija.

Como se colige, en un boleto electrónico la constancia impresa o PR es la impresión de los datos del boleto, pero no es el boleto mismo, que es virtual.  Es más, según la citada resolución, la e-ticket sólo se imprime para satisfacer la exigencia fiscal de sustentar el gasto o costo y usar el crédito fiscal derivado o cuando lo solicita el pasajero, de tal manera que no es obligatorio su impresión.  Todo ello confirma que no puede ser considerado como el boleto aéreo.

De lo anterior fluye que la constancia impresa no constituye en realidad el boleto (que es virtual), lo que hace imposible satisfacer la exigencia legal de consignar la frase en el boleto electrónico pues imprimir el sello en la constancia no cumple exactamente con el mandato de la norma.

2.2. EL CUMPLIMIENTO TRIBUTARIO DE LA EMPRESA

En este trabajo el cumplimiento tributario tiene como objetivo facilitar la competitividad de la empresa LAN LIMA SA, es decir mediante la planeación y organización tributaria, determinación y pago oportuno de los tributos y la fiscalización optima de los tributos en la economía y eficiencia empresarial; también en la efectividad empresarial  y en la mejora continua empresarial.
El hecho de declarar y pagar correctamente las ventas de servicios realizadas mediante comercio electrónico crea una plataforma para asegurar la ruta de la competitividad de la empresa de aviación comercial LAN LIMA SA.

Según el Código Tributario, la obligación tributaria, que es de derecho público, es el vínculo entre el acreedor y el deudor tributario, establecido por Ley, que tiene por objeto el cumplimiento de la prestación tributaria, siendo exigible coactivamente. La obligación tributaria nace cuando se realiza el hecho previsto en la ley, como generador de dicha obligación. La obligación tributaria es exigible cuando: i) Deba ser determinada por el deudor tributario, desde el día siguiente al vencimiento del plazo fijado por Ley o reglamento y, a falta de este plazo, a partir del décimo sexto día del mes siguiente al nacimiento de la obligación; tratándose de tributos administrados por la SUNAT, desde el día siguiente al vencimiento del plazo fijado en el Artículo 29º de este Código o en la oportunidad prevista en las normas especiales en el supuesto contemplado en el inciso e) de dicho artículo; ii) Cuando deba ser determinada por la Administración Tributaria, desde el día siguiente al vencimiento del plazo para el pago que figure en la resolución que contenga la determinación de la deuda tributaria. A falta de este plazo, a partir del décimo sexto día siguiente al de su notificación.

En el marco de las obligaciones tributarias aparece el acreedor tributario que es aquél en favor del cual debe realizarse la prestación tributaria. El Gobierno Central, los Gobiernos Regionales y los Gobiernos Locales, son acreedores de la obligación tributaria, así como las entidades de derecho público con personería jurídica propia, cuando la ley les asigne esa calidad expresamente.

Cuando varias entidades públicas sean acreedores tributarios de un mismo deudor y la suma no alcance a cubrir la totalidad de la deuda tributaria, el Gobierno Central, los Gobiernos Regionales, los Gobiernos Locales y las entidades de derecho público con personería jurídica propia concurrirán en forma proporcional a sus respectivas acreencias.

Las deudas por tributos gozan de privilegio general sobre todos los bienes del deudor tributario y tendrán prelación sobre las demás obligaciones en cuanto concurran con acreedores cuyos créditos no sean por el pago de remuneraciones y beneficios sociales adeudados a los trabajadores; las aportaciones impagas al Sistema Privado de Administración de Fondos de Pensiones y al Sistema Nacional de Pensiones, y los intereses y gastos que por tales conceptos pudieran devengarse, incluso los conceptos a que se refiere el Artículo 30° del Decreto Ley N° 25897; alimentos; e hipoteca o cualquier otro derecho real inscrito en el correspondiente Registro. La Administración Tributaria podrá solicitar a los Registros la inscripción de Resoluciones de Determinación, Órdenes de Pago o Resoluciones de Multa, la misma que deberá anotarse a simple solicitud de la Administración, obteniendo así la prioridad en el tiempo de inscripción que determina la preferencia de los derechos que otorga el registro. Los derechos de prelación pueden ser invocados y declarados en cualquier momento.

La empresa LAN LIMA SA, de acuerdo con el Código Tributario es Deudor tributario, en buena cuenta es la persona jurídica obligada al cumplimiento de la prestación tributaria como contribuyente o responsable. Es contribuyente aquél que realiza, o respecto del cual se produce el hecho generador de la obligación tributaria. Es responsable aquél que, sin tener la condición de contribuyente, debe cumplir la obligación atribuida a éste.

Asimismo, de acuerdo al Código Tributario, en defecto de la ley, mediante Decreto Supremo, pueden ser designados agentes de retención o percepción los sujetos que, por razón de su actividad, función o posición contractual estén en posibilidad de retener o percibir tributos y entregarlos al acreedor tributario. Adicionalmente la Administración Tributaria podrá designar como agente de retención o percepción a los sujetos que considere que se encuentran en disposición para efectuar la retención o percepción de tributos. 

2.3. OPERACIONES DE COMERCIO ELECTRÓNICO DE LA EMPRESA

Interpretando a Alonso (2012)
, el comercio electrónico, también conocido como e-commerce (Electronic commerce en inglés), consiste en la compra y venta de productos o de servicios a través de medios electrónicos, tales como Internet y otras redes informáticas. Originalmente el término se aplicaba a la realización de transacciones mediante medios electrónicos tales como el Intercambio electrónico de datos, sin embargo con el advenimiento de la Internet y la World Wide Web a mediados de los años 90 comenzó a referirse principalmente a la venta de bienes y servicios a través de Internet, usando como forma de pago medios electrónicos, tales como las tarjetas de crédito.

La cantidad de comercio llevada a cabo electrónicamente ha crecido extraordinariamente debido a la propagación de Internet. Una gran variedad de comercio se realiza de esta manera, estimulando la creación y utilización de innovaciones como la transferencia de fondos electrónica, la administración de cadenas de suministro, el marketing en Internet, el procesamiento de transacciones en línea (OLTP), el intercambio electrónico de datos (EDI), los sistemas de administración del inventario, y los sistemas automatizados de recolección de datos. La mayor parte del comercio electrónico consiste en la compra y venta de productos o servicios entre personas y empresas, sin embargo un porcentaje considerable del comercio electrónico consiste en la adquisición de artículos virtuales (software y derivados en su mayoría), tales como el acceso a contenido "premium" de un sitio web.

Según Alarcón y  Crovetto (2012)
, el comercio electrónico realizado entre empresas es llamado en inglés Business-to-business o B2B. El B2B puede estar abierto a cualquiera que esté interesado (como el intercambio de mercancías o materias primas), o estar limitado a participantes específicos pre-calificados (mercado electrónico privado). En los últimos decenios del siglo XIX empresas comerciales como Montgomery Ward y luego Sears iniciaron la venta por catálogo en los Estados Unidos. Este sistema de venta, revolucionario para la época, consiste en un catálogo con fotos ilustrativas de los productos a vender. Este permite tener mejor llegada a las personas, ya que no hay necesidad de tener que atraer a los clientes hasta los locales de venta. Esto posibilitó a las tiendas poder llegar a tener clientes en zonas rurales, que para la época que se desarrolló dicha modalidad existía una gran masa de personas afectadas al campo. Además, otro punto importante a tener en cuenta es que los potenciales compradores pueden escoger los productos en la tranquilidad de sus hogares, sin la asistencia o presión, según sea el caso, de un vendedor. La venta por catálogo tomó mayor impulso con la aparición de las tarjetas de crédito; además de determinar un tipo de relación de mayor anonimato entre el cliente y el vendedor. A principio de los años 1970, aparecieron las primeras relaciones comerciales que utilizaban una computadora para transmitir datos, tales como órdenes de compra y facturas. Este tipo de intercambio de información, si bien no estandarizado, trajo aparejadas mejoras de los procesos de fabricación en el ámbito privado, entre empresas de un mismo sector.

A mediados de 1980, con la ayuda de la televisión, surgió una nueva forma de venta por catálogo, también llamada venta directa. De esta manera, los productos son mostrados con mayor realismo, y con la dinámica de que pueden ser exhibidos resaltando sus características. La venta directa se concreta mediante un teléfono y usualmente con pagos de tarjetas de crédito. En 1995 los países integrantes del G7/G8 crearon la iniciativa Un Mercado Global para PYMEs, con el propósito de acelerar el uso del comercio electrónico entre las empresas de todo el mundo, durante el cual se creó el portal pionero en idioma español Comercio Electrónico Global.

Analizando a Chiara (2012)
, son ventajas del comercio electrónico las siguientes: i) Mejoras en la distribución: La Web ofrece a ciertos tipos de proveedores (industria del libro, servicios de información, productos digitales) la posibilidad de participar en un mercado interactivo, en el que los costos de distribución o ventas tienden a cero, como por ejemplo en la industria del software, en la que los productos pueden entregarse de inmediato, reduciendo de manera progresiva la necesidad de intermediarios.

Comunicaciones comerciales por vía electrónica: Actualmente, la mayoría de las empresas utiliza la Web para informar a los clientes sobre la compañía, aparte de sus productos o servicios, tanto mediante comunicaciones internas como con otras empresas y clientes; esto facilita las relaciones comerciales, así como el soporte al cliente, ya que al estar disponible las 24 horas del día, las empresas pueden fidelizar a sus clientes mediante un diálogo asincrónico que sucede a la conveniencia de ambas partes; ii) Beneficios operacionales: El uso empresarial de la Web reduce errores, tiempo y sobrecostos en el tratamiento de la información. Los proveedores disminuyen sus costos al acceder de manera interactiva a las bases de datos de oportunidades de ofertas, enviar éstas por el mismo medio, y por último, revisar de igual forma las concesiones; además, se facilita la creación de mercados y segmentos nuevos, el incremento en la generación de ventajas en las ventas, la mayor facilidad para entrar en mercados nuevos, especialmente en los geográficamente remotos, y alcanzarlos con mayor rapidez; iii) Facilidad para fidelizar clientes: Mediante la aplicación de protocolos y estrategias de comunicación efectivas que le permitan al usuario final del portal web de la compañía plantear inquietudes, levantar requerimientos o simplemente hacer comentarios con relación a los productos o servicios de la misma, y si y solo si estos comentarios son debidamente procesados se puede crear un elemento importante para lograr la fidelización de los clientes, y en consecuencia aumentar la re-compra de productos y servicios, así como también la ampliación del rango de cobertura en el mercado.

Explicando lo que señala Boen (2012)
, el comercio electrónico puede utilizarse en cualquier entorno en el que se intercambien documentos entre empresas: compras o adquisiciones, finanzas, industria, transporte, salud, legislación y recolección de ingresos o impuestos. Ya existen compañías que utilizan el comercio electrónico para desarrollar los aspectos siguientes: i) Creación de canales nuevos de marketing y ventas; ii) Acceso interactivo a catálogos de productos, listas de precios y folletos publicitarios; iii) Venta directa e interactiva de productos a los clientes; iv) Soporte técnico ininterrumpido, permitiendo que los clientes encuentren por sí mismos, y fácilmente, respuestas a sus problemas mediante la obtención de los archivos y programas necesarios para resolverlos.

Mediante el comercio electrónico se intercambian los documentos de las actividades empresariales entre socios comerciales. Los beneficios que se obtienen en ello son: reducción del trabajo administrativo, transacciones comerciales más rápidas y precisas, acceso más fácil y rápido a la información, y reducción de la necesidad de reescribir la información en los sistemas de información.

Los tipos de actividad empresarial que podrían beneficiarse mayormente de la incorporación del comercio electrónico son: i) Sistemas de reservas. Centenares de agencias dispersas utilizan una base de datos compartida para acordar transacciones; ii) Stocks. Aceleración a nivel mundial de los contactos entre proveedores de stock; iii) Elaboración de pedidos. Posibilidad de referencia a distancia o verificación por parte de una entidad neutral; iv) Seguros. Facilita la captura de datos; v) Empresas proveedoras de materia prima a fabricantes. Ahorro de grandes cantidades de tiempo al comunicar y presentar inmediatamente la información que intercambian.

Es fácil describir el Comercio Electrónico y los beneficios por su aplicación. Sin embargo, desarrollar y llevar a cabo un sistema de Comercio Electrónico, su administración y mantenimiento requiere de grandes retos internos, tales como: i) Costo: Como la mayoría de los sistemas empresariales, el sistema de Comercio Electrónico requiere de una inversión significativa en hardware, software, contratación y capacitación; ii) Seguridad: Debido a que Internet provee un acceso casi universal, los activos de la compañía deben ser protegidos del mal uso, ya sea accidental o malicioso. Al mismo tiempo, esa protección no debe comprometer el uso de un sitio o su desempeño, ni tampoco hacer su desarrollo muy complejo. La seguridad de los sitios es muy importante, ya que los sistemas de Comercio Electrónico permiten la recolección y el uso de información sensible; iii) Sistemas Existentes: Internet representa una alternativa y una manera complementaria en la forma de hacer negocios. Es imperativo que los sistemas de Comercio Electrónico por Internet integren a los sistemas existentes para evitar duplicar funciones y mantener su uso, funcionalidad y confiabilidad; iv)  Interoperabilidad: La interoperabilidad significa el enlace de las aplicaciones de socios comerciales para poder intercambiar documentos. Estos sistemas deben trabajar en conjunto para lograr cumplir los objetivos de los negocios. Inter operar reduce los costos y mejora el desempeño, permitiendo la aplicación de cadenas de valores más dinámicas. Actualmente la presencia de empresas en Internet es un hecho innegable. Ya son muchas las empresas que han iniciado en un nuevo Mercado. Ya sea como prolongación de su negocio o actividad actual o como empresas que han nacido en la "Era Internet", lo cierto es que cada día se incorporan nuevas experiencias empresariales a Internet. Son muchas las Empresas, Personas, Inversores, etc. que ya han iniciado o están planteándose iniciar sus actividades en Internet, pero en cualquier caso se ha de tener presente que Internet no se rige por las mismas normas o reglas que los mercados tradicionales. 

Investigando el trabajo de Luna (2000)
, para conseguir integrar una "Línea de Negocio Tradicional" en Internet las empresas deben seguir varios pasos, aunque no siempre será necesario llevarlos todos a la práctica, por lo menos si es conveniente tenerlos presentes. Dichos puntos a seguir son:

1) Plan de Negocio. Este punto no es ninguna novedad, cualquier empresa sea en Internet o en el Mercado Tradicional, debe desarrollar un "Plan de Negocio o Empresa", pero en lo referente al Negocio en Internet hay distintos aspectos a tener en cuenta, tales como: Tecnologías aplicadas a Internet, Software, etc.

2) Adaptar la Actividad. Un error que se puede cometer es vender lo mismo de la misma forma y en las mismas condiciones que se llevan a cabo en los Mercados Tradicionales. Cuando se inicia una actividad en Internet, se debe adecuar una serie de aspectos al nuevo mercado, dichos aspectos pueden ser: El producto, formas de pago, impuestos, formas de venta / publicidad, formas de distribución / envío, atención al cliente, etc.

3) Formación del Personal. Lograr integrar al trabajador con Internet, y con el nuevo proyecto, aspecto fundamental, dado que al fin y al cabo es el personal de la empresa quien se "relacionará con Internet".

4) Creación de un Departamento propio. Una forma de no mezclar o por lo menos de diferenciar dos líneas de negocio distintas es la creación de un Departamento propio para las actividades en Internet, el cual en un futuro o desde un principio se pueda llegar a constituir como empresa independiente. Dicho departamento al estar formado por personal especialmente formado no incurrirá en errores propios o derivados del "Mercado Tradicional". Existen otros aspectos a tener en cuenta tales como asesoría externa  especializada, alianzas estratégicas con empresas, etc.

La plataforma para el comercio electrónico:

Interpretando a Boen (2012)
, Internet se sustenta en la arquitectura TCP/IP. Básicamente, esta arquitectura se basa en la existencia de dos protocolos, TCP e IP, mediante los cuales se asegura un buen intercambio de datos entre dos puntos de una red o de redes interconectadas. El protocolo TCP recoge la información que queremos transmitir y la divide en paquetes. Luego enumera cada paquete TCP, es decir, asigna una cabecera para asegurar que su envío y recepción son correctos. El protocolo de Internet o IP (Internet Protocol), que trabaja a nivel de red, trata de que todos los mensajes lleguen de la mejor forma a su destino, y ofrece un servicio sin fiabilidad, es decir, con posibilidad de que haya pérdidas, duplicados y  de que el orden de recepción de paquetes sea incorrecto. Es por estas razones que actúa como por encima del Protocolo de Control de la Transmisión o TCP (Transmission Control Protocol), que se encarga de asegurar la transmisión extremo a extremo en forma fiable. Las direcciones IP son un conjunto de cuatro números separados por un punto, y cada uno de ellos con un rango de valores potenciales de 0 a 255, es decir, las direcciones van desde 0.0.0.0 hasta la dirección 255.255.255.255, pasando por las más de 4,294 millones de posibilidades que este esquema ofrece.

Los dominios representan el área geográfica a donde pertenece el computador y sólo consiste en dos caracteres, esto es según el estándar establecido por la ISO (Organización Internacional de Estándares). Por ejemplo: sv = El Salvador, gr = Grecia, es = España, cl = Chile, entre otros.

La siguiente porción de la dirección es el subdominio. La extensión de esta parte es variable ya que puede constar de una o varias denominaciones. Como parte de los subdominios, también se incluyen los nombres o acrónicos de las instituciones (de derecha a izquierda) de los subdominios básicos. La combinación de dominios y subdominios son en la práctica el nombre de cada red.

La versión 4 del protocolo IP se utiliza en la actual arquitectura TCP/IP de Internet, y en muchas ocasiones se denomina, de forma simplificada, IPv4. Cuando el IPv4 fue estandarizado hace unos veinte años nadie se podía imaginar que el TCP/IP se convertiría en la actual arquitectura de alcance mundial, con un número de usuarios cercano a los cien millones, y que crece en forma exponencial a nivel mundial. Los objetivos iníciales de Internet fueron experimentales, científicos, técnicos y militares, mientras que actualmente tiene otra orientación mucho más general. Cada vez más, existe en Internet una tendencia hacia su comercialización, ya sea por el propio acceso a la red de las empresas proveedoras del servicio Internet (ISP) o por los servicios accesibles desde la red.

Internet requiere mayor capacidad de usuarios y mejor gestión de sus direcciones. Dada la gravedad de esta situación, la comunidad experta de Internet se movilizó en 1993 para estudiar y planificar las acciones necesarias a tomar para el futuro de Internet. En consecuencia la IETF (Internet Engineering Task Force) empezó a investigar las distintas posibilidades para solucionar la problemática que presentaba con la explosión del número de usuarios conectados a Internet. Se optó por la modificación de la base de Internet, la arquitectura TCP/IP. Básicamente el objetivo fue estudiar alternativas para sustituir al protocolo IP clásico, dando garantías de solución ante el agotamiento de direcciones y el desbordamiento de las tablas de enrutado.

El proceso de migración que se realizará se basa, esencialmente, en el cambio del IPv4 a la versión 6. El IPv6 está diseñado de tal manera que las computadoras y los dispositivos de conexión con IPv4 o con IPv6 puedan inter operar entre ellos sin ningún tipo de dificultad. Esta compatibilidad tiene como objetivo hacer la transición de Internet al IPv6 con el menor costo posible. El diseño del nuevo protocolo se ha planificado para conservar los usuarios actuales de Internet y para poder incrementar su número, siendo en todo momento compatible a su versión antecesora, permitiendo la coexistencia entre el IPv4 y el IPv6.

Las organizaciones necesitan proteger la confidencialidad de la información reservada. Por otra parte, los usuarios también deberían vigilar de cerca todo lo referente a la protección de sus datos y a la identidad de las fuentes y destinatarios de los mismos.

Evidentemente la seguridad en Internet, afecta sobremanera a las empresas que operan con banca electrónica, ya que las cuentas bancarias en Internet no son más que bases de datos y, como tales, están expuestas. En definitiva, la seguridad afecta a todos: a las grandes compañías por ser una tentación y por las consecuencias de una posible filtración, y a los usuarios individualmente por su vulnerabilidad. El tema de la seguridad en Internet es muy complejo y extenso. Herramientas como Firewalls y Servidores Proxy, la Arquitectura de Seguridad OSI, identifican algunos mecanismos específicos de seguridad de datos: 

· Cifrado: se usa para proteger la confidencialidad de las unidades de datos y la información de flujo de tráfico.

· Mecanismos de Firma Digital: proporcionan una analogía electrónica a la firma manuscrita en los documentos electrónicos. No deben ser falsificables, deben poderse verificar por el receptor y el firmante no puede rechazarlas posteriormente.

· Mecanismos de Control de Acceso: identidades autentificadas de los principales o propietarios, información sobre los mismos y capacidades para determinar y reforzar los derechos de acceso. además de impedir el acceso a usuarios no habilitados, estos mecanismos registran e informan de intentos de intrusión inválida.

· Mecanismos de Integridad de Datos: protegen la integridad de unidades de datos, de campos dentro de las mismas, o de secuencias de datos y campos dentro de ellas. Para proteger la secuencia se requiere algún tipo de numeración de secuencia, marcado temporal y otros.

· Mecanismos de Intercambio de Autentificación: se usan para verificar la supuesta  identidad de quienes envían los mensajes y/o los datos. Los mecanismos de este tipo son considerados fuertes si emplean técnicas criptográficas para proteger los mensajes que se van a intercambiar.

· Mecanismos de Relleno de Tráfico: estos se usan para proteger contra ataques de análisis de tráfico. Se llaman rellenos porque consisten en generar eventos de comunicación, unidades de datos y datos falsos en forma semi aleatoria, con el fin de confundir a un analizador de tráfico.

· Mecanismos de Control de Encaminamiento: se usan para lograr la selección dinámica o preestablecida de rutas específicas para la transmisión de datos. Algunos más sofisticados incluso reaccionan ante la insistencia de ataques a una ruta determinada, dejando esta ruta fuera de las posibles selecciones.

· Mecanismos de Certificación: se pueden emplear para asegurarse de ciertas propiedades de los datos que se comunican entre dos o más entidades, como su integridad, origen, tiempo o destino.

En la actualidad Internet ofrece a sus usuarios una serie de servicios, los cuales han ido desarrollando al mismo tiempo que lo hacía la red. Los servicios que dispone la red son los siguientes:

· E-mail, que es un servicio de correo electrónico que permite intercambiar mensajes con otros usuarios.

· Telnet, que es una emulación remota con computadoras en la red.

· FTP (File Transfer Protocol o Protocolo de Transferencia de Archivos) permite la recepción y envío de archivos.

· News, que posibilita la entrada en foros de discusión e intercambio de información.

· Chat, que permite realizar conversaciones electrónicas en tiempo real.

· Archie, servicio de búsqueda de archivos por índices de nombres.

· Gopher, que se basa en la estructuración de la información para acceder a archivos de texto en diferentes servidores de FTP.

· Wais, búsqueda rápida de información por contenido.

· WWW (World Wide Web), que es la red global de documentos multimedia de tipo hipertexto que permite el intercambio de información multimedia, y donde el servidor de la información es transparente.

· MBONE, que proporciona el intercambio de información sobretodo multimedia para conferencias de tipo uno a muchos usuarios.

Cabe destacar entre el conjunto de servicios, el correo electrónico y la WWW, ya que son los servicios más popularmente extendidos dentro de Internet. El e-mail fue el primero y es el servicio más universalizado, mientras que la WWW es responsable de la actual popularidad de Internet.

Dentro de las características que posee Internet se encuentran:

1) Poder discriminante: Nos permite llegar a un reducido y bien definido grupo de personas con características homogéneas. Esto se debe a la existencia de multitud de Web temáticas, es decir, Web que van dirigidas a un determinado público: para niños, financieros, amas de casa, estudiantes, solteros, jubilados, etcétera.

2) Alcance geográfico: Por definición, Internet es un medio de comunicación global, es decir, tiene la capacidad de alcanzar a una población internacional. Y a ello hay que añadir que  aunque nuestra estrategia de comunicación en Internet sea de carácter nacional o regional, nadie puede evitar que una persona de otro país acceda a esa información.

3) Divisibilidad: Internet ofrece grandes posibilidades publicitarias. Permite contactar diferentes tipos de formatos publicitarios tales como banners, palabras claves, esponsorización, menciones, y a su vez, nos ofrece la oportunidad de interactuar con el cliente potencial a través de formularios y correo electrónico.

4) Economía de acceso: La publicidad en Internet es asequible a todo tipo de presupuestos. A diferencia de la televisión, en Internet una empresa gasta en función de sus posibilidades y sus necesidades, adaptando la campaña publicitaria al presupuesto destinado, sin necesidad de invertir grandes cantidades en ello porque el medio así lo requiera. 

5) Participación del navegante: Navegar por Internet requiere un acto voluntario por parte del navegante, es más, conlleva un interés especial por una determinada materia, acto que representa un mayor esfuerzo e interés que el exponerse a otros medios.

Analizando a Lorenzetti y  Soto (2012)
, la  red Internet será mucho más fácil de recorrer en los próximos años. Algunas conexiones serán más rápidas, muchos sitios de la Web se podrán adecuar más al gusto personal y habrá mayores incentivos para el Comercio Electrónico. Estas mejoras serán posibles gracias a las nuevas tecnologías, entre ellas, una para armar páginas en la Web, programas para configuración personal y módem de alta velocidad por cable. Se espera que las compañías dedicadas a la creación de nuevos frentes de ventas sean las que adopten más rápidamente las técnicas y programas que surgen ahora, en un esfuerzo por captar una mayor porción del creciente Comercio Electrónico. Internet representa un mercado potencialmente grande, accesible a los usuarios que están abiertos a una gran diversidad de posibilidades. Incluso está abierto a la publicidad, aunque se trata de una forma muy distinta de publicidad de la que se  encuentra en la radio, la televisión o en los medio impresos. Por los menos, la población de Internet está todavía comprometida con una red abierta, esencialmente no comercial. Esto no significa que los negocios no sean bienvenidos (aunque muchos usuarios aún detestan esa posibilidad); significa que la publicidad sobre la red será aceptable, siempre y cuando su participación sea voluntaria.

Un punto importante, relacionado con Internet, incluso en esta etapa de su desarrollo, es sus usuarios ya están repartidos por áreas de interés. Desde un punto de vista mercadotécnico, esto significa que es necesario desarrollar materiales promocionales especializados en vez del modelo generalizado de la publicidad difundida. De hecho, Internet podría ser el primer ejemplo verdadero de una tecnología que no sólo permite, sino que requiere, mercadeo en profundidad, con todas las ventajas y desventajas correspondientes. El objetivo, naturalmente, es transformar la concientización del producto en ventas o contratos reales. En este momento, la única posibilidad directa descansa en World Wide Web y sus formas interactivas.

Durante años, las empresas han estado utilizando Internet como herramienta de comunicación. En este contexto, pensar en la red, no como un LAN, ni siquiera como un WAN, sino más bien como un Super LAN. Mediante correo electrónico, puede entrar en contacto con cualquiera que tenga una cuenta en Internet y establecer también grupos de noticias y listas de correo. En forma similar a cualquier sistema de correo electrónico, puede utilizar la red para mantener contacto con su personal. Clientes y socios pueden también comunicarse de manera fácil, mientras no requiera una reunión cara a cara.

Con sus millones de interconexiones, Internet puede ayudar a las empresas a entrar en contacto con expertos de la industria en todo el mundo. La productividad puede incrementarse mientras los costos son reducidos al ofrecer acceso mundial a sus productos y servicios.

A causa de la congestión del tráfico en Internet debido a su crecimiento espectacular, y de las crecientes demandas de tráfico por parte de las cada vez más utilizadas aplicaciones multimedia en tiempo real, surge la necesidad de plantear soluciones para el desarrollo de la actual infraestructura:

1) Next Generation Internet: Es una iniciativa de múltiples agencias federales de investigación y desarrollo (I+D) de los Estados Unidos, y de un programa de desarrollo que pretende investigar en el campo de las tecnologías avanzadas de red, desarrollando aplicaciones revolucionarias que requieran redes avanzadas. La iniciativa NGI pretende, en primer lugar, conectar las universidades y laboratorios norteamericanos con redes de alta velocidad. En segundo lugar, promover la experimentación con las tecnologías más innovadoras de redes. Y en tercer lugar, demostrar que las nuevas aplicaciones tienen importancia dentro de los objetivos fijados, para dar soporte a la investigación científica, a la seguridad nacional estadounidense, a la educación a distancia, a la ingeniería de fabricación, a los servicios sanitarios y a la monitorización del entorno en general. La cantidad de desarrollos que se han acumulado a velocidad de centella en los últimos años, han llevado a que la vieja red se colapse a las primeras de cambio. Y aunque vamos poniendo parches por aquí y por allá la verdad es que esto, aparentemente, no da para mucho más. Hace algunos años nos juraban que el sonido no podía pasar por la red. La solución es una especie de Internet II. Volver al principio. Existieron rumores que la compañía Microsoft se encargaría de esto, pero parece que no se atrevieron a tanto. Internet II está en marcha. Y algo mejor aún: está naciendo igual que nació la vieja Internet 1, desde las universidades e instituciones científicas. Desde abril de 1995 funciona el vBNS (very High Speed Backbone), que es una red mantenida por MCI durante los primeros cinco años, pero creada por la NSF (National Science Foundation) y un consorcio universitario reunido bajo la etiqueta de EduCom. En estos momentos, Internet II puede transmitir a 622MBps, pero ya anunció una serie de mejoras que permitirán acceder a los 2.5GBps. El límite de la velocidad comercial actual es 45MBps. En este momento trece universidades y centros de súper computación están conectados al vBNS pero pronto los nodos llegarán a cien.

2) Vbns: Siglas de very high performance Backbone Network Service, es decir, servicio de red troncal de muy alto rendimiento. Concretamente la vBNS se definirá con una red que conectará alrededor de 100 instituciones a 2.4 Gigabits por segundo en el año 2003. Empezó a realizarse el proyecto en 1995 con la inversión de más de 50 millones de dólares por parte de la NSF (National Science Foundation) conjuntamente con la operadora de telecomunicaciones MCI. El objetivo de vBNS es el de proporcionar una infraestructura suficientemente potente para soportar aplicaciones para la investigación con un alto rendimiento y con gran ancho de banda.

3) Abilene: Su objetivo principal es crear una red de altas prestaciones para ofrecer servicios troncales complementarios a los existentes con vBNS. El proyecto Abilene trata de proporcionar un banco de pruebas de redes avanzadas, con el objetivo de soportar el desarrollo de aplicaciones para Internet II, y para facilitar la investigación en el área de redes. Se espera que la infraestructura de red troncal trabaje con velocidades de entre 2.4GPS y 10GPS en el futuro. 

4) Oxygen: Trata de evitar el colapso en Internet. El proyecto prevé la construcción de una infraestructura troncal de red de fibra óptica de más de 250,000 Km. Con 100 Gbpm de ancho de banda. La infraestructura de red submarina de Oxygen pretende cubrir todo el mundo, proporcionando una infraestructura troncal de red suficiente para descongestionar la actual Internet, y orientada a Internet de la próxima generación.

Analizando a Lorenzetti y  Soto (2012)
, la presentación, oferta y comercialización de productos o servicios a través de internet, permitirá incrementar su penetración y difusión, accediendo a nuevos mercados sin limitaciones geográficas o temporales. Igualmente, ofrecerá a sus clientes y clientes potenciales unos servicios de valor añadido, que les permitirán acceder a la información y adquisición de sus productos o a la contratación de sus servicios en el momento y desde el lugar que elijan, obteniendo su empresa de esta forma ventajas competitivas sobre su competencia. La plataforma de comercio electrónico de Deimos está diseñada para adaptarse a sus necesidades y requerimientos particulares, tanto en la comercialización de productos como en la oferta y contratación de servicios. De igual forma, le permitirá adecuarse a las expectativas y demandas de sus clientes, ya sean estos consumidores finales (B2C) o ya sean empresas o profesionales (B2B). Las principales de ventajas que le ofrece la alternativa de contratar su plataforma de comercio electrónico como servicio en régimen de ASP, son las siguientes: i)  Disponibilidad inmediata: Incluyendo los trabajos de customización, adaptación y personalización gráfica, su plataforma de comercio electrónico puede estar lista para empezar a trabajar en una semana; ii) No es necesario realizar una inversión significativa inicial; iii) La disposición de la plataforma se diluye en un coste mensual como servicio; iv) Integración y transparencia de todos los costes; v) Libertad de decisión; vi) Relación permanente y dilatada con su proveedor. Deimos es su socio tecnológico que desarrolla conjuntamente con Ud. los proyectos de su organización, comprometiéndose con el éxito de los mismos. De esta forma, al implantar su proyecto, establecemos una relación de partners en la que Ud. aporta el know-how específico de su organización, público y producto, y Deimos el conocimiento y experiencia del medio, la tecnología y la base estratégica.

Factores del comercio electrónico:

Analizando a Lorenzetti y  Soto (2012)
, los factores de éxito del comercio electrónico están catalogados en cuatro grupos: Seguridad, Desempeño, Disponibilidad y Logística:

1) SEGURIDAD: El mayor obstáculo que enfrenta el comercio electrónico está marcado en la percepción de inseguridad que de la Internet tienen los diferentes usuarios de la misma. Hay cuatro aspectos de esta seguridad que deben ser abordados por cualquier empresa que se embarque en el comercio electrónico. El primer aspecto está en la autenticación del usuario, es decir que realmente quien está accediendo el sitio es quien dice ser. Igualmente hay que garantizar la integridad de la transacción, lo que implica que el contenido que llega al destino es fiel copia del contenido generado en la fuente. También es importante garantizar que el sitio de destino es quien dice ser y no alguien posando por otro para obtener un beneficio ilegalmente, y por último pero no menos importante, se debe establecer una protección contra intrusos. Lo que se concluye sobre el tema de seguridad es que cada día aparecen nuevas tecnologías garantizando cada vez el cumplimiento de los cuatro aspectos descritos sobre este tema. Inclusive en países como Perú ya existe legislación que reconoce las firmas digitales como medio de identificación. Hay actividades en el diseño que ayudan a establecer confianza en el sitio, pero la labor de mejoría de este tema es más externa al sitio que a la percepción externa.

2) DESEMPEÑO: Se le atribuye al bajo desempeño de la Internet, básicamente representado por la demora en la comunicación entre dos puntos y la lentitud de la misma, el otro de los posibles problemas para que el comercio electrónico prospere. Para este inconveniente se presentan dos soluciones en curso actualmente. La primera consiste en aumentar el ancho de banda, también referido como el "ancho de los tubos" por donde fluye la información de la red. Se tienen opciones como el cable y el ISDN entre otros, pero con la limitante del cubrimiento. Por otro lado, se propone también la mejora en el desempeño sobre las líneas actuales. Esta segunda alternativa está teniendo buena acogida en los Estados Unidos de América mediante la implementación de tecnología DSL (digital service line) sobre los pares de cobre de la red telefónica actual.

3) DISPONIBILIDAD: Este factor está también íntimamente ligado con el anterior, pero es de entero manejo del creador del sitio Web mediante decisiones de diseño. En este rubro es importante tener una disponibilidad del sitio que brinda el comercio electrónico en la modalidad que comúnmente se conoce como 7x24, es decir, el sitio debe estar disponible 24 horas al día, 7 días a la semana. Esta disponibilidad se diseña en la arquitectura de la solución. El diseño debe contemplar posibles rupturas en la disponibilidad causados por la baja escabilidad (respuesta a crecimiento abrupto en el número de usuarios) del sitio.

4) LOGÍSTICA: Por último pero igual de importante es el tema de la logística, la cual incluye la entrega del producto en el lugar indicado y en el tiempo comprometido. Si este tema no se maneja desde un principio, está casi garantizado que no se podrá cumplir con lo prometido, haciendo que todo el esfuerzo dedicado al sitio comercial se quede en meras promesas. En este punto, el cual también se incorpora en el diseño del sitio, es importante tener en cuenta actividades que no dependan de personas, especialmente para poder responder ágilmente a un proceso de crecimiento abrupto en la actividad comercial. Entran en juego entonces el manejo electrónico de la relación de toda la cadena de suministro. Es importante entonces tener en cuenta estos cuatro factores en el establecimiento de un sitio de comercio electrónico y resolverlas mediante el diseño apropiado. 

Según Luna (2000)
, se consideran factores clave de éxito en el comercio electrónico, los siguientes:

1) Un modelo de negocios innovador: Uno de los factores que aparta a las empresas de comercio electrónico de los negocios tradicionales es el uso de nuevos y diferentes modelos de negocios. Esta novedad es sólo parcialmente atribuible a la naturaleza creativa de los emprendedores Internet. El hecho de que la tecnología Internet conduzca a realizar negocios en formas radicalmente diferentes e innovadoras – las reglas del negocio en el mundo Internet son diferentes de las reglas del negocio tradicional.

2) La capacidad de ajustar el modelo de negocios de la compañía y la estrategia rápidamente en respuesta a las condiciones cambiantes y oportunidades emergentes: Operar a la velocidad de Internet es esencial ya que el ritmo de los cambios tecnológicos y del mercado cambian muy rápidamente. Modelos y estrategias de negocios que evolucionan rápidamente son la norma, no la excepción.

3) Concentrarse en un número limitado de competencias  y realizar una serie de actividades de la cadena de valores relativamente específicas: Las actividades de la cadena de valores que permanezcan pueden ser delegadas a especialistas externos. La tercerización intensifica la velocidad y flexibilidad organizativa, y permite a una empresa concentrarse en lo que puede hacer mejor. Así, existe la ventaja de tercerizar diversas actividades en especialistas – el diseño y administración de sitios Web, fabricación, depósito y despacho son algunos de los principales ejemplos.

4) Permanecer a la vanguardia de la tecnología: En esta etapa del desarrollo del comercio electrónico, los cambios tecnológicos son una enorme fuerza conductora. Ninguna empresa de comercio electrónico puede esperar tener éxito prolongado sin avanzar primero en la incorporación de tecnología de punta. El expertise tecnológico debe ser desarrollado y mantenido en forma interna, provisto por los proveedores, o accedido a través de nuevas adquisiciones o sociedades estratégicas.

5) Utilizar técnicas de comercialización innovadoras que sean eficientes en alcanzar el público buscado y efectivas en estimular las compras o cualquier otra acción que sea necesaria para producir un flujo de ingresos rentable: la competencia por la cantidad de usuarios que visitan un sitio Web es muy feroz y se intensificará aún más a medida que el número de empresas de comercio electrónico aumente – un estudio de 1999 conducido por la Universidad de Texas determinó que 2.000 sitios de comercio electrónico se agregaban cada mes. Las campañas de marketing que sólo resultan en páginas vistas solamente no son suficientes; la mejor prueba es el índice sobre el que las páginas vistas son convertidas en ingresos y ganancias (el índice de compradores ó look-to-buy). Por ejemplo, a mediados de 1999, el tráfico del sitio Web Charles Schwab promedió los 6 millones de páginas vistas por día y generó alrededor de $4.7 millones en ganancias; en contraste, el tráfico del sitio Yahoo! promedió los 385 millones de páginas vistas diariamente pero sólo generaron alrededor de $1.7 millones de ganancias.

6) La ingeniería de una cadena de valores electrónica que permita la diferenciación o costos más bajos o una mejor relación precio-calidad: Luchar por conseguir una ventaja competitiva sustentable es una parte tan esencial del comercio electrónico como de los negocios tradicionales. Esto implica el uso de estrategias y enfoques de cadena de valores que tienen el potencial para el liderazgo a bajo costo, atributos de diferenciación competitivamente valiosos, o la ventaja de un proveedor con el mejor precio. Si una firma está posicionándose como un proveedor de precios bajos, entonces deberá poseer ventajas de costo en aquellas actividades que realice, y deberá tercerizar el resto de las actividades en especialistas de bajo costo. Si una compañía de comercio electrónico se va a diferenciar sobre la base de un servicio al cliente superior, entonces necesita concentrarse en tener un sitio Web de fácil uso, un conjunto de funciones y opciones para que los clientes puedan utilizar, “representantes” adecuados, y capacidades de logística para el envío de productos dentro del marco de entrega comprometido. Si va a brindar aún una mejor relación precio-calidad, entonces deberá administrar actividades de la cadena de valores con atributos de producto superiores.

Modelos de comercio electrónico:

Según Luna (2013)
, Internet ha creado nuevos  modelos de negocio y está obligando a los sectores tradicionales a  cambiar de estrategia.  Una de las novedades que ha traído internet es el comercio electrónico o e-commerce, tanto  entre empresas y consumidores finales.  Dicha tendencia de las nuevas tecnologías, empezó en Estados Unidos, cuando una serie de empresas decidió utilizar Internet para desarrollar y expandir sus negocios tradicionales.  De esa forma el primer modelo conocido en internet como B2C (Business to Consumer), es capaz de rebajar costes y reducir el tiempo de suministro. Al cabo de los años aparecieron negocios que su actividad de ventas era exclusivamente por Internet.  
1) MODELO B2C (Business to Consumer): Se define como el  contrato comercial realizado a través de internet que se materializa cuando un consumidor o particular visita la dirección web de una empresa y se realiza una venta. Hace referencia a las ventas que se establecen entre una empresa y un usuario final o consumidor con el fin de adquirir un producto o servicio.  Los sectores son muy diversos entre ellos (libros, juguetes, viajes, música, ropa). Las claves de funcionamiento de dicho sector es la efectiva reducción de precios, por no abrir delegaciones, con una dirección accedes a nivel mundial y reducción de costes a nivel de infraestructura.  La compañía por referencia del modelo B2C es Amazon, por ser una de las más importantes a nivel mundial en ventas de libros y discos a través de su portal de internet.

2) MODELO B2B (Business to Business): Este modelo de comercio electrónico consiste en dar servicio de empresas a empresas, generalmente es de mayorista a minorista o autónomos. Dicho modelo B2B son direcciones web destinadas al intercambio de productos y servicios entre empresas que pretenden reducir costes entre ellos. Dichas direcciones generalmente son sitios de acceso restringido y sólo pueden entrar las empresas que tiene acceso con un login y password para poder realizar sus transacciones comerciales. Es un medio para abaratar costes en los procesos de compra, venta, facturación e intercambio de información. Existe englobado en dicho modelo la “empresa virtual”, donde se activan estándares mediante el outsourcing a empresas especializadas, un ejemplo de viabilidad de dicho modelo son las compañías de General Motors y Ford.

3) MODELO C2C (Consumer to Consumer): Es el modelo de comercio electrónico se refiere a la venta entre consumidores individuales. En un  sitio web se provee de una plataforma de intercambio desde donde los consumidores finales hacen sus transacciones económicas. El sitio web es un mero intercambio, que si se produce la venta y transacción entre los dos interesados, obtiene una comisión por cada venta realizada. El ejemplo más importante de empresa que realiza C2C es Ebay.com, es sin duda el líder en volumen de negocio de dicho modelo. 
4) MODELO C2B (Consumer to Business): Se basa en una transacción de negocio originada por el usuario final, siendo éste quien fija las condiciones de venta a las empresas. El modelo es muy interesante, existen páginas que los usuarios ofrecen sus casas como alquiler y las compañías de viajes pugnan por dichas ofertas, aquí podemos ver muchas web que se dedican a dicho negocio como pagar noches de hotel, billetes de avión , una cena romántica en una casa rural. Un ejemplo de C2B es la página web Priceline.com

5) MODELO M2B: Dicho modelo nace para los entornos de Internet móvil (teléfonos, PDA,  Ipod, Iphone…), utiliza el teléfono y otros dispositivos móviles para conectar al usuario con la web, fomentando las ventas de muchos productos, sobre todo tonos, juegos, imágenes, música, videos. Gracias a la proliferación de dichos dispositivos las ventas por M2B será el futuro de muchas empresas a nivel  comercial.  Las nuevas tecnologías como SMS, WAP, GPRS,  UMTS y JAVA, serán las que empujen dicho modelo a niveles importantes de m-commerce.

2.4. EL CUMPLIMIENTO TRIBUTARIO Y LA CONTABILIDAD DE LA EMPRESA

La provisión de los impuestos, contribuciones y tasas se lleva a cabo en la contabilidad de la empresa.
El pago de impuestos, contribuciones y tasas igualmente que el caso anterior se concreta en la contabilidad de la empresa.

Las infracciones que se castigan con multas implican registros en la contabilidad de la empresa.
El interés moratorio que pague la empresa por los tributos pagados fuera de plazo o por las multas que sancionan sus actos, igualmente que lo anterior se concreta en la contabilidad.

Tanto la provisión como el pago de tributos mayormente terminan en el estado de situación financiera o balance general y estado de flujos de efectivo de la empresa.

Puede darse casos especiales en que algún tributo es considerado como costo o gasto, siendo así además del estado de situación financiera tambien incide en el estado de resultado integral de la empresa.

Interpretando a Ayala (2013)
; las transacciones de la empresa se realiza mediante la aplicación de procedimientos contables para las compras, ventas, costos, gastos, cobros, pagos y otros. 

El registro contable se lleva a cabo utilizando el Plan Contable General Empresarial (PCGE). 

En este sentido, es requisito para la aplicación del PCGE, observar lo que establecen las Normas Internacionales de Información Financiera (NIIF). De manera adicional y sin poner en riesgo la aplicación de lo dispuesto por las NIIF, se debe considerar las normas del derecho, la jurisprudencia y los usos y costumbres mercantiles. En general se debe considerar lo siguiente:

1) La contabilidad de las empresas se debe encontrar suficientemente detallada para permitir el reconocimiento contable de los hechos económicos, de acuerdo a lo dispuesto por este PCGE, y así facilitar la elaboración de los estados financieros completos, y otra información financiera.

2) Las operaciones se deben registrar en las cuentas que corresponde a su naturaleza.

3) Las empresas deben establecer en sus planes contables hasta cinco dígitos, los que se han establecido para el registro de la información según este PCGE (véase el numeral 3 Estructura de Cuentas en el Plan Contable General Empresarial, de estas Disposiciones Generales). En algunos casos, y por razones del manejo del detalle de información, las empresas pueden incorporar dígitos adicionales, según les sea necesario, manteniendo la estructura básica dispuesta por este PCGE. Tales dígitos adicionales pueden ser necesarios para reconocer el uso de diferentes monedas; operaciones en distintas líneas de negocios o áreas geográficas; mayor detalle de información, entre otros.

4) Si las empresas desarrollan más de una actividad económica, se deben establecer las subcuentas y divisionarias que sean necesarias para el registro por separado de las operaciones que corresponden a cada actividad económica.

5) Las empresas pueden utilizar los códigos a nivel de dos dígitos (cuentas) y tres dígitos (subcuentas) que no han sido fijados en este PCGE, siempre que soliciten a la Dirección Nacional de Contabilidad Pública la autorización correspondiente, a fin de lograr un uso homogéneo.

Para Atanacio (2013)
; la contabilidad es un sistema que se basa en documentos fuente y sobre los cuales lleva a cabo registros contables en libros auxiliares y libros principales y que para un mejor proceso, debe considerar lo siguiente:

1) La contabilidad refleja la inversión y el financiamiento de las empresas a través de la técnica de la partida doble. Ésta se refiere a que cada transacción se refleja, al menos, en dos cuentas o códigos contables, una o más de débito y otra (s) de crédito. El total de los valores de débito debe ser igual al total de los valores de crédito, con lo que se mantiene un balance en el registro contable.

2) El registro contable no está supeditado a la existencia de un documento formal. En los casos en que la esencia de la operación se haya efectuado según lo señalado en el Marco Conceptual para la Preparación y Presentación de los Estados Financieros de las NIIF, corresponde efectuar el registro contable correspondiente, así no exista comprobante de sustento. En todos los casos, el registro contable debe sustentarse en documentación suficiente, muchas veces provista por terceros, y en otras ocasiones generada internamente.

3) Las transacciones que realizan las empresas se anotan en los libros y registros contables que sean necesarios, sin perjuicio del cumplimiento de otras disposiciones de ley.

4) Los libros, registros, documentos y demás evidencias del registro contable, serán conservados por el tiempo que resulte necesario para el control y seguimiento de las transacciones, sin perjuicio de lo que prescriben otras disposiciones de ley.

OBJETIVO DE LOS ESTADOS FINANCIEROS

Interpretando a Flores (2013)
; el objetivo de los estados financieros es suministrar información acerca de la situación financiera, desempeño y cambios en la situación financiera para asistir a una amplia gama de usuarios en la toma de decisiones económicas. Un juego completo de estados financieros incluye un balance general, un estado de ganancias y pérdidas, un estado de cambios en el patrimonio neto, y un estado de flujos de efectivo, así como notas explicativas. Una entidad que presenta estados financieros, es aquella para la cual existen usuarios que se sirven de los estados financieros como fuente principal de información de la empresa. Entre estos usuarios tenemos a los inversionistas, empleados, prestamistas (bancos y financieras), proveedores y acreedores comerciales, clientes, el gobierno y organismos públicos, principalmente.

Interpretando a Ayala (2012)
; de acuerdo con las Normas Internacionales de Contabilidad, la responsabilidad de la preparación y presentación de estados financieros recae en la gerencia de la empresa. Consecuentemente, la adopción de políticas contables que permitan una presentación razonable de la situación financiera, resultados de gestión y flujos de efectivo, también es parte de esa responsabilidad. En el Perú, la Ley General de Sociedades atribuye al gerente, responsabilidad sobre la existencia, regularidad y veracidad de los sistemas de contabilidad, los libros que la ley ordena llevar, y los demás libros y registros que debe llevar un ordenado comerciante. Por su parte, el Directorio, de acuerdo con la Ley General de Sociedades, debe formular los estados financieros finalizado el ejercicio

BASE DE ACUMULACIÓN O DEVENGO. 

Dos hipótesis fundamentales guían el desarrollo, la adopción y la aplicación de políticas contables: Los efectos de las transacciones y demás sucesos se reconocen cuando ocurren (no cuando se recibe o paga dinero u otro equivalente de efectivo)

NEGOCIO EN MARCHA. 

Asimismo, se registran en los libros contables y se informa sobre ellos en los estados financieros de los períodos con los que se relacionan. Así, se informa a los usuarios no sólo de las transacciones pasadas que suponen cobro o pago de dinero, sino también de las obligaciones de pago en el futuro y de los derechos que representan efectivo a cobrar en el futuro. Los estados financieros se preparan sobre la base de que la entidad se encuentra en funcionamiento y que continuará sus actividades operativas en el futuro previsible (se estima por lo menos de doce meses hacia adelante). Si existiera la intención o necesidad de liquidar la empresa o disminuir significativamente sus operaciones, los estados financieros deberían prepararse sobre una base distinta, la que debe ser revelada adecuadamente. Características cualitativas de los estados financieros.

1) COMPRENSIÓN: La información de los estados financieros debe ser fácilmente comprensible por usuarios con conocimiento razonable de las actividades económicas y del mundo de los negocios, así como de su contabilidad, y con voluntad de estudiar la información con razonable diligencia. No obstante ello, la información sobre temas complejos debe ser incluida por razones de su relevancia, a pesar que sea de difícil comprensión para ciertos usuarios.

2) RELEVANCIA (IMPORTANCIA RELATIVA O MATERIALIDAD): La relevancia de la información se encuentra afectada por su naturaleza e importancia relativa; en algunos casos la naturaleza por sí sola (presentación de un nuevo segmento, celebración de un contrato a futuro, cambio de fórmula de costo, entre otros) puede determinar la relevancia de la información. La información tiene importancia relativa cuando, si se omite o se presenta de manera errónea, puede influir en las decisiones económicas de los usuarios (evaluación de sucesos pasados, actuales o futuros) tomadas a partir de los estados financieros.

3) FIABILIDAD: La información debe encontrarse libre de errores materiales, sesgos o prejuicios (debe ser neutral) para que sea útil, y los usuarios puedan confiar en ella. Además, para que la información sea fiable, debe representar fielmente las transacciones y demás sucesos que se pretenden; presentarse de acuerdo con su esencia y realidad económica, y no solamente según su forma legal. Asimismo, se debe tener en cuenta que en la elaboración de la información financiera surgen una serie de situaciones sujetas a incertidumbre, que requieren de juicios que deben ser realizados ejerciendo prudencia. Esto implica que los activos e ingresos así como las obligaciones y gastos no se sobrevaloren o se subvaloren. Para que la información de los estados financieros se considere fiable, debe ser completa.

4) COMPARABILIDAD: La información debe presentarse en forma comparativa, de manera que permita que los usuarios puedan observar la evolución de la empresa, la tendencia de su negocio, e, inclusive, pueda ser comparada con información de otras empresas. La comparabilidad también se sustenta en la aplicación uniforme de políticas contables en la preparación y presentación de información financiera. Ello no significa que las empresas no deban modificar políticas contables, en tanto existan otras más relevantes y confiables. Los usuarios de la información financiera deben ser informados de las políticas contables empleadas en la preparación de los estados financieros, de cualquier cambio habido en ellas, y de los efectos de dichos cambios. La información relevante y fiable está sujeta a las siguientes restricciones: I) Oportunidad: Para que pueda ser útil la información financiera debe ser puesta en conocimiento de los usuarios oportunamente, a fin que no pierda su relevancia. Ello, sin perder de vista que en ciertos casos no se conozca cabalmente un hecho o no se haya concluido una transacción; en estos casos debe lograrse un equilibrio entre relevancia y fiabilidad. II) Equilibrio entre costo y beneficio: Se refiere a una restricción más que a una característica cualitativa. Si bien es cierto la evaluación de beneficios y costos es un proceso de juicios de valor, se debe centrar en que los beneficios derivados de la información deben exceder los costos de suministrarla. III) Equilibrio entre características cualitativas: Sin perder de vista el objetivo de los estados financieros, se propugna conseguir un equilibrio entre las características cualitativas citadas. IV) Imagen fiel / presentación razonable. La aplicación de las principales características cualitativas y de las normas contables apropiadas debe dar lugar a estados financieros presentados razonablemente.

ELEMENTOS DE LOS ESTADOS FINANCIEROS:

Interpretando a Ayala (2013)
; los estados financieros reflejan los efectos de las transacciones y otros sucesos de una empresa, agrupándolos por categorías, según sus características económicas, a los que se les llama elementos. En el caso del balance, los elementos que miden la situación financiera son: el activo, el pasivo y el patrimonio neto. En el estado de ganancias y pérdidas, los elementos son los ingresos y los gastos. El Marco Conceptual no identifica ningún elemento exclusivo del estado de cambios en el patrimonio neto ni del estado de flujos de efectivo, el que más bien combina elementos del balance general y del estado de ganancias y pérdidas. Para efectos del desarrollo del PCGE, se consideran estos elementos para la clasificación inicial de los códigos contables. Las características esenciales de cada elemento se discuten a continuación.

a) Activo: recurso controlado por la entidad como resultado de sucesos pasados, del que la empresa espera obtener beneficios económicos.

b) Pasivo: obligación presente de la empresa, surgida de eventos pasados, en cuyo vencimiento, y para pagarla, la entidad espera desprenderse de recursos que incorporan beneficios económicos.

c) Patrimonio neto: parte residual de los activos de la empresa una vez deducidos los pasivos.

d) Ingresos: son incrementos en los beneficios económicos, producidos durante el período contable, en forma de entradas o incrementos de valor de los activos, o bien como disminuciones de las obligaciones que resultan en aumentos del patrimonio neto, y no están relacionados con las aportaciones de los propietarios a este patrimonio.

e) Gastos: disminuciones en los beneficios económicos, producidos en el período contable, en forma de salidas o disminuciones del valor de los activos, o bien originados en una obligación o aumento de los pasivos, que dan como resultado disminuciones en el patrimonio neto, y no están relacionados con las distribuciones realizadas a los propietarios de ese patrimonio.

RECONOCIMIENTO DE LOS ELEMENTOS DE LOS ESTADOS FINANCIEROS

Interpretando a Ayala (2013)
; debe reconocerse toda partida que cumpla la definición de elemento siempre que:

1) Sea probable que cualquier beneficio económico asociado con la partida llegue a, o salga de la empresa; y

2) La partida tenga un costo o valor que pueda ser medido con fiabilidad.

MEDICIÓN DE LOS ELEMENTOS DE LOS ESTADOS FINANCIEROS

Las bases de medición, o determinación de los importes monetarios en los que se reconocen los elementos de los estados financieros son:

1) COSTO HISTÓRICO
El activo se registra por el importe de efectivo y otras partidas que representan obligaciones, o por el valor razonable de la contrapartida entregada a cambio en el momento de la adquisición; el pasivo, por el valor del producto recibido a cambio de incurrir en una deuda, o, en otras circunstancias, por la cantidad de efectivo y otras partidas equivalentes que se espera pagar para satisfacer la correspondiente deuda, en el curso normal de la operación.

2) COSTO CORRIENTE
El activo se lleva contablemente por el importe de efectivo y otras partidas equivalentes al efectivo, que debería pagarse si se adquiriese en la actualidad el mismo activo u otro equivalente; el pasivo, por el importe, sin descontar, de efectivo u otras partidas equivalentes al efectivo, que se requeriría para liquidar el pasivo en el momento presente.

3) VALOR REALIZABLE (DE LIQUIDACIÓN)
El activo se lleva contablemente por el importe de efectivo y otras partidas equivalentes al efectivo que podrían ser obtenidas, en el momento presente por la venta no forzada del mismo. El pasivo se lleva por sus valores de liquidación, es decir, por los importes, sin descontar, de efectivo u otros equivalentes del efectivo, que se espera utilizar en el pago de las deudas.

4) VALOR PRESENTE
El activo se lleva contablemente a valor presente, descontando las entradas netas de efectivo que se espera genere la partida en el curso normal de la operación. El pasivo se lleva contablemente al valor presente, descontando las salidas netas de efectivo que se espera necesitar para pagar tales deudas, en el curso normal de operaciones.

5) VALOR RAZONABLE
En una serie de normas contables se cita esta forma de medición. El valor razonable es el precio por el que puede ser adquirido un activo pagado un pasivo, entre partes interesadas, debidamente informadas, en una transacción en condiciones de libre competencia. El valor razonable es preferiblemente calculado por referencia a un valor de mercado fiable; el precio de cotización en un mercado activo es la mejor referencia de valor razonable, entendiendo por mercado activo el que cumple las siguientes condiciones: i) los bienes intercambiados son homogéneos; ii) concurren permanentemente compradores y vendedores; y, iii) los precios son conocidos y de fácil acceso al público. Además, estos precios reflejan transacciones de mercado reales, actuales y producidas con regularidad. En otros casos, a falta de la existencia de un mercado de referencia para medir el valor razonable, se aceptan otras formas de medición basadas en valores descontados de flujos de efectivo futuro asociados.

CAPITULO 3:
La competitividad de la empresa LAN LIMA SA

3.1. ANÁLISIS DEL SECTOR AERONÁUTICO

3.1.1. NORMAS LEGALES DEL SECTOR AERONÁUTICO


LEYES QUE RIGEN EL SECTOR:

1) No. 27261  Ley de Aeronáutica Civil del Perú  10/05/2000    

2) No. 28525  Ley de Promoción de los Servicios de Transporte Aéreo  25/05/2005    

3) No. 28677  Modifica Ley de Aeronáutica Civil del Perú  01/03/2006    

4) No. 29908  Ley que declara de necesidad pública la expropiación de inmuebles para la ejecución de la obra de gran envergadura del aeropuerto internacional de Chinchero - Cusco  23/08/2012    

5) No. 29941  Precisa los artículos 3 y 14 de la Ley 27261, Ley de Aeronáutica Civil del Perú  22/11/2012    

DECRETO LEGISLATIVO:

1) No. 999  Modifica Ley 27261, de Aeronáutica Civil del Perú  19/04/2008    

DECRETO SUPREMOS:  

1) No. 018:  Modifica Reglamento de la Ley de Aeronáutica Civil  05/05/2002    

2) No. 028:  Aprueban Reglamento de la Ley de Promoción de los Servicios de Transporte Aéreo  22/07/2006    

3) No. 007:  Modifican Reglamento de la Ley de Aeronáutica Civil en lo referente a coberturas mínimas que están obligados a contratar los explotadores aéreos  03/03/2007    

4) No. 016:  Modifican Reglamento de la Ley de Aeronáutica Civil 2726  11/05/2007    

5) No. 038:  Modifican el art. 60º del Reglamento de la Ley de Aeronáutica Civil  26/10/2007    

6) No. 037:  Establecen plazos máximos para la adecuación de terminales portuarios internacionales, aeropuertos internacionales de uso público y terminales terrestres internacionales de uso público  06/11/2008    

RESOLUCIONES DIRECTORALES:  

1) No. 120: Aprueban texto modificatorio de la Parte 11 "Procedimientos Generales de Elaboración Normativa de las Regulaciones Aeronáuticas del Perú - RAP"  12/06/2007    

2) No. 172:  Aprueba texto de las Partes de las Regulaciones Aeronáuticas del Perú - RAP  10/09/2007    

RESOLUCIÓN MINISTERIAL:

1) No. 361:  Reglamento de Infracciones y Sanciones Aeronáuticas  27/05/2011  

3.1.2. PRINCIPALES ASPECTOS LEGALES DEL SECTOR
La Ley Nº. 27261- Ley de aeronáutica civil del Perú, publicada el 10 Mayo 2000; establece los siguientes aspecto importantes para la investigación. La Aeronáutica Civil se rige por la Constitución Política del Perú, por los instrumentos internacionales vigentes, por la presente Ley, sus reglamentos y anexos técnicos, las Regulaciones Aeronáuticas del Perú y demás normas complementarias. Los aspectos de orden técnico y operativo de las actividades aeronáuticas civiles se regulan por los anexos técnicos del Reglamento de la presente Ley, aprobados por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, así como por las Regulaciones Aeronáuticas del Perú aprobadas por la Dirección General de Aeronáutica Civil.

Las cuestiones no previstas en la legislación aeronáutica se resolverán por los principios generales del derecho aeronáutico y por los usos y costumbres de la actividad aeronáutica internacional o, en su defecto, por las leyes análogas y por los principios generales del derecho común.

La Aeronáutica Civil es el conjunto de actividades vinculadas al empleo de aeronaves civiles. Las normas relativas a circulación aérea, responsabilidad, búsqueda, asistencia y salvamento son aplicables a las aeronaves de Estado, cuando realicen actividades sujetas al ámbito de esta Ley.

El Estado Peruano ejerce soberanía completa y exclusiva sobre el espacio aéreo que cubre su territorio y mar adyacente, hasta el límite de las 200 (doscientas) millas, de conformidad con la Constitución Política del Perú. 

La actividad Aeronáutica Civil está reservada al sector privado. El Estado sólo podrá realizar, subsidiariamente, actividades de Aviación Comercial por alto interés público o manifiesta conveniencia nacional, previa autorización y en las condiciones establecidas mediante ley expresa.

Los hechos ocurridos, actos realizados y delitos cometidos a bordo de una aeronave civil peruana fuera del territorio del Perú también se someten a las leyes y tribunales peruanos en los siguientes casos cuando se encuentre sobre: a) Altamar o en espacio aéreo donde ningún Estado ejerza soberanía, o; b) Territorio extranjero, excepto que los efectos de tales hechos, actos o delitos afecten la seguridad o el orden público del Estado subyacente o causen daño a personas o bienes dentro de dicho territorio.

Los hechos ocurridos, actos realizados y delitos cometidos a bordo de una aeronave civil extranjera en vuelo sobre territorio peruano se rigen por las leyes del Estado de matrícula de la aeronave, excepto en los siguientes casos, en que se someterán a las leyes y tribunales nacionales, cuando: a) Afecten la seguridad o el orden público del Perú, o; b) Causen daño a personas o bienes en territorio peruano.

Objetivos permanentes del Estado en Aeronáutica Civil

Son objetivos permanentes del Estado en materia de Aeronáutica Civil, los siguientes:

a) Incentivar el desarrollo de una aviación civil segura en el Perú;

b) Promover la integración del territorio nacional, especialmente la de las zonas geográficamente alejadas;

c) Fomentar la vinculación permanente del Perú con los demás países, a través de empresas de transporte aéreo nacionales o extranjeras, mediante servicios de aviación comercial económicos, ordenados y seguros;

d) Promover el desarrollo de la tecnología aeronáutica, otorgando prioridad al establecimiento de fábricas y talleres aeronáuticos;

e) Promover la capacitación del personal aeronáutico nacional, mediante el apoyo a la creación y desarrollo de las escuelas de aviación de tripulantes técnicos, aeroclubes, centros de instrucción y asociaciones aéreo deportivas en general;

f) Asegurar el desarrollo de las operaciones aéreo comerciales en un marco de leal competencia y con estricta observancia de las normas técnicas vigentes;

g) Incentivar el incremento y modernización del parque aéreo nacional, así como el mejoramiento y ampliación de la infraestructura aérea pública y privada;

h) Fomentar la creación y desarrollo de aeródromos públicos y privados, otorgando las facilidades que sean convenientes para este propósito;

i) Fomentar la ampliación de los servicios ofertados por las empresas de transporte aéreo, como un medio para promover el incremento de la actividad turística;

j) Promover el ordenamiento y racionalización de los servicios de navegación aérea, a través del Plan Nacional de Navegación Aérea, y

k) Apoyar los procesos de integración latinoamericana mediante acuerdos multilaterales entre los países de la región.

Contratos de transporte:

El contrato de transporte aéreo de pasajeros debe constar por escrito. El billete de pasaje acredita la existencia del contrato. El billete de pasaje puede ser un documento de transporte individual o colectivo que puede ser reemplazado por otros medios electrónicos, los que tienen los mismos efectos para las partes y terceros, el cual necesariamente debe contener la información y demás condiciones que se señalen en la reglamentación respectiva. La ausencia, irregularidad o pérdida del billete de pasaje no invalida la existencia del contrato de transporte aéreo, el que puede acreditarse con cualquier otro medio de prueba, bajo responsabilidad del transportador. El transporte de equipajes registrados se prueba con el talón de equipaje que el transportador deberá expedir, siempre y cuando no esté combinado con un documento de transporte que cumpla con los requisitos que establece la reglamentación. No se incluirán en dicho documento los objetos personales que el pasajero conserve bajo su custodia. El transportador no puede liberarse de su responsabilidad, si acepta el equipaje sin entregar el talón o si éste no contiene la indicación del número del billete de pasaje o del documento de transporte y del peso y la cantidad de los bultos, sin perjuicio de la validez del contrato. El talón de equipaje necesariamente deberá contener la información y demás condiciones que se señalen en la reglamentación respectiva. La carta de porte es el título legal del contrato entre el remitente y el transportador. La carta de porte debe expresar que se trata de transporte aéreo y será extendida nominativamente. La carta de porte debe contener la información que señale la reglamentación respectiva, la ley de la materia y los instrumentos internacionales vigentes. La ausencia, irregularidad o pérdida de la carta de porte, así como el incumplimiento de lo dispuesto en el numeral precedente del presente artículo, no invalida la existencia del contrato de transporte aéreo, el que puede acreditarse con cualquier otro medio de prueba, bajo responsabilidad del transportador. La carta de porte acredita, salvo prueba en contrario, el perfeccionamiento del contrato, la recepción de la carga por el transportador y las condiciones del transporte. La carta de porte puede ser reemplazada por otros medios electrónicos, los que tienen los mismos efectos para las partes y terceros. La aceptación de la carga sin que se haya extendido la carta de porte o sin las indicaciones mínimas establecidas en la reglamentación no invalida la existencia del contrato de transporte, el cual queda sujeto a las reglas establecidas en la presente Ley.

Sistemas computarizados de reservas:

El Sistema Computarizado de Reservas es el que individualiza un sistema computarizado por el que indistintamente: a) Se ofrece información sobre los horarios, disponibilidad de asientos o capacidad de carga, tarifas y servicios conexos del transporte aéreo; b) Se pueden hacer reservas de toda clase de servicios aéreos o servicios conexos y emitir los documentos respectivos; c) Se puede emitir el billete de pasaje, o, d) Se coloca todo o parte de los servicios de transporte aéreo a disposición de los usuarios o los suscriptores.

Las disposiciones se aplicarán a todas las terminales de Sistemas Computarizados de Reservas u otros medios de acceso utilizados en territorio peruano, cualquiera sea la nacionalidad del proveedor del sistema o la localización geográfica de la fuente de la información utilizada.

Las disposiciones se aplicarán también a la información, venta y distribución de productos de transporte aéreo efectuados por medio de Sistemas Computarizados de Reservas en territorio peruano. La utilización de los Sistemas Computarizados de Reservas en territorio peruano se hará de forma imparcial, transparente y no discriminatoria por las partes involucradas en su operación. Todas las partes involucradas en la operación de los Sistemas Computarizados de Reservas deben proteger el carácter confidencial de los datos personales que en ellos se reciban y se transmitan. Cuando no se cumpla con la confidencialidad, la parte afectada tiene derecho a ser indemnizada.

Las personas naturales o jurídicas extranjeras pueden ser propietarias de Sistemas Computarizados de Reservas utilizados en el territorio peruano. Es libre el intercambio de información necesaria para el debido funcionamiento de los Sistemas Computarizados de Reservas, efectuado a través de las fronteras de la República del Perú. Los proveedores de sistemas, los transportistas participantes o los suscriptores son responsables del perjuicio causado a los usuarios por todo hecho doloso o culposo que les sea imputable, originado en la utilización de un Sistema Computarizado de Reservas.

Los contratos originados por las actividades reguladas tienen una duración máxima de 2 (dos) años. El precio de estos contratos no puede estar sujeto, en todo o en parte, a la identidad de los transportistas aéreos cuyos productos son vendidos por el proveedor del sistema. Son nulas las cláusulas de los contratos de Sistemas Computarizados de Reservas cuando: a) Establezcan condiciones monopólicas, anticompetitivas o de exclusividad en la utilización de un Sistema Computarizado de Reservas; b) Establezcan un trato discriminatorio, de cualquier naturaleza con respecto a servicios convenidos en contratos similares, o, c) Obliguen al suscriptor a vender un producto de transporte aéreo ofrecido, directa o indirectamente, por el proveedor del sistema.

3.1.3. ANÁLISIS DEL MERCADO DEL SECTOR AERONÁUTICO

Según estudio realizado por el INDECOPI; el transporte aéreo nacional de pasajeros ha presentando en los últimos años un crecimiento sostenido, asociado tanto al dinamismo de la economía peruana como a la mejora de las condiciones de ingreso de los consumidores en el país. El sector constituye uno de interés institucional en la medida que en él se registra un alto número de reclamos y denuncias de parte de los consumidores
.  Adicionalmente, en la última década se han analizado varios casos referentes a presuntas prácticas anticompetitivas
 El presente observatorio de mercado presenta una revisión de los principales indicadores de estructura y desempeño asociados a las actividades de transporte aéreo nacional de pasajeros con el objetivo de comprender mejor su funcionamiento y dar luces sobre el nivel de competencia en el sector.

Transporte aéreo nacional de pasajeros 

La evolución del número de pasajeros de transporte aéreo nacional está asociada al dinamismo económico de los últimos años. Entre los años 2002 a 2011 el número de pasajeros en el ámbito nacional pasó de 2,15 a 6,17 millones de pasajeros, lo cual representa un crecimiento del 186,98%
. De acuerdo a información recabada en reuniones con representantes de las principales líneas aéreas que operan en Perú, el crecimiento observado obedece al dinamismo de la industria
 y, así como a la mejora de los ingresos de los consumidores.

La desregulación del mercado aéreo durante los años 90 permitió el ingreso de nuevas empresas al mercado tanto doméstico como internacional. No obstante, en este periodo también se registró la salida de varias empresas debido a quiebras (tal es el caso de Expreso Aéreo, Faucett y Aeroperú)
.

En el año 2004 cinco aerolíneas atendían la demanda del mercado doméstico con rutas regulares: Aero Continente, LAN Perú, Aero Cóndor, Taca y TANS. A finales de dicho año, la empresa Aero Continente cambio de nombre comercial a Nuevo Continente y posteriormente sus actividades fueron canceladas por problemas legales, hecho que generó un reordenamiento del mercado. En la actualidad, el mercado doméstico de transporte regular de pasajeros es atendido básicamente por cinco aerolíneas. 

Agentes que participan en el mercado de transporte aéreo nacional de pasajeros:

En el mercado de transporte aéreo de pasajeros participan diversos agentes económicos, entre los que se destacan los operadores de los aeropuertos, las aerolíneas, las autoridades competentes y los pasajeros

Líneas Aéreas 

En la actualidad, el servicio de transporte aéreo regular de pasajeros a nivel nacional es provisto básicamente por cinco aerolíneas:

1) LAN Perú S.A. (en adelante, LAN Perú); 

2) Star Perú S.A. (en adelante, Star Perú); 

3) Peruvian Airlines S.A. (en adelante, Peruvian Airlines); 

4) Taca Perú S.A. (en adelante, Taca Perú), y 

5) LC Perú S.A.C. (en adelante, LC Perú)

Entre ellas, la aerolínea de mayor tamaño es LAN Perú, empresa perteneciente a la alianza internacional LATAM Airlines Group que inició sus operaciones en el año 1999, con operaciones en vuelos nacionales e internacionales.

En 1999 ingresa también al mercado con operaciones nacionales e internacionales la aerolínea Taca Perú, empresa perteneciente al grupo TACA International Airlines.

LC Perú inicia sus operaciones en rutas domésticas dos años después. Si bien esta empresa fue fundada en 1993, sus actividades se limitaban al transporte de carga y es recién a partir del año 2001 que se certifica como línea aérea
.

Star Perú se fundó el año 1993 con capitales peruanos y ucranianos; pero no es sino a partir del año 2004 que inicia sus operaciones comerciales domésticas con la ruta con destino a Pucallpa
. En septiembre de 2010, la empresa empezó a operar vuelos internacionales con la ruta Cusco-Río Branco (Brasil). No obstante, esta ruta fue posteriormente descontinuada, de manera que en la actualidad la empresa solo realiza vuelos nacionales.

Finalmente, en 2009 inició sus operaciones la empresa Peruvian Airlines. La empresa fue fundada el año 2007 con el fin de cubrir rutas nacionales e internacionales. Sin embargo, actualmente esta empresa cubre únicamente operaciones nacionales. 

Además de las empresas antes mencionadas, existen alrededor de 16 líneas aéreas más pequeñas y atomizadas que operan vuelos de frecuencias no regulares y que conjuntamente transportaron 7,7 millones de pasajeros durante el periodo 2002-2011.

Aeropuertos nacionales 

De acuerdo a información del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC), el Perú cuenta con 136 aeródromos (incluidos aeropuertos y helipuertos). El departamento con mayor número de aeródromos es Loreto con 29, seguido de Cusco con 20 y Ucayali con 15. El resto de departamentos cuenta con menos de ocho estaciones aéreas cada uno
.

En la actualidad, la Corporación Peruana de Aeropuertos y Aviación Comercial (Corpac) está a cargo de la administración de 30 aeródromos. Corpac es una empresa estatal que también brinda servicios de aerocomunicación, radiodifusión y control de tránsito aéreo a aeropuertos y aeródromos concesionados al sector privado.

El principal aeropuerto en el país es el Aeropuerto Internacional Jorge Chávez, el cual se encuentra concesionado a la empresa Lima Airports Partners (LAP). En el año 2011, este aeropuerto fue utilizado por 11,8 millones de pasajeros
.

Por su parte, Aeropuertos del Perú (ADP), está a cargo de la administración de 12 aeródromos ubicados en la zona norte del país (Piura, Pucallpa, Iquitos, Huascarán, Trujillo, Chiclayo, Tumbes, Chachapoyas, Tarapoto, Pisco, Cajamarca y Talara).

La empresa Aeropuertos Andinos del Perú (AAP) administra cuatro aeródromos ubicados en la zona sur del país (Puno, Madre de Dios, Ayacucho y Arequipa).

Finalmente, las empresas privadas Pluspetrol, Talisman y Petrominerals administran ocho, seis y cinco aeródromos, respectivamente. Existen además, otras empresas privadas con administración de aeropuertos, pero en menor número que las anteriores.

Autoridades competentes 

1) Dirección General de Aeronáutica Civil – DGAC:
En el Perú, el ente encargado de la regulación del sector de transporte aéreo es el MTC a través de su Dirección General de Aeronáutica Civil (DGAC-MTC). En efecto, el artículo 9 de la Ley 27261, Ley de Aeronáutica Civil del Perú, le otorga a la DGAC-MTC las facultades de regular, supervisar, controlar, fiscalizar y sancionar todas las actividades aeronáuticas civiles, incluidas las que realiza el Estado.

Entre las actividades que realiza la DGAC-MTC se encuentran el otorgamiento, modificación, suspensión y revocación de los certificados de explotador, conformidades de operación y especificaciones técnicas correspondientes. Asimismo, la DGAC-MTC se encarga de otorgar, modificar, suspender y revocar los permisos de operación y permisos de vuelo, así como certificados de explotador, conformidad de operación y especificaciones técnicas de operación.

Permiso de Operación:
Es la operación de carácter administrativo que la DGAC-MTC otorga a personas naturales o jurídicas, para realizar actividades de aviación comercial o aviación general. Dicho permiso se otorga mediante Resolución Directoral y puede tener una vigencia de hasta cuatro años. La DGAC-MTC resuelve las solicitudes de permiso de operación dentro del plazo máximo de 90 días hábiles, contados a partir de la fecha de presentación de la misma acompañada de documentación completa.

La evaluación incluye la verificación de la conformidad de la información (escrituras públicas de la empresa o DNI, ficha registral de inscripción si la persona es jurídica, pago del representante legal y formato de solicitud) y el cumplimiento de los requisitos solicitados por la DGAC-MTC. Luego se depuran los expedientes para corregir cualquier deficiencia encontrada en el expediente de solicitud de permiso de operación.
Para la obtención del permiso de vuelo es necesario contar con los certificados de seguros y aeronavegabilidad, la matrícula de la aeronave, las licencias de los tripulantes técnicos y el certificado de explotador aéreo, entre otros documentos. Se deben especificar también las rutas o zona de operación.

Certificado de explotador:

Es el documento mediante el cual se certifica la capacidad legal, técnica y económico-financiera de las empresas solicitantes. Constituye un requisito indispensable para que una persona natural o jurídica obtenga un permiso de operación o un permiso de vuelo y pueda realizar actividades de aviación comercial o aviación general.

2) Organismo Supervisor de la Inversión en Infraestructura de Transporte de Uso Público - OSITRAN

OSITRAN es la entidad del Estado encargada de regular, normar y supervisar las condiciones de prestación del servicio de infraestructura de transporte de uso público, así como el cumplimiento de los contratos de concesión, cautelando en forma imparcial y objetiva los intereses de los usuarios, los inversionistas y el Estado.

En la actualidad, OSITRAN supervisa a tres empresas concesionarias de aeropuertos:

1) Lima Airport Partners S.R.L., concesionaria del Aeropuerto Internacional Jorge Chávez desde el año 2001 por un periodo de 30 años. 

2) Aeropuertos del Perú S.A., a quien se concesionó el primer grupo de aeropuertos regionales, ubicados en la zona norte del país, por el periodo comprendido entre los años 2006 y 2031. 

3) Aeropuertos Andinos del Perú S.A., empresa a la que se le otorgó en 2010 la concesión del segundo grupo de aeropuertos regionales, ubicados en la zona sur del país, por un periodo de 25 años
.

4) Instituto Nacional de Defensa de la Competencia y de la Protección de la Propiedad Intelectual - INDECOPI. 

El INDECOPI también cumple varias funciones dentro del mercado de transporte aéreo nacional de pasajeros en virtud de lo establecido por la legislación vigente. Dichas funciones están relacionadas principalmente con:

1) La supervisión de actos y disposiciones de la administración pública que podrían constituir barreras que obstaculicen o impidan irracionalmente el acceso o la permanencia de los agentes económicos en este mercado. 

2) La represión de todo acto o conducta de competencia desleal que tenga por efecto, real o potencial, afectar o impedir el adecuado funcionamiento del proceso competitivo. 

3) La promoción y tutela de la libre competencia, en particular, la represión del abuso de posición de dominio, las prácticas colusorias horizontales y las prácticas colusorias verticales. 

4) La administración eficiente de procesos concursales. 

5) La administración de los signos distintivos utilizados por las aerolíneas. 

6) La gestión de denuncias y reclamos de los consumidores que se encuentren insatisfechos con algún servicio brindado por las aerolíneas. 

Estructura del mercado: 

1) El servicio 

El servicio de transporte aéreo se caracteriza por el traslado de pasajeros y/o carga de un punto de origen hacia uno de destino por vía aérea. La diferencia fundamental con otros tipos de transportes es el menor tiempo de traslado. El Recuadro 2 presenta una breve descripción de la clasificación del transporte aéreo, de acuerdo a lo establecido en la legislación vigente.

Clasificación del servicio de transporte aéreo

Por periodicidad: Tomando en cuenta la periodicidad de sus operaciones, el servicio de transporte aéreo se divide en regular y no regular: i) El transporte regular es aquel que se encuentra abierto al uso del público y se realiza con sujeción a frecuencias, itinerarios y horarios prefijados, para constituir una serie que pueda reconocerse fácilmente como sistemática; ii) El transporte no regular es aquel que se realiza sin estar sujeto a frecuencias, itinerarios ni horarios prefijados, incluso si el servicio se efectúa por una serie de vuelos. 

Por ámbito: Dependiendo del ámbito territorial en donde se realicen las operaciones, el servicio de transporte aéreo se clasifica en nacional o internacional: i) El servicio de transporte aéreo nacional es aquel realizado entre dos o más puntos dentro del territorio nacional; ii) El servicio de transporte aéreo internacional, es el realizado entre el territorio peruano y el de un estado extranjero o entre dos puntos del territorio peruano cuando exista una o más escalas intermedias en el territorio de un estado extranjero. 

Entre las principales características de este servicio resalta el hecho de que no es almacenable; es decir, una vez que el avión despega el costo asociado al consumo de combustible y mantenimiento es independiente del porcentaje de ocupación del avión
.

Asimismo, las empresas de transporte aéreo son empresas multiproducto, ya que pueden ofrecer distintos servicios tales como transporte regular de pasajeros, transporte irregular o chárter y transporte de mercancías. Se dice también que las empresas aéreas son multiproducto debido a que cada combinación ofrecida de punto de origen y punto de destino debe ser tratada como un producto diferente
.

2) Situación del mercado 

Para el análisis de los casos de transporte aéreo, las autoridades de competencia a nivel mundial aplican el planteamiento por pares de ciudades, también conocido como “punto de origen/punto de destino” (O&D)
.  De acuerdo a este planteamiento, se debe considerar que cada combinación de un punto de origen y un punto de destino es un mercado separado desde el punto de vista del cliente. Ello se debe a que los pasajeros que viajan en un par de ciudades específicas no consideran como un buen sustituto el servicio en una ruta alternativa, de manera que es poco probable que reaccionen viajando a un destino distinto en respuesta a un incremento en los precios de los pasajes por el servicio en el par de ciudades que ellos quieren utilizar
.

Para establecer si hay competencia en un mercado O&D, es necesario considerar también las diversas posibilidades de transporte en ese mercado. Esto quiere decir que se deben tener en cuenta no solo los vuelos directos entre los dos aeropuertos afectados sino también, en la medida en que puedan sustituir a estos vuelos directos, las otras alternativas. Estas alternativas pueden ser vuelos directos entre aeropuertos cuyas zonas de influencia respectivas coincidan perceptiblemente con las de los aeropuertos afectados en extremo de la ruta, vuelos indirectos entre los aeropuertos afectados u otros medios de transporte como el transporte terrestre.

En los casos en que la ciudad de origen y la de destino no son cercanas, otros medios de transporte (básicamente automóviles o buses en el caso del trasporte nacional de pasajeros en Perú) no son muy buenos sustitutos. En efecto, de acuerdo a MTC (2005), el nivel de competencia con el transporte por carretera depende del costo y la duración de cada viaje. De esta manera, las rutas de Lima a Trujillo y Ayacucho tendrían una alta propensión para la competencia; mientras que las rutas de Lima a Tumbes, Tarapoto, Iquitos, Cusco, Juliaca y Tacna serían las que presentan menor propensión a competir con el transporte aéreo
.

Otro aspecto que es importante considerar es que existen pasajeros “para los que el tiempo es un factor importante” y pasajeros “para los que el tiempo no es un factor importante”. En el primer grupo, el tiempo es esencial, los pasajeros necesitan asegurar un tiempo mínimo de viaje o viajar en un momento concreto del día y no en otro momento, o ambas. Asimismo, pueden necesitar reservar un vuelo con poca antelación o requerir flexibilidad para cambios de fechas u horarios de vuelo. En este tipo de pasajeros existe una disposición a pagar un precio mayor para poder acogerse a estas ventajas. Por el contrario, en el segundo grupo, el ahorro en el precio del viaje tiene prioridad con respecto a las limitaciones de tiempo
.

La distinción entre pasajeros “para los que el tiempo es un factor importante” y pasajeros “para los que el tiempo no es un factor importante” tiene una implicancia directa en la forma en que compiten las aerolíneas que participan en el mercado de transporte aéreo nacional de pasajeros. Para LC Perú, aerolínea que está enfocada básicamente al sector corporativo en el que el tiempo suele ser considerado un factor importante, sus vuelos no serían sustitutos de los vuelos operados por otras aerolíneas como LAN Perú o Peruvian Airlines
.

De manera referencial, el Cuadro 1 presenta información referente a las ciudades hacia donde vuela al menos una de las cinco principales aerolíneas que actualmente operan vuelos regulares a nivel nacional. Se observa la existencia de vuelos regulares hacia 22 puntos de destino; no obstante, es importante señalar que no todas las empresas operan en todas las rutas y que existen rutas en donde opera solamente una empresa con una única frecuencia de vuelos. Tal es el caso, por ejemplo, de la ruta Lima-Jauja-Lima en la que solo opera la empresa LC Perú. 

3) Concentración 

Uno de los indicadores más utilizados para medir la concentración en los mercados es el Índice de Herfindahl-Hirschmann (IHH). El IHH se calcula sumando los cuadrados de las participaciones individuales de cada una de las empresas que operan en un mercado
. Según estándares de la justicia norteamericana, un conjunto de empresas es competitivo si el IHH es inferior a 1 000, es moderadamente concentrado si el indicador se encuentra entre 1 000 y 1 800 y es altamente concentrado si sobrepasa los 1 800
.

Una variante del IHH es el IHH Inverso, índice calculado como la inversa del IHH y que representa el número hipotético de empresas del mismo tamaño que compartirían el mercado. Los valores del IHH Inverso oscilan entre uno (concentración total) y el número de empresas de la industria que haría que el mercado se encuentre totalmente desconcentrado
.

En el periodo comprendido entre los años 2000 y 2011, el nivel de concentración a nivel nacional medido con el IHH para transporte de pasajeros regular y no regular ha fluctuado entre 2 604 y 6 484 (ver Cuadro 2). Dichos valores indicarían que el mercado de transporte aéreo de pasajeros se encuentra altamente concentrado.

Los valores del IHH inverso también hacen referencia a una alta concentración de mercado. En efecto, sus valores para el periodo analizado fluctúan entre 1,54 y 3,84, lo cual nos indica que en promedio este mercado podría funcionar como un oligopolio con de dos a tres empresas.
Es importante tener en cuenta que los índices anteriores han sido calculados para la totalidad de pasajeros transportados en vuelos regulares y no regulares entre los años 2000 y 2011, por lo que deben ser interpretados de manera referencial. En efecto, tal como se mencionó anteriormente, un análisis más preciso del grado de competencia en el caso del servicio de transporte aéreo de pasajeros involucra un planteamiento por pares de ciudades o mercado O&D, toda vez que los pasajeros que viajan en un par de ciudades específicas no consideran como un buen sustituto el servicio en una ruta alternativa.

Es por ello que, de manera complementaria, en el Cuadro 3 se presenta información para el mercado de transporte regular de pasajeros en nueve rutas que unen a la ciudad de Lima con Cusco, Arequipa, Iquitos, Piura, Cajamarca, Chiclayo, Tacna, Trujillo y Pucallpa, desde el año 2009 hasta el 31 de octubre de 2012. De acuerdo a información proporcionada por Corpac (2011) y el MTC, en el periodo mencionado solo realizaron vuelos regulares en el mercado nacional las siguientes cinco aerolíneas: LAN Perú, Taca Perú, Peruvian Airlines, Star Perú y LC Perú
.

Para la mayoría de las rutas consideradas, el nivel de concentración ha ido disminuyendo a lo largo del periodo analizado. En efecto, las rutas con destino a Arequipa, Iquitos, Piura, Chiclayo, Tacna y Trujillo pasan de estar completamente concentradas a operar con dos empresas, en promedio.

Las únicas excepciones a dicha tendencia son las rutas con destino a Cajamarca y Pucallpa, cuyos niveles de concentración a octubre de 2012 son similares e incluso mayores a los observados en 2009. Al respecto es preciso mencionar que en el caso de la ruta Lima-Pucallpa-Lima el incremento del nivel de concentración obedece principalmente al traspaso de la participación entre las empresas participantes en esta ruta, mas no a la disminución de la cantidad de aerolíneas volando a dicha ciudad.

Cabe precisar que tanto el IHH como el IHH inverso han sido calculados sobre la base del número de pasajeros efectivamente transportados por empresa en las rutas señaladas. Sin embargo, la capacidad de las aeronaves de cada aerolínea es bastante variable, lo cual podría influir directamente en los resultados de ambos índices. Lamentablemente, a la fecha de preparación del presente documento no se cuenta con datos referentes a la capacidad de cada una de las aeronaves, según ruta.

4) Barreras a la entrada 

Según Bain (1956), las barreras a la entrada son factores que permiten a las empresas ya establecidas en un mercado obtener utilidades supra normales sin que exista la amenaza de entrada por parte de los potenciales competidores.

Una aproximación para evaluar la existencia de barreras a la entrada en este mercado es el análisis de la entrada y salida de aerolíneas en los últimos años. Entre los años 2000 y 2010 ingresaron al mercado de transporte aéreo nacional tres empresas y salieron siete
. Es importante notar que a lo largo del periodo mencionado, el número de empresas operando en el mercado fluctuó entre cinco y ocho.

Otra manera de evaluar la existencia de barreras a la entrada es el cálculo del Índice de Churn, indicador que mide las entradas y salidas de empresas en un determinado mercado para un determinado año
. Los resultados son mostrados en el Gráfico 6. Se aprecia que el indicador muestra cierta rotación de empresas dedicadas al transporte aéreo nacional de pasajeros, en particular en el año 2006. Los bajos valores del índice apuntarían a la posible presencia de barreras en este mercado. Con el objetivo de analizar más a profundidad dicha hipótesis, a continuación se analizan algunos aspectos que podrían constituir posibles barreras a la entrada y salida de empresas.

Altos costos de inversión de las empresas

Una de sus principales características en el sector es la alta importancia de las inversiones de capital necesarias para financiar la capacidad instalada, en particular, la flota de aeronaves que necesita una aerolínea para poder proporcionar sus servicios. Las empresas que prestan el servicio de transporte aéreo de pasajeros en Perú tienen dos opciones para cubrir este requerimiento: la adquisición y el leasing. No se observa una preferencia marcada respecto de alguna de dichas opciones; así, mientras que LAN Perú es dueño de su propia flota, LC Perú opta por rentar aeronaves.

Otros costos importantes incluyen la infraestructura necesaria para el soporte de su operación (hangares, equipos de tierra y oficinas) y los costos de personal especializado, mecánicos, repuestos y tecnología para la comercialización del servicio, entre otros. Al respecto es importante mencionar que los representantes de las aerolíneas entrevistados coincidieron en señalar la presencia de una escasez de pilotos. Según indicaron, actualmente son pocas las personas en el país que se encuentran debidamente capacitadas para operar vuelos, situación que se agrava por la alta demanda de pilotos en líneas aéreas asiáticas, las cuales ofrecen a los pilotos peruanos sueldos bastante altos en comparación a los ofrecidos internamente.

Con relación a los costos variables, de acuerdo a lo informado por las empresas del sector, el más importante es el costo del combustible, el cual representaría alrededor del 40% de los costos operativos.

Otro costo variable importante en este rubro es el costo asociado al sistema de reservas. Algunas empresas utilizan el sistema Amadeus, cuyo costo oscila entre US$ 8,00 a US$ 10,00 por ticket
. Esto contribuiría a elevar el costo por pasaje y, por lo tanto, la tarifa al consumidor final. Otro sistema de reserva usado por las empresas aéreas que solo operan vuelos nacionales es el sistema KIU, que es un sistema que funciona a nivel regional y cuyo costo es menor
.

Considerando lo anterior, las inversiones de capital y la contratación de personal especializado podrían constituirse en barreras que limitan la entrada de nuevas aerolíneas para la prestación de servicios de transporte aéreo nacional de pasajeros. Los costos variables, por su parte, parecerían no imponer barreras significativas a la entrada de nuevos competidores.

Economías de escala y ámbito

El mercado de transporte aéreo se caracteriza por la presencia de economías de escala asociadas a la variación de los costos unitarios respecto a cambios proporcionales en el tamaño de la red y la provisión del servicio de transporte
.

Asimismo, se observan economías de escala asociadas a la existencia de altos costos fijos (aviones, counter, personal, infraestructura) y a la capacidad de las naves; es decir, a mayor tráfico en una determinada ruta, será necesario un mayor tamaño de nave, lo que haría que en promedio disminuyan los costos de vuelo por pasajero
. En tal sentido, la existencia de bajos índices de ocupabilidad en las aeronaves de las aerolíneas actualmente operando en el mercado podría desincentivar el ingreso de nuevos competidores.

Adicionalmente, en el sector existirían también economías de ámbito a partir de la operación de una red de rutas, donde los costos asociados a la producción de un conjunto de servicios (en el caso del transporte aéreo, red de rutas) son menores a los que incurriría la empresa si los realizará de forma individual
.

La presencia de economías de escala y ámbito en el mercado de transporte aéreo constituiría una barrera a la entrada de nuevos operadores, en la medida que para la prestación eficiente del servicio se requiere operar en una red de rutas amplia.

Limitaciones de infraestructura:

La infraestructura aeroportuaria constituiría también una barrera a la entrada de nuevas empresas en determinadas rutas. De acuerdo a lo manifestado por los representantes de las aerolíneas entrevistados durante la preparación del presente documento, en algunas regiones del país, tales como Atalaya, Chachapoyas y Espinar, existe una demanda no cubierta por vuelos regulares. No obstante, las condiciones en las que operan los aeropuertos de dichas zonas no ofrecen garantías para la habilitación segura de nuevas rutas. Entre las principales carencias resaltadas se encuentran la falta de radares especializados, la falta de balizaje que permita el despegue nocturno de vuelos y la inexistencia de camiones de agua para combatir posibles incendios.

Por otro lado, el tamaño de las pistas de aterrizaje en algunos aeropuertos impediría el acceso de determinados tipos de aviones. En tal sentido, la programación de nuevos vuelos estaría limitada a la adquisición de aeronaves que puedan operar dada la escasa longitud de sus pistas.

A lo anterior se suma el problema de las limitaciones de infraestructura propias de las ciudades en las que se ubican algunos aeropuertos. Según Bruno Bazán, Coordinador de Ventas de Star Perú, el aeropuerto Cap. FAP Víctor Montes se encuentra en buenas condiciones, sin embargo, la ciudad de Talara no cuenta con una infraestructura turística hotelera lo suficientemente desarrollada como para permitir el aprovechamiento de dicho aeropuerto
.

Barreras regulatorias relevantes

Según lo indicado tanto por los representantes de las aerolíneas entrevistados como por la autoridad sectorial (DGAC-MTC), en la actualidad no existirían barreras regulatorias a la entrada de empresas al mercado aéreo nacional. 

En efecto, los permisos de operación que tiene que obtener una nueva empresa que desea participar en este mercado se enmarcan dentro lo establecido por la normativa vigente y, en la gran mayoría de los casos, se cumpliría con los plazos máximos de respuesta.

Vale la pena mencionar también que la legislación vigente exige como requisito que al menos el 51% del capital social de la empresa sea de propiedad peruana
. No obstante, después de seis meses de la vigencia del permiso de operación, dicho porcentaje puede disminuir a 30%
. 

En tal sentido, dicho requerimiento no sería percibido como una barrera al acceso de nuevos operadores en el mercado.

Programas de pasajero frecuente:

Diversos estudios referidos al mercado de transporte aéreo de pasajeros coinciden en señalar que uno de los principales problemas de entrada al mercado de transporte aéreo de pasajeros podría encontrarse asociado a los programas de pasajeros frecuentes, los cuales incidirían en la decisión de compra de los consumidores al imponerles costos de cambios o switchingcosts
. 

Además de los costos de cambio impuestos a los consumidores, los programas de pasajeros frecuentes constituirían un alto costo hundido para potenciales aerolíneas entrantes debido a que su implementación y administración, así como el pago de los premios
, son bastante costosos.

En el Perú, cuatro de las cinco principales aerolíneas que vuelan en rutas nacionales cuentan con programas de pasajero frecuente
.  En las reuniones sostenidas para la preparación del presente documento, los representantes de las aerolíneas manifestaron que los programas de pasajero frecuente en el caso peruano no tendrían mayor impacto en la fidelización de clientes y, por consiguiente, no generarían un efecto significativo en sus tarifas
. No obstante, el estudio detallado del verdadero impacto de este tipo de programas en el mercado de transporte aéreo de pasajeros a nivel nacional constituye una importante línea de investigación para el futuro.

Diferenciación de servicios:

Un elemento adicional que es necesario considerar cuando se analiza el transporte aéreo de pasajeros es la capacidad de las aerolíneas de distinguir su servicio frente al de las competidoras. Y es que si bien este servicio podría ser considerado como un servicio homogéneo consistente en el traslado de pasajeros de un punto de origen hacia uno de destino por vía aérea, es posible introducir cierta diferenciación al tomar en consideración las preferencias de los consumidores.

El principal elemento de diferenciación en los servicios ofrecidos por las aerolíneas tiene que ver con el tiempo. Tal como se mencionó anteriormente, la importancia asignada por los pasajeros al tiempo es un elemento importante cuando se estudia el sector de transporte aéreo (ver Sección 3.2). En efecto, el hecho de si el tiempo es importante o no para los pasajeros impacta directamente en la toma de decisiones de compra. De allí que existan aerolíneas especializadas en vuelos corporativos, cuyos consumidores valoran que la empresa cuente con horarios que se adecúen a su giro del negocio por lo que estarían dispuestos a pagar un precio mayor por pasaje.

Otros elementos de diferenciación presentes en este mercado tienen que ver con las características del servicio en sí mismo, esto es, las instalaciones del avión, la calidad del servicio a bordo y la antigüedad de los aviones. 

5) Desempeño del sector 

Satisfacción de los consumidores:

La satisfacción de los consumidores puede ser entendida como una medida de desempeño del mercado de transporte aéreo de pasajeros. En consecuencia, la cantidad de reclamos atendidos en el Servicio de Atención al Ciudadano (SAC) del INDECOPI en las principales empresas de transporte aéreo nacional puede ser interpretada como una medida de desempeño en este sector. Son varios cientos de reclamos, lo cual denota que hay mucho que trabajar para satisfacer a los consumidores.

Precios:

De acuerdo a lo establecido en el artículo 84 de la Ley 27261, Ley de Aeronáutica Civil del Perú, los precios de la aviación aerocomercial tanto nacional como internacional de pasajeros, carga y correo se determinan libremente por los explotadores, de acuerdo a las condiciones del mercado y según los criterios de la oferta y demanda de los servicios.

Según información reportada por el Instituto Nacional de Estadística e Informática (INEI), el índice de precios al consumidor de transporte aéreo sin distinción según tipo de transporte (regular y no regular, o nacional e internacional) se ha mantenido relativamente estable en los últimos dos años.

Con el objetivo de llevar a cabo un análisis más detallado de la evolución de los precios en el mercado de transporte aéreo nacional según ruta, se recolectaron las tarifas vigentes por aerolínea entre los días 07 de noviembre y 07 de diciembre de 2012
. Se asumió el perfil de un pasajero que parte de la ciudad de Lima en el primer vuelo, y retorna en el último vuelo del día siguiente para ocho rutas seleccionadas. 

A partir de este ejercicio se obtuvo una muestra de precios promedio por ruta (sin incluir impuestos ni tasa por uso del aeropuerto). Cabe precisar que, en la medida de lo posible, se recogió la tarifa base o económica para cada ruta, optándose por precios más elevados (tarifas plus, premium, etc.) solo cuando la tarifa base o económica no se encontraba disponible. A continuación, los precios promedio fueron divididos entre la distancia (en kilómetros) existente entre la ciudad de Lima y el punto de destino, con lo cual se consiguió un indicador de precio promedio por kilómetro recorrido. 

Se observa que, en promedio, las rutas con destino a Jauja y Huaraz –rutas en las que opera una sola aerolínea– son las que cuentan con los precios más altos por kilómetro recorrido; mientras que el menor precio por kilómetro recorrido se registró en la ruta con destino a Tacna, la cual es operada por dos aerolíneas. La ruta con destino a Cusco, en la cual se observa la mayor cantidad de operadores se ubica en el medio de la tabla, con un precio promedio de US$ 0,11 por kilómetro recorrido. En tal sentido, no se observaría una relación directa entre el nivel de concentración por ruta y los precios promedio por kilómetro recorrido para dicha muestra de precios y rutas.

3.2. ANALISIS DE LA EMPRESA LAN LIMA SA

3.2.1. CONSTITUCIÓN Y ORGANIZACIÓN  DE LA EMPRESA
VISIÓN DE LA EMPRESA:

Ser reconocida como una de las 10 mejores aerolíneas de América.

MISIÓN DE LA EMPRESA:

Prestar los mejores servicios de transporte aéreo y lograr la preferencia de clientes actuales y potenciales.

VALORES CORPORATIVOS:

· Seguridad

· Superación

· Eficiencia

· Efectividad

· Competitividad

En el marco de la Ley General de Sociedades No. 26887, se establece varios aspectos muy importantes para las empresas constituidas como sociedades y que llevan a cabo la actividad de transporte aéreo:
Tipo de constitución legal:

Toda sociedad debe adoptar alguna de las formas previstas en esta ley. Las sociedades sujetas a un régimen legal especial son reguladas supletoriamente por las disposiciones de la presente ley. La sociedad anónima se constituye simultáneamente en un solo acto por los socios fundadores o en forma sucesiva mediante oferta a terceros contenida en el programa de fundación otorgado por los fundadores.  La sociedad se constituye cuando menos por dos socios, que pueden ser personas naturales o jurídicas. La sociedad adquiere personalidad jurídica desde su inscripción en el Registro y la mantiene hasta que se inscribe su extinción. 
Denominación o razón social:

La sociedad tiene una denominación o una razón social, según corresponda a su forma societaria. En el primer caso puede utilizar, además, un nombre abreviado. No se puede adoptar una denominación completa o abreviada o una razón social igual o semejante a la de otra sociedad preexistente, salvo cuando se demuestre legitimidad para ello. Esta prohibición no tiene en cuenta la forma social. No se puede adoptar una denominación completa o abreviada o una razón social que contenga nombres de organismos o instituciones públicas o signos distintivos protegidos por derechos de propiedad industrial o elementos protegidos por derechos de autor, salvo que se demuestre estar legitimado para ello. El Registro no inscribe a la sociedad que adopta una denominación completa o abreviada o una razón social igual a la de otra sociedad preexistente. En los demás casos previstos en los párrafos anteriores los afectados tienen derecho a demandar la modificación de la denominación o razón social por el proceso sumarísimo ante el juez del domicilio de la sociedad que haya infringido la prohibición.
Circunscripción de las actividades de las sociedades:

La sociedad circunscribe sus actividades a aquellos negocios u operaciones lícitos cuya descripción detallada constituye su objeto social. Se entienden incluidos en el objeto social los actos relacionados con el mismo que coadyuven a la realización de sus fines, aunque no estén expresamente indicados en el pacto social o en el estatuto. La sociedad no puede tener por objeto desarrollar actividades que la ley atribuye con carácter exclusivo a otras entidades o personas.
Obligación de la sociedad:

La sociedad está obligada hacia aquellos con quienes ha contratado y frente a terceros de buena fe por los actos de sus representantes celebrados dentro de los límites de las facultades que les haya conferido aunque tales actos comprometan a la sociedad a negocios u operaciones no comprendidos dentro de su objeto social. 
Los socios o administradores, según sea el caso, responden frente a la sociedad por los daños y perjuicios que ésta haya experimentado como consecuencia de acuerdos adoptados con su voto y en virtud de los cuales se pudiera haber autorizado la celebración de actos que extralimitan su objeto social y que la obligan frente a co-contratantes y terceros de buena fe, sin perjuicio de la responsabilidad penal que pudiese corresponderles. La buena fe del tercero no se perjudica por la inscripción del pacto social.
El gerente general o los administradores de la sociedad, según sea el caso, gozan de las facultades generales y especiales de representación procesal señaladas en el Código de la materia, por el solo mérito de su nombramiento, salvo estipulación en contrario del estatuto.
Duración de la sociedad:

La duración de la sociedad puede ser por plazo determinado o indeterminado.
Salvo que sea prorrogado con anterioridad, vencido el plazo determinado la sociedad se disuelve de pleno derecho.
Domicilio de la sociedad:

El domicilio de la sociedad es el lugar, señalado en el estatuto, donde desarrolla alguna de sus actividades principales o donde instala su administración.
En caso de discordancia entre el domicilio de la sociedad que aparece en el Registro y el que efectivamente ha fijado, se puede considerar cualquiera de ellos.
La sociedad constituida en el Perú tiene su domicilio en territorio peruano, salvo cuando su objeto social se desarrolle en el extranjero y fije su domicilio fuera del país.
Obligación de los socios:

Cada socio está obligado frente a la sociedad por lo que se haya comprometido a aportar al capital. Contra el socio moroso la sociedad puede exigir el cumplimiento de la obligación mediante el proceso ejecutivo o excluir a dicho socio por el proceso sumarísimo.
El patrimonio social responde por las obligaciones de la sociedad, sin perjuicio de la responsabilidad personal de los socios en aquellas formas societarias que así lo contemplan.
Capital social de las sociedades:

En la sociedad anónima cerrada el capital está representado por acciones nominativas y se integra por aportes de los accionistas, quienes no responden personalmente de las deudas sociales. No se admite el aporte de servicios en la sociedad anónima.
Para que se constituya la sociedad es necesario que tenga su capital suscrito totalmente y cada acción suscrita pagada por lo menos en una cuarta parte. Igual regla rige para los aumentos de capital que se acuerden.
Junta general de accionistas

La junta general de accionistas es el órgano supremo de la sociedad. Los accionistas constituidos en junta general debidamente convocada, y con el quórum correspondiente, deciden por la mayoría que establece esta ley los asuntos propios de su competencia. Todos los accionistas, incluso los disidentes y los que no hubieren participado en la reunión, están sometidos a los acuerdos adoptados por la junta general.
El directorio y la gerencia.

La administración de la sociedad está a cargo del directorio y de uno o más gerentes. El directorio es órgano colegiado elegido por la junta general. Cuando una o más clases de acciones tengan derecho a elegir un determinado número de directores, la elección de dichos directores se hará en junta especial. Los directores pueden ser removidos en cualquier momento, bien sea por la junta general o por la junta especial que los eligió, aun cuando su designación hubiese sido una de las condiciones del pacto social. El estatuto de la sociedad debe establecer un número fijo o un número máximo y mínimo de directores. Cuando el número sea variable, la junta general, antes de la elección, debe resolver sobre el número de directores a elegirse para el período correspondiente. En ningún caso el número de directores es menor de tres.
Aumento de capital

El aumento de capital se acuerda por junta general cumpliendo los requisitos establecidos para la modificación del estatuto, consta en escritura pública y se inscribe en el Registro. El aumento de capital puede originarse en: 1. Nuevos aportes; 2. La capitalización de créditos contra la sociedad, incluyendo la conversión de obligaciones en acciones; 3. La capitalización de utilidades, reservas, beneficios, primas de capital, excedentes de revaluación; y, 4. Los demás casos previstos en la ley. El aumento de capital determina la creación de nuevas acciones o el incremento del valor nominal de las existentes. Para el aumento de capital por nuevos aportes o por la capitalización de créditos contra la sociedad es requisito previo que la totalidad de las acciones suscritas, cualquiera sea la clase a la que pertenezcan, estén totalmente pagadas. No será exigible este requisito cuando existan dividendos pasivos a cargo de accionistas morosos contra quienes esté en proceso la sociedad y en los otros casos que prevé esta ley.
Reducción de capital

La reducción del capital se acuerda por junta general, cumpliendo los requisitos establecidos para la modificación del estatuto, consta en escritura pública y se inscribe en el Registro. La reducción del capital determina la amortización de acciones emitidas o la disminución del valor nominal de ellas. Se realiza mediante: 1. La entrega a sus titulares del valor nominal amortizado; 2. La entrega a sus titulares del importe correspondiente a su participación en el patrimonio neto de la sociedad; 3. La condonación de dividendos pasivos; 4. El re-establecimiento del equilibrio entre el capital social y el patrimonio neto disminuidos por consecuencia de pérdidas; u, 5. Otros medios específicamente establecidos al acordar la reducción del capital. 
Memoria anual

Finalizado el ejercicio el directorio debe formular la memoria, los estados financieros y la propuesta de aplicación de las utilidades en caso de haberlas. De estos documentos debe resultar, con claridad y precisión, la situación económica y financiera de la sociedad, el estado de sus negocios y los resultados obtenidos en el ejercicio vencido. Los estados financieros deben ser puestos a disposición de los accionistas con la antelación necesaria para ser sometidos, conforme a ley, a consideración de la junta obligatoria anual. En la memoria el directorio da cuenta a la junta general de la marcha y estado de los negocios, los proyectos desarrollados y los principales acontecimientos ocurridos durante el ejercicio, así como de la situación de la sociedad y los resultados obtenidos. La memoria debe contener cuando menos: 1. La indicación de las inversiones de importancia realizadas durante el ejercicio; 2. La existencia de contingencias significativas; 3. Los hechos de importancia ocurridos luego del cierre del ejercicio; 4. Cualquier otra información relevante que la junta general deba conocer; y, 5. Los demás informes y requisitos que señale la ley.
Estados financieros

Los estados financieros se preparan y presentan de conformidad con las disposiciones legales sobre la materia y con principios de contabilidad generalmente aceptados en el país. A partir del día siguiente de la publicación de la convocatoria a la junta general, cualquier accionista puede obtener en las oficinas de la sociedad, en forma gratuita, copias de los documentos a que se refieren los artículos anteriores. La aprobación por la junta general de los documentos mencionados en los artículos anteriores no importa el descargo de las responsabilidades en que pudiesen haber incurrido los directores o gerentes de la sociedad.
Distribución de dividendos

Para la distribución de dividendos se observarán las reglas siguientes: 1. Sólo pueden ser pagados dividendos en razón de utilidades obtenidas o de reservas de libre disposición y siempre que el patrimonio neto no sea inferior al capital pagado; 2. Todas las acciones de la sociedad, aun cuando no se encuentren totalmente pagadas, tienen el mismo derecho al dividendo, independientemente de la oportunidad en que hayan sido emitidas o pagadas, salvo disposición contraria del estatuto o acuerdo de la junta general; 3. Es válida la distribución de dividendos a cuenta, salvo para aquellas sociedades para las que existe prohibición legal expresa; 4. Si la junta general acuerda un dividendo a cuenta sin contar con la opinión favorable del directorio, la responsabilidad solidaria por el pago recae exclusivamente sobre los accionistas que votaron a favor del acuerdo; y, 5. Es válida la delegación en el directorio de la facultad de acordar el reparto de dividendos a cuenta. Es obligatoria la distribución de dividendos en dinero hasta por un monto igual a la mitad de la utilidad distribuible de cada ejercicio, luego de detraído el monto que debe aplicarse a la reserva legal, si así lo solicitan accionistas que representen cuando menos el veinte por ciento del total de las acciones suscritas con derecho a voto. 
3.2.2. ASPECTO FINANCIERO DE LA EMPRESA
Una de sus principales características en el sector es la alta importancia de las inversiones de capital necesarias para financiar la capacidad instalada, en particular, la flota de aeronaves que necesita una aerolínea para poder proporcionar sus servicios. Las empresas que prestan el servicio de transporte aéreo de pasajeros en Perú tienen dos opciones para cubrir este requerimiento: la adquisición y el leasing. No se observa una preferencia marcada respecto de alguna de dichas opciones; así, mientras que LAN LIMA SA es dueño de su propia flota, otras empresas optan por rentar aeronaves.

Otros costos importantes incluyen la infraestructura necesaria para el soporte de su operación (hangares, equipos de tierra y oficinas) y los costos de personal especializado, mecánicos, repuestos y tecnología para la comercialización del servicio, entre otros. Al respecto es importante mencionar que los representantes de las aerolíneas entrevistados coincidieron en señalar la presencia de una escasez de pilotos. Según indicaron, actualmente son pocas las personas en el país que se encuentran debidamente capacitadas para operar vuelos, situación que se agrava por la alta demanda de pilotos en líneas aéreas asiáticas, las cuales ofrecen a los pilotos peruanos sueldos bastante altos en comparación a los ofrecidos internamente.

Con relación a los costos variables, de acuerdo a lo informado por las empresas del sector, el más importante es el costo del combustible, el cual representaría alrededor del 40% de los costos operativos.

Otro costo variable importante en este rubro es el costo asociado al sistema de reservas. Algunas empresas utilizan el sistema Amadeus, cuyo costo oscila entre US$ 8,00 a US$ 10,00 por ticket
. Esto contribuiría a elevar el costo por pasaje y, por lo tanto, la tarifa al consumidor final. Otro sistema de reserva usado por las empresas aéreas que solo operan vuelos nacionales es el sistema KIU, que es un sistema que funciona a nivel regional y cuyo costo es menor
.

Considerando lo anterior, las inversiones de capital y la contratación de personal especializado podrían constituirse en barreras que limitan la entrada de nuevas aerolíneas para la prestación de servicios de transporte aéreo nacional de pasajeros. Los costos variables, por su parte, parecerían no imponer barreras significativas a la entrada de nuevos competidores.

El mercado de transporte aéreo se caracteriza por la presencia de economías de escala asociadas a la variación de los costos unitarios respecto a cambios proporcionales en el tamaño de la red y la provisión del servicio de transporte
.

Asimismo, se observan economías de escala asociadas a la existencia de altos costos fijos (aviones, counter, personal, infraestructura) y a la capacidad de las naves; es decir, a mayor tráfico en una determinada ruta, será necesario un mayor tamaño de nave, lo que haría que en promedio disminuyan los costos de vuelo por pasajero
. En tal sentido, la existencia de bajos índices de ocupabilidad en las aeronaves de las aerolíneas actualmente operando en el mercado podría desincentivar el ingreso de nuevos competidores.

Adicionalmente, en el sector existirían también economías de ámbito a partir de la operación de una red de rutas, donde los costos asociados a la producción de un conjunto de servicios (en el caso del transporte aéreo, red de rutas) son menores a los que incurriría la empresa si los realizará de forma individual
.

La presencia de economías de escala y ámbito en el mercado de transporte aéreo constituiría una barrera a la entrada de nuevos operadores, en la medida que para la prestación eficiente del servicio se requiere operar en una red de rutas amplia.

Limitaciones de infraestructura:

La infraestructura aeroportuaria constituiría también una barrera a la entrada de nuevas empresas en determinadas rutas. De acuerdo a lo manifestado por los representantes de las aerolíneas entrevistados durante la preparación del presente documento, en algunas regiones del país, tales como Atalaya, Chachapoyas y Espinar, existe una demanda no cubierta por vuelos regulares. No obstante, las condiciones en las que operan los aeropuertos de dichas zonas no ofrecen garantías para la habilitación segura de nuevas rutas. Entre las principales carencias resaltadas se encuentran la falta de radares especializados, la falta de balizaje que permita el despegue nocturno de vuelos y la inexistencia de camiones de agua para combatir posibles incendios.

Por otro lado, el tamaño de las pistas de aterrizaje en algunos aeropuertos impediría el acceso de determinados tipos de aviones. En tal sentido, la programación de nuevos vuelos estaría limitada a la adquisición de aeronaves que puedan operar dada la escasa longitud de sus pistas.

A lo anterior se suma el problema de las limitaciones de infraestructura propias de las ciudades en las que se ubican algunos aeropuertos. Según Bruno Bazán, Coordinador de Ventas de Star Perú, el aeropuerto Cap. FAP Víctor Montes se encuentra en buenas condiciones, sin embargo, la ciudad de Talara no cuenta con una infraestructura turística hotelera lo suficientemente desarrollada como para permitir el aprovechamiento de dicho aeropuerto
.

Interpretando a Weston (2012)
, las decisiones de financiamiento son acciones que toman las empresas para disponer de los recursos financieros necesarios que les permita tener el capital de trabajo y los bienes de capital para desarrollar su giro o actividad. Estas decisiones involucran políticas, estrategias, tácticas y todo un conjunto de formalidades para concretar el financiamiento que requieren las empresas para cumplir con los pedidos de sus clientes. Las decisiones de financiamiento tienen por objeto determinar la mejor mezcla de fuentes de financiación, teniendo en cuenta la estructura de inversiones de la empresa, la situación del mercado financiero y las políticas de la empresa. Si es posible modificar el valor actual de una firma variando su mezcla de financiamiento, entonces debe existir alguna estructura óptima que maximice dicho valor. Debe tenerse presente la estructura de inversiones porque ésta determina el riesgo empresario que a su vez, tiene fundamental importancia en la disponibilidad y en el costo real de las distintas fuentes de fondos. Por otra parte las decisiones de financiamiento determinan el denominado riesgo financiero de la empresa. La decisión de adoptar una estructura financiera dada implica un conocimiento profundo de las distintas formas de financiación, tanto a corto como a largo plazo, y un seguimiento permanente de los mercados de dinero y capitales.

Según Van Horne (2012)
, en el mundo financiero, las decisiones que se toman se dividen principalmente en dos rubros: las decisiones de inversión y las decisiones de financiamiento. Las decisiones de financiamiento, a diferencia de las decisiones de inversión, se toman cuando se tiene en mente un proyecto a largo plazo. Al tomar decisiones de financiamiento se buscan opciones en los mercados financieros para poder financiar un negocio o empresa en formación. Para poder tomar decisiones de financiamiento adecuadas se necesita realizar un estudio sobre los mercados eficientes. Se trata de analizar el mercado financiero y decidir cuál de las opciones es la más adecuada para nuestros propósitos de negocio o empresa. El objetivo es conocer todas las variantes que existen para obtener un financiamiento ye elegir la que más se adapte a nuestras necesidades y expectativas.
Interpretando a Fernández (2012)
, para una empresa es fundamental la disponibilidad de financiamiento a corto plazo para su funcionamiento. El financiamiento a corto plazo consiste en obligaciones que se espera que venzan en menos de un año y que son necesarias para sostener gran parte el capital de trabajo o los activos circulantes de la empresa, como Efectivo, Cuentas por Cobrar e Inventarios. El crédito a corto plazo es una deuda que generalmente se programa para ser reembolsada dentro de un año ya que generalmente es mejor pedir prestado sobre una base no garantizada, pues los costos de contabilización de los préstamos garantizados frecuentemente son altos pero a su vez representan un respaldo para recuperar.
3.3. COMPETITIVIDAD DE LA EMPRESA LAN LIMA SA.

Interpretando a Robbins & Coulter (2012)
, la competitividad de la empresa hace referencia a la capacidad de las mismas de producir servicios en forma eficiente (con costos declinantes y calidad creciente), haciendo que servicios o productos sean atractivos, tanto dentro como fuera del país. La Competitividad es la característica de las empresas del sector de lograr la misión, en forma más exitosa que otras organizaciones competidoras. La competitividad empresarial es la capacidad de mantener sistemáticamente ventajas comparativas que le permitan alcanzar, sostener y mejorar una determinada posición en el entorno socioeconómico. 

El término competitividad es muy utilizado en los medios empresariales, políticos y socioeconómicos en general. A ello se debe la ampliación del marco de referencia de nuestros agentes económicos que han pasado de una actitud autoprotectora a un planteamiento más abierto, expansivo y proactivo. 

La competitividad tiene incidencia en la forma de plantear y desarrollar cualquier iniciativa de negocios, lo que está provocando obviamente una evolución en el modelo de empresa y empresario. La ventaja comparativa de una empresa estaría en su habilidad, recursos, conocimientos y atributos, etc., de los que dispone dicha empresa, los mismos de los que carecen sus competidores o que estos tienen en menor medida que hace posible la obtención de unos rendimientos superiores a los de aquellos. El uso de estos conceptos supone una continua orientación hacia el entorno y una actitud estratégica por parte de las empresas grandes como en las pequeñas, en las de reciente creación o en las maduras y en general en cualquier clase de organización. Por otra parte, el concepto de competitividad nos hace pensar en la idea "excelencia", o sea, con características de eficiencia y eficacia de la organización. La competitividad no es producto de una casualidad ni surge espontáneamente; se crea y se logra a través de un largo proceso de aprendizaje y negociación por grupos colectivos representativos que configuran la dinámica de conducta organizativa, como los accionistas, directivos, empleados, acreedores, clientes, por la competencia y el mercado, y por último, el gobierno y la sociedad en general. Una organización, cualquiera que sea la actividad que realiza, si desea mantener un nivel adecuado de competitividad a largo plazo, debe utilizar antes o después, unos procedimientos de análisis y decisiones formales, encuadrados en el marco del proceso de "planificación estratégica". La función de dicho proceso es sistematizar y coordinar todos los esfuerzos de las unidades que integran la organización encaminados a maximizar la eficiencia global. Para explicar mejor dicha eficiencia, consideremos los niveles de competitividad, la competitividad interna y la competitividad externa. La competitividad interna se refiere a la capacidad de organización para lograr el máximo rendimiento de los recursos disponibles, como personal, capital, materiales, ideas, etc., y los procesos de transformación. Al hablar de la competitividad interna nos viene la idea de que la empresa ha de competir contra sí misma, con expresión de su continuo esfuerzo de superación. La competitividad externa está orientada a la elaboración de los logros de la organización en el contexto del mercado, o el sector a que pertenece. Como el sistema de referencia o modelo es ajeno a la empresa, ésta debe considerar variables exógenas, como el grado de innovación, el dinamismo de la industria, la estabilidad económica, para estimar su competitividad a largo plazo. La empresa, una vez ha alcanzado un nivel de competitividad externa, deberá disponerse a mantener su competitividad futura, basado en generar nuevas ideas y productos y de buscar nuevas oportunidades de mercado. 

Para Koontz & O’Donnell (2012)
, la competitividad de la empresa LAN LIMA SA, significa un beneficio sostenible para la empresa. La competitividad es el resultado de una mejora de calidad constante y de innovación; está relacionada fuertemente a productividad. Para ser productivo, los servicios aeronáuticos, las inversiones en capital y los recursos humanos tienen que estar completamente integrados, ya que son de igual importancia. Las acciones de refuerzo competitivo deben ser llevadas a cabo para la mejora de: La estructura de la empresa, las estrategias,  la competencia entre empresas, las condiciones y los factores de la demanda, los servicios de apoyo asociados. 

La calidad total es la estrategia clave de la competitividad. El mundo vive un proceso de cambio acelerado y de competitividad global en una economía cada vez más liberal, marco que hace necesario un cambio total de enfoque en la gestión de las organizaciones. En esta etapa de cambios, las empresas buscan elevar índices de productividad, lograr mayor eficiencia y brindar un servicio de calidad, lo que está obligando que los gerentes adopten modelos de administración participativa, tomando como base central al elemento humano, desarrollando el trabajo en equipo, para alcanzar la competitividad y responda de manera idónea la creciente demanda de productos de óptima calidad y de servicios a todo nivel, cada vez mas eficiente, rápido y de mejor calidad.  

La competitividad es la capacidad de generar la mayor satisfacción de los consumidores al menor precio, o sea con producción al menor costo posible. La competitividad depende especialmente de la calidad e innovación del producto; del nivel de precios que depende de la productividad y de la inflación diferencial entre países. Existen otros factores que se supone tienen un efecto indirecto sobre la competitividad como la calidad del producto, la cualidad innovativa del mismo, la calidad del servicio o la imagen corporativa del productor. La calidad de producto es la capacidad de producir satisfactores (sean bien económico o bienes y servicios) que satisfagan las expectativas y necesidades de los usuarios. Por otro lado, también significa realizar correctamente cada paso del proceso de producción para satisfacer a los clientes internos de la organización y evitar satisfactores defectuosos. Su importancia se basa en que el cliente satisfecho nos vuelve a comprar (en organizaciones mercantiles) o vota, colabora y paga sus impuestos o donativos con gusto (para organizaciones de Gobierno o de Servicio Social). La capacidad de producir más satisfactores (sean bienes o servicios) con menos recursos. La productividad depende en alto grado de la tecnología (capital físico) usada y la calidad de la formación de los trabajadores (capital humano). Una mayor productividad redunda en una mayor capacidad de producción a igualdad de costos, o un menor costo a igualdad de producto. Un costo menor permite precios más bajos  o presupuestos menores. El servicio como componente de la competitividad, es la capacidad de tratar a sus clientes o ciudadanos atendidos, en forma honesta, justa, solidaria y transparente, amable, puntual, etc., dejándolos satisfechos de sus relaciones con la organización. Imagen: Es la capacidad de la organización de promover en la mente de muchas personas la idea de que es la mejor alternativa para la obtención de los bienes o servicios que dejarán satisfechas sus necesidades y sus expectativas. El aumento de la competitividad internacional constituye un tema central en el diseño de las políticas nacionales de desarrollo socioeconómico. La competitividad de las empresas es un concepto que hace referencia a la capacidad de las mismas de producir bienes y servicios en forma eficiente (con costes declinantes y calidad creciente), haciendo que sus productos sean atractivos, tanto dentro como fuera del país. Para ello, es necesario lograr niveles elevados de productividad que permitan aumentar la rentabilidad y generar ingresos crecientes. Una condición necesaria para ello es la existencia, en cada país, de un ambiente institucional y macroeconómico estable, que transmita confianza, atraiga capitales y tecnología, y un ambiente nacional (productivo y humano) que permita a las empresas absorber, transformar y reproducir tecnología, adaptarse a los cambios en el contexto internacional y exportar productos con mayor agregado tecnológico. Tal condición necesaria ha caracterizado a los países que, a su vez, han demostrado ser los más dinámicos en los mercados mundiales. 

Según Sallenave (2012)
, la competitividad empresarial es la capacidad que tiene una empresa de obtener rentabilidad en el mercado en relación a sus competidores. La competitividad depende de la relación entre el valor y la cantidad del producto ofrecido y los insumos necesarios para obtenerlo (productividad), y la productividad de los otros oferentes del mercado. El concepto de competitividad se puede aplicar tanto a una empresa como a un país. Por ejemplo, una empresa será muy competitiva si es capaz de obtener una rentabilidad elevada debido a que utiliza técnicas de producción más eficientes que las de sus competidores, que le permiten obtener ya sea más cantidad y/o calidad de productos o servicios, o tener costos de producción menores por unidad de producto. Una empresa es competitiva en precios cuando tiene la capacidad de ofrecer sus productos a un precio que le permite cubrir los costos de producción y obtener un rendimiento sobre el capital invertido. Sin embargo, en ciertos mercados los precios de productos que compiten entre sí puede variar, y una empresa puede tener la capacidad de colocar un producto a un precio mayor que la competencia debido a factores distintos del precio, como la calidad, la imagen, o la logística. En estos tipos de mercado, si la empresa puede colocar sus productos y obtener una rentabilidad, la empresa es competitiva en otros factores. La competitividad en precios es importante en mercados de bienes y servicios estandarizados, mientas que la competitividad en otros factores es importante en mercados de bienes y servicios que pueden ser diferenciados por aspectos como la calidad. Las ventajas son los elementos que permiten tener mayor productividad en relación a los competidores. Las ventajas se pueden clasificar en ventajas comparativas y ventajas competitivas. Las ventajas comparativas surgen de la posibilidad de obtener con menores costos ciertos insumos, como recursos naturales, mano de obra o energía. Las ventajas competitivas se basan en la tecnología de producción, en los conocimientos y capacidades humanas. Las ventajas competitivas se crean mediante la inversión en recursos humanos y tecnología, y en la elección de tecnologías, mercados y productos.

CAPÍTULO 4:
Propuesta para la competitividad de la empresa
4.1. PLANEAMIENTO TRIBUTARIO

Analizando a Núñez (2010)
, se propone aplicar el planeamiento tributario que consiste en el conjunto de alternativas legales que puede utilizar un contribuyente o responsable durante uno o varios periodos fiscales con el objeto de liquidar el impuesto que estrictamente debe pagarse a favor del Estado, siempre sujeto a la correcta aplicación de las normas vigentes. La planeación fiscal exige que el contribuyente o responsable esté aplicando las normas contables y fiscales correctamente, sin este prerrequisito, cualquier herramienta de planeación que se aplique seguramente no producirá los resultados esperados. 

El planeamiento tributario va de la mano de la planeación estratégica de la empresa, es decir, que la herramienta a utilizarse debe corresponder a los planes a largo, mediano y corto plazo de la sociedad. Así, por ejemplo, no podría pensarse en aplicar una norma que disminuya el valor patrimonial de un inmueble con el objeto de que la renta presuntiva sea inferior para el siguiente período, si ese bien se venderá en la siguiente vigencia fiscal.

Si el bien se declaró por un valor patrimonial mínimo pudiéndose declarar por otro valor muy superior; cuando se venda el bien la sociedad va a obtener una utilidad gravada con el impuesto, que desvirtúa la forma como se declaró dicho bien en el periodo anterior. En el anterior ejemplo, se observa que la decisión del valor fiscal del bien no consultó las medidas diseñadas por la empresa a corto plazo generándole un mayor impuesto que podría haberse evitado si la planeación fiscal se integra a la planeación estratégica de la sociedad. 

El planeamiento tributario se crea en cada sociedad conforme a sus realidades económicas; no obstante, existen algunas herramientas que podrían ayudar en esa toma de decisiones. Destacamos algunas de ellas para que sean analizadas en cada caso, si ya son conocidas en sus empresas, permítanos intercambiar ideas y ratificar o mejorar su aplicación. 

Se pueden considerar las siguientes herramientas del planeamiento tributario: 1. Depreciación y amortización.- Aplicar el método de reducción de saldos y no el método de línea recta, para activos adquiridos durante el periodo 20XX. Contablemente aplicamos línea recta y, fiscalmente reducción de saldos. - El método de reducción de saldos es aceptado como amortización. 2. El leasing financiero es una alternativa de planeación, siempre que se aplique el método de reducción de saldos, y, se optimizará el impuesto si hacemos uso de la deducción por la adquisición de activos fijos reales productivos. Es beneficioso para las compañías dado que los activos fijos adquiridos a través de este sistema afectan el costo o gasto en un menor tiempo (por el término del contrato), que si el bien se hubiera adquirido con recursos propios o con préstamos del sector financiero, en estos casos el valor del activo se recuperará según el tiempo de vida útil del bien, mientras que el leasing operativo será por el término del contrato. 3. Deducción especial por adquisición de activo fijo real productivo. Son activos fijos reales productivos los bienes tangibles que se adquieren para hacer parte del patrimonio, participan de manera directa y permanente en la actividad productora de renta y se deprecian o amortizan fiscalmente. Se podrá deducir un porcentaje de la inversión en el periodo en que se realiza, y la base es el costo de adquisición del bien. 4. Donación o venta de inventarios obsoletos: La finalidad de esta herramienta es permitir que los inventarios que no se vendieron oportunamente y han sido superados en el comercio por bienes con mejor desarrollo tecnológico, se puedan donar a instituciones que cumplan con los requisitos fijados, recuperando la sociedad parte o todo el costo del bien. Se evita así que el inventario que técnicamente es obsoleto se destruya. Con la donación se supera dicho valor. Otra alternativa es vender el inventario al valor de mercado, obviamente, se venderá por un valor muy inferior al costo. 5. Determinación de la utilidad o pérdida en la enajenación de activos fijos: La utilidad fiscal es el resultado de restarle al valor de venta el costo de adquisición. El precio de venta no puede diferir notoriamente del precio comercial promedio para bienes de su misma especie. Para los bienes raíces su valor de venta no puede ser inferior al costo, al avalúo catastral o al autoavalúo; el costo fiscal será el señalado; únicamente puede deducirse la pérdida por la enajenación de activos fijos que corresponda a los ajustes integrales por inflación. 
Interpretando a Sánchez (2007)
, se propone el planeamiento tributario como la capacidad de actuar metódicamente para conseguir un fin preponderantemente económico pero también social, al proporcionar alternativas de tributación a la empresa, actuando al margen de lo que las leyes permiten y omitiendo lo que las mismas prohíben, dentro de un contexto del proceso administrativo propositivo.

Por tanto, el planeamiento tributario es una técnica porque requiere de un saber racional, es donde se combinan un conjunto de conocimientos, entre otros, económicos, financieros, de tipo constitucional, del derecho privado, de la administración de las organizaciones y del derecho fiscal, es decir, aun y cuando no posea un conjunto autónomo y propio de conocimientos, ello no le quita lo racional que todo técnica amerita; además requiere como toda técnica de un método para que tenga cabida el plan de acción, del cómo hacer planeación fiscal, el camino o caminos a seguir de forma sistemática para llegar un fin previamente planeado. 

Si observamos las distintas leyes fiscales que integran el sistema fiscal, veremos que existen caminos alternos de tributación, los cuales son determinados desde el momento en que se decide cómo formalizar el negocio o la actividad económica que desde el punto de vista corporativo entraña caminos alternos de tributación, por ejemplo en la Ley del Impuesto sobre la Renta, dentro del Título II, de las personas morales, se dan al menos cuatro caminos para tributar como persona colectiva: del régimen general, consolidación fiscal, del régimen simplificado, y de las sociedades cooperativas de producción; si el negocio o actividad económica se conduce en forma individual, acorde con la misma ley, de las personas físicas, también proporciona otros caminos para causar el impuesto correspondiente, como son: actividades empresariales y del régimen intermedio, así como del régimen de pequeños contribuyentes; y todo ello se origina desde el momento en que se planea del cómo conducir el negocio con previa medición del impacto fiscal en el patrimonio de la empresa y del empresario con beneficios sociales. Inclusive las nuevas leyes fiscales que van a regular los depósitos en efectivo y del impuesto empresarial a tasa única, también plantean alternativas de tributación.

De acuerdo con Vargas y Arroyo (2005)
, se propone a la planificación tributaria como el uso de los mecanismos ofrecidos por la legislación para la reducción del costo financiero y/o económico que los tributos suponen a la empresa (en términos financieros, supone la optimización del valor actual neto de la empresa o proyecto). Es importante aclarar que la planeación, no necesariamente supone el uso de beneficios expresados directamente en la norma tributaria, ya que estos podrían obtenerse mediante el uso de las figuras negociables requeridas por la norma (puede ser la constitución de una sociedad nueva) que no supongan una manipulación de formas jurídicas. Dado que los impuestos rigen en todas partes y recaen sobre casi todas las actividades humanas, especialmente sobre las que tienen trascendencia económica, están considerados como una variable indispensable de cuantificar en cualquier emprendimiento, tanto así que en algunos casos podrá definir su supervivencia. 

Las obligaciones fiscales se traducen en costos operativos y por ello la proyección que se haga de la carga tributaria con relación a las actividades que se propone desarrollar un emprendimiento determinado, tendrá la virtud de anticipar los resultados. Sin embargo, la planificación tributaria no se limita a hacer meros cálculos sobre la incidencia impositiva, ya que lo que se propone en buenas cuentas es reducir la carga fiscal.

Por consiguiente, toda planeación apunta a la eficiencia fiscal en términos de ahorro tributario que permita durante el ejercicio económico, ampliar la tasa de retorno de la inversión.

La tarea es integral porque casi todos los actos de comercio que realiza una empresa están gravados, comenzando por los registros, el pago de salarios, los flujos financieros, los ingresos, las ventas, las compras y las utilidades, entre otras muchas circunstancias previstas por la Ley como los presupuestos de las obligaciones tributarias.

Como el tributo no nace por sí solo, ya que se trata de una previsión legal, su exigibilidad dependerá de la verificación o acaecimiento efectivo del hecho descrito por la Ley; la planificación tributaria, partiendo del objeto de giro principal del contribuyente, deberá considerar todas las actividades que están involucradas, acudiendo a mecanismos y figuras legales cuya utilización permita, si no evitar los hechos imponibles, por lo menos la atenuación del impacto del tributo o el diferimiento de los pagos impositivos, lo cual repercutirá en el ahorro tributario.

Es parte del derecho que tiene un empresario de estructurar su negocio de manera tal que procure la rebaja de los costos incluidos, entre estos a los impuestos. Nadie está obligado a administrar su patrimonio procurando el mayor beneficio de la recaudación fiscal.

Este razonamiento, a todas luces legítimo, tiene como límite las figuras de la defraudación y la evasión tributarias. Es decir que un contribuyente puede optar por caminos o mecanismos alternativos en tanto y cuanto no incurra en infracciones al ordenamiento legal. 

Precisamente en ello radica la virtud de la planificación tributaria porque es opuesta a dichas figuras. Sería un contrasentido asumir que quien evade el impuesto o acude a una figura fraudulenta está planificando su actividad, porque justamente el que evade o hace fraude, simplemente hace caso omiso de la ley o la infracciona flagrantemente.

El término “economía de opción”, acuñado hace décadas por la doctrina tributaria, implica que el contribuyente puede “optar”, es decir, elegir entre al menos dos caminos que la ley le franquea para el desarrollo de su actividad económica. La diferencia entre dichas opciones radica en que una de ellas es menos gravosa en términos impositivos, pero su similitud consiste en que ambas son lícitas.

El contribuyente se propondrá aprovechar aquellos aspectos de la normativa, que le permitan pagar menos tributos, por ello la forma como se la ha redactado tendrá fundamental importancia porque las palabras que le sirven de soporte, deben reflejar de manera clara y precisa la intención del legislador.

Cuando esa identidad no se da, se abre una brecha entre la letra y el espíritu de la norma, que da lugar a interpretaciones contradictorias al punto de calificar el acto como lícito o ilícito.

Como la norma no propone la alternativa de manera expresa, va a quedar la duda si la opción tomada es eficiente y la fiscalización no terminará por interpretar si  los efectos tributarios que se procuraba evitar se han producido de todas maneras; la doctrina se ha ocupado de proponer algunas fórmulas o preceptos aunque sin llegar a criterios uniformes que permitan el deslinde de estas figuras, es decir, cuál es el límite de la economía de opción.

Así ha surgido el concepto de elusión de cuyo alcance y contenido no hay coincidencia normativa ni jurisprudencial, porque acudiéndose a una figura que no hallándose tipificada como presupuesto de hecho y pueda ser útil para el resultado que procura el contribuyente, en algunos casos podrá reputársela como lícita y en otros como ilícita, dependiendo ello de la estructura y sentido de las normas tributarias eludidas.

Ni siquiera conceptos conexos como negocio indirecto o fraude de ley han permitido el deslinde claro y preciso de la dicotomía licitud – ilicitud del fenómeno tributario, subsistiendo, por tanto, un área gris, donde se enfrentan intereses claramente opuestos.

La planificación tributaria no es una materia sencilla ni mucho menos; su éxito, sin embargo, va a depender del grado de importancia que tienen en su labor los criterios de seguridad y consistencia sobre las opciones tomadas.

Analizando a Gálvez (2010)
, se propone al planeamiento tributario como instrumento para la mejora contínua de las cargas fiscales de las empresas, puede ser utilizada para optimizar los impuestos en que estas son sujetos pasivos. Mediante la misma se logra: i) Determinar en la evaluación de los proyectos de inversión, los posibles efectos de los impuestos en forma anticipada; ii) Considerar alternativas de ahorro en impuestos, en los proyectos de inversiones u operaciones que se vayan a realizar; iii) Aumentar la rentabilidad de los accionistas; iv) Mejorar el flujo de caja de las compañías, programando con la debida anticipación el cumplimiento adecuado de las obligaciones tributarias; v) Factores que hacen necesaria la Planeación Tributaria; vi) Los permanentes cambios en la legislación tributaria, obligan a las compañías a analizar su impacto y buscar estrategias inmediatas para reducirlo; vii) Presión a la gerencia de las compañías para el mejoramiento de los resultados; viii) Aplicación de precios de transferencia en las transacciones con compañías vinculadas del exterior. Las consecuencias de no hacer el estudio y no tener la documentación soporte, es el rechazo de los costos y deducciones en estas operaciones; ix) Las organizaciones cada día buscan reducir costos y mejorar la rentabilidad. 

Son Fases de la Planeación: 1) Conocimiento del negocio: características de la compañía; composición del capital (nacional o extranjero); objeto social (productos o servicio que vende); riesgos estratégicos del negocio; regulaciones especiales (rentas exentas Ley Páez, Ley Quimbaya); información financiera actual y presupuestada; planes de inversión – nuevos productos o servicios; transacciones con vinculados económicos (productos - servicios). 2) Estudio de la situación impositiva de años sujetos a revisión: revisión de las declaraciones tributarias para determinar contingencias de impuestos, nivel de tributación: renta presuntiva o renta ordinaria; revisión de procedimientos y controles en impuestos para identificar riesgos de sanciones o mayores impuestos; utilización o disposición de los saldos a favor reflejados en las declaraciones; identificación de puntos de mejoramiento y oportunidad. Observar situaciones repetitivas de un año a otro y que no han sido subsanadas; revisión de áreas que tengan que ver con el proceso tributario. 3) Desarrollo de la planeación: basándose en las dos primeras fases, se define un plan de impuestos de la compañía en el cual se cubran los siguientes aspectos: análisis de la información financiera proyectada; cálculo del impuesto de renta por los años que cubre la planeación; alternativas; presentación de informe; actualización periódica a raíz de cambios en la legislación.

Los aspectos a considerar en una planeación tributaria son los siguientes: i) Diferimiento de impuestos; ii) Costo de oportunidad/riesgo involucrado en una alternativa.

Los cambios introducidos en una reforma tributaria, generan oportunidades que podrían ser utilizadas por las compañías. Nuevos beneficios, nuevas deducciones, distribución de dividendos en efectivo, capitalizar la compañía, reducción del impuesto en la sociedad. 

Las estrategias de planeación tributaria para compañías con rentas ordinarias pueden ser las siguientes: utilización eficiente de las pérdidas fiscales y excesos de renta presuntiva; deducciones por inversiones en investigaciones científicas o tecnológicas; deducciones por inversiones en control y mejoramiento del medio ambiente; deducciones por inversiones en activos fijos reales productivos; donaciones; gastos en el exterior; aportes de pensiones realizados por el empleador. 

Algunas estrategias que a continuación se describen, aplican para compañías que tributan por renta presuntiva y por renta ordinaria: castigos por inventarios aprovisionados; castigos de cartera; cambios en los sistemas de depreciación de activos; cambios en los sistemas de amortización de activos. Las estrategias de planeación tributaria afectan en forma directa los resultados de la compañía y por consiguiente las utilidades a distribuir entre los inversionistas. Por tanto, es importante que en la evaluación de las estrategias de planeación se tenga en cuenta la decisión de los inversionistas como es el de recibir los dividendos o capitalizar las utilidades.

PRESUPUESTO DE TRIBUTOS

Interpretando a Sánchez (2011)
, se propone el presupuesto de los tributos como la herramienta que comprende la determinación anticipada de los impuestos, contribuciones y tasas. Los que deben ser adecuadamente ponderados y considerados como cargas fiscales de las empresas del sector gráfico. Al respecto se tiene que los impuestos son tributos cuyo cumplimiento no origina una contraprestación directa en favor del contribuyente por parte del Estado. Las contribuciones son tributos, cuya obligación tiene como hecho generador beneficios derivados de la realización de obras públicas o de actividades estatales. Las tasas son tributos, cuya obligación tiene como hecho generador la prestación efectiva por el Estado de un servicio público individualizado en el contribuyente. Las Tasas, entre otras, pueden ser: 1. Arbitrios: son tasas que se pagan por la prestación o mantenimiento de un servicio público. 2. Derechos: son tasas que se pagan por la prestación de un servicio administrativo público o el uso o aprovechamiento de bienes públicos. 3. Licencias: son tasas que gravan la obtención de autorizaciones específicas para la realización de actividades de provecho particular sujetas a control o fiscalización.

Las aportaciones al Seguro Social de Salud - ESSALUD y la Oficina de Normalización Previsional – ONP, también deben presupuestarse porque son cargas que deben asumir las empresas.

PRESUPUESTO DE CONTINGENCIAS TRIBUTARIAS

Interpretando a Sanabria (2009)
, se propone al presupuesto de contingencias tributarias como la herramienta donde se pueden considerar las multas e interés moratorio como cargas tributarias contingentes, es decir no normales, si no que pueden presentarse por incurrir en infracciones tributarias. 

Es infracción tributaria, toda acción u omisión que importe la violación de normas tributarias, siempre que se encuentre tipificada como tal en el Código Tributario o en otras leyes o decretos legislativos.

La infracción será determinada en forma objetiva y sancionada administrativamente con penas pecuniarias, comiso de bienes, internamiento temporal de vehículos, cierre temporal de establecimiento u oficina de profesionales independientes y suspensión de licencias, permisos, concesiones o autorizaciones vigentes otorgadas por entidades del Estado para el desempeño de actividades o servicios públicos.

En el control del cumplimiento de obligaciones tributarias administradas por la Superintendencia Nacional de Administración Tributaria - SUNAT, se presume la veracidad de los actos comprobados por los agentes fiscalizadores, de acuerdo a lo que se establezca mediante Decreto Supremo.

La Administración Tributaria tiene la facultad discrecional de determinar y sancionar administrativamente las infracciones tributarias. En virtud de la citada facultad discrecional, la Administración Tributaria también puede aplicar gradualmente las sanciones, en la forma y condiciones que ella establezca, mediante Resolución de Superintendencia o norma de rango similar. Para efecto de graduar las sanciones, la Administración Tributaria se encuentra facultada para fijar, mediante Resolución de Superintendencia o norma de rango similar, los parámetros o criterios objetivos que correspondan, así como para determinar tramos menores al monto de la sanción establecida en las normas respectivas.

PRESUPUESTO DE OTRAS CARGAS TRIBUTARIAS RELACIONADAS

Interpretando a Ugalde (2009)
, se propone el presupuesto de otras cargas tributarias relacionadas con los tiempos que se utilizan en la determinación, declaración y pago; los movimientos que se realizan para cumplir con los mismos, tal es el es caso de los movimientos que se realizan para conseguir los formularios, llenarlos, presentarlos; también el costo de los insumos que originan, tal es el caso de tintas de impresora, papel, lapiceros y otros. La consideración de todas estas erogaciones permitirá sincerar las cargas fiscales. En este contexto la innovación en la valoración de los tributos no sólo se da determinando la prestación tributaria, es decir la cuantía del tributo, si no determinando los costos reales que originan todo esto mediante la ponderación de todos los elementos concurrentes. La tendencia de los negocios actualmente es determinar el costo por cada actividad. La tributación de los agentes económicos es una actividad, por tanto la tendencia es a ponderar todo lo que origina dicha actividad, el impuesto, la contribución y las tasas correspondientes, pero también los elementos concurrentes, como tiempos, movimientos y otros elementos.

4.2. ORGANIZACIÓN TRIBUTARIA

Interpretando a Barra (2011)
; se propone que la empresa lleve a cabo la organización del aspecto tributario para asegurar su cumplimiento oportuno. Dicha organización debería estar compuesta por personas del área tributaria, tareas tributarias a realizar y la administración adecuada en materia tributaria, que forman una estructura sistemática de relaciones de interacción, tendientes a facilitar la optimización de la dentro de un entorno y así poder satisfacer su propósito distintivo que es su misión. La organización del aspecto tributario, comprende  un sistema de actividades conscientemente coordinadas formado por dos o más personas; la cooperación entre ellas es esencial para la existencia de la organización. Una organización solo existe cuando hay personas capaces de comunicarse y que están dispuestas a actuar conjuntamente para obtener un objetivo común como la optimización de las empresas de servicios médicos en este caso. La organización del aspecto tributario, involucra un conjunto de cargos con reglas y normas de comportamiento que han de respetar todos sus miembros, y así generar el medio que permite la optimización empresarial. 
Además la organización del aspecto tributario juega un papel muy importante gestionar el proceso de las obligaciones tributarias  y hacer que faciliten la competitividad de la empresa; en buena cuenta es el acto de disponer y coordinar los recursos, actividades, procesos y procedimientos tributarios al logro de las metas, objetivos y misión de las empresas. Es hacer que dicha empresa no enfrente problemas tributarios y más bien dicha organización encamine a la empresa a lograr competitividad empresarial.

Interpretando a Vásquez (2010)
; se propone a la organización del aspecto tributario como la acción y el efecto de articular, disponer y hacer operativos un conjunto de medios, factores o elementos tributarios para la consecución de un fin concreto.  La organización del aspecto tributario es a un mismo tiempo, acción y objeto. Como acción, se entiende en el sentido de actividad destinado a coordinar el trabajo de varias personas del área tributaria, mediante el establecimiento de tareas, roles o labores definidas para cada una de ellas, así como la estructura o maneras en que se relacionarán en la consecución de un objetivo o meta. Como objeto, la organización supone la realidad resultante de la acción anterior; esto es, el espacio, ámbito relativamente permanente en el tiempo, bajo el cual las personas alcanzan un objetivo preestablecido de la competitividad empresarial.

La organización del aspecto tributario, consiste en ensamblar y coordinar los recursos humanos, financieros, físicos, de información, normas, instrumentos, libros, declaraciones y otros, que son necesarios para lograr las metas, y en actividades que incluyan atraer a gente a la organización tributaria, especificar las responsabilidades, agrupar tareas en unidades de trabajo, dirigir y distribuir recursos y crear condiciones para que las personas y las cosas funcionen para alcanzar la competitividad de la empresa. 

La organización del aspecto tributario, es una estructura está diseñada para que los recursos humanos, financieros, físicos, de información y otros, de forma coordinada, ordenada y regulada por un conjunto de normas, logren planificar, organizar, tomar decisiones sobre las obligaciones tributarias formales y sustanciales con el fin supremo de facilitar la optimización de las empresas de servicios médicos de Lima Metropolitana. La organización del aspecto tributario, es el acto de coordinar, disponer y ordenar los recursos disponibles (humanos, financieros, físicos y otros) y las actividades necesarias, de tal manera, que se logren los fines propuestos.

Interpretando a Ugalde (2011)
; se propone a la organización tributaria para el  propósito de lograr que los objetivos del área tributaria tengan significado y contribuyan a la optimización de la empresa; en ese contexto se distinguen los siguientes principios: i) Principio de la unidad de objetivos: La estructura de una organización tributaria es eficaz si le permite al personal contribuir a los objetivos de la empresa; ii) Principio de la eficiencia organizacional: Una organización del aspecto tributario es eficiente si esta estructurada para ayudar al logro de los objetivos de la empresa con un mínimo de consecuencias o costos no deseados; iii) Principio del tramo de administración: En cada posición administrativa existe un limite al número de personas que pueden manejar con eficacia una persona, pero el número exacto depende de la repercusión de diversas variables subyacentes; iv) Principio de autoridad: La autoridad es el adhesivo de la estructura de la organización del aspecto tributario, el vínculo que la hace posible, los medios mediante los cuales se pueden colocar grupos de actividades bajo el mando de un administrador y se puede fomentar la coordinación de las unidades organizacionales. Es la herramienta con la que el administrador esta en posibilidad de ejercer su discrecionalidad y de crear un ambiente para el desempeño individual. Algunos de los principios más útiles de la organización están relacionados con la autoridad; cuanto más clara sea la línea de autoridad desde el puesto administrativo más alto de una empresa cada puesto subordinado, más clara será la responsabilidad para tomar decisiones y más eficaz la comunicación organizacional; v) Principio de delegación por resultados esperados. La autoridad delegada a todos los gerentes individuales debe ser adecuada para asegurar su capacidad de cumplir los resultados esperados; vi) Principio del carácter absoluto de la responsabilidad: La responsabilidad por la acciones no puede ser mayor que la implícita en la autoridad delegada, ni debe ser menor; vii) Principio de unidad de mundo: Mientras más completas sean las relaciones de dependencia de un solo superior, menor será el problema de instrucciones opuestas y mayor la sensación de responsabilidad personal por los resultados; viii) Principio de nivel de autoridad: El mantenimiento de la delegación requiere que las decisiones propias de la autoridad de los administradores individuales deben tomarlas ellos en lugar de hacerlas ascender por la estructura de la organización; ix) Principio de la definición fundamental: Mientras más clara sea la definición de un puesto o un departamento sobre los resultados esperados, las actividades a realizar y la autoridad de organización delega y la comprensión de las relaciones de autoridad e informales con otros puestos, la persona responsable podrá contribuir en forma más adecuada al logro de los objetivos de la empresa; x) Principio del equilibrio: En toda estructura existe la necesidad del equilibrio; la aplicación de los principios o técnicas debe estar equilibrada para asegurar eficacia global de la estructura para cumplir los objetivos de la empresa; xi) Principio de flexibilidad: Mientras más increíbles se tomen para otorgar mayor flexibilidad a la estructura de una organización, mejor podrá ésta cumplir con su propósito. En cada estructura se deben incorporar procedimientos y técnicas para anticipar y reaccionar ante el cambio. Toda empresa avanza hacia su meta en un ambiente cambiante, tanto externo como interno. La empresa que sufre de inflexibilidad, tanto si se trata de resistencia al cambio, procedimientos demasiado complicados o líneas departamentales demasiado rígidas, se arriesga a ser incapaces de hacer frente a los retos de los cambios económicos, técnicos, biológicos, políticos y sociales; xii) Principio de facilitación del liderazgo: Puesto que la gerencia depende en alto grado de la calidad del liderazgo de quienes se encuentran en puestos gerenciales, es importante que la estructura organizacional del aspecto tributario contribuya a crear una situación en la que el administrador pueda dirigir con mayor eficacia. 

4.3. CONTROL TRIBUTARIO
En el marco del control tributario, se propone la aplicación de la Auditoría Tributaria, como una herramienta de control crítica y sistemática, que usa un conjunto de técnicas y procedimientos destinados a verificar el cumplimiento de las obligaciones formales y sustanciales de los contribuyentes. Se efectúa teniendo en cuenta las normas tributarias vigentes en el periodo a fiscalizar y los principios de contabilidad generalmente aceptados, para establecer una conciliación entre los aspectos legales y contables y así determinar la base imponible y los tributos que afectan al contribuyente auditado.
También se propone a esta herramienta como el examen fiscalizador que realiza un auditor fiscal o independiente para determinar la veracidad de los resultados de operaciones y situación financiera declarados por la empresa (contribuyente), a través de su información financiera u otros medios. La Auditoria Tributaria es un conjunto de principios y procedimientos destinados a establecer si han sido aplicados razonablemente las normas contables, si se han interpretado y aplicado correctamente las leyes tributarias que afectan a la empresa y si consecuentemente se han confeccionado correctamente las declaraciones de impuestos (tributos).

Se propone la auditoria tributaria también como el examen realizado por un profesional Auditor Independiente o Auditor Tributario (SUNAT) con la finalidad de verificar el cumplimiento en forma correcta de las obligaciones tributarias formales y sustanciales de todo contribuyente, así como también determinar los derechos tributarios a su favor. Es por ello que al efectuar el examen se deben aplicar las respectivas técnicas y procedimientos de auditoría. Al efectuar la Auditoría Tributaria, se verifican los Estados Financieros, libros y registros contables, y toda documentación sustentatoria de las operaciones económicas y financieras de una empresa (Contribuyente], con la finalidad de determinar su situación tributaria a una fecha determinada.

OBJETIVOS DE LA AUDITORIA TRIBUTARIA
· Determinar la veracidad de la información consignada en las declaraciones Juradas presentadas.

· Verificar que la información declarada corresponda a las operaciones anotadas en los registros contables y a la documentación sustentatoria; así como a todas las transacciones económicas efectuadas. 

· Verificar que las bases imponibles, créditos, tasas e impuestos estén debidamente aplicados y sustentados.

· Contrastar las prácticas contables realizadas con las normas tributarias correspondientes a fin de detectar diferencias temporales y/o permanentes y establecer reparos tributarios, de conformidad con las normas contables y tributarias vigentes.

ETAPAS DE LA AUDITORIA TRIBUTARIA
a) Planeamiento.- Según la NÍA 300 «PLANEAMIENTO» significa desarrollar una estrategia general y un enfoque detallado para la naturaleza, oportunidad y alcance esperado de la Auditoría. 

b) Trabajo de Campo o Ejecución.- Se realiza lo planeado, aplicando los procedimientos de auditoria respectivos.

c)  Informe.- Elaboración y presentación del Dictamen o Informe, Determinación de la Deuda Tributaria.

CLASIFICACIÓN DE LA AUDITORIA TRIBUTARIA
Por su campo de Acción:
Fiscal: Cuando la Auditoría es realizada por un Auditor Tributario (SUNAT) con la finalidad de determinar el cumplimiento correcto de las obligaciones tributarias formales y sustanciales de un contribuyente.

Preventiva: Cuando es realizado por personal propio de la empresa o auditor independiente externo con la finalidad de evitar contingencias tributarias. '

Por Iniciativa:
Voluntaria: Aquella auditoría tributaria que se efectúa con la finalidad de determinar si se ha calculado en forma correcta los impuestos y su declaración en forma oportuna.

Obligatoria: Cuando la Auditoría tributaria se efectúa a requerimiento de la entidad fiscalizadora [SUNAT].

Por el Ámbito Funcional: 
Integral: Cuando se efectúa la auditoria tributaria a todas las partidas con incidencia tributaria que forman parte del Balance General; de Ganancias y Pérdidas de una empresa con la finalidad de determinar si se ha cumplido en forma correcta con las obligaciones tributarias, de un determinado periodo.

Parcial: Cuando sólo se efectúa a una partida específica de los Estados Financieros, o a un Impuesto Específico (IGV, Impuesto a la Renta, etc.) o si se examina un área específica de la empresa (ventas, producción, etc.)

4.4. ECONOMÍA, EFICIENCIA Y EFECTIVIDAD EMPRESARIAL


Interpretando a Sallenave (2012)
, se propone a la empresa aplicar en todo tiempo y lugar la economía empresarial, la misma que está relacionada con los términos y condiciones bajo los cuales la empresa adquiere recurso, sean éstos financieros, humanos, físicos o tecnológicos (computarizados), obteniendo la cantidad requerida, al nivel razonable de calidad, en la oportunidad y lugar apropiado y al menor costo posible. Si el auditor se centra en la economía será importante definir correctamente los gastos. Esto a menudo es un problema. Algunas veces sería posible introducir aproximaciones de los costos reales, por ejemplo definiendo los costos en términos de número de empleados, cantidad de insumos utilizados, costos de mantenimiento, etc.  Por otro lado, en el marco de la economía, se tiene que  analizar los siguientes elementos: costo, beneficio y volumen de las operaciones.  Estos elementos representan instrumentos en la planeación, gestión y control de operaciones para el logro del desarrollo integral de la institución y la toma de decisiones respecto al producto, precios, determinación de los beneficios, distribución, alternativas para fabricar o adquirir insumos, métodos de producción, inversiones de capital, etc. Es la base del establecimiento del presupuesto variable de la empresa. El tratamiento económico de las operaciones proporcionan una guía útil para la planeación de utilidades, control de costos y toma de decisiones administrativos no debe considerarse como un instrumento de precisión ya que los datos están basados en ciertas condiciones supuestas que limitan los resultados. La economicidad de las operaciones, se desarrolla bajo la suposición que el concepto de variabilidad de costos (fijos y variables), es válido pudiendo identificarse dichos componentes, incluyendo los costos semivariables; éstos últimos a través de procedimientos técnicos que requieren un análisis especial de los datos históricos de ingresos y costos para varios períodos sucesivos, para poder determinar los costos fijos y variables

Analizando a Sallenave (2012)
, se propone que la empresa aplique la eficiencia empresarial entendida como el resultado positivo luego de la racionalización adecuada de los recursos, acorde con la finalidad buscada por los responsables de la gestión. La eficiencia está referida a la relación existente entre los bienes o servicios producidos o entregados y los recursos utilizados para ese fin (productividad), en comparación con un estándar de desempeño establecido. Las entidades podrán garantizar su permanencia en el mercado si se esfuerzan por llevar a cabo una gestión empresarial eficiente, orientada hacia el cliente y con un nivel sostenido de calidad en los productos y/o servicios que presta. La eficiencia puede medirse en términos de los resultados divididos por el total de costos y es posible decir que la eficiencia ha crecido un cierto porcentaje (%) por año. Esta medida de la eficiencia del costo también puede ser invertida (costo total en relación con el número de productos) para obtener el costo unitario de producción. Esta relación muestra el costo de producción de cada producto. De la misma manera, el tiempo (calculado por ejemplo en término de horas hombre) que toma producir un producto (el inverso de la eficiencia del trabajo) es una medida común de eficiencia. La eficiencia es la relación entre los resultados en términos de bienes, servicios y otros resultados y los recursos utilizados para producirlos. De modo empírico hay dos importantes medidas: i) Eficiencia de costos, donde los resultados se relacionan con costos, y, ii) eficiencia en el trabajo, donde los logros se refieren a un factor de producción clave: el número de trabajadores. Si un  auditor pretende medir la eficiencia, deberá comenzar la auditoría analizando los principales tipos de resultados/salidas de la entidad. El auditor también podría analizar los resultados averiguando si es razonable la combinación de resultados alcanzados o verificando  la calidad de estos. Cuando utilizamos un enfoque de eficiencia para este fin, el auditor deberá valorar, al analizar como se ha ejecutado el programa, que tan bien ha manejado la situación la empresa. Ello significa estudiar la empresa auditada para chequear como ha sido organizado el trabajo. La eficiencia, está referida a la relación existente entre los servicios prestados o entregado por las entidades y los recursos utilizados para ese fin (productividad), en comparación con un estándar de desempeño establecido. La eficiencia, es la relación entre costos y beneficios enfocada hacia la búsqueda de la mejor manera de hacer o ejecutar las tareas (métodos), con el fin de que los recursos (personas, vehículos,  suministros diversos y otros) se utilicen del modo más racional posible. La racionalidad implica adecuar los medios utilizados a los fines y objetivos que se deseen alcanzar, esto significa eficiencia, lo que lleva a concluir que las empresas va a ser racional si se escogen los medios más eficientes para lograr los objetivos deseados, teniendo en cuenta que los objetivos que se consideran son los organizacionales y no los individuales. La racionalidad se logra mediante, normas y reglamentos que rigen el comportamiento de los componentes en busca de la eficiencia. La eficiencia busca utilizar los medios, métodos y procedimientos más adecuados y debidamente planeados y organizados para asegurar un óptimo empleo de los recursos disponibles. La eficiencia no se preocupa por los fines, como si lo hace la eficacia, si no por los medios. La eficiencia, se puede medir por la cantidad de recursos utilizados en la prestación de servicios. La eficiencia aumenta a medida que decrecen los costos y los recursos utilizados. Se relaciona con la utilización de los recursos para obtener un bien u objetivo.

Interpretando a Koontz & O’Donnell (2012)
, se propone que la empresa oriente todo su accionar a lograr efectividad empresarial, la misma que se refiere al grado en el cual la empresa logran sus objetivos y metas u otros beneficios que pretendían alcanzar, previstos en la legislación o fijados por el Directorio. Si un auditor se centra en la efectividad, deberá comenzar por identificar las metas de los programas de la entidad y por operacionlizar las metas para medir la efectividad.

La base para alcanzar la efectividad empresarial es lograr  los  objetivos empresariales que vienen a ser el conjunto de pretensiones a alcanzarse con relación al crecimiento, posicionamiento, rentabilidad, sobrevivencia o desarrollo de la organización o unidad estratégica, expresado cualitativamente, como resultado principalmente, del análisis estratégico, de la visión del futuro y de la creatividad de los estrategas. Responde a la pregunta qué queremos lograr. Por su parte, las metas estratégicas son la afinación del objetivo estratégico, pues es la cuantificación y ubicación en el tiempo de los objetivos estratégicos. Responde a la pregunta, cuánto queremos lograr y para cuando.

Teniendo en cuenta que el proceso de planificación estratégica comienza con la fijación clara, exacta y precisa de la misión, resulta imprescindible que los planificadores (entre los que se encuentran, empresarios, ejecutivos y mercadólogos) conozcan antes, cuál es la definición de misión, con la finalidad que tengan el fundamento básico para iniciar la elaboración de una misión que sea capaz de mover a las personas a ser parte activa de lo que será la razón de ser de la empresa u organización. La misión es lo que pretende y para quién lo va hacer. Es el motivo de su existencia, da sentido y orientación a las actividades; es lo que se pretende realizar para lograr la satisfacción de los clientes cautivos, de los clientes potenciales, del personal, de la competencia y de la comunidad en general. La misión es el propósito de una organización; el cual, es una función de cinco elementos: (1) la historia de la organización; (2) las preferencias actuales de la gerencia y/o de los dueños; (3) las consideraciones ambientales; (4) los recursos de la organización; y (5) sus capacidades distintivas".  Asimismo, la misión es la finalidad pretendida o definición del papel que desea cumplir en su entorno o en el sistema social en el que actúa, y que real o pretendidamente, supone su razón de ser. 

La misión es el motivo, propósito, fin o razón de ser de la existencia de una organización porque define: 1) lo que pretende cumplir en su entorno o sistema social en el que actúa, 2) lo que pretende hacer, y 3) el para quién lo va a hacer; y es influenciada en momentos concretos por algunos elementos como: la historia de la organización, las preferencias de la gerencia, los factores externos o del entorno, los recursos disponibles, y sus capacidades distintivas.

La misión equivale a enunciar explícitamente la razón de la existencia del pliego presupuestario, debe reflejar lo que es, haciendo alusión directa a la función general y específica que cumple como instancia de gestión. 

4.5. MEJORA CONTINUA EMPRESARIAL
Interpretando a Koontz & O’Donnell (2012)
, se propone que la empresa siempre trabaje en un marco de mejora continua empresarial; la misma que está relacionada al cumplimiento de las acciones, políticas, metas, objetivos, misión y visión de las empresas del sector aeronáutico; tal como lo establece la gestión empresarial moderna. La mejora de la gestión, es el proceso emprendido por una o más personas para coordinar las actividades laborales de otras personas con la finalidad de lograr resultados de alta calidad que una persona no podría alcanzar por si sola. En este marco entra en juego la competitividad, que se define como la medida en que una empresa, bajo condiciones de mercado libre es capaz de producir bienes y servicios que superen la prueba de los mercados, manteniendo o expandiendo al mismo tiempo las rentas reales de sus empleados y socios. También en este marco se concibe la calidad, que es la totalidad de los rasgos y las características de un producto o servicio que refieren a su capacidad de satisfacer necesidades expresadas o implícitas. La mejora de la gestión, es el conjunto de acciones que permiten obtener el máximo rendimiento de las actividades que desarrolla la entidad. Gestión óptima, es hacer que los miembros de una entidad trabajen juntos con mayor productividad, que disfruten de su trabajo, que desarrollen sus destrezas y habilidades y que sean buenos representantes de la empresa, presenta un gran reto para los directivos de la misma. Cuando el proceso de gestión  alcanza el estándar a continuación, puede considerarse que está en mejora. La gestión puede considerarse en mejora si: i) Se están logrando los objetivos operacionales de la entidad; ii) Disponen de información adecuada hasta el punto de lograr los objetivos operacionales de la entidad; iii) Si se prepara de forma fiable la información administrativa,  financiera, económica, laboral, patrimonial y otras  de la entidad; y, iv) Si se cumplen las leyes y normas aplicables. Mientras que la gestión institucional es un proceso, su mejora es un estado o condición del proceso en un momento dado, el mismo que al superar los estándares establecidos facilita  alcanzar la mejora. La determinación de si una gestión está en mejora o no y su influencia en la institución, constituye una toma de postura subjetiva que resulta del análisis de si están presentes y funcionando eficazmente los cinco componentes del Control Interno: entorno de control, evaluación de  riesgos, actividades de control, información y comunicación y supervisión. El funcionamiento eficaz de la gestión y el control, proporciona un grado de seguridad razonable de que una o más de las categorías de objetivos establecidos va a cumplirse. Cuando los responsables de la gestión  se preocupan por hacer correctamente las cosas se esta transitando por la eficiencia (utilización adecuada de los recursos disponibles) y cuando utiliza instrumentos para evaluar el logro de los resultados, para verificar las cosas bien hechas son las que en realidad debían realizarse, entonces se encamina hacia efectividad (logro de los objetivos mediante los recursos disponibles) y cuando busca los mejores costos y mayores beneficios está en el marco de la  economía. La eficiencia, eficacia y economía  no van siempre de la mano, ya que una entidad puede ser eficiente en sus operaciones, pero no eficaz, o viceversa; puede ser ineficiente en sus operaciones y sin embargo ser eficaz, aunque seria mucho más ventajoso si la eficacia estuviese acompañada de la eficiencia para optimizar la gestión.

CAPITULO 5:
Conclusiones y recomendaciones
5.1. CONCLUSIONES

Las conclusiones son las siguientes: 

1) El cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico incide positivamente en la competitividad de la empresa LAN LIMA SA.; mediante la información que proporciona para los clientes, proveedores, acreedores y entidades de control tributario generando confianza.

2) La planeación y organización tributaria incide positivamente en la economía y eficiencia de la empresa LAN LIMA SA; mediante la determinación a priori de los presupuestos sobre tributos, contingencias y otras cargas tributarias; así como facilitando orden, secuencia y proceso a la información tributaria de la entidad.
3) La determinación y pago oportuno de los tributos facilita la efectividad de la empresa LAN LIMA SA; mediante el cumplimiento de las obligaciones formales y sustanciales que contribuyen al logro de las metas y objetivos empresariales.
4) La fiscalización óptima de los tributos facilita la mejora continua de la empresa LAN LIMA SA; mediante la determinación de la veracidad de la información consignada en las declaraciones Juradas presentadas y la contratación de las prácticas contables realizadas con las normas tributarias correspondientes a fin de detectar diferencias temporales y/o permanentes y establecer reparos tributarios, de conformidad con las normas contables y tributarias vigentes.

5) El servicio de transporte aéreo nacional de pasajeros en el Perú ha mostrado un crecimiento sostenido en la última década, habiéndose transportado un total de 6,17 millones de pasajeros durante el 2011. El número de operadores, sin embargo, se ha mantenido relativamente estable, de manera que a la fecha el servicio es provisto básicamente por cinco aerolíneas. 
6) Los niveles de concentración para el transporte regular y no regular de pasajeros a nivel nacional hacen referencia a una alta concentración de mercado. Dicha situación se mantiene si es que el análisis se lleva a cabo según rutas; no obstante, en la mayoría de los casos se observa una disminución en los indicadores de concentración entre los años 2009 y 2012. 
7) La presencia de valores relativamente bajos en los índices de entrada y salida de empresas apuntarían a la presencia de barreras a la entrada en el sector. Dichas barreras estarían constituidas por las inversiones de capital y la contratación de personal especializado, la presencia de economías de escala y ámbito, limitaciones en la infraestructura aeroportuaria y la diferenciación en las características propias del servicio ofrecido por cada aerolínea. Si bien no se encontró evidencia de la existencia de switchingcosts motivados por la presencia de programas de fidelización de clientes, el estudio detallado del impacto de estos esquemas constituye una importante línea de investigación para el futuro. 
8) Con relación al desempeño de las aerolíneas, es importante señalar que el transporte aéreo de pasajeros es uno de los rubros más reclamados en el SAC del INDECOPI. La desagregación por empresa de los reclamos recibidos entre 2011 y 2012 muestra que LAN Perú es la más reclamada; sin embargo, son LC Perú y Taca Perú las aerolíneas con mayor cantidad de reclamos por pasajero transportado. La mayoría de los reclamos fueron motivados por problemas de idoneidad en el servicio. 
9) Según información reportada por el INEI, el índice de precios al consumidor de transporte aéreo se ha mantenido relativamente estable en los últimos años. Además, en el análisis de la evolución de los precios promedio por kilómetro recorrido para una muestra de vuelos seleccionados no se observó una relación directa entre el nivel de concentración por ruta y los precios observados. 

5.2. RECOMENDACIONES

Las recomendaciones son las siguientes: 

1) Se recomienda considerar que el cumplimiento tributario en las operaciones de comercio electrónico incide positivamente en la competitividad de la empresa LAN LIMA SA.; mediante la información que proporciona para los clientes, proveedores, acreedores y entidades de control tributario generando confianza. Por tanto se deben establecer políticas claras y precisas para cumplir en forma correcta y exacta las obligaciones tributarias que corresponden a las operaciones de la empresa.
2) Se recomienda considerar que la planeación y organización tributaria incide positivamente en la economía y eficiencia de la empresa LAN LIMA SA; mediante la determinación a priori de los presupuestos sobre tributos, contingencias y otras cargas tributarias; así como facilitando orden, secuencia y proceso a la información tributaria de la entidad. Por tanto debe establecerse como política empresarial la realización del planeamiento tributario así como interponer los buenos oficios para que exista una adecuada organización tributaria y general en la empresa.
3) Se recomienda considerar que la determinación y pago oportuno de los tributos facilita la efectividad de la empresa LAN LIMA SA; mediante el cumplimiento de las obligaciones formales y sustanciales que contribuyen al logro de las metas y objetivos empresariales. Por tanto, se debe determinar el hecho generador, la base imponible y la cuantía del tributo y luego cumplir con el pago oportuno por cualquiera de los medios habilitados por la Administración Tributaria.
4) Se recomienda considerar que la fiscalización óptima de los tributos facilita la mejora continua de la empresa LAN LIMA SA; mediante la determinación de la veracidad de la información consignada en las declaraciones Juradas. Por tanto se debe disponer periódicamente la realización de acciones de control interno para asegurar una fiscalización de SUNAT.
5) Se recomienda considerar que el servicio de transporte aéreo nacional de pasajeros en el Perú ha mostrado un crecimiento sostenido en la última década, habiéndose transportado un total de 6,17 millones de pasajeros durante el 2011. Por tanto debe desarrollarse una política cada vez mas orientada a mantener dicho crecimiento mediante la prestación de servicios competitivos. 

6) Se recomienda considerar que los niveles de concentración para el transporte regular y no regular de pasajeros a nivel nacional hacen referencia a una alta concentración de mercado. Por tanto es necesario tener una empresa de servicios aéreos cada vez más competitivos.
7) Se recomienda considerar que la presencia de valores relativamente bajos en los índices de entrada y salida de empresas apuntarían a la presencia de barreras a la entrada en el sector. Dichas barreras estarían constituidas por las inversiones de capital y la contratación de personal especializado, la presencia de economías de escala y ámbito, limitaciones en la infraestructura aeroportuaria y la diferenciación en las características propias del servicio ofrecido por cada aerolínea. Por tanto se debe aprovechar la circunstancia para sentar la base de una alta competitividad empresarial.
8) Se recomienda tener en cuenta que con relación al desempeño de las aerolíneas, es importante señalar que el transporte aéreo de pasajeros es uno de los rubros más reclamados en el SAC del INDECOPI. Por tanto, la empresa tiene que abocarse a tener servicios de alta calidad que le den competitividad.
9) Se recomienda tener en cuenta que según información reportada por el INEI, el índice de precios al consumidor de transporte aéreo se ha mantenido relativamente estable en los últimos años. Por tanto debe mantenerse y mejorarse cada vez más los niveles de economía, eficiencia, efectividad, mejora continua y competitividad empresarial. 
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Anexos
Anexo Nº 1: Priorización de las partes del problema relacionadas con los criterios de identificación
[image: image2.png]CRITERIOS DE LA SELECCION [
a) Accesodel |b) Experiencia |c) Elproblema|d) Concurrenciale) Interés de rioridat
Criterios de ’ ; . Totaldelos | provisional de
. investigador ala |del investigador en [tiene partes aun |dedos omas  |algun ejecutivo de .
identificacion . h ) criterios "con | mayor a menor
informacien del |12 solucien de este |no salucionadas. [sreas de la Iz empresa en R
relacionados con las s porcada | yencasode
caso tipo de problema empresaenta  feste tema
partes del problema bl problema | empate de
arriba a bajo
problema
1. Discordancias 40b]
e 3 1 3 3 3 13 1o
2 Inconsistencia ¢0b]
o ey 1 2 3 2 2 10 2do
3. Deficiencia gobj. # B | B B | B 0
~R_(AUS)?





Notas 

Las prioridades se establecen para cada criterio de priorización – selección; como en éste caso; las partes del problema son 3, van de 1 a 3. 

La prioridad integral de la última columna, que va de menor a mayor (olímpica), permite obtener el nombre del problema 



(Integrado, priorizado y seleccionado). 







Nombre del problema resulta del Anexo Nº 3: 

¿En qué medida las operaciones de comercio electrónico influyen en el cumplimiento tributario en las empresas de transporte aéreo del Perú?

Anexo Nº 2: 
Matriz de consistencia entre el problema, objetivos, hipótesis, variable y técnicas
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Anexo Nº 3: Cronograma de actividades.
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Cuadro 1

Producto bruto interno del Perú 2000-2012

(Variación porcentual real)
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Fuente: BCRP (2013).  Cuadros anuales históricos. Producto bruto interno por sectores productivos desde 1951 (Variaciones porcentuales reales). 
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Cuadro  tráfico nacional de pasajeros según compañía aérea, 2001-2010 
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FUENTE: MINISTERIO DE TRANSPORTE Y COMUNICACIONES; Anuario estadístico 2010; Lima; 2011, página 16

Cuadro 3

Tráfico internacional de pasajeros según compañía aérea, 2001-2010

(Miles de pasajeros)
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FUENTE: MINISTERIO DE TRANSPORTE Y COMUNICACIONES; Anuario estadístico 2010; Lima; 2011, página 17
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