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Como término de las actividades académicas del XV curso del Instituto -
de Altos Estudios Nacionales, pongo a vuestra consideracidn este traba
jo, que es frute de la recopilacidn, ordenamiento, estudio y andli -
sis de una apreciable cantidad de datos estadisticos, informacién -
obtenida én diferentes publicaciones y revistas especializadas, asi -
como la wvaliosa colaboracién de distinguidos profesionales, conocedo-

res del mundo aero-comercial.

Este trabajo de investigacidn tiene relacidn con mi profesion, aspi
rando que las ideas y conclusiones vertidas, puedan ayudar o sirvan _
como guia, en las decisiones del alto mando de la Fuerza Aérea Ecua-
toriana, Institucién que merece mi testimonio de respeto, . devoecidn
y lealtad.

Espero que este modesto esfuerzo, contriuya al fFortalecimiento de -
una conciencia aero-comercial, que permita la intervencidén de la - -
Fuerza Aérea EFEcuatoriana, a través de la fusion de las empresas ECUA-
TORTANA DE AVIACION y TAME, para llevar el mensaje de ecuatorianidad
a todos los rincones del mundo y coadywvar en la integracién y -

desarrollo socio-econdmico - del patis.
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INTRODUCCION

El avance de la tecnologia, se ha reflejado con mayor preponderancia en
la industria del transporte aéreo. El medio terrestre y maritimo, poco
a poco estd siendo reemplazado por el medio aéreo, que permite a los hom
bres llegar de una forma mds directa hacia su destino; es el medio mas -
rdapido y seguro que dispone la humanidad, con el desarrollo del avidn es
capaz de llevar comodamente a mas de cuatrocientos pasajeros, constitu -
yéndose en la actualidad, en uno de los instrumentos mds sdlidos, en el

desarrollo socio-econdmico de los pueblos.

La gran mayoria del flujo turistico utiliza el medio aéreo, comerciantes,
ejecutivos, ete., la economia en general camina a un ritmo rucno mas rd-
pido; el comercio, los negocios, la industria, la agricultura son quie -
nes generan grandes niveles de produccidn, gracias a la existencia del -

avion.

La industria del transporte aéreo es muy compleja, estd sujeta a innume-
rables problemas y condicionamientos, por lo que amerita una administra
eidn prolija, dindmica y eficiente, cuyo principal ingredierte es la in-
novacidén constante. Es ademds muy competitiva, este servicio difiere de
otros similares. por ciertas particularidades establecidas en el ambito

aero-comercial, que reducen las posibilidades de mdximo rendimiento.

La Constitucién de la Reptiblica del Ecuador, indica que las Fuerzas Arma
das, por medio de sus entidades adscritas o por sus propios medics, de -
ben prestar su contingente en el desarrollo social y econdmico del pais;
¥y es asi,que la Fuerza Aérea cumple este mandato constitucional por -
medio de la Divececidn General de dviacidn Civil, FReuatoriana de Aviacidn

Yy TAME entre los principales.

Estas dos aerolineas mencionadas en el parrafo anterior, han operado -
desde su formacion independientemente, ECUATORIANA DE AVIACION. en el -

transporte internacional y Transportes Aéreos Militares Ecuatorianos en
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el transporte doméstico. Estas empresas han venido operando con dife -
rente organizacidn y estructura, a pesar de depender de la Fuerza Aérea

Fouatoriana.

La crisis econdmica mundial que estamos atravesando ha afectado a la in
dustria del turismo, repercutiendo gravemente en la industria del trans-
porte aéreo, situacidn que ha llevado a la quiebra a algunas empresas de

dicadas a esta actividad.

Las perspectivas no son halagadoras, peor aiuin, en los paises como el --
nuestro que se encuentra en vias de desarrollo, haciéndose necesario un

esfuerzo comin para solventar esta dificil etapa. Es preciso recurrir -
a la austeridad, al ahorro, la optimizacidén de los recursos, la capacita
eidn de nuestros profesionales y técnicos, para disminuir la dependencia
tecnologica, una de las pfincipales causas de nuestro retraso en el desa

rrollo.

Al ser estas dos entidades pertenecientes al Estado, es ldgico pensar en
una fusidn o integracidn de las mismas, con el propésito de optimizar -
sus recursos humanos y materiales, enfrentande esta crisis de una manera

responsable y practica.

Con la unificacién de esfuerzos entre las empresas de aviacidén se po --
dria obtener mejores resultadeos, se lograria mayor eficiencia, cumplien-
do mds ajustadamente con los objetivos para los cuales fueron creadas, -
facilitaria lograr su propia financiacidn y crecimiento, sin constituir

una carga para el Estado Ecuatoriane; al contrario proporcionaria la me-
jor imagen de nuestro pais en el dmbito mundial, a través de su servicio

y colaboraria en la integracidn de nuestro territorio patrio.

En definitiva, en este trabajo intento demostrar la conveniencia de la
conformacidn de una empresa estatal, como resultado de la fusidn de ECUA
TORIANA DE AVIACIONA y TAME, basada en la experiencia obtenida por o -
tros paises, para optimizar y racionalizar los recursos y servicios aéreos

de nuestro pais. Establecer una organizacidn. con una estructura que



.

permita una actividad dgil, dindmica y econdmica, tendiente a la consecu
sién de sus objetivos, mediante politicas que conduzcan a acrecentar la

imagen tan bien ganada a través de los afios por estas dos aerolineas.



CAPITULO I

1. CONSIDERACIONES SOBRE EL TRANSPORTE AEREC EN EL ECUADOR

Buestro pais por falta de medios, al igual que los paises latinoa
mercianocs, no contaba con su linea aérea, para el servicio de transporte
aéreo doméstico e ~internacional, teniendo que permitir la explotacidn -

de un recurso nacional a empresas extranjeras.

En el afio 1928, la compafitas "Sociedad Colombo-Alemana de Transportes 4é
reos SCAT4 , inicid su servicio de transporte aéreo internacional. a -
través del Ecuador; luego se transformé en la compafiia CEDTA, operando

hasta la segunda guerra mundial.

Un afio mds tarde inicid sus operaciones aéreas la comparia PANAGRA, -
que tiene gran importancia en la historia de nuesira aviacidn; ya que, -
ademés de encargarse del servicio aéreo de transporte doméstico e interna
cional, proporciond por un largo tiempo el servicio de control de transi
to aéreo en el Fcuador, situacidn que le otorgd el privilegio de toda -

clase de beneficios,

En los afios cuarenta, contamos con las empresas de transporte interna -
ctonal SWISS AIR y AMERICAN AIRLINES y las empresas nacionales TRANSANDI
N4 y ANDESA que al poco tiempo desaparecen; luego, la compariia AREA en
1950, reemplazé a las compafiias extranjeras del servicio de cabotaje y
prestd sus servicios de transporte aéreo doméstico, pare mds tarde pro -

yectarse en el servicio internacional.

Posteriormente, se forma la compadiia anénima, (CE4) ECUATORIANA DE AVIA-
CION, en el transporte de pasajeros, carga y correo; Yy, otras empresas -
destinadas exclusivamente a la ecarga aérea internacional como : CIAS4, -
AERODESA, AMERICANA y A4NDES.



-5 -

Lamentablemente, las compariias AREA y ECUATORIANA (CEA) no pudieron con-
tinuar en este servieio, ya que por diferentes circunstancias llegaron a
la liquidacidn. ECUATORIANA, fue intervenida por el Estado y transformq
da en 1974 en empresa estatal, y hasta la fecha estd operando internacio

nalmente en el Continente Americano,

Otras compatitas como CI4AS4, AERODESA y AMERICARA fracasaron en su auli -

nistracién, liquidando luego de pocos afios de operacidn.

El 12 de agosto de 1966 fué creada la compaiiia Servieios Aéreos Naciona-
les (SAN) e inicid sus vuelos de serviecio doméstico con un avidén DOUGLAS
DC-3 en las rutas Quito, Pastaza, Suctia, Macas, Limoncocha, Coca, Guala-
quiza y Cuenca; actualmente continia en este servieio en aviones BOEING
727-100 con rutas a Quito, Guayaquil, Cuenca y San Cristdbal en Galdpa -
gos.

SAETA inicid su servicio aero-comercial en nuestro pais el 7 de septiem-
bre de 1967, operando con dos aviones PIPER ASTECA PA-23 y un DOUGLAS -
DC-3 en las rutés Quito-Cuenca-Quito y Quito-Manta-Quito, al momento se
encuentra operando con aviones BOEING 727-100 y BOEING 707, habiende a
principios del presente afio incursionado en el ambito internacional con
dos frecuencias semanales a Miami en Estados Unidos de Norteamérica, a -

raiz del #ltimo convenio aero-comercial entre Ecuador y el pais del nor-

te, firmado en septiembre de 1986.

La companiia de transporte internacional de carga AECA estd proxima a cum

plir sus diez primeros afios de operacidn.
1.1. SERVICIOS INTERNOS O DOMESTICOS

El servicio interno o doméstico estd vegulado y armonizado por la
Direccién General de Aviacién Civil, Institucidn de derecho pibli-
co, con personeria juridica, y por el C(onsejo Nacional de Aviacidn Ci-
vil, con las siguientes atribuciones :

- QOtorgar concesiones y permisos de operacidén a las comparias naciona-
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les de transporte aéreo, asi como revocarlos, suspenderlos, modificar

los o cancelarios.
- Regular y aprobar las tarifas del transporte aéreo nacional.

Por To tanto, esta a cargo del Consejo Nacional de Aviacién Civil jJunto
con la Direccidn General de Aviacidn Civil, la responsabilidad de fomen-
tar el desarrolle arménico y ordenado del transporte aéreo en el pais, -
asi como de dotarle de la infraestructura necesaria y adecuada, para per
mitir las operaciones aéreas dentro del grado de seguridad para merecer
la confianza del usuario. Para que las empresas que operan en este servi
eio cuenten con pistas, aeropuertos, terminales, ayudas de comunicacién
Yy navegacidn, capaces de brindar el servicio mis répido, oportuno, cdmodo

Yy seguro.

El servicio doméstico estd distribuido de tal forma, que trata de satis
facer las necesidades en todos los rincones de la patria, especialmente

en aquellos pueblos que por falta de vias de comunicaciones terrestre, -
el transporte aéreo es el unico medio que les permite incorporarse a -
los niicleos vitales o centros de consumo, tomando un papel preponderante
en la tarea de la integracidén de nuestras regiones, sin embargo, es nece-
sario la adecuacién y mejorc de algunos aeropuertos, pistas e instalacﬂg

nes para lograr las condiciones adecuadas para las operaciones aéreas.

1.1.1. Empresas existentes

Actualmente, son seis compafiias las que estdn realiszando el servi
eio regular en las rutas internas o domésticas : AEROTRANSPORTES BAHIA,
CEDTA, TAME, SAETA, SAN y VIAMA.

La principal ruta de la red nacional es Quito-Guayaquil-Quito, captando
al rededor del 60% del total de pasajeros y en general, todas las rutas
incluyendo a las nuevas han ido tomando importancia y anualmente se ha -
producido un incremento apreciable de pasajeros, a pesar de la recesidn

econdmi.ca.
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De igual forma el transporte doméstico de carga ha despegado de una forma
acelerada, con un mayor crecimiento en los ultimos afios, llegando hasta
el 33% de incremento desde 1981 hasta 1985.

Existen también compariias que no brindan un servicio regular; sin embargo
complementan el transporte de pasajeros -y carga, genealmente en aqviones -

pequerios, asi tenemos entre las principales : AEROMANTA, AVIOPACIFICO, -
ECUAVIA-LIMITADA, ECUAVIA-ORIENTE, EDSAN, ICARO, SAVAC, TAO, NIVA, ete.

Es necesario resaltar que, TRANSPORTES AEREOS MILITARES ECUATORIANOS (TA-
ME) por su condicidn y finalidad, cumple con rutas e itinerarios que no
le permiten obtener ni los gastos de operacién, debiendo cargar con apre-
ciables pérdidas, que tratan de ser compensadas con las utilidades obte -

nidas en otras rutas.

La gran cantidad de compaiiias regulares y no regulares, nos permiten a -
preciar el desarrollo de esta actividad aero-comerscial y reconocer la im-
portancia que ha tomado el transporte aéreo, como un valioso instrumento

para el desarrollo socio-econdmico de los pueblos de nuestro pais.

1.1.2. De las concesiones

Las compafitas de transporte aéreo extiendzn la solicitud de con-
cesiones al Consejo Nacional de Aviacidn Civil basadas en el Codigo Ae-
rondutico, concesiones que pueden ser, la otorgacidn de rutas o de frecuen

eias, para servir con equipo de vuelo correspondiente.

Es necesario una audiencia piblica con los interzsados, segiun lo estable~
ce el articulo 23 del reglamento interno del Consejo de Aviacidn Civil. -
En las concesiones se establece el tiempo de duracidn, las aeronaves au-
torizadas a cumplir el servicio de acuerdo a las limitaciones propias de
su rendimiento; se indicard el centro de operaciones y mantenimiento de -
las aeronaves, su domicilio legal, su responsabilidad con las tripulacio-
nes de vuelo, con los articulos transportados y con las personas y bienes

de terceros en la superficie en el ejercicio de sus actividades aero-
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comerciales. Se establece también una caucion por el monto que establece

el Rzglamento de concesiones Yy permisos de operacidn.

Las obligaciones de la compafiia en cuanto a la ocupacién de personal --
ecuatoriano en sus operaciones aéreas, sus obligaciones ante la 4viacidn
Civil y las sanciones a las que estd expuesta en el caso de incumplimiento
de la Ley, reglamentos, directivas y demds dieposiciones emanadas por la

autoridad aerondutica competente.

1.1.3. El transito aéreo, red de rutas del servicio de trdnsito aéreo,

radio ayudas y aeropuertos en el Feuador

La ley de Aviacidon Civil, dictada mediante Decreto No. 236, pu -
blicada en el Registro Oficial No. 519 del 11 de marzo de 1874, declara:
"corresponde al Estado, la planificacidn, regulacidn y control de la aero
navegacién civil en el territorio ecuatoriano, asi como la construccidn,
operacidn y mantenimiento de los aerddromos, aeropuertos y helipuertos -
civiles y de sus servicios e instalaciones, incluyendo aquellos caracte-

> . ! -
risticos de las rutas adreas”.

La Direccidén General de Aviacidn Civil, ha establecido una red de rutas

del servicio de trdnsito aéreo (ATS), que estd basada en la red de rutas
del ATS internacional, establecidas en el "Plan regional de navegacidén -
aérea” y en virtud de las necesidades de las lineas aéreas que operan en

el pais.

En la planificacién de la red de rutas, se tomaron en cuenta los requisi
tos operacionales, asi como también,las recomendaciones del Consejo Nacio
nal de Aviacidn Civil en materia de economia de combustible, se procedid

a racionalizar el nimero de designadores.
En el pais, la red de rutas se puede dividir en dos grandes grupos :

-~ Rutas donde basicamente se provee el servicio de control de transito

aéreo, que estan ubicadas en la sierra y en la costa.
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- Rutas donde se proporciona el servicio de informacién de vuelo y aler-

ta, ubicadas en la regidn oriental en su gran mayoria.

La estructura actual de la red de rutas, se considera adecuada a los ae -
tuales y futuros requerimientos operacionales, pudiendo ser modificada de

acuerdo a las necesidades y a la experiencia.

Se considera que en el Ecuador los servizios de radio ayudas y navegacién

proporcionan un alto grado de confiabilidad en la navegacidn aérea.

Quito y Guayaquil, son los dos polos de desarrollo que originan la mayor
cantidad de operaciones aéreas, llegando hace algin tiempo a un grado de
congestionamiento que origind situaciones conflictivas, por lo que fue ne
cesario planificar un sistema de carrusel para evitar los cruces de las -
aeronaves en los diferentes niveles, obteniendo de esta manera un trdn -
sito seguro y ordenado, sacrificando un tanto la economia de las lineas -
aéreas operadoras ¥y todos Los procedimientos de salida tienen que reali
zarlo por el norte del aeropuerto,a pesar de que el rumbo para llegar a -

su destino sea el sur.

La Direccidn General de Aviacidn Civil, ha insfalado una red de radic -

ayudas de navegaciéon modernas, del tipo VOR/DME, para preporcionar una -
cobertura de las rutas nacionales, apoyadas por ayudas de tipo NDB, exis-
tiendo eriterios basicos para la renovacién y modernizacién de las mismas,

basado en los siguientes factores :

- Requerimientos planteados por las dreas operativas

- Estado operativo, confiabilidad y disponibilidad de los sistemas exis-
tentes.

- Incidencia de los sistemas en los requerimientos del persoanl técnico
y niveles de stock de repuestos necesarios para garantizar una disponi
bilidad aceptable.

- Vida util de los sistemas actualmente instalados.

~ Cumplimiento de vormas y recomendaciones de la O4CI.
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Los aeropuertos utilizados por el transporte aero-comercial doméstico e
internacional, estén distribuidos en las cuatro regiones naturales del

pais.

De acuerdo a las normas de la Organizacidn de Aviacidn Civil Internacio-
nal (0ACI), los aerddromos del pais agrupan a los aviones usuarios en -
clave de refencia que originan las principales caracteristicas fisicas,

que van desde aeropuertos clave 4D (los de mayor capacidad) que pueden -
recibir aviones de gran envergadura (ancho) y aeropuertos clave 14, aque
llos que sirven para aviones pequerios que no requieren mds de ochocientos

metros de largo de pista para su despegue o aterrizaje.

Los aeropuertos que se encuentran en la categoria clave 4D, son los siguien

tes ¢
"Simén Bolivar" en Guayaquil, "Mariscal Sucre" en Quito.
Aercpuertos que se encuentran en la clave 4 C :

"Eloy Alfaro" en Manta, "Reales Tamarindos" en Portovieje, "Ulpiano Piez"

en Salinas y "Mariscal Lamar" en Cuenca.
lkeropuertos que tienen la categoria clave 3 D :

"General Rivadeneira" en Esmeraldas, "Baltra' en las Islas Galdpagos, -

"Chimborazo' en Riobamba.

Aeropuertos que tienen la categoria clave 3 C :

De San Cristdbal en las Islas Galdpagos, "General Alejandro Serrano” en
Machala, "El Rosal" en Tulcén, "Camino Ponce Enriquez" en Loja, "Lago -
Agrio" en Lago Agrio, "EL Coca” en El Coca, "Shell Mera" en Pastaza, "Ma

cas" en Macas.

Azropuertos de categorias inferiores :
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En Pedernales, Bahia de Caraquez, Ibarra, Santo Dbmingo, Macard, Gualaqui
za, Tena, Tarapoa, Tiputini, Putumayo, Nuevo Rocafuerte, Limoncocha, Tai-
sha, Arajuno, Montalveo, Villano, Méndes, Zamora, Zumba, San Lorenzo, Cho-

ne, Santa Rosa y Pasaje entre otros, con una caterogia 1 Ay 1 B.

1.1.4. El plan de rutas de la Direccidn General de Aviacidn Civil

Este plan fue elaborade por la Direccidn General de Aviacidn Civil.
con el propbsito de apoyar en el desarrollo socio-econémico de los pue -
blos, especialmente a las provincias y ciudades del pais, que no cuentan
con buenas vias de comunicacién terrestre; y, que por su topografia con-

vierte el viaje terrestre en una aventura tortuosa, larga y peligrosa.

Para su elaboracidn se toma en cuenta varios factores, siendo los princi-
pales : vias de comunicacién terrestre, comportamiento histdrico de trd -
fico, datos poblacionales, datos econdmicos, aspectos concernientes con -

la seguridad nacional, material de vuelo, etec.

La Direccién de' Aviacién Civil ha elaborado un plan quinquenal 1985-1989
en el que contempla 24 rutas, tomando como bases principales las ciudades
de Quito en la sierra, Guayaquil en la costa y Pastaza en la regidn amazd
nica, dando mayor énfasis a esta dltima, para coadywvar en la formacidn -
de fronteras vivas, que siendo alimentadas y oxigenadas por los polos de
desarrollo, se podrdn robustecer y a su vez constituir en un verdadero -

resguardo de nuestras tierras orientales.

En cuanto a la politica tarifaria, se ha previsto desarrollar un modelo -
matemdtico para el edlculo de costos operacionales que permita medir con
mayor exactitud, cuales son las tarifas redituales para cada ruta y al -
mismo tiempo,desarrollar una politica de subsidios de rutas rentables en
favor de rutas no rentables, para un desarrollo arménico del transporte

aéreo.
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1.2, SERVICIOS INTERNACIONALES

Al igual que el servicio doméstico, el servicio internacional estd
reguladeo por la Direccidn General de Aviacidn Civil, otorgando concesio-
nes, permisos de operacidn, ete., a las compaiias de transporte aéreo -

internacional.

La Direceidn General de Aviacidn Civil tiene que velar por el fiel cum
plimiento de las concesiones, convenios; de las regulaciones y normas -
que rigen el dmbito aéreo. Tiene una politica de total apertura a nue -
vos mercados en base a convenios bilaterales con otros gobierncs, buscan

do siempre el equilibrio para evitar la competencia desleal.

El transporte aéreo internacional se ha visto perjudicade por la crisis
econémica que estd afectando al mundo, y asi, todos los datos estadisti-
cos revelan que en el afio 1983, en lugar de continuar con un incremento
sostenido de pasajeros, sucedid lo contrario; fendmeno que ha venido per
Judicando a la industria del transporte aéreo, aprecidndose una gran re-
duceidén del turismo, como consecuencia de esta recesién econdmica del -

munde capitalista.

En cuanto se refiere al transporte aéreo de carga, actualrmente existen -
tres empresas dedicadas a esta tarea : ANDES, AECA y ECUATORIANA DE - -~
AVIACION, wutilizando aeronaves que satisfacen la demanda. FEste ser-
vieio también fue afectado por las razones expuestas anteriormente -
Yy comparando el afio 1981 con 1985, este iltimo tuvo una reduccidn -

del 39%, es decir, fué el drea mas afectada.

El transporte aéreo internacional se ha desarrollado hasta el punto de -
satisfacer los requerimientos del pais, manteniendo un buen equilibrio

frente a las necesidades.

La impresionante evolucidn del transporte aéreo ha sido el factor deter-

minantes para la infraestructura de los aeropuertos internacionales



- 13 -

de Quito y Guayaquil, actualmente no permiten ofrecer un servicio adecua
do, haciéndose cada dia mas conflictivo su funcionamiento, a pesar de -
las readecuaciones para permitir el ingreso de aeronaves de mayor capaci
dad y las ampliaciones de sus edificios terminales, buscando una mayor

capacidad y funcionabilidad.

A pesar de todas estas medidas, se hace imprescindible que en el menor
tiempo posible se construyan los dos aeropuertos, con proyecciones para
no menos de veinte y cinco afios, con una concepcidn funcional que permi

ta ofrecer un servicio adecuado, dgil y eficiente.

1.2.1. Empresas aéreas internacionales que operan en el Ecuador

Actualmente, son catorce (14) las empresas que operan en el - -
transporte aéreo regular de pasajeros. Entre estas, se encuentran dos -
compaiiias nacionales : ECUATORIANA y SAETA, esta ultima, que inicid su -

servicic internacional en enero de 1988,en la ruta Ecuador-Miami-Ecuador.

Existen dos compaiiias nacionales AECA y ANDES dedicadas estrictamente al
transporte internacional y doméstico de carga, acompanadas de ECUATORIA-

N4 que también realiza este servicio.

Todas las empresas, ademds de cubrir con los requisitos para la habilita
cion de las aeronaves en sus propios paises, deben registrar las mismas,

en la Direccidn General de Aviacidn Civil del Ecuador, con sus respecti-

vas matriculas. Cuando se requiera la operacidn de una aeronave que no -
esté registrada, serd necesario realizar los tramites correspondientes

para su autorizacion.

A continuacidn se detallan los nombres de las compaiiias de transporte -
aéreo, con una pequefia resefia de su nacionalidad, tipo de empresa, su -

conformacidn econdmica; apoyo y subsidio de sus gobiernos.
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AEROPUERU
4IR FRANCE
AIR PANAMA
AVIANCA

EASTERN A.L.
ECUATORIANA-
IBERTA
K.L.M.
LADECO
LUFTHANSA
PAN AMERICAN
SAETA

VARIG

VIASA

AECA

ANDES
ECUATORTANA
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No. dviones

Flota
Tipo de avidn

Siglas Conformacién
FL Estatal

4F 88. 55% Estatal
oP Privada

AV Semi-estatal
Ed Privada

ry Estatal

IB Estatal

KL 70% Estatal

e Privada

LH 75% Estatal

P4 Privada

LU Privada

'RG Semi-estatal
VA Semi-estatal

COMPANTAS CARGUERAS

RY Privada

ED Privada

EU Estatal

13

41

64

11

10

DC-86 2
BOEING 747
BOEING 727
BOEING 707/787
y DC-10 30.
BOEING 727 IL-
1011-2

BOEING 707,
oc-10  30.
BOEING 747,
DC-10 30.
DC-10 30
BOEING 727
BOEING 747
BOEING 747/727
BOEING 707/787
BOEING 707, 1
EA-30 AIRBUS.
DC-10/DC-8
BOEING 707.

DC-8/C~130/
C-402 y C-182
pCc-8

BOEING 707,

Las compaiiias estatales o semi-estatales, han recibido la respectiva ayu

da econémica, sea cuando se formaron o en diferentes épocas, para perni-

tir su consolidacién como empresas de gran importancia y prestigio en el

ambito aero-comercial internacional.
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Estas compafitas también tienen un tratamiento especial por parte de sus
regpectivos gobiernos, como es, el pago de impuestos, derechos de aterri
zaje, precio especial del combustible y exclusividad en el transporte de

correo.

1.2.2. Convenios internacionales bilaterales y multilaterales de trans-

porte aéreo firmados por el Ecuador

1.2.2.1. Convenios bilaterales

Los convenios y acuerdos sobre transporte aéreo cele-

brados por el Ecuador con distintos paises son los siguientes :

Alemania Federal, suscrito en Bonn, el 20 de septiembre de 1962 (Regis -
tro Oficial No. 363, de 23 de enero de 1963); Chile, firmado en Quito, -
el 11 de julio de 1957 (R.0. No. 317 de 24 de septiembre de 1971); Espa-
fla, firmado en Quito el 8 de marzo de 1974 (R.0.No, 640 de 17 de septiem
bre de 1974); Estados Unidos de América, firmado en Quitb, el 8 de enero
de 1947 (R.0. No. 867 de 24 de abril de 1947), modificado mediante inter
cambio de notas suscritas en Washington el 3 y 10 de enero de 1951; Fran
cta, firmado en Quito, el 3 de febrero de 1964 (R.0. No. 175 de 8 de fe-
brero de 1964) Honduras, suserito en Quito, el 29 de noviembre de 1954 -
(R.0. No. 151 de 4 de marzo de 1857); Reino de los paises bajos, suscri-
to en Quito, el 14 de diciembre de 1954 (R.0.No. 148 de 28 de febrero de
1957); y, Confederacidon Suiza, firmado en Quito, el 6 de mayo de 1974 -
(R.0. No. 643 de 20 de septiembre de 1974).

Estos instrumentos, con excepcidn del ultimamente celebrado con los Esta
dos Unidos de América, en Washington, el 26 de septiembre de 1986 que to
davia no ha sido aprobado y ratificado, estdan registrados en la Organiza
eibén de Aviacidn Civil Internacional, conforme el articulo 83 del conve-
nio de Chicago de 1944, cuya norma establece que "(...) todo estado con-
tratante puede concertar arreglos que no sean compatibles con las dispo-
siciones del presente convenio. Todo arreglo de esta naturaleza, se re-

gistrard inmediatamente en el Consejo, el cual hard piblico a la mayor
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brevedad posible!'

Ademds, la autoridad aerondutica ecuatoriana, ha celebrado con sus simi-
lares de Argentina, Brasil, Colombia, Panamd y Reino UNido de la Gran -
Bretadia e Irlanda del Norte, "Memorandumes de Entendimiento’ o "dctas de
Consulta", destinados a regular varios aspectos del intercambio de dere—
chos aerocomerciales o de trafico. Estos documentos tienen mecanismos -
flexibles, que permiten adecuar los servicios de transporte aéreo inter-
nacional entre los paises, a las necesidades de la industria y en gene -
ral del interés piblico, considerando el dinamismo que caracteriza a la

aviacidn en general. Si bien esta flexibilidad no tienen los convenios

"elasicos™, la tendencia actual y la experiencia, exige que Llamados --
"anexos" a los acuerdos, tengan duracidn perentoria y mecanismos de revi
sidn mas expeditos. Un ejemplo de esto, precisamente es el ultimamente

celebrado por el Ecuador con los Estados Unidos de dmérica, el que, de -
entrar en vigencia, por haberse cumplido los tramites constitucionales,

reemplazard al celebrado en 1947, modificado en 1951 sobre la materia.
1.2.2.2. Convenios multilaterales

1. Convenio sobre fviacion Civil Internacional
{(Chicago 07 de diciembre de 1944)

3. Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos inter
nacionales.
(Chicago 07 de diciembre de 1944)

8. Convenio para la unificacién de ciertas reglas relativas -~
al transporte aéreo internacional.
(Varsovia 12 de octubre de 1929) y protocolo modificatorio
(la Haya 28 de septiembre de 1955)

4. Convenio sobre dafios a terceros en la superficie, con aero
naves.
(Roma 07 de octubre de 1952)
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Convenioc relativo al reconccimiento internacional de dere-
chos sobre aeronaves.
{Ginebra 19 de junio de 1948)

Convenio sobre infracciones y ciertos otros actos cometi -
dos a bordo de aeronaves.’
(Tokio 14 de septiembre de 1963)

Convenio para la represién del apoderamiento ilicito de ae
ronaves.
(La Haya 16 de diciembre 1970)

Convenio para la represidn de actos ilicitos, contra la se
guridad de la Aviacidn Civil Internacional.
(Montreal 13 de septiembre de 1971)

Estatutos de la Comisidén Latincamericara de Aviacién Civil.
(Mexico 14 de diciembre de 1873)

El trafico aéreo

El trafico aéreo, estd intimamente relacionado con la capacidad
aercportuaria del pais. Al momento las instalaciones, plataformas y ~
edificios terminales, son inadecuados a pesar de las continuas readecua-
ciones realizadas en los aeropuertos internactonales, que desde hace al-

gun tiempo quedaron muy atras de los requerimientos del mundo aeronduti

Sin embarge, podemos observar un fendmeno de disminucidn del nimero de -
pasajeros transportados desde y hacia el Ecuador. a partir del ano 1981,

como lo demuestra el cuadro que ha continuacidn se detalla :
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PASAJEROS PASAJEROS CARGA CARGA
aFo ENTRADOS S4LIDOS ENTRADA SALIDA
1981 271,171 280. 955 147573.781 12'621.701
1982 231.909 229.805 .  13'237.215 12'163.754
1983 197. 200 193.717 10°802. 855 11'043. 050
1984 203.644 205. 600 127310.376 8'372.812
1985 223.652 229. 295 9'266.832 71167.913
1986 254. 530 253.728 127000. 850 9'956. 891
1987 272.895 274. 422 11'158. 684 13'685. 894

NOTA : En 1987 faltiér la carga que salid en el mes de diciembre desde Gua
quil,

Con el andlisis de estos datos estadisticos, se deduce que el afio de ma-
yor recesidn, es 1983, notdndose  una paulatina recuperacidn en los si-
guientes arios; sin embargo, no se ha podide todavia igqualar el nimero de

pasajeros transportados en 1981.

Similar fendémeno se presenta en el transporte de carga, siendo el afio -
eritico 1985.

1.2.4. Posibilidades de expansién de los servicios de transporte aéreo

La Dirececidn General de Aviacidn Civil, en el "Plan de desarro -
llo aerondutico 1985-1989", tiene contemplado la expansidn y optimiza -
cion de los servicios de transporte aéreo, para lo cual, ha establecido

objetivos, acciones, politicas y metas que a continuacidn se detallan :
1.8.4.1. Objetives

1. Optimizar la seguridad de vuelo en la navegacidn aérea na-

cional

2. Promover el desarrollo aerondutico en todos sus aspectos;
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3. Impulsar y reforzar el sistema aeroportuario, incluidas -
las ayudas a la aeronavegacidn,a fin de que se siga brin--
dando un eficaz servicio a las operaciones aédreas y consti

o

tuya apoyo a la defensa y soberania nacional;

4. Lograr el desarrollo seguro y ordenado de la aviacidn civil,
tanto en el dmbito interno como externo, evitande el ries-

go econdmico producido por una competencia excesiva;

5. Motivar se atienda las necesidades de las distintas comuni
dades del Ecuador respecto a un transporte aéreo seguro, -
eficaz y econdmico, ampliando el servicio aéreo doméstico

hacia y desde las zonas fronterizas;
6. Alentar el transporte aéreo internacional; Yy,

7. Desarrollar los recursos humanos, tanto de los que operati
vamente proveen los servicios a la navegacidn adrea, como
de los que tienen que velar por el cumplimiento de las nor

mas y procedimientos establecidos.
1.2.4.2. Acciones
1. Ejercer un control permanente de la actividad aerondutica
mediante supervisidn de las responsabilidades y funciones

del personal aerondutico.

2. Operar un sistema de control de transito aéreo seguro y -~

efectivo, y mantener una estructura de rutas aéreas;

3. Ejercer la funcidn de control de las aeronaves y propender

a la implementacidn de un sistema eficaz de mantenimiento.

4. Optimizar los niveles de servicio del transporte aéreo en

concordancia con las normas de seguridad establecidas;
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11.

12.
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Renovar y ampliar los sistemas de ayuda a la aeronavega -
eidn, de conformidad a las aerovias existentes y al adelan

to tecnolégico;
Fomentar, vigorizar y controlar las escuelas de aviacidn;

Estructurar y unificar los planes de estudio de las escue-

las civiles de formacién de personal aerondutico ;

dpoyar la constitucidn y funcionamiento de aeroclubes y -
todas las actividades que contribuyan al desarrollo aero -~

nautico;

Complementar la infraestructura aerondutica existente, a -
fin de satisfacer los requerimientos minimos para las ope-
raciones aéreas y necesidades del usuario, de conformidad
a la evidencia del servicio y de aquellas que por seguri -
dad nacional, como son las zonas fronterﬁz&s y las regio -
nes amazdnica e insular de Galdpagos, donde es imperioso -

su desarrollo;

Concluir los estudios y expropiaciones de los terrenos e -
iniciar la construccidn de los nuevos aeropuertos de Quito

y Guayaquil;

Mediante estudios, permanentemente conocer las necesidades
que sobre transporte y trabajo aéreo requieren las regiones
del pais, a fin de orientar medidas que coadyuven en el de
sarrollo de las zonas fronterizas y de las regiones amazd-

nica e insular de Galapagos;

Regular y fijar un sistema tarifario nacional e internacio
nal que permita a las empresas, obtener utilidades razona-
bles, sin afectar el interés del usuario y otros intereses

nacionales;
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14,

13.

18.
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Fomentar la capacitacidn del elemento humano del sub-sec -
tor, en todas aquellas disciplinas que se requieran para -
un eficiente servicio de la actividad aerondutica y de las

relaciones publicas.

Mantener la calidad y productividad de trabajo de los recur
s08 humanos y promover el desarrollo organizacional de la

institucidn;

Compatibilizar las técnicas, procedimientos, equipamiento
Y preparacion del personal médico y para-médico con los re

querimientos institucionales; y,

Establecer y mantener programas de medicina preventiva que
incluye educacidn sanitaria, proteccidn personal en el tra
bajo y fisiologia de vuelo, a fin de incrementar la seguri

dad en la actividad aerondutica.

1.2.4.3. Politicas

1.

Las concesiones y permisos de operacidn para compafiias na-
cionales e internacionales de aviacidn, se dardn previo al
cumplimiento de los requisitos legales establecidos para -
el efecto, y en concordancia al estudio que sobre las ne -
ecesidades de transporte aéreo de las distintas regiones -
del pais haya efectuado la DAC. 4si como precautelando -

los traficos regionales en el dmbito internacional;

Los equipos de vuelo permitidos para los servicios de - -
transporte y trabajo aéreo privado, estardin en funcidn de

las facilidades aeroportuarias existentes;

Las tarifas aéreas, para el transporte aéreo doméstico debe
ran fijarse sobre el costo de operacidn a fin de precaute-

lar a los usuarios y demandar mayor eficiencia econémica
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T
de las lineas aéreas;

En tarifas aéreas para el transporte aéreo doméstico, ade-
mas de lo anotado en el item anterior, deberda tomarse en -
cuenta todas las rutas y entre éstas considerar la tarifa

media entre una ruta rentable y otra no rentable;

El desarrollo y completamiento de la infraestructura asro-
néutica incluidos las ayudas a la aeronavegacidn del pais,
se efectuarén de conformidad al "Plan de desarroflo aero -
ndutico 1985-1989;

Regular la capacidad de las flotas aéreas de las compafiias
de aviacidn, de conformidad a los estudios y mercado, consi

derando la operacidn global y no determinada ruta;

Dar prioridad y tratamiento diferente a las compaiiias que
operan o desean hacerlo en la regidn amazénica y particular

1 +
mente en las zonas fronterizas.

No desarrollar obras en aeropuertos que por su ubicacidn -
ponen en peligro las operaciones aéreas, excepto en aque -
llos que por seguridad deban efectuarse obras de manteni -

miento;

Promocionar un servieio progresista y adecuado de las em -
presas ecuatorianas de transporte aéree, sin discrimina -
eidn ni preferencia, evitando en todo caso, el monopolio -

y la competencia desleal.

El desarrollo de la infraestructura cerondutica, seré“Ease
a costos compartidos entre la DAC que invertirda en los ae-
ropuertos Y los consejos provinciales y consejos cantona -
les que deberdn contribuir con los terrenos y las vias de

aceceso; Y,
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Estimular el transporte aéreo doméstico de carga y alentar

el internacional.

Metas

1.

Mejorar las pistas, plataformas, terminales y cerramientos
de 41 aeropuertos, incluyendo obras en las zonas fronteri-

zas y en las regiones amazdnica y Galdpagos;
Instalar un sistema radar en Quito.

Incrementar, renovar y mantener los equipos de ayudas a la
aeronavegacidn, a fin de que el pais, incluyendo las zonas
fronterizas y las regiones amazdnica y Galdpagos, siga man

teniendo un eficiente sistema de navegacién aérea;

Dotar de vehiculos y equipos contra incendio a 16 aeropuer

tos del pais;

Adquirir e instalar 2 sistemas de simulador de vuelo por -

instrumento vara el centro de perfeccionamiento de pilotos

y personal acrondutico en la EScuela Téenica de Aviacidn -

Civil (ETAC);

Modernizar el sistema de comunicacidn aerondutica a nivel
de todos los aeropuertos del pais, incluyendo los ubicados
en las zonas fronterizas y las regiones amazdénica y de Ga-

Llapagos;

Coneluir las expropiaciones de los terrenos donde se van

a construir los nuevos aercpuertos de Quito y Guayaquil;

Estudiar los diserios definitivos de los nuevos aeropuertos

de Quito y Guayaquil;
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11.

12.

- 54 -

Iniciar la construceidén de nuevos aercpuertos para Quito -

y Guayaquil;

Contar con asistencia técnica externa e interna;

Capacitar los recursos humanos en orden,para mantener y

acrecentar la capacidad de trabajo; y,

Mantener todo el sistema aeroportuario del pais.



CAPITULDO I

2. REPLANTEAMIENTO DE LOS OBJETIVOS DE TRANSPORTE AEREQ EN EL ECUADOR

Para el replanteamiento de los objetivos de transporte aéreo en nues
tro pais, es necesario primero realizar un andlisis minucioso de los ob-
Jetivos tradicionales que han prevalecido, orientados unicamente al desa
rrollo como tipica institucidn al servicio piublico, aleanzando un ereci
miento del ‘transporte aéreo,-muchas veces sin contar con las bases reque
ridas para dicho fin, resultando en poco tiempo contraproducente este -
aparente progreso que trae como consecuencias situaciones que entorpecen

la administracion y propician el mal uso de los recursos existentes.
8.1. RACIONALIZACION DEL SERVICIO AEREQ

El transporte aéreo constituye un valioso instrumento que contribu

ye decididamente al desarrollo socio-econdémico de un pais, cuando se le
! - - . - - +

utiliza en una forma armdénica, econdmica y eficiente, mediante politicas

coherentes por parte del Estado.

Es recomendable estimular el serviecio de transporte aéreo tanto el do -
méstico como el internacional, por cuanto el primerc permite una dinami-
zacidn de las actividades productivas, integra las ciudades mds aparta -
das de los grandes centros urbanos; y el segundo fortalece los vinculos
eon otros paises regionales y continentales, siendo parte importante de

la esfera del turismo.

En el transporte de carga nuestro pals promociona el fomento de las ex -
portaciones de los productos perecibles y no tradicionales,como son : ca
marones, langostas, frutillas, flores, ete., los mismos que hacen facti-
ble el ingreso de divisas necesarias para el desarrollo nacional, ya que
la economia en el sector externo tiene una alta dependencia del ingreso

por las exportaciones petroleras, que se han caracterizado en los tltimos

afios por la inestabilidad de sus precios, situacidn que nos ha 1llevado
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a graves desequilibrios econdmicos, originando desajustes en los ingre -
sos del Estado.

La Direccidén General de Aviacién Civil al promover e impulsar el desa -
- rrollo aerondutico realiza en primer lugar, un prolijo estudio y un and-
lisis comparativo entre la capacidad de los servicios aérecs y la deman-
da existente. El Consejo Nacional de Aviacidn Civil para otorgar los -
permisos d2 operacidn, rutas y frecuencias, debe considerar la necegsidad
imperiosa de ciertas poblaciones, que por su posicidn y situacidn geogrd
fica requieren de este medio de transporte para lograr y mantener el en-
lace con los polos de desarreollo, como es el caso de la mayoria de las -

poblaciones de la regidén amazdnica y surefias del pais.

Para regular el desarrollo de las flotas aéreas de las diferentes compa-
nias de aviacidn que prestan servicios nacionales, se hace en funcidn de
un estudio de mercado en cuanto al potencial humano viajereo, niveles de

ingreso econdmico, andlisis de la industria y comercio local, etc., ade-
mis de un sinntmero de factores determinantes como son : la clase y ca -
racteristicas de pistas existentes, instalaciones, condiciones y facili-
dades que pueden prestar los terminales de dichos aeropuertos, las ayu -

das de navegacidon existentes y en general, la infraestructura disponible.

FYambién interviene la existencia de vias de comunicacidn terresires en -
la zona y lo que éstas significan por su naturaleza en el desgaste huma-
no, por el tiempo y la dificultad en el traslado por caminos de condicio
nes deplorables o caminos de primer orden; perco dificiles, complejos y -
peligrosos, debido a las condiciones topograficas del terreno por el que

atraviesan.

La utilizacién del transporte aéreo tiene especial significado e impor -
tancia en el desarrollo socio-econdmico de los pueblos, ya que reduce de
una forma sustantiva el tiempo requerido para las diferentes actividades
productivas. Estas originan un efecto multiplicador en los ingresos y -

en el empleo.
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La dimensidén de la flota, la cantidad de.tipo de avidn, deben estar en - =
funcién del mercado, de las caracteristicas de la zona de operacién y -
del usuario. Normalmente es preferible el establecimiento de frecuen --
cias regulares, que operen diariamente con aviones de poeca capacidad,que
mantener una o dos frecuencias semanales con aviones de gran capacidad;

son innumerables las ventajas para una poblacidn, el contar diariamente

con un servicio de transporte adreo, especialmente aquellas que se en -
cuentran aisladas por la falta de vias de comunicacidn terrestre, asi co

como por las distancias que los separa de los polos de desarrollo.

Para que el servicio que presta una compariia de aviacidn sea considerado
remunerativo, es necesario alecanzar un coeficiente ocupacional del 60% -
de la capacidad de asientos de la aeronave, siendo el Consejo Nacional -
de Aviacidon Civil el organismo que regula y establece las tarifas, con -
el fin de buscar un entendimiento entre los intereses del operador (renta
bilidad), el usuario (capacidad econémica) y la autoridad aerondutica -

(intereses nacionales).

Una adecuada politica econdmica del trafico aéreo, se obtiene mediante -
un permanente andlisis de su comportamiento, que posibilite las aceiones
eorrectivas en cuanto a tarifas, rutas, itinerariocs, frzcuencias y cual-

quier otro tipo de reajustes requeridos.

El principal objetive del Estado en el transporte aéreo es la integra -
eidn de los pueblos y el papel de la Direccidn General de Aviacidn es -
lograr que nuestro pais mantenga un equilibrio en cuanto a las concesio-
nes entre companias nacionales y extranjeras, precautelando en todo mo -

mento los derechos e intereses de Zas nacionales.

Es preciso considerar los convenios realizados con paises representados
por lineas aéreas extraregionales que operan en el Ecuador, sin existir
por nuestra parte el aprovechamiento de una linea aérea nacional en ru -
tas que nos corresponderia como contraprestacidn de servicios, pero que
lamentablemente todavia no estamos en capacidad de competir en estos -

nuevos mercados.
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Mientras no se cuente con una infraestructura competitiva que permita -
proporeionar un servicio que cubra con todos los requerimientos que exi-
gen las operaciones aéreas y las facilidades que deben ser proporciona-

das a los usuarios, muy dificilmente se podrd tener éxito en esta indus-
tria que depende de mucnos factores, incluyendo decisiones estrictamente

politicas que pueden afectar positiva o negativamente a esta actividad.

Al BEstado a través de la autoridad aeroniutica, le corresponde la plani-
ficacidn, regulacion y control de la aeronavegacidn civil en el territo-
rio ecuatoriano, asi eomo la construccién, operacidn y mantenimiento de
los aerddromos, aeropuertos y helipuertos. Sin embarge ciertas obras -
por su magnitud y sus costos requieren o dependen de la decisidn politica
del gobierno, para determinar las prioridades, tal es el caso de la cons

truceidn de los nuevos aeropuertos para Quito y Guayaquil.

Debido a las circunstancias econdmicas por las que atraviesa el pais, ha
ce muy difiecil la construccidn simultanea de los dos aeropuertos, ameri-
tando un andlisis muy serio para determinar correctamente su prioridad,

para lo cual se deberia tomar en consideracidn los siguientes aspectos y

puntos de vista :

-~ En ciertas épocas del afio, se restringen las operaciones de vuelo en
el aeropuerto de Quito, como consecuencia de las condiciones meteoro-
logicas que obligan a cerrar el aeropuerto y cancelar vuelos,en oca -
siones por tiempos prolongados, occasionando molestosos retrasos a los
aviones que estan cumpliendo itinerarios internacionales, afectando a
sus conexiones y en todas sus escalas intermedias hasta llegar a su -
destino final. Tonto el usuario con las molestias ocasionadas, como
las empresas ftransportadoras por los gastos que tienen que cubrir -
(alojamiento y alimentacidén de los pasajeros) sufren las consecuen -

cias de las limitaciones de este aeropuerto.

- Las operaciones de vuelo en el aeropuerto de Quito son mas criticas -
que en el de Guayaquil por varios factores técnicos, siendo el mis re

levante la altura con relacidn al nivel del mar, que reduce ostensi-
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blemente el rendimiento de la potencia de las aeronaves.

- El aeropuerto de Quito estd totalmente rodeado de la ciudad, el de -
Guayaquil esta rodeado en su contorno, excepto la parte norte que es
la prolongacidn de la pista 03, en donde se enuentra el rio Guayas, -
obstdculo que ha constituido una defensa natural para impedir el mis-
mo fendmeno que se produjo en el aeropuerto de Quito, que fue rodeado

totalmente por la ciudad.

- El aeropuerto de Guayaquil opera las veinte y cuatro horas del dia y
las operaciones de vuelo en raras oportunidades han sido canceladas -
por causa de las condiciones meteorolégicas. EL de Quito opera regu-

larmente quince horas diarias.

- En el aeropuerto de Quito hace pocos afios (1984) se produjo un lamen-
table accidente de un avién DC-8 de la compafia 4EC4, mientras decola
ba en la pista 35 al no haber logrado sustentacidn, luego de recorrer
la pista en toda su extensidn se precipitd contra las casas ubicadas
al norte, ocusionando un apreciable nimero de victimas y cuantiosos -

destrozos como consecuencia de este tragico accidente.

Es necesario anotar también, que las compafiias internacionales aéreas es
pecialmente las europeas (KLM e IBERIA), han expresado el deseo de no -
operar en el aeropuerto de Guayaquil, por motivo que no se han llegado a
determinar por nuestra parte; otro ejemplo es el caso de la compafiia - -
LUFTHANSA que transfirid sus rutas de destino a la ciudad de Quito en lu
gar de Guayoquil. Respecto a IBERIA fue necesaria la intervencidn del -
gobierno a través de la autoridad aerondutica para exigir que esta compa
fila mantenga la ruta que une a la ciudad de Guayaquil, como requisito in

dispensable para que siga vigente el convenio correspondiente.

En el taso de construir unicamente el aeropuerto de Guayaquil y se lo con
sidere el #unico para vuelos internacionales, los vuelos domésticos en la
ruta Guayaquil-Quito-Guayaquil se incrementarian, para trasladar aquellos

pasajeros internacionales cuyo lugar de partida o de destino es Quito.
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Esto quiere decir que el nimero de movimientos (despegues, aterrizajes),
no disminuirdn en el aeropuerto de Quito, con lo que no solucionaria el
problemas existente,. reduciendo las operaciones de vuelo para disminuir
las posibilidades de riesgo. Igual situacidn se presentaria en Guaya -

quil, si la decisidon es priorizando al aeropuerto de Quito.

En todo caso, los aeropuertos de Quito y Guayaqﬁil, a pesar de las ade -
cuaciones realizadas y de las medidas preventivas tomadas, estdn llegan-
do a su punto de saturacidn. Su operacidn constituye un riesgo permanen
te para.las dos ciudades y en especial para Quito, por lo que se hace -
imprescindible una inmediata determinacidn para la construccidn de los -
nuevos aeropuertos en el menor tiempo posible, caso contrario estas dos

grandes ciudades que congtituyen los polos de desarrollo del pais, expe-

rimentaran un paulatinoe aislamiento.

DISTRIBUCION DE AREAS QUE REQJUIERE UN AEROPUERTO

=

LEYENDA
1 PISTA
2 AREA COMERCIAL, INDUSTRIAL CON RESTRICCIONES

3y 4 USO AGRICOLA (PROHIBIDO LOTIZACIONES Y URBANIZACIONES)
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2.2. OBJETIVOS INSTITUCIONALES DE L4 FUERZA AERE4 ECUATORIANA.

Los objetivos institucionales de la Fuerza Aérea estdn encaminados
a la consecucidén de los objetivos nacionales permanentes. La propia -~
Constitucidn de la Republica en el art. 128 dice : "La Fuerza Piblica es
td destinada a la conservacidén de la Soberania Nacional, a la defensa de
su ordenamiento juridico. 8in menoscabo de su misidn fundamental, la -
ley determina la colaboracién que la Fuerza Publica debe prestar para el
desarrollo social y econdémico del pais, y en los demds aspectos concer -

nientes a la seguridad nacional”,

Ha sido siempre motivo de especial interés para la Fuerza Aérea, interve
nir en actividades que coadyuven el desarrolle integral de nuestro pais

Yy a su vez permitan mantener una efectiva reserva aérea. Los mismos me-
dios que son utilizados en tiempo de paz para proporcionar el servicio -
de transporte adreo y la misma infraestructura que permite su desenvolvi
miento, serviran para ser utilizados inmediatamente, en caso de una ca -
tastrofe nacional o cualquier otro tipo de emergencia que se vean com

i
prometidas la integridad territorial o la soberania nacional.

La Fuerza Aérea debe permanecer en condiciones operacionales en su mixi-
ma capacidad de empleo, con todo su apoyo logistico, para estar en posi-
bilidades de proporcionar los medios aéreos necesarios que permitan el -

cumplimiento de la misidn de las Fuerzas Armadas.

Por este motivo la F.4.E.,estd comprometida a fortalecer las empresas es
tatales, mediante una administracidn eficiente que le permita participar
activamente en el proceso de integracién y desarrollo de nuestros pue -
blos,utilizando todos sus recursos humanos y materiales de una forma ra-
eional, efectiva y econdmica, como parte importante del aparaio producti

vo del pais, por medio de las instituciones que estan a su cargo.

Otro de sus principales objetivos, es la consolidacidn de la industria -
aerondutica ecuatoriana, para estar en capacidad no solo de atender las

necesidades de mantenimiento y reparacidén de todos los aviones de la
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institucidn, sine en el futuro ampliar su campo de accién al ambito aero
~comercial, permitiendo el ahorro de grandes cantidades de dinero, que ac

tualmente es aprovechado por empresas aeronduticas de otros paises.

Otro aspecto importante es la preparacidn de su personal en todos sus -
campos, con el fin de disminuir en cuanto sea posible la dependencia tec

nolégica que es precisamente uno de los motive del subdesarrollo.

Se requiere que paralelamente se desarrollen el "Centro de Industria de-
rondutica” y el "Institute Tecnoldgico" creado recientemente para capaci

tar a nuestros profesionales en sus diferentes especializaciones.

Contando con una industria aerondutica, con cientificos profesionales y
téenicos propios, estariamos logrando un adelanto gigantesco que nos per
mitird ser autosuficientes, ademds de proporcionarnocs los respectivos ré
ditos econdmicos al proveer el mantenimiento y realizar trabajos e ing-

pecciones mayores a aviones nacionales o extranjeros.

La primera etapa del desarrolle de la industria aerondutica nacional ya
es una realidad, y los primeros frutos estdn reflejandose al haberse rea
lizado exitosamente inspecciones mayores en los aviones K-FIR-C-2, demos

trando el nivel alcanzado por nuestro técnicos y especialistas.

En definitiva con la accidn integrada de la Direceidn General de 4dvia -
eidn Civil, las empresas estatales ECUATORIANA DE AVIACION y TAME con el
Centro de Industria Aderondutica Nacional; guiado mediante politicas ten-
dientes a la racionalizacidn del servicio aéreo, la optimizacidn de los

derechos y recursos aerocomerciales,haran posible contribuir positivamen
te al desarrollo socio-econdmico de nuestro pais, con miras a la integra

cidén nacional y fortalecimiento de la estructura de su seguridad.
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ECUATORIANA Y TAME COMO EMPRESAS DE SERVICICQ PUBLICO

Las instituciones de servicio publico afrontan problemas inheren -

tes a sus funciones, razdn por la cual estdn sujetas a soportar cierta -

clase de resistencia natural o todo lo que significa cambio o innovacidn,

que originan fuerzas que dificultan la actuacidn del empresario con men

talidad innovadora presentando una dura resistencia a cambiar sus normas,

procedimientos, tradiciones y formas de trabajo establecidas.

Peter F. Drucker, una de las figuras mids sobresalientes del munde finan-

eiero y de la administracion de empresas, explica detalladamente en una
de sus obras "LA INNOVACION Y EL EMPRESARIO INNOVADOR", las razones prin

eipales por las que ciertos grupos se oponen o crean resistencia a la -

innovacidn :

"La institucidn de servicio piblico se basa en un presupuesto y no
en la ganancia,segin los resultados obtenidos. El éxito se mide -
por el aumento del presupusgsto mds que por los resultados obteni-
dos. - Cualquier intento de cambio en las actividades y los esfuer-
zos, disminuye a la institucidn, hace que pierda dimensidn y pres-
tigio. ELl fracaso no puede reconocerse, pero ain, no puede admi -
tirse que se ha logrado un objetivo.- En el momento en que una -—-
institucion de servicio comienza una actividad 'adgquiere' un grupo
de personas que se niegan a abolir el programa y hasta a modificar
lo ligeramente, todo lo nuevo es siempre discutido. Eso significa
que el grupo dirigente de las actividades se opone y lo nuevo no -
tiene su grupo para que lo defienda ...- Pero la razdn mas impor -
tante es que la Institucidn de Servicios Piblicos existe 'para ha-
cer el bien'. Eso significa que tiende a considerar su misidn co-
mo solamente moral, sin tener nada que ver con lo econdmico. No -
estd sometida al cdleculo de costos y beneficios ....- La Economia
busca siempre una diferencia para los mismos recursos, para obte -
ner mayor rendimiento, por consiguiente todo lo econémico es rela-
tivo. En la institucidn de servicio ptblico no existe "rendimien-
to", si no esta haciendo "el bien”, no existe "hacer mejor", por -
cierto, en el fracaso en lograr objetivos cuando se busca "lo bue-
no" solo significa que hay que redoblar los esfuerses, significa -
que las fuerzas del mal son mucho mds poderosas de lo que se espe-
raba y la lucha debe ser mas dura®.

Peter Drucker habla sobre la necesidad de definir claramente la misién -

[Qué esta tratando de hacer? ;Por qué existe? Necesita centrarse en los



- 34 -

objetivos mds que en programas y proyectos, ete., que se requiere una de
elaracidn realista de los objetivos. El fracaso en el logro de los obje
tivos deberia considerarse como una indicacidn de que posiblemente el ob

Jetivos es equivocado. o por lo menos que su definicidn es errorea.

Ademds de estas valiosas apreciaciones de Peter Drucker sobre las insti-
tuciones de servicio piblico es oportuno analizarlos bajo el punto de su

importancia en cuanto al desarrollo y la seguridad de un Estado.

La colectividad para alcanzar su bienestar necesita de una serie de ser-
vieios que muchos de ellos por su alto riesgo asi como por los bajos ni-
veles de rentabilidad que pueden producir, no resultan de interés para -
los inversionistas privados, por el casi ningin atractivo econdmico que

estos representan. Asi también,el Estado considera que por seguridad na

cional deben estar bajo su jurisdiccidn este tipo de servicios.

Estas empresas cumplen fines especificos como es el de proporcionar el -
bien a la colectividad no solamente otorgando un servicio vital para su
existencia, sine generando puestos de trabajo que permite elevar el ni -

vel ocupacional de nuestra poblacion.

Las corrientes del pensamiento econdmico que orientan la vida de un Esta
do ha dado prioridad a las empresas publicas en las cuales los ciudada -
nos como empresarics no demandan su partieipacién, razdén por la cual, el
objetivo central de este tipo de empresas, es dar servicios que son de -
vital importancia para la comunidad, por lo que se convierten en estraté
gicos,ya que al faltar los mismos afectarian en el desenvolvimiento y -
desarrollo normal de la sociedad, es por ello que los réditos financie -
ros si en verdad tienen cierta importancia, éstos no son tan priorita --

rios, como debe ser la atencidén y la satisfaccidn de las necesidades.

El tratamiento que se le debe dar a una empresa piublica no debe ni puede
ser comparada al de una empresa privada que tiene como objetivo central
conseguir altos indices de lucro; por el contrario, en las pitblicas es -

el bien comiin.
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Por este motivo, la mayoria de los gobiernos en los diferentes paises -
apoyan con la participacidn en el fomento de este tipo de empresas, para
lo cual es necesario tener conciencia del rol que desempefian en el desen
volvimiento y desarrolle de un pais. Las presiones de incrementos de sa
larios en este tipo de empresas subsidiadas con tributos que paga la co-
lectividad,serian justificadas siempre y cuando den el mejor servicio, -

originando beneficios incuestionables.

Muchas de estas empresas han sido ereadas por la necesidad de defender -
los recursos naturales, por lo que se convierten en un interés nacional,

adquiriendo tal importancia,que comprometen a la seguridad del pais.

Esto nos hace meditar que no es aconsejable la formacidn de agrupaciones
gremiales en este tipo de empresas,que lamentablemente siempre estdn orien
tadas por corrientes politicas ajenas a la realidad nacional, que influen
cian y distorsionan los verdaderos fines que persigue el trabajador; por
otro lado,constituye un peligro potencial para la estabilidad y seguri -
dad nacional. Una excesiva demanda laboral convierte a este tipo de tra
bajadores pﬁbliéos en grupos privilegiados, verdaderas élites econdmicas
que acrecentan la injusticia social, como actualmernte sucede en muchas -
instituciones de nuestro pais y por ser de conocimiento general no es ne

cesario mencionarlas.

El fin que cumplen estas instituciones es vital para el desenvolvimiento
del pais, constituyéndose atentatorio para los intereses de la comunidad
este tipo de actitudes de huelgasy paros que realizan las agrupaciones

gremiales.

Todos estos conceptos que se han vertido de una forma general sobre las
instituciones de servicio piublico y la necesidad de un elemento importan
tisimo en las empresas "La Innovacidén”, deben ser receptados y puestos -
en prdctica por parte de las dos lineas aéreas estatales de servicio pi-
blico. Por el adelanto de la tecnologia y la competencia desmedida, ha- ¢
ce necesario la utilizacidén de todos los medios y métodos que posibili -

tan la-eficiencia, asi como la optimizacidn y racionalizacidn de sus
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recursos que inciden positivamente en la economia de las empresas.

Desde que ECUATORIANA DE AVIACION se constituyd como empresa estatal el
23 de julio de 1974, ha experimentado un rdpido crecimiento. Se inicid
con una ruta que unia seis destinos internacionales y tan solo en tres -
afios los duplicd, y actualmente estd cubriendo una extensa ruta en el -

Continente dmericano.

Igualmente, la linea de Transportes Aéreos Militares Ecuatorianos (TAME),
ha experimentado un crecimiento acelerado ampliando su servicio en casi
todo el territorio nacional, integrando poblaciones cuyo unico medio de

transportacidn constituye el avidnm.

Sin embargo considero saludable una revisidn de sus objetivos y politi -
cas, ciertos cambios en su estructura y organizacidn para estar en capa-
cidad de competir en este mercado y de lograr su financiamiento y al mis

mo tiempo constituir parte de la Reserva de la Fuerza Aérea como un ins-

trumento valioso de la seguridad nacional.




CAPITULO III

3. CREACION DE LAS EMPRESAS ECUATORIANA DE AVIACION ¥ TRANSPORTES AE -
REOS MILITARES ECUATORIANOS (TAME)

3.1. ECUATORIANA DE AVIACION

‘ La compafiia se inicid en 1957 como empresa privada en el trans
porte aéreo internacional de pasajeros, carga y correos, contribuyendo -
en el desarrollo aerondutico ecuatoriano, pero lamentablemente la falta
de politicas adecuadas y una administracién eficiente,le condujo a la -
liquidacién a pesar de su largo tiempo de operacidn en este servicio. En
Julio de 1974 el Estado se hizo cargo de la deuda y la transformd en em-
presa estatal; a través de los afios, ECUATORIANA ha logrado un sitial -
prepon&erante en el ambiente aero-comercial intermacional, gozando de un
bien ganado prestigio y de una célida acogida por el piblico nacional e

internacional.

ECUATORIANA es la linea aérea internacional de bandera, empresa estatal
de derecho puiblico, adscrita al Ministerio de Defensa Nacional a través
de la Fuerza Aérea FEcuatoriana, con personeria juridica propia, autdnoma
en su administracidn, en su gestidn econdmica y en su operacidn que se -
rige por sus propios estatutos y reglamentos, por leyes especiales y en

general por las leyes de la Repiiblica del Ecuador.

3.1.1. Fines y objetivos

La empresa ECUATORIANA DE AVIACION, tiene eomo objetivo prin-
eipal, el de proporcionar el servicio de transporte aéreo internacional
de pasajeros, carga y correo. Sin embargo, la empresa podrd realizar -
cuanta gestion o actividad sea necesaria, relacionada con su objeto so -
cial pudiendo incluso asociarse, participar o promover empresas, socteda
des, compafifas de economia mixta y todo cuanto sea necesario, con suje -
cidn a las leyes dentro o fuera de los limites del Ecuador, que sirvan -
para el cumplimiento de su objetivo. La empresa ECUATORIANA DE AVIACION
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realizard la transportacidén aérea internacifonal hacia los paises en que
actualmente tiene y que obtuviere hacia futuro las autorizacidnes respec
tivas, asi como las funciones y servicios inherentes y relacionados a su

actividad.

Su prepdsito es realizar una gestidn econdmica rentable, para poder admi

nistrarse y financiarse con sus propios medios.

3.1.2. Estructura organica y funcional

La empresa esta formada de la siguiente forma, de acuerdo a las -

ultimas reformas :
I NIVEL DIRECTORIO Directorio

Ir NIVEL EJECUTIVO Presidencia Ejecutiva
Vicepresidencia Ejecutiva

Secretaria general.

III NIVEL ASESOR Vicepresidencic Legal
' Vicepresidencia Politica

derondutica e I4TA
Direceion de Auditoria Interna
Direccion de Relaciones Pibli-
cas.
Comité de Fvaluacidn y Adquisi
eiones.

Comité de Seguros,

Iv NIVEL DE APOYO : Vicepresidencic Administrativa
Vicepresidencic Comercial
Vicepresidencia de Servicios.
Vicepresidencia Técnica

Vicepresidencia de Finanzas.
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3.1.3. Gobierno y administracidn

La empresa se gobierna por .un directorio, que es su maxima auto-
ridad y se administra a través del Presidente Ejecutivo que es el repre-
sentante legal y de los vicepresidentes, conforme a la estructura organi
ca funeional de la empresa, cuyas atribuciones, deberes y funciones, --
constan debidamente escritas.

El directorio de la empresa se conforma de los siguientes miembros :

- Un representante del Presidente de la Republica, quien es el Presiden

te Ejecutivo.
- Un representante del Ministro de Defensa Nacional
- Un representante del Ministerio de Finanzas y Crédito Publico.

- Un representante del Ministro de Industrias, Comercic, Integracidn y

Pesca, que serd el Director Nacional de Turismo; y/o su delegado.

Un representante del Ccmandante General de la Fuerza Aérea Eeuatoriana

Cada director, estard en la obligacidn de presentar a su representado un
informe anual de labores que incluird un reporte del estado econdmico de
la empresa. A su vesz, el directorio debera presentar un informe anual -
al sefior Prgsidiente Constitucional de la Republica. Esta obligacidn se

cumplird a més tardar, en el primer trimestre de cada adic calendario.

El directorio contard para su desemperio, con la asistencia de un secreta

rio y pro-secretario, designados para el efecto.

La administracidn de la empresa serd ejercida por el Presidente Ejecuti-
vo, el Vicepresidente Ejecutivo, las Vicepresidencias Administrativa, Co
mercial de SErvicios, Téenica y Finanzas, la Direccidn de drea, Ger~nzias

Regionales y Gerencias Distritales, tanto en el pals como agquellos luga
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res a los cuales opera la empresa o requiere mantener oficinas, de acuer
do con los deberes y atribuciones que para cada uno de ellos, consignan

en estos estatutos.

La empresa contard con los directorios, gerencias y demds unidades admi-

nistrativas dependientes de cada una de las vicepresidencias.
3.1.4. Flota aérea

La flota aérea de la empresa ECUATORIANA DE AVIACION, estd com -
puesta principalmente por cuatro aviones BOEING 707 y un avidn DOUGLAS -
DC-10 30. Los aviones BOEING tuvieron que ser modificados para cumplir
eon las exigencias de las autoridades aeronduticas en los Fstados Unidos
y a pesar de haber servido eficientemente durante largos y laboriosos -

afios, se considera que es momento de la renovacidn de este equipo.

El equipo de vuelo de la empresa, es el siguiente :

BOEING 707 HC-BHY Pasajeros
BOEING 707 HC-BCI Pasajeros
BOEING 707 H-CBC Pasajeros
BOEING 707 H-CBGP Carguero
DC-10 30 HCBXKD Pasagjeros

3.1.5. Concesidn actual, estudio de rutas, pasajeros y carga

El Consejo Nacional de dviacidn Civil, mediante Acuerdo No. 034,
del 08 de mayo de 1978, otorgd a la empresa ECUATORIAN DE AVIACION, la -
concesidn de operacidn, para servir en el transporte aéreo publico inter
nacional regular de pasajeros, carga y correo, en forma combinada desde

y hacia el Ecuador.

Luego, el 15 de septiembre de 1986, mediante Acuerdo No. 078, el Consejo
autorizd la renovacidn y por ultimo, el 30 de junio de 1987, la empresa

fue autorizada a una modificacidn, mediante Resolucidn No. 252 del Conse~-
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jo Nacional de Aviacidn Civil, cuyas transcripciones de las dos idltimas,

se detallan a continuacidn :

"ACUERDQ No. 078.-EL CONSEJC NACIONAL DE AVIACION CIVIL.- En ejer-
cicio de las facultades que le confieren los Articulos 5, letra d)
de la Ley de Aviacidn Civil y 118 del Cédigo Aerondutico; y,.-
CONSIDERANDDO :.-QUE la.empresa estatal ECUATORIANA DE -
AVIACION, ha presentado una solicitud encaminada a obtener la reno
vacidn de su concesidn de operacién, otorgada por Acuerdo No. 034
del 08 de marzo de 1976, para continuar prestande y sirviendo - -
transporte aéreo piblico internacional regular de pasajeros, carga
y correo en forma combinada, desde y hacia el Ecuador;.-QUE la so-
licitante es la linea de bandera nacional, designada por el Gobier
no Ecuatoriano, para la prestacién del serviecio aero-comercial;. -
QUE la solicitud ha sido tramitada de conformidad codn expresas -
disposiciones legales y reglamentarias de Aerondutica Civil del -
Ecuador, el servicio que presta ECUATORIANA DE AVIACION, es de in-
terés publico-En uso de sus atribuciones legales.- ACUERD A :
ARTICULO 1.-Otorgar a la empresa estatal ECUATORIANA DE AVIACION,
a la que mas adelante se la denominard "la aerolinea”, una conce -
sion de operacidn, para que preste un servicic de transporte aéreo
piblico comercial regular, sujeto a las siguientes cldusulas :.-

PRIMERA.- RUTAS Y FRECUENCIAS :

Desde el Ecuador a :

NEW YORK 14 frecuencias semanales
LOS ANGELES 10 frecuencias semanales
MTAMT 14 frecuencias semanales
LA HABANA 14 frecuencias semanales
MEXICO 5 frecuencias semanales
PANAMA 3 frecuencias semanales
CARACAS 3 frecuencias semanales
NASS4U 8 frecuencias semanales
BOGOT4 y/o CALI 5 frecuencias semanales
LIMA 7 frecuencias semanales
MANAOS 3 frecuencias semanales
S40 PAOLO 3 frecuencias semanales
RIO DE JANEIRO 3 frecuencias semanales
L4 PAZ 3 frecuencias semanales
ASUNCION & frecuencias semanales
SANTIAGO 3 frecuencias semanales
BUENOS AIRES 3 frecuencias semanales
MONTEVIDEO 3 frecuencias semanales
LISB0O4 3 frecuncias semanales

MADRID 3 frecuencias semanales
PARIS 3 frecuencias semanales

SEGUNDA.-"La aerclinea" queda facultada para solicitar y obtener



- 42 -

de los respectives gobierncs extranjeros, los derechos de trafico
aero-comercial, que le fueran necesarios para la ejecucidn de los
servicios autorizados, incluyendo aquellos correspondiente a los
de quinta libertad del aire.-~TERCERA.-Aeronaves a utilizar: "La -
aerolinea” utilizard en el servicio porpuesto, el equipo de vuelo
consiste en Unidades BOEING 707 y DC-10 30. Cuanuter cambio, sus
titucién o reemplazo de estas unidades, estard sujeto a la autori
zacidn expresa del Consejo Nacional de Aviacidn Civil.-CUARTA. -
PLAZO DE DURACION:La presente concesidn de operacidn (renovacidn)
tendrd una dvracién de CINCO (5) afles, contados a partir de la fe
cha de concesién.-QUINTA.-TARIFAS: Las tarifas que anuncie y apli
que "La aerolinea” en el servicio, cuya explotacidn se faculta, -
serdn. aquellas que luego del procedimiento legal, ponga en vigen-
cia la competente autoridad aerondutica del Ecuador.-SEXTA.-CEN -
TRO PRINCIPAL DE OPERACIODNES Y MANTENIMIENTO : EL Centro Princi-
pal de Operaciones y Mantenimiento de "la aerolinea”, serd la ciu
dad de Quito, como también la ciudad de Guayaquil.-SEPTIMA.~El do
micilio legal y prinecipal de "la aerolinea”, sera la ciudad de -
Quito. ~OCTAVA.-SEGUROS : "La aerolinea” serd responsable de los -
dafios que llegare a causar a la tripulacidn, pasajeros, “equipaje
y a las personas y bienes en la superficie, en el ejercicio de su
actividad aerondutica, responsabilidad que siempre se mantendrd -
garan.izada con la permanente vigencia de los seguros correspon -
dientes, en los montos sefialados en la Ley y Convenios Internacio
nales aplicables.-4RTICULO 2.~ "La aerolinea' queda obligada al -
estricto gumplimiento de todas y cada una de las dzspostczones le
gaZes y reglamentarias de aeronautica civil que rigen al pais, en
el ejercicia de los servicios de transporte aéreo, autorizado por
el presente instrumento. Su inobservancia se tendra en lo que co
rresponda, como violacién de la presente concesidn de operacidn,
para todos los efectos Zegales. -4RTICULOS 3.-La renovacidn o modi
fieacidn de esta concesidn, serd materia de empresa autorizacidn
del Consejo Nacional de dviacidn Civil, previo el cumplimiento de
las disposiciones legales y regZamentarias de aerondutica eivil -
aplicables.~ARTICULO 4.- Los itinerarios de "la aerolinea” debe -
ran conformarse de ccuerdo a la concesidn, debiendo presentarse a
la autoridad aerondutica competente, para su aprobacidn con trein
ta dias de antiecipacién a su fecha de vigencia. Los itinerarios
pueden presentarse con menos de treinta dias de anticipacidn, si
ellos entrafian modificaciones menores, tales como cambios en las
horas de operacioén.-ARTICULO 5.- Es obligacidn de "ila aerolinea”
mantener vigentes por todo el tiempo que dure la presente conce -
sidn, los documentos relativos al cumplimiento del 4rt. 11 del Re
glamento de Concesiones y Permisos de Operacidn.-ARTICULO 6.- De
no existir expresa autorizacidn del Consejo Nacional de Aviacidn
Civil, la presente concesidn de operacién, caducard una vez con -
cluido el plazo sefialadeo y la Direccidn General de dviacidn Civil,
procederd a suspender las operaciones aéreas de "la aerolinea”,de
inmediato. —-ARTICULO 7.- "La aerolinea" otorgard a la Presidencia
de la Republica, un cupo anual de doce pasajes de primera clase,
de ida y vuelta, para ser utilizados en cualquiera de las rutas
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que opere; cupo que serd administrado directa y privadamente por -
la Presidencia de la Repitblica y, podra ser acumulado hasta el ven
cimiento del plaso de esta concesién. Independientemente de este
cupo, ECUATORTANA DE AVIACION, otorgard otro similar a la Direc --
eidn General de Aviacidn Ctvll que serd administrado directa y -
privadamente por la DAC, pudzendo ser acumulado en igual forma que
los otorgados a la Presidencia de la Repiiblica.-Adicionalmente,”la
aerolinea" otorgard un cupo de carga de hasta eineco mil libras -
anuales a favor de la Direccidn General de Aviaeidn Civil, para -
ser utilizado en el transporte de efectos directamente vinculados
con el desarrollo de la aercondutica eivil del Eeuador, el mismo -~
que puede ser acumulado hasta por dos afios. Igualmente "la aero -
linea", transportard libre de pago y haste la cantidad de 70 kilo-
gramos anuales, la valija diplomatica ecuatoriana a los puntos de
terceros paises donde opere; para cuyo efecto cordard con el Minis
terio de Relaciones Exteriores el modo y condiciones de la trans -
portacion.-ARTICULO 8.-La presente concesién de operacidn, sustitu
ye a todas y cada una de las resoluciones o acuerdos dictados por
el Consejo Nacional de Aviacidén Civil, que vinculados con "la ae -
linea", se refieran a su explotacidén aero-comercial autorizada”.

"RESOLUCION No. 252.-EL CONSEJO NACIONAL DE AVIACION CIVIL.- - -.
CONSIDERANDO:.~-QUE la empresa ECUATORIANA DE AVIACION,
ha presentado una solicitud encaminada a obtener la modificacion -
de su concesidn de operacidn, otorgada por Acuerdo No. 078 de 15 -
de septiembre de 1986, para que se tncluyan "todos los puntos cons
tantes en el Conmvenio de transporte aéreo suscrito con los Estados
Unidos de &mérica; a saber : Medellin-Colombia, San Pedro Sula y -
Teguecigalpa-Honduras, San Salvador-El Salvador, ciudad de Guatema-
la, Orlando, Washington y Chicago-EStados Unidos y Toronto y Mon -
treal -Canadd"; . -QUE el servieio propuesto, la empresa estatal ECUA
TORIANA DE AVIACION, lo prestard con una unidad DC-10 30 matricula
HC-BKD, un BOEING 707 matricula HC-BHY, un BOEING 707 matricula -
HC-BCT, un BOEING 707 matricula BFC y un BOEING 707 matricula HC-

- BGP, ecarguero;.-QUE la solicitud ha sido tramitada de conformidad
con expresas disposiciones legales y reglamentarias de aerondutica
civil, habiéndose terminado con el tramite de Audiencia Publica de
interesados;.-QUE se ha establecido la procedencia del pedido, el
mismo que ha sido fundamentado en el Convenio de transporte aéreo,
suscrito entre el Ecuador y los Estados Unidos de dmérica el 26 de
septiembre de 1986 y, se ha evidenciade la necesidad pitblica del
servicio;.~-En uso de las facultades de que se halla investido. -
RESUELVE :.-ARTICULO 1.-MODIFICAR el contenido del Articulo
1.-clausulas primera y tercera del Acuerdo No. 078 de 16 de sep -
tiembre de 1986, en los siguientes términos :.~PRIMERA.-RUTAS Y -
FRECUENCIAS :.-Las autorizadas en el Acuerdo No. 078, Art. primero,
cléusula primera, mas los puntos de acuerdo, al Convenio suserito -
eon los Estados Unidos de América, del 26 de septiembre de 1986: -
Medellin-Colombia, San Pedro Sula y Tegucigalpa-Honduras, San Sal-
vador-El Salvador, ciudad de Guatemala-Guatemala, Orlando, Washing
ton y Chicago-Estados Unidos, Toronto y Montreal-Canada.-SEGUNDA
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Aeronaves a utilizar : La aerolinea utilizard en el servicio pro-
puesto, el equipo de vuelo consistente en una unidad DC~10 30
matricula HC-BKO, un BOEING 707 matricula HC-BHY, un BOEING -
707 matricula HC-BCT, un BOEING 707 matricula HC-BFC Y UN -
BOEING 707 matricula HC-BGP carguero.- ARTICULC 2.- Los demds
términos Yy condiciones del Acuerdo No. 078 del 15 de septiem-
bre de 1986, se mantienen inalterables.- ABRTICULO 3.- Del cum -
plimiento de la presente Resolucidn, encdrguese la Direceidn -
General de Aviacidén Civil.- COMUNIQUESE, dado en @Quito, a 30 -
de junio de 1987.

8.1.6. Pasajeros, procedencia y destino

Los pasajeros que llegaron al Ecuador provenientes de las dis
tintas ciudades, permiten una apreciacién de los mejores mercados; -
obteniendo en 1988, los siguientes registros de las 10 ciudades mas
importantes :

PASAJEROS QUE HAN INGRESADO AL ECUADOR EN 1986 PROCEDENTES DE :

01.  MIAMI | 75.418 pasajeros
02.  NEW YORK 44.825 pasajeros
03. LIMA 23.455 pasajeros
04.  BOGOTA 26.764 pasajeros
05.  PANAMA 16.517 pasajeros
06.  SANTTAGO _ | %.554 pasajeros
07.  MADRID _ 7.457 pasajeros
08. LOS ANGELES 6.920 pasajeros
03.  CARACAS 6.913 pasajeros

10.  MEXICO 6.367 pasajeros
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PASAJEROS QUE HAN SALIDO DEL ECUADOR EN 1986 CON DESTINO A:

01. MIAMI ‘ 74.615 pasajeros
02. NEW YORX 42.958 pasajeros
03. BOGOTA 26.608 pasajerocs
04. LIMA 25.249 pasajeros
05. PANAMA 17.821 pasajeros
06. MEXICO 9.733 pasajeros
07. MADRID 7.969 pasajeros
08, SANTIAGO 6.993 pasajeros
08. [LOS ANGELES 5.973 pasajeros
10. BUENOS AIRES 5.885 pasagjeros

Estas cifras nos indican que el mejor mercado se encuentra en Estados -
Unidos de Norteamérica;, si sumamos los pasajeros de Miami, New Yor y los
Angeles, verificamos que corresponde al 57.2% del total general de la de
mande.

8.2. TRANSPORTES AEREOS MILITARES ECUATORIANOS (T4ME)

La Fuersza Aérea Ecuatoriana, con el fin de reducir el aislamiento
fisico que sufren algunos pueblos de nuestro pais, tratd de acortar dis-
tancias. integrandoles mediante el establecimiento de un puente aéreo, -
para lo cual, en el afio 1962 conformd los TRANSPORTES AEREOS MILITARES -
ECUATORIANOS (TAME).

Luego de dos afios de vuelos, realizados bajo la denominacidn de dccidn ~
Civica, se consolidd juridicamente como compafiia TAME, contando con cier
tas facilidades para promover la formacidn de nuevas empresas ¢ socieda-

des de transporte aéreo, con la aprobacidén de la Funeién Ejecutiva.

Por decreto ejecutivo, en el afio 1969 se aprobd la formacién de una com-
pafiia de economia mixta y en 1985 por acuerdo ministerial, nuevVamente pa
§6 a la condicidn de compaiiia estatal,adscrita al Ministerio de Defensa

a través de la Fuerza Aérea Ecuatoriana.
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La comparfiia TAME tiene personeria juridica y su representante legal, se-
gin el Art. No. 4, es el Ministro de Defensa Nacional, quien puede dele-
gar sus atribuciones.al seflor Comandante General de la Fuerza Aérea Ecua
toriana. En el decreto existen ciertas limitaciones en el campo finan -
ciero; la complejidad en los tramites burocraticos ha sido un obstdeulo

para el buen desenvolvimiento de la compaiia.

Al momento que la compafita TAME asumid la totalidad de las acciones y no
eontd con el niamero minimo de accionistas que establece la Ley de Compa-
Aitas, para funcionar como compaiia andnima y habiendo TAME solicitado la
liquidacidn de la misma, surgieron dos criterios dentro de la Superinten
dencia de Compafiias : El primero que serala, que la compafiia TAME sin -
ningiin trdmite o formalidad, se halla en el caso previsto en 3er. inciso
del Art. 371 de la Ley de Compafiias o en el 372 de la misma, segiin los -
cuales, cuando el capital privado de la compafiia de economia mixta ha pa
sado al sector ptiblice, la compaiiia puede continuar su actividad y negou'
eio, como si se tratara de un organismo del Estado, o puede ser transfor
mada en una entidad administrativa; y, el segundo criterio expresa, que
previamente debe liquidarse la compaiiia TAME C.A., pues se halla legal -

mente inscrita en el Registro Mercantil.

Ante la disyuntiva, el serior Procurador General del Estade, emitid su -
opinién, sefialando que la resolucidén dictada por la Superintendencia de
Compa#iias, en uso de sus atribuciones privativas, bajo el presupuesto -
enunciado "transferencia de las aceciones", tiene fundamento en lo precep
tuado por el Articulo 395 de la Ley de Companias y en las disposiciones

transcritas del Reglamento dictado para la disolucidn y liquidacién de -
las compaiiias andnimas de economia mixta, encomandita por acciones de -

N

responsabilidad limitada.

Expresd que dicha resolucidn, ha surtido efectos legales, por no haberse
recurrido de ella conforme a lo dispuesto por el inciso tercero del ar -
ticulo 397 de la Ley de Compaiias; y, porque las evidencias de su cumpli

miento son incontrovertibles, tanto que se ha ordenado su publicacidn.
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Por lo que concluye, que el proceso de disolucidon y liquidacidn de la -
eompariia, debe continuar no solo por ser vdlida la Resolucidén No. 85-1-4
-1-00343, sino por la responsabilidad de sus administradores; y, dentro

de esta, las que habrian frente a terceros.

La constitucidn de la compafiia de economia mizta TAME C.A., posibilitd -
la conformacion de un sindicato dentro de la empresa y esta organizacién
laboral solicitd a las autoridades del Ministerio de Trabajo, se proceda
a la suscripeidn de un contrato colectivo. BEsta situacidn motivd el - -
Acuerdo Ministerial No. 802, expedido a peticion de la Comandancia Gene-
ral de la Fueraa Aérea, designando como "Empleados Civiles" al personal
de la compaiia TAME, pues.dicho personal estd sujeto al Régimen Juridico
Militar y no al Cédigo de Trabajo, por pertenecer a una dependencia mili
tar.

tnte la demanda planteada por el representante de los empleados de TAME,
el Tribunal de Garantias Constitucionales, declard la legitimidad del -

dcuerdo Ministerial.

Es eriterio de la Comandancia General de la Fuerza #érea Ecuatoriana, -
que TAME debe continuar su gestidn dentro de la actividad aero-comercial,
ecomo una Directoria de la Fuerza Aérea, considerando a su personal, la -
calidad de Empleados Civiles de la FAE, para ser dirigida por un directo
rio con suficientes atribuciones para tomar decisiones de cardcter admi-

nistrativo y operacional, que le permita el cumplimiento de su mision,

3.2.1. Fines y objetivos

Realizar el transporte aéreo en las aeronaves de su propiedad, -
desarrollando operaciones dentro y fuera del pais, dando preferencia al
establecimiento de rutas aéreas a los lugares en los cuales las compa -
filas aero-comerciales particulares, no estan en capacidad de atender la
demanda del servicio aéreo al publico. En caso de emergencia nacional,
TAME constituird un grupo de transportes dentro de la organizacidn del -
dla No. 11.
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Realizar actividades complementarias y suplementarias que se relacionen

directamente con la actividad aero-comercial, dentro y fuera del pais.

Formar, constituir o afiliarse a empresas o sociedades que tengan rela -

eidn direeta con la actividad aero-comercial.

Fomentar el desarrolle nacional, mediante su aporte directo e indirecto,
con el establecimiento de rutas y frecuencias, a los lugares a los cuales
las companias aero-comerciales no estdn en capacidad y condiciones de -

prestar el servicio aéreo publico.
Realizar convenios con agencias de viajes y turisticas, para prestar ser
vicios aéreos a comunidades y grupos en condiciones especiales de servi-

eios.

Realizar comisiones especiales con autoridades militares o de gobierno,

que le fueren dispuestas a través de la Fuerza Aérea.

8.2.2. BEstructura organica funcional

I NIVEL DIRECTIVO Divector

II NIVEL EJECUTIVO Subdireccidn
Gerencia de Recursos
Gerencia de Finanzas
Gerencia de (peraciones
Gerencia de Mantenimiento
Gerencia Comercial
Gerencia Region 1

Gerencia Regidn 2

Irr NIVEL ASESOR Relaciones piblicas
Seeretaria General
Personal

dsesoria Juridica
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Consejo Administrativo duditoria

Comité de Adquisiciones Planificacién y sistemas

Consejo de empleados civiles

NIVEL DE APOYO Mantenimiento

3.2.3. Directoria y administracién

TAME, estd representada legalmente por el sefior Ministro de De -
fensa Nacional, quien delega su representacién al seflor Comandante Gene-
ral de la FAE y al sedior Director General de TAME.

Bl Director General de TAME, tiene atribuciones y un poder de decisidn -
sumamente restringido, lo que perjudica notablemente en la buena adminis
tracién de la empresa, que por su actividad requiere de un dinamismo per

manente.

i
En cuanto a las acciones administrativas con el personal de empleados,el
director estd facultado para tomar cualquier decisidn, unicamente con -
los empleados contemplados entre la categoria 1y la categoria 8, a par-

tir de la categoria 9, son de competencia del serior Ministro de Defensa.

Las funciones del director, estdn constando en el organico funcional de

la empresa.

El subdirector, reemplaza al director en su ausencia temporal, y bajo su

mando directo, estdn todas las gerencias.
3.2.4. Flota aérea

La flota estd compuesta por aviones JET y TURBOJET que se encuen
tran en buenas condiciones, los aviones ELECTRA son los de mayor tiempo
de utilizacidn, por lo que fue necesario realizarlos un chequeo completo

Yectientemente en Brasil, quedando en condiciones aptas para las opera-
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ciones de vuelo, con los requisitos de seguridad exigidos por la autori-

dad competente.

El equipo de vuelo de la compafiia, se detalla a continuacidn :

BOEING 200 HC-BHM 078 173 pasajeros
BOEING 100 HC-BLV 328 126 pasajeros
BOEING 100 HC-BLE 6§91 123 pasajeros
BOEING 100 HC-BLF 692 123 pasajeros
FOKKER F-28 . HC-BMD 220 85 pasajeros
ELECTRA HC-42J 004 99 pasajeros
ELECTRA HC-AZY 052 97 pasajeros
AVRO HC-BAZ 738 38 pasajeros
AVRO HC-BEY 739 39 pasajeros
AVRO HC-NUD £82 42 pasajeros

En vista de que los aviones BOEING 727-200 y FOKKER F-28, fueron compra-
dos de fabrica, los costos de operacidn son elebados, representando una
carga dificil para la empresa : sin embargo, se revierte brindande la ma
yor seguridad al pasajero.

' HORAS VOLADAS EN LOS DIFERENTES AVIONES Y POR 4NOS

( 1985 - 1986 - 1887 )
EQUIPO 1886 1986 1987
HORAS VOLADAS HORAS VOLADAS HORAS VOLADAS

BOEING 200 (78 1.303:00 1.296:38 1.688:560
BOEING 100 328 506:57 850:12 677:15
BOEING 100 1.681:23 788:20 2.224:45
ELECTRA 648:08 787:61 1.313:32
AVRO 1.925:52 1.553:50 1.751:32
FOKKER - - 1.021:31 1.328:21

6.065:20 6.298:22 8.885:00
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3.2.5. Conczsitn actual, estudio de rutas, pasajeros y caroa

"ACUERDO No. 060.-EL CONSEJO NACIONAL DE AVIACION CIVIL.-C O N S I
DERANDO :.-QUE la compafiia TAME C.4. por escrito No. GER-85-
1018 del 03 de abril de 1985, basada en la disposicion del Articu-
lo 1287 del Cédigo Aerondutico, ha sometio a consideracidén y aproba
cidn del H. Consejo Nacional de Aviacidn Civil, la TRANSFERENCIA -
de todos sus derechos aeronduticos, que le fueron otorgados median
te dcuerdo No. 047 del 18 de junio de 1984 a TAME;.-QUE TAME, por
escrito No. 851374-MS5-1 del 31 de mayo de 18985, solicita se le ~ -
otorguen los derechos aeronduticos de TAME S.4A. incluida la ruta -
Quito-Cuenca~Guayaquil y viceversa, con seis frecuencias semanales
para ser servida con una unidad BOEING 737-100, para operar trans-—
porte aéreo publico doméstico regular de pasajeros y carga, en for
ma combinada :.-QUE el Consejo Nacional de 4viacidén Civil, en se -
gidn celebrada el dia miércoles 05 de junio de 1985, conocid de -
las solicitudes formuladas por TAME C.A. y T4ME;.-En uso de las fa
cultades que le confiere el Articulo 127 del Cdédigo Aerondutico; Yy,
en atencion a la necesidad y conveniencia publica del servieio aé-
rec;.~-A C UERD A :.~ARTICULO 1.~ APROBAR Y TRANSFERIR A TAME, -
todos los derechos aeronduticos ctorgados a TAME C.A. mediante - -
dcuerdo No. 047 del 18 de junio de 1984, con in:lusién de la ruba:
@uito-Guenca-Guayaquil y viceversa, con seis frecuencias semanales
y una unidad BOEING 727-100 para que pueda operar y servir trans -
porte ‘aéreo piublico doméstico regular de pasajeros, carga y correo
en forma combinada, los mismos que-se contienen y consagran en las
clausulas siguientes :

PRIMERA.- RUTAS Y FRECUENCIAS-

01.- QUITO-GUAYAQUIL-QUITO CON 26 FRECUENCIAS SEMANALES
02.~- QUITO-TULCAN-QUITO CON 6 FRECUENCIAS SEMANALES
03.- QUITO MANTA-QUITO CON 7 FRECUENCIAS SEMANALES
04.~ QUITO- PORTOVIEJO-QUITO CON 6 FRECUENCIAS SEMANALES
05.~ QUITO-ESMERALDAS-QUITO CON 7 FRECUENCIAS SEMANALES
08.~ QUITO-LAGO AGRIO-QUITO CON b FRECUZNCIAS SEMANALES
07.- QUITO-COCA-QUITO CON 4 FRECUNCIAS SEMANALES

08.- QUITO-TARAPOA-QUITO CON 6 FRECUENOTAS SEMANALES
03. QUITO-GUAYAQUIL-GALAPAGOS-UIO  CON 6 FRECUENCIAS SEMANALES
10. GUAYAQUIL-CUENCA-GUAYAQUIL CON 6 FRECUENCIAS SEMANALES
11,~- GUAYAQUIL-LOJA-GUAYAQUIL CON 6 FRECUENCIAS SEMANALES
12. GUAYAQUIL-MACHALA-GUAYAQUIL CON & FRECUENCIALS SEMANALES
13. GUAYAQUIL-MACARA-GUAYAQUIL CON 2 FRECUENCIAS SEMANALES
14, L4GO A.-TIPUTINI-LAGO AGRIO CON 2 FRECUENCIAS SEMANALES
1s. LAGO AGRIO-PUTUMAYO LAGO A. CON 2 FRECUENCIAS SEMANALES
18. LAGO AGRIO-COCA-LAGO AGRIO CON 4 FRECUENCIAS SEMANALES
7. LAGO AGRIO-PASTAZA-LAGO A, CON 1 FRECUENCIA BSEMANAL

18. COCA-PASTAZA-COCA CON 2 FRECUENCIAS SEMANALES
19. QUITO-CUENCA-GUAYAQUIL y CON 6 FRECUENCIAS SEMANALES

viceversd.



- 52 -

SEGUNDA.-ELl equipo de vuelo que se autoriza a TAME para la presta-
eion del servicio, en las rutas y con las frecuencias autorzzadas,
congistira en :

- DOS aviones AVRO

- DOS aviones  TWIN OTTER

- UN aviédn BOEIRG 787-800
-~ TRES aviones BOEING 727-100

TERCERA.~El presente Acuerdo (Concesidn de Operacidn), tendrd una
duracidn de TRES ANOS contados a partir de la fecha de su expedi -
eidn. -Las aeronaves indicadas en la cldausula anterior, cumplirdin -
el servicio dentro de las limitaciones propias de su perfomance, -
contemplado en los respectivos manuales de vuzlo. -Cualquier cambio,
aumento o sustitucidn del equipo de vuelo, deberd obtener previa -
mente la aprobacién de la autoridad aerorautica competente. -CUARTA
El principal centro de operaciones y mantenimiento de las aerona -
ves de TAME, seran las ciudades de Quito y Guayaquil; Yy, su domi -
cilio legal serd la ciudad de Quito.-QUINTA.-TAME serd responsable
por los dafios que llegare a causar a la tripulacidn cosas transpor
tadas y a las personas y bienes de tercercs en la superficie, en -
el egerctczo de sus actividades aero-comerciales, responsabilidad
que serd garantizada permanentemente con los respectivos contratos
de seguros.-SEXTA.-Para garantizar el cumplimiento de las condi -
ciones técnicas y econdmicas que se establecen en el presente dcuer
do, TAME ha otorgade una caucién por el monto establecido en el -
Reglamentp de Concesiones y Permisos de Operacidn, la que deberd
mantenerse vigente por tode el tiempo de validez del Acuerdo.-SEP-
TIMA. -Es requisito de segurid&d y de obligacidn, cumplir por parte
de TAME, en cuanto a operacidn de sus aeronaves, el uso de las ins
talaciones y servicios auxiliares a la navegceidn adrea en el - -
pats, por lo cual deberd satisfacer las tasas y derechos que se es
tablezcan en los Reglamentos de Aerondutica Civil.-OCTAVA.-TAME -
estd en la obligacidon de ocupar y mantener personal ecuatoriano en
sus operaciones aéreas.-NOVENA.-TAME prestaré toda clase de facili
dades a los funcionarios y empleados de la Direccién Gemeral de -
dviacidén Civil, que en el cumplimiento de sus obligaciones y comi-
siones oficiales, deban realizar inspecciongs periddicas en tierra
o en vuelo, para verificar si las operaciones se llevan a cabo de
acuerdo a la Ley de Reglamentos de Aerondutica Civil y sujetos a
los términos y condiciones del presente Acuerdo.-DECIMA.-El Conse-
jo Nacional de Adviacidn Civil, conforme a la Ley del pais, estd fa
cultado a introducir y exigir el cumplimiento de las demds condi -
ciones necesarias para que el servicio que se autoriza a TAME, sea
seguro, eficiente y satisfaga los intereses nacionales.-DECIMA PRI
MERA. -E1 incumplimiento de las disposiciones del Acuerdo, (Conce -
sion de Operacién), acarreard la inmediata suspensién de las opera
ciones de T4ME, de acuerdo a la gravedad de la falta. Igual efec-
to producird el incumplimiento de la ley. reglamentos, directivas
y demas disposiciones emanadas de la autorided aerondutica compe -
tente, gin perjuicio de hacer efectiva la cauecidn rendida a favor
de la Direccidn General de Aviacidn Civil.-4AETICULO 3.-Con el pre-
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sente Acuerdo, déjase sin efecto todas las resoluciones y acuerdos
que se hayan emitido, con anterioridad en favor de TAME C.A.-AR -
TICULO 3.-Del cumplimiento y observancia del presente Adcuerdo, en-
cdrguese la Dirececidn General de Aviacion Civil.-COMUNIQUESE, dado
en Quito a 5 de junioc de 1985".

"RESOLUCION No. 261.-EL CONSEJO NACIONAL DE AVIACION CIVIL.- -~ -
CONSIDERANDO:.-QUE TAME ha presentado una solicitud en-
caminada a obtener la modificacidn de su Concesidn de Operacidn, -
otorgada por Acuerdo No. 060 de 5 de junio de 1985, con la ineclu -
sidn de nuevas rutas y el incremento de frecuencias en otras rutas
del pais para servir con equipo de vuelo adicional al autoriszado -
y que consta de la Concesidn de Operacidn invocada;.-QUE la solici
tud tramitada de conformidad a expresas disposiciones legales y -
reglamentarias de Aerondutica Civil, habiéndose terminado con la -
Audiencia Piblica de Interesados segim lo establece el Ariticulo 23
del Reglamento Interno del H. Consejo Nacional de Aviacidn Civil;
QUE se ha demostrado el interés y necesidad publica del servicioc -
aero-comercial que presta TAME a nivel nacional;.-En uso de las fa
cultades de que se halla investido.-R E S UE L V E:.- ARTICULO 1.
Modificar el contenido y efectos del Articulo 1, claiisulas primera
y segunda del Acuerdo No. 060 de 5 de junio de 1985 en los siguien
tes términos :.-

PRIMERA. - RUTAS Y FRECUENCIAS.

OI1.~ QUITO-GUAYAQUIL-QUITO 6 FRECUENCIAS SEMANALES
02.- QUITO-TULCAN-QUITO £ FRECUENCIAS SEMANALES
08, ~ QUITO-MANTA-QUITO 7 FRECUENCIAS SEMANALES
04.- QUITO-PORTOVIEJO-QUITO 6 FRECUENCIAS SEMANALES
05.~- QUITO-ESMERALDAS-QUITO 7- FRECUENCI&S SEMANALES
06.- QUITO-LAGO AGRIO-QUITO 5 FRECUENCIAS SEMANALES
07.- QUITO-COCA-QUITO 1 FRECUENCIAS SEMANALES
08.- QUITO-TARAPCA-QUITO 6 FRECUENCIAS SEMANALES
09.- UIO-GYE-BALTRA-GYE-QUITO 7 FRECUENCIAS SEMANALES
10. - GUAYAQUIL-CUENCA-GUAYAQUIL 6 FRECUENCIAS SEMANALES
11.~ GUAYAQUIL-LOJA-GUAYAQUIL 6 FRECUECIAS SEMANALES

12. - GUAYAQUIL-MACHALA-GUAYAQUIL 7 FEECUENCIAS SEMANALES
13.- GUAYAQUIL-MACARA-GUAYAQUIL 2 FRECUENCIAS SEMANALES
14. - LAGO AGRIO-TIPUTINI-LAGO A. 2 FRECUENCIAS SEMANALES
15.- LAGO AGRIO-PUTUMAYO-LAGO AGRIO 2 FRECUENCIAS SEMANALES
16,-~ LAGO AGRIO-COCA-LAGO AGRIO 4 FRECUENCIAS SEMANALES
17. - LAGO AGRIO-PASTAZA-LAGO AGRIO 1 FRECUENCIA SEMANAL

18.- COCA-PASTAZA-COCA 2 FRECUENCIAS SEMANALES
19.~ QUITO-CUENCA-GYE y viceversqa & FRECUENCIAS SEMANALES
80.- GUAYAQUIL-AMBATO-GUAYAQUIL & FRECUENCIAS SEMANALES
21.- QUITO-BAHIA-QUITO 2 FRECUENCIAS SEMANALES

SEGUNDA. -El equipo de vuelo que se autoriza a TAME para la presta-
eidn del servicio en las nuevas rutas y el incremento de frecuen -
cias en las rutas aqutorizadas, consistird en :
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- DOS Unidades  AVRO

~ DOS Unidades TWIN OTTER

- UN4 Unidad BOEING 727-200
- TRES Unidades BOEING 727-100
- UN4A Unidad FOKKER F-28

~(! DOS Unidades ELECTRA L~188

ARTICULOZ. ~Negarla solicitud de TAME, para incluir en el servicio
interno de pasajeros, carga y correo, la ruta Quito-Guayaquil-San
Cristdébal y viceversa.-ARTICULO 3.- TAME dentro de noventa dias -
(80) contados a partir de la fecha de notificacidn con la presente
resolucidn, deberd cumplir con los requisitos del Articulo 11 del
Reglamento de Concesiones y Permisos de Operacidn, en lo aplicable.
ARTICULO 4.-En lo demds, se mantienen inalterables los términos
condiciones del Lcuerdo No. 060 del 8 de junio de 1988.-ARTICULO 5
Del cumplimiento de la presente Resolucidn, encdrguese la Direc -
cidn General de Aviacién Civil.-COMUNIQUESE, dado en Quito a 15 de
Julio de 1987".

PASAJEROS TRANSPORTADOS POR TAME EN LOS ANQS 1985, 1986 Y 1987

ANO 1985 ARO 1988 ARO 1987

, PASAJEROS PASAJEROS PASAJEROS

MES TRANSPORT, TRANSPORT. TRANSPORT.
ENERO 57.888 75.665 74,738
FEBRERO i 53.981 72.132 71.053
MARZO 64.901 71.772 85.056
ABRIL 59.819 81.585 101.083
MAYO 81.886 76.989 95,748
JUNIO 59.728 71.941 96.018
JULIO 70.685 87.418 104. 218
AGOSTO 75.125 82.769 112.705
SEPTIEMBRE 76.862 78.571 98.611
OCTUBRE 76.988 77.807 96.705
NOVIEMBRE 72.951 69. 806 88.080
DICIEMBRE 72.822 76.0896 86.661

803.030 921. 9489 1'110.678
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TOTAL DE CARGA TRANSPORTADA EN L0S ANO 1985, 1986 Y 1987

ANO 1985 ANO 1988 ANO 1987
MES CARGA LIBRAS CARGA LIBRAS CARGA LIBRAS

TRANSPORTADO TRANSPORTADO TRANSPORTADO
ENERO 735.502 851.282 905.614
FEBRERO 752.145 813.195 907. 802
MARZO 802. 340 829.714 915.415
ABRIL 816.720 838.921 821.350
MAYO 822.853 855.374 936. 482
JUNIO 849.357 868.297 945,718
JULIO 855.915 877.725 953.920
AGOSTO T 862.728 896.177 | 969.015
SEPTIEMBRE 868.752 921.780 978.416
OCTUBRE 872.420 940. 465 989. 239
NOVIEMBRE 893. 120 965.315 1'005.726
DICIEMBRE 933. 246 990.691 17114.821

10'065.098 101612.876 11'543.518

Podemos observar que el incremento del transporte de carga es significa-

tivo en 1987 relacionadco con 1988.
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8.3. GITUACION ACTUAL DE LAS EMPRESAS AEREAS ESTATALES

32.3.1. Ecuatoriana de AViacidén

La linea aérea de bandera nacional desde su activacidn como em -
presa estatal, ha tenido un crecimiento acelerado tanto en rutas como -
en el nimero de pasajeros transportados. Inicid sus operaciones en —-
1974 con los siguientes destinos : México, Miami, Panamd, Bogotd, Cali
y Lima; luego en 1976 amplid sus rutas llegando ademis a New York, Nau-
ssau, Los Adngeles y Caracas; y en 1977 incrementd dos nuevos destinos :

Santiago y Buenos Aires.

Hasta la presente fecha las rutas que han representado el mayor volimen

de trafico han sido : Miami, New York, Lima, Bogotd y México ; analizan-
do bajo el punto de vista de los paises, el mejor mercado ha sido el nor
teamericano, que representa aprovimadamente el 50% del total de pasaje -

ros transportados.

El 26 de septiembre de 1986, se firmd un acuerdo de transporte aéreo in
ternacional entre el Ecuador y los Estados Unidos de América, que al po
nerse en vigencia, deja sin efecto el anterior que fue firmado en Quito
el 8 de enero de 1947. Este nuevo acuerdo le permite a Ecuatoriana la
posibilidad de llegar a nuevos destinos, como compensacidn de las rutas
otorgadas a las empresas norteamericanas EASTERN AIRLINES y PAN AMERICAN.

Al ingresar la linea aérea norteamericana "PAN AMERICAN", incrementd la

oferta de asientos en las rutas entre Ecuador y Miami. con seis frecuen

cias semanales, y entre Ecuador y los Angeles con una frecuencia semanal
operando con aviones BOEING 747 con capacidad para 400 pasajeros y 727~

200 con capacidad para 170 pasajeros. Esta linea inicid sus operaciones
en abril de 1987.

Posteriormente, en enero de 1988 inieid sus vuelos internacionales la -
compariia SAET& en la ruta Ecuador-Miami-Ecuador operando con un avidn -

BORING 787-100 con capacidad para 125 pasajeros, con dos frecuencics se-
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manales.

Este mercado, anteriormente aprovechado {explotado) principalmente por -
dos lineas aéreas, a partir de este acuerdo se encuentra disputado por -
cuatro companias que son : ECUATORIANA, SAETA, EASTERN. AIRLINES y PAN -
AMERTCAN, entrando en una etapa predominantemente competitiva, entre es-
tas compaiiias que cubren en un 94% la demanda de pasajes en las rutas Es
tados Unidos-Ecuador.

Si tomamos como referencia el afio 1.386 entre las tres ciudades norteame
ricanas : Miami, New York y los Angeles, existe una demanda anval de --
44.737 pasajeros, de los cuales ECUATORIANA logrd captar el 34%,EASTERN
el 60% y el 6 % restante otras compaiias.

El coeficiente ocupacional de asientos de nuestra empresa estatal se en-
cuentra dentro de los limites aceptables de rentabilidad en la operacidn

de estas rutas.

No es dificil i%aginar las pocas opciones para que estas rutas continiien
siendo beneficiosas y sin pecar de pesimismo, en poco tiempo una de las

aerolineas (posiblemente la mds débil) tendrd que prescindir de la opera
eidn, ya que suponiendo que la demanda de pasajeros fuera distribuida -
equitativamente entre las cuatrc empresas, todas obtendrian pérdidas por

el bajo coeficiente de ocupacidn.

Es recomendable contar con un 50% de demanda minima de pasajeros en rela
eién a la oferta para que una empresa pueda aspirar a alcanzar utilida -
des, y si realizamos un andlisis objetive respaldado en las estadisticas
en la ruta Miami-Ecuador-Miami, de acuerdo al nimero de comparnias y fre-
cuencias otorgadas, existe una oferta aprorimada de 800 mil asientos, pa
ra una demanda de 180 mil pasajeros, obteniendo como resultado el coefi-
ciente de 22,5% de la utilizacidn de asientos; porcentaje por demds redu

eido.

4 continuacidn podemos observar un cuadro que refleja el comportamiento
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del mercado, al cumplirse seis meses de operacién de PAN AMERICAN, perio

do comprendido entre Abril y Septiembre de 1.987 en la ruta Miami-Feua -

dor-Miami.

PASAJEROS TRANSPORTADOS ECUADOR-MIAMI-ECUADOR (ABRIL-SEP-87)

EMPRESAS TOTAL EZUADOR-MIAMI MIAMI-ECUADOR
ECUATORIANA 29.2818 28% 14,179 15.039
EASTERN 56.673 57% 28. 988 27.685
PAN AMERICAN 10.6459 11% 5.405 5.254
OTRAS 4,047 3% 2.106 1.941
TOTr4arL 100. 687 100% 50.678 49.919

Esto nos demuestra que la incursidn de PAN AMERICAN en esta ruta ha afec
tado, disminﬁyen&o la participacion porcentual de transporte de pasajeros
de ECUATORIANA DE AVIACION, como se puede observar en el siguiente cuadro
de comportamiento desde 1.982 hasta 1.586

PASAJEROS TRANSPORTADOS MIAMI-ECUADOR-MIAMI

ANOS TOTAL ECUATORIANA EASTERN OTRAS

1.982  119.631 53.942 45%  51.331  43%  14.358 12%
1.983  107.668 31.138 29% 62,096  62%  9.434 9%
1.884  116.162 31.993 - 28%  75.701  65%  8.468 7%
1.885  133.557 - 43.214 33%  81.798  61%  B8.545 6%
1.986  148.972 50.773 34%  89.916  60%  8.285 0%

Se puede apreciar también que hasta 1.982 ECUATORIANA mantuvo hegemonia-
sobre BRANIFF, empresa que operd en el Ecuador por varios afios, hasta -
que fué reemplazada por EASTERN AIR LINES y justamente a partir de 1.983
con la presencia de esta Compariia, nuestra empresa pierde parte de su -

mercado que habia logrado y mantenido por varios afios.
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Otro factor que tuvo incidencia aunque en menor escala por la situacidn
econdmica de los paises latinoamericanos, fué que todas sus monedas se
devaluaron frente al délar, lo que hace que el renglon del turismo y ne-

gocios bajen ostensiblemente, afectando a la demanda de pasajes.

ECUATORIANA en el afio de 1.986 logrd receptar el 33% del mercado; debi-
do a la presencia de PAN AMERICAN bajé el 29%, reflejandose un decreci-
miento del 4% para la empresa nacional, indicativo que sumado a la incur
sion de la Compariia SAETA en este mismo mercado, avisora la pérdida de
rentabilidad en esta ruta que anteriormente constituyd el soporte econd
mico para nuestra empresa. El siguiente cuadro si bien refleja el com-
portamiento de muy pocos meses, nos permite proyectar estimados de una

forma bastante aprozimada.

PASAJEROS TRANSPORTADOS DESDE ENERO A MARZO DE 1.988

(Faltando los datos del Aeropuerto de Guayaquil en el mes de

Marzo)
!
EMPRESAS TOTAL ECUADORfMIAMI MITAMT
ECUATORTANA 7.800 3.828 3.878
EASTERN 20.8588 12,424 8. 835
PAN AMERICAN 3.473 1.887 ’ 1.486
SAETA 1.357 803 454
TOT AL 33.288 19. 136 14,153

Se aprecia que ECUATORIANA estd enfrentando un duro golpe, al haber per-
dido buena parte de su mercado, bajando en estos tres primeros meses del
ario del 29% al 23.5% del total de pasajeros transportados en esta ruta.

En cuanto a la otra empresa nacional SAETA, las cifras de este cuadro de
muestran que no ha podido todavia captar el merecado necesario y por lo -
tanto no ha llegado a los niveles minimos de ocupacidn que le permita lo

grar un margen de rentabilidad.
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Cuando la Compariia PAN AMERICAN solicitd el permiso de operacidn estima-
ba transportar 42.645 pasajeros desde abril a Wiciembre de 1.987, fallan
do en sus estimaciones, ya que en realidad logrd movilizar tan sole  --
10.659 pasajeros, cantidad que tampoco llega al minimo necesario del cre
cimiento del trafico vegetativo.

El cumplimiento del dcuerdo entre Ecuador y Estados Unidos de Norteameri
ca ha sido nocivo para todas las empresas que estan compitiendo en ests

mercado excepto EASTERN AIR LINES y resulta muy peligroso para los inte-
reses de ECUATORIANA DE AVIACION, que recibid como compensacién la auto-
rizacidn para operar en las ciudades de Chicago y Orlando, rutas que han
resultado lamentablemente improductivas, especialmente la tltima que por
sus cuantiosas pérdidas la empresa se vid obligada a suspender luego de

nueve meses de operacidn., Se calcula que la operacidén de ECUATORIANA en
las rutas a Orlando y Chicago ha representado una pérdida de un milldn y

medio de délares, durante el periode que ha operado.

La politica implantada por la empresa PAN AMERICAN de rebajar el costo
de las tarifas desde Miami y New York al Eeuador ha obligado que nuestra
empresa estatal también solicite y logre la autorizacidén de la autoridad
aerondutica para aplicar una tarifa 1lamada "innovativa"”, que le permita
competir con las empresas novrteamericanas, las mismas que en los ultimos
arios han adoptado una politica que se le ha denominado "DESREGULARIZACION"
que trajo grandes beneficios para las empresas fuertes y los usuarios, -
como también origind serios problemas a las pequenas compadiias. ILas 1i-
neas aéreas han tratado de mejorar los servicios y bajar los costos, peroc
desgraciadamente al mismo tiempo actuaron otros factores exdgenos como -
la crisis econdmica, el servieio de la deuda externa, lo que trajo como
consecuencia grandes pérdidas econdmicas, surgiendo la idea de las "MEGA
COMPARIAS" como resultado de la fusidn de dos o mas grandes compafiias, -
tal es el caso de la fusién de AIR TEXAS, EASTERN AIRLINES y CONTINENTAL
en los Estados Unidos, y de la compariia BRITISH CALEDONIAN AIRWAYS con -
la BRITISH AIRWAYS en el Reino Unido.

Es preciso anotar ademds que en esta actividad aerocomercial internacio
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nal se producen fendmenos econdmicos muy peculiares. En todas las acti-
vidades comerciales los costos suben mas o menos de acuerdo a la tasa in
flacionaria, pero en.el negocic del transporte aéreo, en ocasiones estos
costos bajan, es asi que los pasajes de América a Europa pocos afios = -
atras, tenian un valor de 1.800 dolares y en 1.986 bajaron a casi la mi-

tad del precio.

Asi tambiéa la compasiia LAKER, llegd a ofrecer una tarifa en la rzuta -
New York-Londres-New York la suma de U.S.$ 288, costo similar al de la -

ruta Miami-Quito, cuyas distancias no tenian comparaciin.

El acuerdo proporciona mayores ventajas a las compafiias norteamericanas

por la capacidad de las aeronaves y una férmula convenida nada equitati-
va,cuando se analiza el factor conversidn referente al niumero de asientos
de los aviones L-1011 de EASTERN y los BOEING 707 de ECUATORIANA, que de
termina el wimero de pasajeros autorizados para transportar; siendo el -

factor de conversidn 1.5 obteniendo lo siguiente :

L-1011 de EASTER 316 X 1 = 316 asientos
BOEING DE ECUATORIANA 152 X 1.5 = 228 asientos
DIFERENCIA & FAVOR DE EASTERN A.L. 88 asientos

Esta diferencia de 88 asientos significa el 38,5% de ventaja a las empre

sas Horteamericanas en cada vuelo.

Otra preferencia para EASTERN AIR LINES y PAN AMERICAN, es la posibili -
dad de acumular las frecuencias que no hayan sido utilizadas en los 12 -
meses anteriores, pudiendo emplearlos en el siguiente afio, resultado --
obviamente ventajoso para las compariias de mayor capacidad que cuentan -
con mayor nimero de aeronaves, lo que posibilita ejercer mds facilmente

este derecho. EL potencial econémico de estas compafiias les permite dis
minuir los precios de las tarifas, propagandas agresivas, ofrecer mayores

comodidades, desplazando facilmente la competencia de los mds débiles.

Lo que es mas, también se posibilita el incremento de servicios regulares
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adicionales en el mismo porcentaje en que el trafico haya crecido, estan
do en capacidad los transportadores de pedir el aumento de frecuencias, -
lo que agravaria la situacidn de las compaiias mis débiles, que lamenta-

blemente son las nuestras.

A esto se suman los problemas que ECUATORIANA estd atravesando por la ne
cesidad de la modernizacidn de su flota, preocupacidn que se ha estado -
considerando en los ultimos afios,pero lamentablemente la crisis econdmica
que afronta el pais, especialmente a raisz de la drdstica calda de los -
precios del petrdleo a principios de 1.986. y las condiciones financieras
de la empresa, no han permitido hasta el momento realizar la adquisicidn
de aeronaves apropiadas de acuerdo a las necesidades actuales, ya que de-
mandaria grandes desembolsos de dinero, incrementando considerablemente
la erogacidn de divisas, lo que indudablemente afectaria al perfil de la

ya abultada deuda externa.

Para la realizacidn de transacciones de montos tan elevados normalmente
es necesario contar con el aval del Estado Ecuatoriano, en vista de que
el patrimonio de ECUATORIANA en ocasiones no es constderado suficiente -
como garantia, resultando dificil realiszar estos contratos de una forma
directa; sin embargo ultimamente se conoecid que algunas empresas oferen-

tes de aviones habian prescindido de este requisito.

El arrendamiento temporal de aeronaves para suplir las necesidades de la
empresa es aceptuble solo como una medida emergente, ya que no es lo mas
apropiado para sus intereses, por cuanto los valores pagados son eroga -
dos.

Durante el afio de 1.986 y el primer semestre de 1.387, se canceld la canti
dad de siete millones de dblares por concepto de arrendamiento de aerona
ves necesarias para el cumplimiento de sus compromisos operacionales de

vuelo, gin embargo es la unica opeidn hasta llegar a la negociacidn deft

nitiva de compra de otras aeronaves.

Ademas del punto de vista financiero expresado, igualmente en el aspec -
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to comercial esta alternativa resulta totalmente perjudicial para la em-
presa, ya que afecta desfavorablemente a su imagen. En ocasiones no ha
sido posible arrendar una aeronave que se encuadre a las necesidades de
la empresa, imposibilitando brindar un eficiente servicio a los usuarios,

motivando su inconformidad y los respectivos reclamos.

Lo ideal en este caso hubiera sido arrvendar el BOEING 727-200 de la com-
parita TAME, con capacidad para 170 pasajeros, avidn que cuenta con tocas

las caracteristicas para brindar un vuelo seguro, cémodo y econdmico.

Se considera que la alternativa financiera mds apropiada es el "arrenda-
miento mercantil con opeidn de compra™; por tratarse de una modalidad -
que ha adquirido plena vigencia, que beneficia a la empresa y estd con -
templada en las Leyes de nuestro pais.

En cuanto a la organizacién funcional y administrativa, desde su confor—A
macidn como compaiia estatal en julio de 1974, ha realizade reformas a -
los estatutos de la empresa en tres oportunidades : La primera el 22 de

julio de 1981, la segunda el 5 de mayo de 1985 y la tercera el 16 de - -
abril de 1986. Cambios que pretendian actualizar el ordenamiento legal,
reglamentar su funcionamiento y lograr un mejor cumplimiento de las cbli

gaciones,

Las #ltimas reformas estaban también orientadas a proporcionar mayor fun
etonalidad y agilidad a las actividades de la empresa, considerando que

la Presidencia Ejecutiva mantenia un ezagerado control centralizado de -
las unidades administrativas tanto de la casa matriz en Quito como de -
las diferentes estaciones. 8Se ereia en la necesidad de contar con mandos
medios que permitan un efectivo control, capaces de tomar decisiones - -

oportunas y adecuadas, muy necesarios en esta actividad aero-comercial.

Se consideré también que un alto porcentaje de empleados no estaban ubi-
cados de acuerdo para lo que inicialmente estaban eontratados y que cier
tos cargos no estaban respaldados legalmente en el estatuto vigente a la

época.
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Se tratd de definir de una mejor forma las lineas de mando, asi como de-
terminar las funciones y responsabilidades de cada Unidad Administrativa.
Las actividades que se tomaron en cuenta para esta reestructuracién son

las siguientes :

- Politica aeronautica

- Optimizacidn de la comercializacidn

- Mayor atencién al pasajero y cliente

- Optimizacidn en el control de la operacidn aérea y utilizacién de los
aviones,

- Disponibilidad para el usuario de ciertos sistemas computarizados.

- Realizacidn oportuna de estudios econdémicos.

Lamentablemente todas estas buenas intenciones terminaron eristalizando-
se en un incremento desproporcionado de personal a nivel ejecutivo y ase

soramiento.

Se cred una vicepresidencia ejecutiva que did lugar a la formacidon del -
tipico cuello de botella en el desemvolvimiento administrativo; la vice-
presidencia legal que siendo de nivel asesor no le corresponde estar ubi
cada como unidad de linea; muy diferente seria que este nivel haya sido

considerado solo por aspectos referenciales para la remuneracidn econdmi
ca; de igual forma la vicepresidencia de politica aerondutica y ITATA., -
También se cred la vicepresidencia de servicios que realmente no amerita
este nivel, y para justificar esta reubicacidén se le responsabilizéd de -
algunas funciones que anteriormente estaban a cargo de las vicepresiden-

cias de operaciones y administrativa.

5i la sana intencidn fué proporcionar a la compafiia mayor agilidad y fun
cionalidad en su administracién, en la realidad lo que se logrd es el in
cremento del ente burccrdtico a nivel superior, que hasta la presente fe
cha no han dado los resultados esperados, basta revisar los aportes y -
préstamos proporcionados por el Gobierno actual a ECUATORIANA; en 1895 -
recibe 10 millones de dblares, en 1986 la cantidad de 7.5 millones de

délares; y por tltimo en 1987 recibe la cantidad de 10.5 millones de
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délares; anteriormente la compatiia habia recibido 4 millones de ddlares

en 1974,como capital inicial en su nueva condicidn como empresa estatal.

En el campo de la comercializacidn de los servicios tampoco se ha podido
observar algiun progreso en esta actividad que verdaderamente requiere de
un tratamiento especial, de la cual depende la menor o mayor captacidn -
del mercado para lograr un Optimo porcentaje ocupacional que permita los

mejores réditos para la empresa.

Esta situacion sumada a las desatinadas decisiones de volar en rutas in-
convenientes, denotan la total falta de planificacidn, de estudios pre -

vios de mercadeo y la oportuna publicidad.

Solo asi se comprende que haya existido un pasajero en el vuelo Miami-Or
lando, para un avidn con capacidad de 150 asientos; y que en algunos vue
los el niumero de tripulantes del avidn haya sido mayor que el wnimero de

pasajeros. Esto: solo puede suceder cuando las decisiones son improvisa
das, cuando las empresas son dirigidas y administradas empiricamente, e-

inspiradas en ligeras apreciaciones sin el respaldo del estudio corres -

pondiente.

No ha mejorado la atencidn al pasajero; al contrario como consecuencia -
de una politica precipitada de expansién de rutas, la empresa ha perdido
notablemente su imdgen por sus frecuentes atrasos y la imposibilidad de

brindar un adecuado servicio por parte de sus funcionarios y empleados -

Sobre la optimizacidn en el control de las operaciones aéreas y la utili
zgacién de los aviones podria considerarse como el mayor fracaso, llegan-
do a limites atentatorios en contra de la seguridad de vuelo al tratar -
de ejecutar itinerarios y frecuencias sumamente forzadas que hacia impo-
sible el cumplimiento de las normas establecidas en el nimero maximo de

horas y periodos de descansc de las tripulaciones.

El mantenimiento no se ha realizado con las precauciones de seguridad re

comendadas por el poco tiempo destinado para el efecto, suprimiende i -
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rresponsablemente el mantenimiento preventivo en la mayoria de los casos,
demostrando también que el drea técnico-operacional estd dirigida con -
una manifiesta rnegligencia, ya que cualquier error podria pasarse por al
to, menos aquel que estd poniendo deliberadamente en juego la vida de se

res humanos.

Por #ltimo encontramos tambidn que los datos estadisticos no son utiliza
dos a su debido tiempo, los estudios financieros no son realizados en la
oportunidad requerida. Los estudios que corresponden a 1985 no se les -
ha sometido a aprobacidn del Directoric de la empresa hasta la presente

fecha, en contraposicion a lo prescrito en los Estatutos.

La falta de estados financieros y de control presupuestario desde el afio
1985 refleja el incumplimiento de la obligaciones administrativas, lo -
que obstaculiza a los directivos de la empresa tener el conocimiento ca-

bal que les permita tomar las decisiones correctas y fundamentadas.

3.3.2. Transportes Aéreos Militares Ecuatoriancs (T4ME)
1

Egta linea aérea nace cuando el alto mando de la Fuerza Aérea -
Ecuatoriana decide participar activamente en el desarrollo de nuestro -
pais con el fin de integrar a las poblaciones mds apartadas del territo-

rio eon los centros de erecimiento.

A través de los afios ha brindado un servicio de transporte eficiente en
todos los rincones de la patria, actualmente ume a 18 ciudades, constity
yéndose en la unica empresa aercocomercial nacional que opera en la mayo-

ria de ellas.

Hace muy pocos afios la compafiia al estar constituida como empresa semi-
estatal tuvo que enfrentar problemas laborales debido a la conformacidn
de un sindicato, agrupacidn que exigia la suscripeidn de un contrato co-
lectivo, y al no ser atendides favorablemente, demandaron a la empresa -

ante el Tribunal de Garantias Constitucionales. El planteamiento no
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fue aceptado por este organismo, pero su actuacidn fué motivo de preocu-
pacidn para la Fuerza Aérea Ecuatoriana pensando en materia de seguridad
nacional, por lo que determind la necesidad imperiosa de impedir en el -
futuro la conformacidn de agrupaciones gremiales en esta institucion que
estd dedicada al servicio piublico y que a su ves, constituye gran parte

de la Reserva Aérea Ecuatoriana.

La empresa ha podido autofinanciarse en su mayor parte hasta 1986 en que
el tipo de cambio del délar se mantenia a niveles razonables, gracias a
las ganancias obtenidas en las rutas que hasta esa fecha eran réntables,
especialmente en la de Galdpagos, que alcanzaba mayores ingresos debido

a la tarifa aplicada a lospasajeros extranjeros, actualmente esta tltima

ecitada es la unica ruta que proporciona utilidades.

La incursidn de la compafiia SAN a San Cristébal en Galépagos y la intcia
cion de los vuelos a Miami en Estados Unidos por parte de la compaiiia -
SAETA aunque no significativamente ha perjudicado directa e indirectamen
te a la compafiia TAME reduciendo sus posibilidades de mercado.
'

La competencia de empresas privadas cuyo objetivo principal es el lucro,
con una empresa estatal con fines de servicio piblico, obliga a la inter
vencidn de la autoridad aercndutica, para mantener un sano equilibrio aﬂ

tre los intereses de las empresas y de los de la ciudadania,

Comercialmente hablando, una de las principales desventajas de TAME ante
SAN y SAET4, es el mayor costo de operacidn de sus aviones, ya que su -
flota estd constituida por algunos aviones que fueron de fabrica cuando
se compraron a precios acorde a su condicidn de nuevos, pero justifica -
bles por cuanto obviamente brindan un mayor grado de seguridad al usua -
rio. El costo por hora de operacidn del BOEING 727-200 de TAME, avidn -
comprado de fibrica es muy superior al de los BOEING 727-100 de SAN y -

SAETA, por el valor de su amortizacién.

Beferente a la planificacién y sistemas, se observa ciertas fallas en la

organizacién y la falta de algunos equipos de computacidn que no permi-
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ten incorporar nuevas dareas al proceso de mecanizacién. El sistema de ~
contabilidad y el rol de pagos del personal de empleados, actualmente es
procesado en el centro de cdmputo de la compaiia ECUATORIANA DE AVIACION.

En el aspecto financiero atraviesa problemas, debido a la vigencia y a -
pliacidon de los convenios de arrendamiento entre TAME estatal y TAME C.,A.
semi-estatal, arrojando pérdidas considerables como se puede apreciar en

los estados financieros cortados al 31 de diciembre de 1987.

El mantenimiento de los aviones se realiza en la ciudad de Quito pero so
lo hasta cierto nivel, siendo necesario hacerlo en el extranjero cuande
se trata de inspecciones mayores. Normalmente TAME envia sus aviones al
Brasil y son chequeados en las instalaciones de mantenimiento de la com-
pariia VARIG.

Contradictoriamente a la politica de previsién y agilidad indispensable
para una empresa que se dedica a esta actividad, se han presentado easos
en que aviones han permanecido fuera de servicio debido a la falta de -
partes o repuestos y lo que es mas grave por tiempos prolongados, situa-
cién que pone al descubierto problemas muy serios por los que la compa -

fita estd atravesando y que ameritan una pronta y efectiva solueidn.

Es el caso de un avidén ELECTRA L-188 y un BOEING 727-100, que han perma-
necido inoperativos por causas previsibles que podian haber sido solucio
nados a su debido tiempo, como es el cambio de moiorss al completar su -
maximo permisible de ciclos, de acuerdo a las normas de seguridad esta -
blecidas. En el argot aerocomercial, la fase que se desarrolla entre un

despegue y un aterrizaje se lo denomina un ciclo.

Se considera que las leyes a las que estd sujeta la empresa, no le permi
ten la suficiente agilidad para poder realizar las acciones oportunas -
que exige una actividad de este tipo, por lo que se estd realizando un -
estudio para buscar la formula que faculte a sus directives una mayor -

libertad en sus gestiones.
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La compariia TAME ha venido arrastrando compromisos pendientes, llegando
a totalizar un déficit presupuestario que alcanza el valor de -~ - -
1'404.993,00 délares, siendo las principales causas que han originado es
te hecho, el pago correspondiente al seguro de los aviones que llega a
cifras muy elevadas; el alto costo de mantenimiento no programado, el in
eremento de los costos de repuestos, la reparacidén de las turbinas en el
exterior y la vertiginosa subida del tipo de cambio del ddlar, que rom -
pid con todos los esquemas y estimados en las programaciones de la empre

sa. También hay que reconocer que TAME ha tenido un crecimiento conside
rable.

Con el fin de tener una apreciacién real es necesario conocer que el pago
anual por concepto de segurocs de las aeronaves asciende a U.5. § - -
2'892.641,28, siendo el mas alto el del avidn BOEING 727-200 con - -
657.583,90 dblares, seguido por el FOKKER con 575.897,50 dolares anuales,

La situacion actual de TAME es sumamente critica y el origen principal -
que ha propiciado esta situacidn, es el subsidio que TAME ha venido dan-
do en gran parté de sus rutas, muchas veces determinadas por el gobier -
no, con el aféan de prestar el serviecio de transporte aéreo en beneficio
del desarrollo socio-econdmico del pais, especialmente de poblaciones -

atsladas y fronterizas.

El coeficiente de ocupacién ha sido por demds satisfactorio, como se de-

muestra en los siguientes cuadros :

COEFICIENTE OCUPACIONAL ANUAL

ANO COEFICIENTE
1985 73,91
1986 74,44

1887 - 78,40
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COEFICIENTE OCUPACIONAL ANUAL POR EQUIPQS

ANO BOEING 727-200 BOEING 727-100 FOKKER ELECTRA AVEROD

1985 75,66 75,48 . 77,81 75,04
1986 78,48 77,12 64,57 79,75 76,86
1987 77,88 78,06 73,84 87,08 78,66

Estos ‘coeficientes ocupacionales reflejanin un apreciable super-habit

a cualquier empresa, pero sin embargo para TAME no sobrepasa el punto -
de equilibrio ya que el valor de las tarifas no Justifican los cos-
tos de opeacidn. Existen rutas como la de Quito-Cuenca-Guayaquil y vi-
ceversa en las que TAME afrontd un déficit sumamente elevado, es asi
que en 1985, en 7 meses de operacidn del BOEING 727-100 alcanzéd un dé
ficit de S/ 31'366.184,00, esta operacién podia haber sido realizada en
aviones AVRO en el trame Guayaquil-Cuenca-Guayaquil ya que comercial
mente era la mis aconsejada, sin embargo se tuvo que hacerlo en es-
te tipo de avidn por la presidn del pueblo cuencano ante el gobierno

nacional.

Estas cifras justifica ampliamente la intervencidn estatal mediante -
un subsidio que le permitiria continuar su operacidn; caso contrario se

verian seriamente afectados todas aquellas ciudades en las cuales TAME -
es la unica compaiiia que presta sus servicios de transportes aéreo de -
pasajeros y carga, en rutas que unen a los dos principales polos de desa
rrollo, Quito y Guayaquil, con las siguientes ciudades : Esmeraldas, Tul

ecan, Loja, Machala, Macas, Tarapoa, Coca, Lago Agrio, Portoviejo, Manta
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Bahia, Tiputini, Putumayo y Pastaza.

Naturalmente también serd necesario tomar las medidas correctivas, a fin
de implementar una politica agresiva de vuelos fletados (charter) al ex-
terior, optimizando al maximo el coeficiente ocupacional de los aviones,

econsiderando financiamientos bancarios.

El primero de mayo del presente afio TAME logrd la autorizacidn para ele-
var las tarifas como una de las medidas para iniciar su recuperacidn, lo
que trajo como consecuencia la protesta generalizada, especialmente por

la poblacién lojana que fué expresada por los diferentes medios de comu-

nicacidn social, incluyendo articulos ofensivos acusando a los directi
vos de la compadiia como "hombres de razonamiento preincierto, cicatero,

rofioso y mesquino, propio de mercaderes" por establecer la tarifa de 7

mil sucres en la ruta Quito-Loja o viceversa, pero lo que no conocen es

tos distinguidisimos ciudadancs las cuantiosas pérdidas que TAME conti

ntia afrontando en esta operacidn, que a pesar de este incremento todavia

continia subsidiando con 3.400 sucres a cada pasajero.

El costo por hora de operacidn del FOKKER F-28 que opera a Loja asciende
a la cantidad de 1.892,04 délares sin tomar en cuenta el valor y finan -
eiamiento del avién, debido que hasta el momento es el Gobierno Nacional
quien asume este pago; caso contrario aumentarian sustancialmente la ci-

Jra mencionada y obligard a retirar el equipo en esta ruta.

El detalle del costo estimado de operacién tanto de costos hora direc-
tos como costos hora indirectos para el avidén FOKKER es el si - -

guiente :
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COSTOS HORA DIRECTOS

1.« Tripulacidn TECNICA «.i.iveveeesrnceanseansa u.s. 8 25.43
2.- Tripulacidn no tEENiCA ......cvvueesvnvassns 19.98
3.—- Combustibles y lubricantes ........veeeevea 113.04
4.- Mantenimiento e insSpecciones .............. 750.00
S5.- Poliza de SegUIrOS «.uvieiivanecoaaasanaaias 421.33
6.- Tarifas y derechos aeroportuarios .......... 16.38

7.= DeprecigCion .....veeeiirneininoacnereannsn -

TOTAL DE £0OSTOS DIRECTOS . . . . . . . . . U.8. 8 1/346.16

COST08 HORA INDIRECTOS

1.~ Co8t0s fiNancieros .....eieieeeseseesnsaeanns Uv.8. $ 9.49
2,- Operacidn de t1erPa «v.veeeeeensneananonnns 96.94
8.- SErvicios al pasajero .........cvoue.s e 52.93
4,- GAstos comérciales (pasajeros) «...coovevn. 188,82
5.~ Gastos administrativos ...u.veisreessnaenes 131.55
6.~ Otros gastos indirectos .......c.eeeeecsaan 12.27
7.— Entrenamiento y ensefianza ........ceecuvnan 11.92
8.- Gastos espeCialeéS ...viieiviuisnornsnsnassns 42.16

TOTAL DE COSTOS INDIRECTOS . . . . . . . . U.5.. 8 545.88
TOTAL GENERAL DE COSTOS . . . . . . . . . . U.8. § 1.892,04

tabe aclarar que la depreciacidén no tiene determinada cantidad alguna,en
vista de que el avién FOKKER fue comprado por el gobierno ecuatoriano. -
Los costos seran mas elevados en el caso que TAME tuviera que pagar el -
valor de la aeronave. Podemos apreciar que unicamente por el seguro del
avion estd obligada a cancelar la cantidad de U.S5.8 421.33 por hora de -
vuelo.
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Estas son las razones por las cuales las empresas aéreas privadas no no
se deciden a incursionar en estas rutas que ademis de no ser rentables -

son un tanto problematicas por las condiciones topograficas del terreno.

Cuando se iniciaron los vuelos a Loja en el avidn FOKKER en lugar del -
AVRO, a TAME le representd un subsidio mas alto teniendo dos alternati -
vas para comtinuar su operacidén : La primera mediante la financiacidn -

del gobierno y la segunda elevando el costo de las tarifas.

Todos estamos concientes de las necesidades del pueblo lojano, de su ais
lamiento por la falta de vias carrozables idoneas, que es necesario con-
tribuir al progreso de una provincia enclavada en la frontera sur, pero

también es preciso comprender que no esta al alcance de TAME subsidiar -
en su totalidad este monto tan elevado. & pesar de las circunstancias -
adversas que ultimamente ha estado afrontando la compaiiia, considero que
las tarifas en las rutas que unen a nuestra centinela del sur y otras -
ciudades fronterizas con Quito y Guayaquil, deben contar con una cuota -~

adecuada de subsidio, dentro de los limites permisibles.



CAPITULO IV

4. ESTRUCTURA Y ORGANIZACION DE UNA EMPRESA ESTATAL UNICA PARA EL SERVI-
CI0 DOMESTICO E INTERNACIONAL

Hemos visto que las empresas estatales ECUATORIANA y TAME requieren
de medidas acertadas que lespermita fortalecerse para continuay propor-
cionando el servicio de transporte aéreo de pasajeros, carga.y correo; -
las dos estan soportando una competencia sofocante en situaciones desven
tajosas. ECUATORIANA a més de requerir una reorganizacidn de su estruc-

tura, proximamente afrontard una realidad que se torna ineludible.

Debe modernizar su flota aérea, ya que los aviones BOEING 707 se encuen-
tran al borde de su vida 4til (comercialmente hablando), contando inica-
mente con un avidn DC-10 que reiine con los requisitos exigidos por la -
época actual, en cambio TAME cuenta con aviones que no estan aprovecha -
dos en toda su capacidad y pueden en buena parte suplir las necesidades
de ECUATORIANA, siendo oportuno pensar en la fusidn de las dos empresas

1
estatales con el fin de evitar su liquidaciénm.

No es admisible,que el Estado cuente con dos lineas aéreas que operen in

dependientemente con administraciones y estructuras diferentes.

. - y oy — . ’
En circunstancias criticas como las que estamos atravesando no debe exis /
tir duplicacion de esfuerzos y gastos; es momento de iniciar un proceso
de una rehabilitacidn, mediante la optimizacidn y racionalizacién de -

nuestros recursos.

La fusidn sin lugar a dudas entregarda los mejores resultados, en benefi-

cio de los sagrados intereses de nuestra patria.
4.1. EXPERIENCIAS EN OTROS FPAISES DE EMPRESAS AERO-COMERCIALES

La estructura de las comunicaciones humanas tuvo un c¢ambio trascen

dental como consecuencia del acelerado desarrollo tecnolégico que ha expe-
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rimentado la aviacidn comercial, en menos de cuarenta afios apreciamos la
enorme diferencia entre aviones que tardaban de 15 a 20 horas volando -
desde New York hasta. Paris, y aviones supersénicos capaces de unir las -

dos ciudades en tres horas quince minutos.

Este adelanto tecnolégico nos hace deducir los problemas que tienen que

afrontar las lineas aéreas en cuanto a la conformacidn de su flota, ya -
que uno de los principales aciertos es saber escoger el tipo de avién -
adecuado para volar en las diferentes rutas, aparatos que no sean despla
zados o descontinuados en cortos periodos {de tiempo,)para que su renova-
cidn sea luego de largos avios de servicio y debidamente planificada evi-
tando situaciones conflictivas que ponen a veces en peligro la existen -

cia misma de la empresa.

El transporte aéreo ha ido tomando importancia cada dia mas que otro y -
asi tenemos que en el mundo utilizan este medioc aproximadamente 465 mi -
llones de pasajeros al afio y se cree que para el ado 2.000 puede llegar

a duplicarse esta cifra.

Cada afio se ha registrado una tendencia ascendente en el trdfico de pasa
Jeros con incrementos anucles aproximados del 6%. ELl balance financiero
en 1984 fue positivo con un resultado neto de 200 millones de délares -
que corresponde a 0.5% de los ingresos, y en 1985 ascendid al 1.2% de in
gresos. Sin embargo a nivel operativo los resultados netos han ido dis-
minuyendo y son inferiores a los nieles minimos posibles para lograr unag

financiacidn de las empresas.

5i las compafiias de aviacidn estan obligadas a renovar periddicamente su
flota, resulta uno de los conflictos mds dificiles de resolver,tomando -
en consideracidn que actualmente el costo aprovimado de un avidn nuevo -
es de 30 a 60 millones de dolares y las utilidades que se logran no sufi
cientes para cubrir esta suma, obligando a las compafiias pequefias a ad -
quirir aviones de segunda mano, que si bien no son los mas apropiados pa

ra la época, estos han sido probados por varias empresas aéreas.
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Por sus costos estos aviones representan una opcidn para que una linea -
aérea que no cuenta con un sélido respaldo financiero pueda mantenerse y

competir en el servicio de transporte aéreo.

4 pesar de todo siempre es preferible si las circunstancias financieras
lo permiten,enfrentar la disyuntiva mediante la modernizacién de la flo-
ta, lo que indudablemente conllevard a large plazo, a la consecucién de

grandes bexeficios.

El servicio de transporte aéreoc ha sido desarrollado en Europa a través
de grandes compafiias de aviacién que han logrado un prestigio preponde -
rante en el mundo entero, asi tenemos las principales : IBERIA y AIR - -
FRANCE empresas estatales; KLM y SCANDINAVIAN AIR LINES SISTEM (S545) de
economia mixta y LUFTHANSA privada.

Estas empresas cuentan con una experiencia de unos §0 afios y practicameg:
te dominan en el ambito nacional de cada pais, cuya finalidad principal
es prestar el mejor servicio aunque sus utilidades sean reducidas a can-
tidades minimas. Como consecuencia de la crisis mundial, los altos cos-
tos de operacidn ha afectado las economias de las empresas, sin embargo

mediante ajustes acertados y préacticos han permitido superar esta crisis.

En cuanto a la suerte de las lineas aéreas latinoamericanas ha sido dife
rente ya que han atravezado mayores obstdculos y no han contado con una

sélida estructura (con excepidn de muy pocasl) y una administracidn efi -
ciente para afrontar estos problemas y asi tenemos los siguientes casos:
AERONAVES DE MEXICO (AGROMEXICO), compafdiia que inicid sus operaciones el
14 de septiembre de 1934 con un vuelo México-hcapulco-México, convirtién
dose en pocos afios en una de las flotas mds poderosas de América Latina

y con una amplia red de rutas, cubriendo distancias que totalizaban unos

115 mil kilémetros.

Su flota estaba constituida por 43 aviones, que permitia una oferta dia-
ria de 22.000 asientos, realizando 185 vuelos al dia y llegando a 39 des

tinos nacionales y 11 internacionales.
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Lamentablemente esta compatiia no did la debida importancia a la reeconver
gion de su flota dentro de la plonificacidn y administracidn de recursos,
dejando que un buen porcentaje de sus aviones lleguen a su tiempo de vi-
da titil, hablando en terminos comerciales. Esto sucedid en 1987, con 8
aviones (DC-9); situacidn que swmado a las grandes cantidades de dinero

que tenia que desembolsar por concepto de pago de la renta de 19 aviones
(DC-10 y DC-8) que eran los de mayor capacidad, representando gran parte

de la disponibilidad de asientos ofrecidos por la empresa.

El costo mensual por arrendamiento llegaba a 3,5 millones de ddlares men
suales constituyendo un verdadero lasitre para la compariia que a pesar de
haber ocupado un sitial preponderante en el ambito aero-comercial mundial,
hace pocos dias llegd a la quiebra, sucumbiendo por no haber tomado las
medidas necesarias a su debido tiempo, cuando todavia esteba en capacidad

de reflotar, mediante acciones prwentivas y correctivas.

Compariia brasilefia VIACO AEREA RIO GRANDENSE (VARIG) creada el 7 de mayo
de 1927, comenzd operando internamente en el sur de Brasil, en 1951 com-
pré las accioneé de AERQ GERAL, para luego ingresar en la competencia -
internacional en 1953 volando a los Estados Unidos.

Su despegue definitivo como gran empresa fue en 1961 cuando pasbé a con -
trolar al Consorcio "REAL" que incluia aviones de "BRASILIA", "NACIONALE"
y "AEREONORTE". Posteriormente en 1965 se hizo cargo de "PANAIR DO BRA-

SIL " que estaba operando a Europa, tomando VARIG los derechos de trafi-

co al Viejo Continente. Esta linea aérea transporid en los ultimos 10

afios alrededor de 45 millones de pasajeros y un millén y medio de tone

1

ladas. En 1986 end rutas domésticas incrementd el 23.2% de pasajeros y
en rutas internacionales el 17.2% mas de pasajeros que en 1985. Incur -
siond con gran éxito en vuelos directos a Lisboa, Madrid, Paris, Londres,

Frankfurt, Roma y Zurich.

Esta linea aérea brasileda ha enfrentado oportunamente los requerimien -
tos de la renovacidon de su flota, contando actualmente con modernos avio

nes de cabina ancha (BOEING 767-200) habiendo planificado la adquisicidn
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de tres aviones BOEING 747-300 para este afio y seis MD-11 para 1790, con
opeidn a 4 mas en 1992, demostrandonos que ha contado con un eficiente -
sistema administrativo, al punto de ubicarle entre las 20 lineas mas im-
portantes de las- 600 existentes en el mundo. En 1984 puso en funciona -
miento el "Catering-Rio", invirtiendo 12 millones de dblares, lo que pro
porciond empleo a 677 personas. Ademds VARIG controla un grupo de empre

sas dedicadas a actividades afines como son : hoteleria, turismo y publi
eidad.

En Venezuela el trafico ha side atendido principalmente por la compaiia
estatal VENEZOLANA INTERNACIONAL DE AVIACION (VI£SA), complementado por
AEROPOSTAL también estatal y las lineas nacionales AVENSA de condicidn
privada. Estas compafiias movilizan cada afio, unos 5 millones de pasaje-
ros en el servicio doméstico y alrededor de 700 mil pasajeros en rutas -

internacionales hacia o desde el exterior.

VIASA cuenta con aviones DC-10 y hasta 1986 fué la imica linea aérea que
realizaba el transporte internacional venezolano, privilegio que se jus-
tificaba al tratarse de una empresa estatal cuyos fines y bojetivos no -
estan encausados exclusivamente hacia el lucro, ni hacia intereses parti

ceulares.

Sin embargo como consecuencia de una constante presién por parte de la -
compafita AVENSA, ésta fue autorizada a extender sus rutas hacia el exte-

rior.,

Se inicid una politica agresiva de promocidn turistica en Venezuela, de
Jando los nuevos volumenes de viajeros en manos de lineas aéreas extran-
Jeras, situacidn controvertida que permitid a la compafiia VI4LSA volar a
Panama, A4ruba, México, Miami y New York, mientras AFROPOSTAL se ocupaba

de los vuelos a la region del Caribe Oriental.

AVIANCA es una linea aérea de larga trayectoria en el mundo aero-comer -
cial opera en rutas nacionales e internacionales. En los ultimos afios -

ha estado sufriendo pérdidas que eran atribuidas a un sinntmero de cau
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sas como : la regresidn andina, bajos niveles de las tarifas de pasajes,
fuerte competencia en las rutas nacionales, la devaluacidn del peso co -
lombiano ete., acunulando hasta 1985 una pérdida de 60 millones de dbla-

res aproximadamente.

En 1986 la situacidn para AVIANCA cambié radicalmente, obteniendo alrede
dor de 2.5 millones de dblares,reflejando los resultados gracias a su po
litica de austeridad, contribuyendo también para este saldo favorable, -
la menor tasa de devaluacién del peso colombiano, la renegociacidn de la
deuda externa de la compafiia y en general las mejores condiciones de Co-
lombia. En este afio el incremento de ventas fué del 21% aproximadamente,
y los costos de los pasajes fueron acrecentados permanentemente, lo que

ha permitido compensar la espiral inflacionaria.

AEROLINEAS ARGENTINAS se inicid como empresa privada y en 1980 fue trans
ferida al Estado. Ha mantenido su servicio de transporte aéreo con se -
rios contratiempos, estando a veces en peligro de liquidar por sus apre-
ciables pérdidas como consecuencia de una prolongada huelga que han obli
gado a la linea aérea austral a acarrear el peso de una deuda que ascien
de a la cantidad de 8 millones de ddlares como producto de leasing (a -

rrevndamiento con opcidn a compra)de 3 aviones DC-9 super 80.

Esta deplorable situacidn de la compaiiia hizo que sus directivos estable
eieran politicas de austeridad, de reestructuracidn y reduceién del apa-
rato burocrdtico, logrando en 1386 una disminucidn del 2.5% en su perso-
nal con respecto al aflo anterior y un incremento en el indice de ocupa -
cién de asientos de un 61.29% en 1985 a un 66.68% en 1988, cifras que -

confirman la validesz y el acierto de las medidas adoptadas.

En Chile existen dos lineas aéreas LAN CHILE Y LADECO que han mantenido
un alto prestigio internacional y se han desenvuelto en el ambito de la
aviacidn comercial con permanente solvencia a pesar de las consecuencias

de la recesion econémica mundial.

LAN CHILE es una de las lineas aéreas mds antiguas de latinoamérica, tiene
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59 afios de vida y su patrimonio pertenece en su mayoria a la Corporacidn
de Fomento de la Produceién (CORFO).

Cuenta con aviones moderncs, acorde con el desarrollo tecnoldgico como -
son los aviones BOEING 767-200, BOEING 737-200 atiende a 10 destinos na
cionales y 14 destinos internacionales, en América, Eurcpa y Oceania,ade

mas realiza cuatro erucercs anuales alrededor del munde y uno a China.

LAN CHILE segiin la revista "AIR TRANSPORT WORLD" figurd en novenc puesto
entre las empresas mas productivas del mundo, ya que registrd en 1386 -
wna utilidad 5.9 millones de dblares. Fue la inica empresa de América -
Latina considerada entre las diez mas eficientes de las 140 aerolineas -

afiliadas a la Internacional Air Transport Association (IATA)..

La otra compafiia LADECO cumplid 31 afios de existencia, sirve a 12 desti-
nos domésticos y a 7 internacionales. Su flota estd compuesta por 5 a -
viones BOEING 727-100, uno de ellos "combi" (de carga y pasajeros) y sus

utilidades de 1986 sobrepasaron de 5.5 millones de dblares.

La aviaecidon comercial peruana ha mantenido siempre cierta ventaja por la
situacidn geogrdfica del Pari, al constituirse en un "puente de unién” -

de los paises sudamericanos.

AEROPERU es una compafiia estatal que ha operado por el tiempo de 13 avios
cubriendo en rutas internas casi todo el territoric peruanc y en rutas

internacionales mantiene frecuencias semanales a México, Santiago, Bue -
nos Aires, Rio de Janeiro y Miami. Fué afectada por la crisis econdmica,
pero sin embargo estd tratando de renovar el material de vuelo para es -
tar en capacidad de competir adecuadamente en el ambito aero-comercial -

internacional.

En Bolivia opera desde 1925 la linea aérea "LLODY AEREQ BOLIVIANO"™ (LAB)

constituyéndose en la principal empresa de transporte aéreo de este pais.

Realiza vuelos domésticos uniendo a 21 ciudades bolivianas y llega a
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las principales ciudades del Continentes dmericano.
Su flota esta compuesta de 3 aviones BOEING 727-200, 2 BOEING 707, 3 FO-

KKER F-27 y un Comander 690. Transporta alrededor de 300 mil pasajeros

anuales.

En Uruguay tenemos la linea aérea "PLUNA" que lamentablemente ha tenido
que afrontar serios problemas laborales, que sumados a la erisis mundial
y los altos costos de operacién afronta un déficit tan elevado que, de
no contar con una inversién de capital extra, que le permita vitalizar a
esta linea aérea renovar su flota,podria estar liquidando en un corto -

tiempo.
Su flota consta de 3 aviones BOEING 737 y un BOEING 707.

LINEAS AEREAS PARAGUAYAS (LAP) es una empresa estatal que se inicid en -
esta actividad en 1963, teniendo como objetive principal lograr un mayor

contacto internacional.

Su etapa inicial le sirvid para obtener un afianzamiento mediante la ope
racidn en rutas regionales, llegando con aviones Convair a Montevideo,
Buenos Aires, Sao Paulo y Rio de Janeiro, luego extendid susrutas a Chi-
le y Lima y finalmente en 1985 establecid vuelos a Miami en Estados Uni-
dos y Madrid, Frankfurt y Bruselas en Europa. Actualmente esta empresa
opera con aviones BOEING 707 y DOUGLAS DC-8-63.

La competencia, la necesidad de renovacidn de flotas, los altos costos
de las unidades aéreas que llegan hasta los 60 millones de dolares, las
consecuencias que se desprenden de la crisis econdmica a nivel mundial,
la politica de "desregularizacion", ponen en grandes aprietos a las 1i -
neas aéreas que no son lo sugicientemente fuertes y les obliga a buscar
alguna férmula para que estos preciocs tarifarios no vayan por debajo de
la linea de costos. Las grandes comparifas han captado el mayor nimero

de pasajeros por la atraccidn de sus tarifas rebajadas hasta el 30% en
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perjuicio de las pequefias que vieron reducidos sus ingresos, que en mu -

chos casos no llegaron por lo menos a compensar los gastos.

Estas diversas situaciones obligaron a que se formen en Europa una empre
sa fusionada, llamada "amadeus", que es multinacional en las que partici
pan AIR FRANCE, IBERIA, LUFTHANSA y S45;y otro grupo llamado "Atlas”, en
el cual intervienen AIR FRANCE, IBERIA LUFTHANSA, ALITALIA y SABERN4, -
que han considerado conveniente estandarizar sus equipos, motores, siste
mas etc., econ el propdsito de levantar una infraestructura general que

proporcione- servicio y mantendimiento a los diversos tipos de aéronaues,
y de esta manera ahorrar costos de mantenimiento y operacidn, y es asi

como cada una de ellas ha tomado un determinado tipo de avidn, han levan
tado su infraestructura, y todas las empresas del grupo que tengan aquel

reciven los servicios de mantenimiento en un solo lugar.

Mientras tanto, las empresas latinoamericanas que han incursionado en el
ambito internacional han realizado este servicio de una forma irregular
debido a problemas operacionales, falta de equipo adecuado o de disponi-
bilidad del niméro suficiente de aviones, han tenido que soportar el pe-
so de la competencia de compadias aéreas poderosas, siendo necesario la
intervencidén de una u otra forma de los respectivos estados para solven-

tar las crisis econdmicas y resolver sus problemas financieros.

Sin embargo hay empresas como VARIG, LAN CHILE Y LADECO que estdn demos-
trando la factibilidad de brindar un servicio de transporte aéreo inter-
nacional, logrando apreciables réditos econdmicos en base de una buena -

administracidn.
4.2. NOMBRE DE LA NUEVA EMPRESA FUSIONADA Y SU CONDICION LEGAL

La denominacidn de la nueva empresa tiene en este caso unma Singu -
lar importancia, si consideramos que la imdgen y el prestigio de una 1i-
nea aérea es lograda a través de varios afos, mediante un buen servicio

y una excelente publicidad.
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La nueva empresa fusionada debe evitar en lo posible complicaciones y -~

perjuicios econémicos como consecuencia de esta decision.

Bajo estos puntos de vista no es dificil la eleceidn, ya que lo mas acon
gejado es conservar el nombre de la empresa que opera internacionalmen,
QMe ha lograde un sitial importante en el Continentes Americano, en cam-
bio TAME, no tendria problemas mayores, o efectos negativos de importan-
eia originados por el cambio de su nombre, ya que es la unica compafiia -
que opera en la mayoria de las rutas ecuatorianas; al contrario podria -
ser motivo de dpormocidn, al conocerse de su fortalecimiento, que le eapa

eita para brinda un mejor servico y mayor ssguridad.

Sin lugar a dudas, la denominacién de la nueva empresa fusionada debe -
ser : "EMPRESA ESTATAL ECUATORIANA DE AVIACION" ya que practicamente to-
da la infraestructura e informacidn hablan de esta aerolinea como una em
presa representante de nuestro pais, por tante,parte de la economia se -

ria adoptar esta medida inicial.

4.2.1. Condicidn legal

La empresa debe ser una entidad estatal de derecho publico ads -
erita al Ministerio de Defensa a través de la Fuerza Adérea, con persone-
ria juridica propia, auténoma en su administracidn, en su gestidn econd-
mica Y en su operacidn, que deberd regirse por sus propios estatutos, le

yes y reglamentos.
4.3. OBJETIVOS

4.%.1. Objetivos generales

Realizar el transporte aéreo nacional e internacional de pasaje-
ros, carga y correo, manteniendo los servicios de linea aérea de bandera

nacional.

Proporcionar un mejor servicic y el mds alto grado de seguridad al pasa-
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Jero, en el transporte aéreo nacional e internacional.

Contribuir con el desarrollo del pais.

Coadyuwvar a la integracién nacional de aquellos sectores aislados de los

polos de desarrollo.

4.3.2. Objetivos especificos

Impulsar el turismo receptivo

Promover las exportaciones de los articulos no tradicionales y pereci -
bles. ~

Lograr la hegemonia de ecuatoriana en el mercado en las rutas autoriza -
das en Estados Unidos.

Lograr el mds alto coeficiente de ocupacién en todas sus rutas.
Lograr una rentabilidad que le permita autofinanciarse
Racionalizar sus recursos humanos y materiales.

Optimizar sus sistemas de control y seguridad.

Promover la capacitacidn del personal técnica y administrative en todas

sus areas criticas.
4.4, ESTRUCTUREL DE LA EMPRESA

A raiz de 1984 el sefior Presidente de la Republica interpretando -
los estatutos de ECUATORIANA DE AVIACION ha nombrado sus representados a
personas ajenas a la Fueraa Aérea, quienes han ejercido las funciones de
Presidente Ejecutivo de la empresa hasta la presente fecha, perdiendo -

practicamente la institucidén aérea el control y la administracidén de la
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misma, a pesar de que legalmente continuaba bajo su dependencia ya que -

su naturaleza y régimen legal no fue cambiada.

Con elsano propésito de impedir que esta institucidn se convierta en una-
presa de cualquier grupo politico, es necesario establecer los cambios -
necesarios en sus estatutos, en cuanto se refiere al nombramiento de los

miembros del directorio y del Presidente Ejecutivo de la empresa.

El directorio debe estar conformado exclusivamente por elementos cuya -
profesidn este estrechamente vinculada con la aviacidén y la Fuerza Aérea
Ecuatoriana, de igual forma para la eleccidn del Presidente Ejecutivo de
la empresa, encargado de su administracién y representante legal, debe-
ser escogido entre los miembros de la FAE, pudiendo ser en servicio acti

vo o pasivo.

En la conformacidon actual del directorio se presentan casos, en los cua-
les el representante del Ministro de Finanzas o de la Direccidn de Turis
mo, poco o nada conocen de estu actividad, mas ain.bajo ningin concepto

las designaciones de los miembros del directorio deben ser efectuadas -
por compromisos personales, como recompensa o como cuota en el reparto -

de un botin politico.

5i no se toman lag medidas correctivas necesarias a su debido tiempo, -~
muy dificilmente ECUATORIANA podrd soportar las arbitrariedades que se -
producen en estos casos, como son el incremento indiscriminado del apara
to burocrdtico, la creacién de puestos especialmente dedicados para la -
persona y no por necestidad de la empresa, quebrantando ciertos princi -
pios administrativos y propiciando un descontento general en la mayoria

de empleados, como consecuencia de estas injusticias.

4.4.1. Estructura organica funcional

I NIVEL DIRECTIVO Directorio

Ir NIVEL EJECUTIVO Presidencia Ejecutiva
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IIr NIVEL OPERATIVO Vicepresidencia de Operaciones
Iv NIVEL ADMINISTRATIVO ¥ Vicepresidencia Administrativa
DE APOYO Vicepresideneia Financiera

Vicepresidencia Comercial.

|4 NIVEL ASESOR dsesoria Juridica
Politica Azronaiitica
Auditoria Interna
Comité de Mquisiciones y Segu-

ros.

4.4.2. Direccidn y administracién de la empresa

La maxima autoridad de la empresa es el directorio y la adminis-
tracién se realiza a través del Presidente Ejecutivo, que es el repressn
tante legal que serd designado por el Comandante Gereral de la FAE. gl
directorio déberd estar conformado por cinco oficiales de la Fuerza Aé -
rea Ecuatoriana en el grade de general o coronel, de los cuales tres se-
rén en servicio activo y dos en serviecio pasivo. Contard con la asisten

cia de un secretario y prosecretario.

4.4.3. Organismo administrativos

La empresa serd administrada por el Presidente Ejecutivo, los Vi
cepresidente Administrativo, Financiero, de Operaciones y Comercial; los

Gerentes regionales y los Gerentes de estacidn.

4.4.4. Atribuciones y deberes del directorio

- Establecer la politica general empresarial

~ Establecer la politica adninistrativa y financiera de la empresa y -

controlar su funcionamiento general.
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Dictar reglamentos, acuerdos y mds resoluciones en orden al buen fun-
ctonamiento de la empresa, que hubieren sido puestas a su considera-

etdn por el Presidente Ejecutivo.

Conocer y resolver sobre las proposiciones que haga el Presidente Eje
cutivo y las inquietudes de otros funcionarios debidamente canaliza -

das de acuerdo al drgano jerdrquico.

Extender los nombramientos de los gerentes de divisidn, Jefaturas de
auditoria interna, de relaciones publicas, planificacidn y sistemas,

secretaria general y Gerentes de division regional y Gerentes de {4rea,
de entre la terna que para cada casc presente el Presidente Ejecutivo,

asi como removerlos por causas justificadas.

Adprobar el presupuesto de la empresa, y las escalas de sueldos y sala

rios que sean puestos a su consideracidn por el Presidente Ejecutivo.

dprobar el establecimiento de sucursales, oficinas, representaciones,
depdsitos, bodegas, talleres, etc., necesarios para el desenvolvimien
to de la empresa, asi como eventuales participaciones en la creacidn,
promocién y desarrollo de sociedades, compaiiias de economia mizta e

inversiones de la empresa con miras al desarrollo de su objeto social.

Autorizar al Presidente Ejecutivo y/o a las personas que considere -
adecuadas, el comprometimiento de la empresa en actos, contratos, opg
. , . RO
raciones crediticias y negocios de la empresa, cuando la cuantia exce

da de los 50 mil dblares americanos o su equivalente en sucres.

"Autorizar al Presidente Ejecutivo y/o a las personas que considere to

do gravamen real sobre bienes muebles e inmuebles de la empresa para

la adquisicidn, enajenacion y gravamen o hipoteca de bienes raices Y
aeronaves atn cuando la cuantia de la operacidn o negocio, fueren in-
ferior al limite sefialado en el literal anterior, el Presidente Ejecu
tivo o las personas que fueren autorizadas, deberan contar previamen-

te con los informes y requisitos de ley.

-~
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- Interpretar y supervisar la correcta aplicacién de los presentes esta

tutos, y reformar los mismos.

- dutorizar la creacidn o supresidn de unidades administrativas y/o ase-
soras que requiera la empresa para su normal desenvolvimiento, técnico

operacional o administrativo, a pedido de la Presidencia Ejecutiva.
- Autorizcr al Presidente Ejecutivo el otrogamiento de poderes especia-
les o generales, tendientes al normal desenvolvimiento de la empresa,

cuando las cirveunstaneias lo ameriten.

4.4.5. De las sesiones, convocatorias, quorum y rescluciones

El directorio sesionard dos veces al mes obligatoriamente y ex -
traordiﬁariamente, cuantas veces fuere necesario previa convocatoria del
Presidente Ejecutive y/o reemplazante, la misma que se realizard por es
erito con una anticipacién de por lo menos dos dias a la fecha de la reu
nion, en el que se hard constor el dia y hora asi como el temario a tra-
tarse. A solicitud de por lo menos dos directores enviada por escrito -
al Presidente Ejecutivo, con indicacidn del temario que desean sea trata
do, éste deberd obligatoriamente realizar la convocatoria, dentro de un

plazo no superior a cinco dias de la fecha de recepcidn de la solicitud.

Extraordinariamente y solo para casos de extremada urgencia, el sefor -
Presidente Ejecutive y/o su reemplazante, podran obtener de los seriores

directores cuando el caso asi lo amerite, y que requieran de autoriza -
ecion del directorio, autorizacidn por rueda telefénica, pero inevitable-
mente, tal resolucidn deberd ser ratificada en la procima reunidn, en la

que el solicitante informard el resultado de la gestidn.
Para que exista quorum en las sesiones de directorio, tanto en las ordi-
narias como en las extraordinarias, se requerird de la presencia de al -

menos tres de los cinco miembros.

Ningtin director podra inhibirse de votar, sobre un asunto puesto a consi-
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deracidon pero en todo caso su voto podrd ser razonado.

4.4.6. Del Presidente Ejecutivo

El Presidente Ejecutivo es el representante legal de la empresa,
serd designado por el serior Comandante General de la Fuerza dérea, y du-
rard en sus funciones hasta que sea legalmente reemplasade, y serd un -
oficial de la FAE en servicio activo o pasivo,en el grado de General o -
Coronel.

Funciones y atribuciones :

Pregsentar al directorio el informe anual de labores

1

- Vigilar el cumplimiento de los estatutos, reglamentos y resoluciones

del directorio.

~ Representar judicial y extrajudicialmente a la empresa y ejecutar en
su nombre y representacién todo acto, contrato o gestién. Serd el -
mandatario de la empresa, con solo las limitaciones que le imponen es
tos estatutos, entendiéndose que tiene poder exclusivo para aquellos
asuntos que requieran de clausula especial; legitimard su personeria
con la presentacidn del respectivo nombramiento, debidamente protoco;
lizado y certificado por el Secretario General de la empresa. De esto

suceder, estardn en obligacidn de informar el directorio.

- Nombrar y contratar conforme a la ley, al personal sean estos ejecu-
tives, funcionarios, empleados y obrerocs, asi como a los Gerentes re-
gionales y de area. Reemplazarlos cuando fuere del caso y formar las
ternas para la designacidn de los ejecutivos cuyo nombramiento corres

ponde al directorio.

- Llevar al directorio los asuntos gque fueren de su competencia o los -

que deseare consultarlos.

- Pormular los proyectos de escalas de sueldos y salarios correspondien-
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tes a los ejecutivos, funcionarios, empleados y obrercs de la empresa
y una vez aprobadas por el directoric, aplicarlos de conformidad con

el reglamento respectivo.

Solicitar al directorio la contratacién de aguditoria externa cuando

la empresa lo requiera.

Autorizar con su firma los cheques y ordenes de pago que llevardn la
firma conjunta de un funcionario del drea Financiera autorizado para
tal efecto. ELl Presidente Ejecutivo queda facultado para designar -
las demds firmas autorizadas para el giro de cheques y documentos de

erédito.

Someter o aprobacién del directorio el presupuesto anual de la empre

sa hasta el 30 de noviembre de cada ario.

Comprometer a la empresa en obligaciones econdmicas asi como en ac -
tos o contratos relativos al giro empresarial de aquellos que le per
mita su propia facultad hasta por la suma de US § 300.000,00 (TRES -
CIENTOS MIL DOLARES AMERICALNOS) o su equivalente en sucres, de a -
cuerdo al tipo de cambio. Cuando los actos, contratos u obligacio -
nes econdbmicas excedan de dicha cantidad, deberdn haber sido autori-
zados previamente por el directorio. Para el ejercicio de estas fa-
cultades, se deberd haber cumplido previamente con todas las disposi

ciones legales vigentes.

dprobar el pago de indemnizaciones por dafios y perjuicios ocasiona -
dos en las personas, bienes de terceros o dependientes de la empresa,
cuando aquellos no excedan de 8/ 1'000.000,00 ( UN MILLON DE SUCRES)
si el egreso fuere de dineros de la empresa, no asi si estuvieren am

parados en pdlizas de seguro.

Someter a consideracidn del directorio los estados financieros anua-

les de la empresa, y solicitar la cuditoria de los mismos.
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Elevar a la aprobacidn del directorio la creacidn o supresién de uni-
dades administrativas que fueren necesarias para el normal desenvolvi

miento técnico, operacional y administrativo de la empresa.

Cumplir y hacer cumplir las disposiciones de la ley, estatutos, regla

mentos y resoluciones del directorio de la empresa.

Ejercer todos los demas deberes y atribuciones determinados en la lzu

Yy

estatutos, reglamentos y resoluciones del directorio.

4.4.7. Del Vicepresidente 4ddministrativo

Responsable de la programacidn, direccidn y control de las acti-

vidades administrativas y de velar por el cumplimiento de las leyes y -

normas establecidas.

Funciones y atribuciones :

t

H
Reemplazar al Presidente Ejecutivo en su ausencia temporal.
mp mp

Administrar los recursos humanos de la empresa en base a las politi -
cas y procedimientos establecidos por el directorio, Presidente y Vice

presidente Ejecutivo, presidiendo el Consejo de Personal.

Programar y dirigr el desarrollo de las actividades de soporte admi -

nistrativo para la operacidon de la empresa.

Suscribir los cheques y Ordenes de pago conjuntamente con la persona
autorizada del drea financiera de la empresa, por cantidades que no -
excedan la suma de US. § 3.000 (TRES MIL DOLARES) o su equivalente en

SuUcres.

Mantener la coordinacidn con las otras Divisiones de la empresa, los
aspectos relacionados con las actividades administrativas y someter a

consideracidén del Vicepresidente Ejecutivo las politicas que deban
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adoptarse y la programacidn de su drea.

- Coordinar con las unidades respectivas la elaboracién del Plan anual
de actividades de la empresa y someterlo a consideracién del nivel -

efecutivo.

- Elaborar los proyectos de reglamentos internos, manuales, directivas,
ete., que fueren necesarios para un eficaz deservolvimiento de las ac
tividades de la empresa, someterlas para la aprobacidn definitiva del
directorio a través del Presidente Ejecutivo, previa aprobacion del -

Vicepresidente Ejecutivo.

~ Elaborar y sugerir los planes de capacitacién y entrenamiento que la

empresa requiera, para mejorar sus niveles de rendimiento.

~ Sugerir a la presidencia y/o vicepresidencia ejecutiva los cambios,

ascensos, nombramientos, ete., del personal de la empresa.

- Vigilar el cumplimiento de las observaciones y recomendaciones efec -

tuados por auditoria interna, del area de su competencia.

- Llevar g cabo programas de evaluacion y someter a consideracidn del -
nivel ejecutivo los resultados alecanzados en la actividad institucio-

nal.
- Preparar el presupuesto anual de adquisiciones en base a las proyec -
ciones y existencias de materiales, equipos y demds articulos y formar

parte de la comisién de presupuesto.

4.4.8. Del Vicepresidente Comercial

Responsable de la programacién, organizacidn, coordinacidn y con
trol de las actividades de su drea. Realiza los estudios de mercadeo, -

tarifas, ete., Yy ejecuta los planes de ventas.
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Funciones y atribuciones :

Asesorar al nivel directivo en las actividades y afea de su competen-

eia,

REcomendar la apertura de nuevas rutas de operacidn o la celebracién
de convenios de operacion conjunta, previo la presentacidén de un estu
dio de factibilidad preparado por la Direccidn de planificacidn y mer

cadeo.

Supervisar el cumplimiento de las politicas de comercializacidén y vi-
gilar que éstas se hallen en conformidad con las regulaciones naciona

les e internacionales, que estd obligada a cumplir la empresa.

Vigilar el cumplimiento de las observaciones y recomendaciones efec -

tuadas por auditoria interna, del drea de su competencia.

Conocer y aprobar el Plan general de ventas y el programa de asigna -
cidn de cuotas para pasajes, carga, correo y excesos de equipaje, ela
borados por las respectivas direcciones y gerencias regionales Yy dis-

tritales.

Promover y mantener en el mis alto nivel las relaciones con agencias
de viajes y de carga, clientes institucionales, entidades gubernamen-

tales, ete.

En estricta sujecidén a las regulaciones IATA y a la empresa, normar -
la concesidn de pasajes con descuentos o de cortesia, en todo el sis-

tema, y autorizar las concesiones de gobierno a que hubiere lugar.
Estudiar, consolidar y presentar a consideracidn y aprobacidn del ni-
vel ejecutivo, los presupuestos de publicidad y promocién de la empre

sd.

Formar parte de la comisidén de presupuesto.
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4,4.9. Del Vicepresidente de Qperaciones

Responsable de programar, organizar, coordirar y dirigir las ac-

tividades técnico-operacionales, garantizando el cumplimiento de las ope

raciones de vuelo de una forma eficiente y proporcionando el mis alto -

grado de seguridad.

Funciones y atribuciones :

4sesorar a la presidencia y vicepresidencia ejecutiva en asuntos inhe

rentes a su drea de competencia.

Elaborar los programas de operacién, mantenimiento, comunicacidn y -
servicios de acuerdo a normas, criterios y recomendaciones estebleci-
das.

Coordinar con la Vice-pre. Administrativa, programar los cursos de en
trenamiento y actualizacidn de personal de su drea.

1

Establecer las normas para la asignacidn de tripulaciones de vuelo.

Conformar como miembro active con voz y voto el comité de adquisicio-
nes mas todos aquellos cuerpos colegiados en que se requiera su pre -

sencia con voz informativa.

Establecer normas y procedimientos para el despacho de pasajeros y -
carga, asesorar en coordinacidn con la divisién administrativa en el
control de servicios de terceros, para la atencidén de aeronaves y man

tenimiento de las mismas.

Elaborar los progranas de operacidn, mantenimignto, comunicaeiones Yy
demis servicios de conformidad a las normas, criterios o disposicio -
nes emandas de las autoridades aeronduticas, de los diferentes pai -
ses en los que opera ECUATORIANA DE AVIACION.
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Recomendar las directivas y politicas a implementarse a fin de garan-
tisar una operacién eficiente, segura y econdmica de las actividades

de la empresa.

Recomendar al nivel ejecutivo la contratacidn de servicios a terceros,

para la atencién de las aeronaves de la empresa.

Recomendar la implementacidn de normas operacionales para todo el sis

tema,

Vigilar el cumplimiento de las observaciones y recomendaciones efec -

tuadas por auditoria interna del area de su competencia.

Participar en comisiones conformadas para el estudio de estructura -
raciones de la flota de ECUATORTANA DE AVIACION.

Coordinar eficientemente con la Dirececidn de Aviacidn Civil en asun -
tos operacionales, como otorgacidn o renovacién de los certificados -
i

de aeronavegacidn de los aviones de la empresa.

Coordinar con la Vice-pre Comercial el cambio de itinerarios, cuando

éstos se presenten.

Vigilar el cumplimiento de los programas establecidos para el mante -
nimiento, operacidn y entrenamiento, de tripulaciones asi como el fun

cionamiento y control de la jefatura de seguridad de vuelo.

4.4.10. Del Vicepresidents Financiero

Responsable de la programacidn, organizacidn, direccidn y con -

trol financiero de la empresa, poniendo en prdctica las politicas esta -

blecidas y fijar un sistema integral de contabilidad, costos y presupues
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Funeciones y atribuciones :

~ Asesorar a la presidencia y vicepresidencia ejecutiva en asuntos inhe

rentes a su dreq.

~ Velar por el cumplimiento de las funciones sefialadas en la ley organi
nica de Administracién Financiera y Control, por las dreas que bajo -
su direccidn se encargan de los sistenas de presupuesto, control in -
terno previo y determinacidn y recaudacidn de recursos financieros y

contabilidad de la empresa.

-~ Cumplir y hacer cumplir las resoluciones del directorio, Presidente y

Vicepresidente Ejecutivo que le fueren asignadas.

~ FElaborar, supervisar y presentar el proyecto de presupuesto de la em-
presa y someterlo a consideracién de la Comisidn de presupuesto de la
que formard parte previo a la aprobacidn del directorio, hasta el 30

de septiembre de cada afio.

~ Coordinar la ejecucién y evaluacidén del presupuesto de la empresa, en

los términos y montos aprobados por el directorio.

- Coordinar la elaboracidn y presentar los estados financieros, planes
operativos y flujos de caja que requiera la empresa para su normal -

operacion.

- Estudiar e implantar normas, instrumentos téenicos administrativos de
gestidn, instructivos y disposiciones generales, para la dptima utili

zacién de los recursos de la empresa.

~ Dirigir y supervisar a través de los respectivos niveles organicos la

contabilidad de la empresa.

~ Proponer a la Presidencia y/o Vicepresidencia Ejecutiva la contrata -

cidén de pdlizas de seguros de la empresa, previc el cumplimiento de
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los requisitos legales y reglamentarios pertinentes, para lo cual ase

sora el Comité de seguros, respectivamente.

Autorizar conjuntamente con los funcionarios involucrados la elaborg-

cidn de los comprobantes de pago y sus respectivos cheques.

Firmar los cheques y drdenes de pago conjuntamente con el presidente
o vicepresidente ejecutivo y/o gerente de la divisidn administrativa

segin el .caso.

Recomendar al nivel ejecutivo la adopcidn de politicas de inversidn
de los recursos disponibles de la empresa y la contratacién de emprés

titos internos ¢ externos.

Ejercer todas las demds atribuciones y deberes determinados en los -~

estatutos, manuales y reglamentos de la empresa.

Como se podrd apreciar la responsabilidad y funciones del directorio y -~

los organismos administrativos detallados,son similares a los estableci-

dos en su orgdnico funcional cuando fué creada como empresa estatal en -

1974, realizando ciertos cambios que le permitan agilidad administrativa

y eliminando organismos creados por la actual administracion que conside

ro innecesarios.

Las vicepresidencias y gerencias de regidn realiszardn una coordinacion -

funcional de acuerdo a las dreas y su dependencia serd directa de la pre

sidencia ejecutiva.
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CONCLUSIONES

1. El servicio de transporte aérec es ante todo de cardcter publico, de ahi

5.

que el Estado generalmente interviene pora garantizar un servicio regu -
lar y continuo; también es necesario su intervencion en la determinacién
de los costos de las tarifas, con el fin de alecanzar un equilibrio entre

los intereces de la comunidad, del operador y del usuario.

Su principal objetivo es la integracidén nacional e internacional, consti
tuyéndose el medio aéreo en uno de los principales instrumentos para la

consecusidn de estos fines.

La conciencia aerondutica se ha fortalecido en nuestro pais, actualmente
consideramos al espacio aéreo como uno de sus recursos naturales que de-
be ser explotado y aprovechado como cualquier otro; sin embargo, para el
efecto es necesario contar con una infraestructura adecuada que posibili
te recibir cualquier tipo de aviones utilizados en el ambito internacio-
nat .

Hasta la presente fecha se ha cumplido gran parte de los fines propuss -
tos en el "Plan de desarrollo aerondutico 1985 - 1989. se ha implementa-
de la infraestructura aerondutica a nivel nacional renovando y ampliando
los gistemas de ayudas de navegacidn aérea, se ha realizado el reforza -
miento de casi la totalidad de las pistas de las ciudades principales y
construido sus respectivos terminales; lamentablemente todavia no se ha

podido concretar la construccién de los nuevos aercpuertos de Quiteo y -
Guayaquil, cuya inversidn representa un alto financiamiento, quedando es
ta decisidn a nivel gubernamental, debiendo ser oportuna para evitar el

riesgo que nuestro pais se vea afectado de un aislamiento progresive, por
no contar con un aeropuerto internacional que brinde las facilidades re-
queridas y el grade de seguridad adecuado para la realizacidn de las ope

raciones aéreas.

Las empresas estatales de servicio puiblico ECUATORIANA y TAME han logrado
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a través de los afios un alto prestigio y una aceptacidn general de -
los usuarios en sus respectivos ambitos. Han contribuide positiva -
mente en el desarrollo aerondutico, en la formacion y fortalecimien-
to de la conciencia aerondutica nacional, despertando el interés del
ecuatoriano sobre la importancia de utilizar y defender los derechos

del espacio aéreo como parte de nuestro patrimonio nacional.

ECUATORIANA ha contribuido en la intzgracidn internacional, ha propi
ciado el intercambio comercial y cultural, ha generado el ingreso de
divisas contribuyendo a la balanza de pagos, asi como también, ha si

do el medio mds idéneo para facilitar el turismo receptivo.

TAME ha fomentado la integracién nacional cubriendo con sus alas to-
do el territorio nacional; ha llegado con sus aviones a los pueblos

mds aislados, en los cuales la utilizacidn del medioc aéreo es de vi-
tal importancia para su supervivencia. La empresa cumple fines espe
eificos; proporciona el bien a la colectividad, prestando.sus servi-
cios de %ranéporte de pasajeros y carga y genera puestos de trabajo,

permitiendo disminuir el nivel de desempleo en el Ecuador.

. Y
El tratamiento del Estado a una empresa que sibencicna el costo de - 7
las tarifas aéreas,cuyo fin es el "bien comin", debe ser diferente .

al de una empresa privada que tiene como objetivo principal el lucro.

El convenio realizade con Estados Unidos de Norteamérica; la inicia-
cidn de los vuelos en nuevas rutas sin los estudios y andlisis corres
pondientes, que ocasionaron ingentes pérdidas econdmicas como conse-
cuencias de estas incursiones improvisadas e inadecuadas; la falta -
de aviones; la competencia agresiva de las compafiias norteamericanas
y la reestructuracidn funcional-administrativa que trajo como conse-
cuencia una relacidn desproporcionada, incrementando los gastos de -
adninistracion y disminuyendo los gastos operacionales, han colocado
a Zq%_compaﬁiﬁé ECUATORTANA DE AVIACION en una situacidn sumamente -
dificil, que de no tomar medidas inmediatas y acertadas, estaria pré

xima a su liquidacidn,
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10. TAME estd también atravesando una situacién algo critica. En los ul o
timos afios ha reflejado fallas administrativas, pero el principal mo
tivo de su desfinanciamiento es el subsidio que permanentemente ha -
estado cubriendo en las tarifas aéreas, en la mayor parte de sus vue
los; en segundo lugar, el pago de grandes sumas de dinero por concep
to de seguros de las aeronaves; y por ultimo, la vertiginosa subida
del tipo de cambio del dolar, que rompid con todos los esquemas y -

cileulos en la programacidn de la empresa.

11. Las compaiiias estatales al ser de servicio ptblico, de vital impor -
tancia para la economia y seguridad del pais, no pueden correr el -
riesgo de actitudes de huelgas y paros, ya que son atentatorios para

los intereses de la comunidad ecuatoriana.

12. Las empresas de un pais forman parte del peder aéreo; es mds, las ae
ronaves, las instalaciones y el personal aerondutico sirven a los re

querimientos de la defensa y seguridad nacional.

13. Los recursos del Estado deben centralizarse y racionalizarse para -
asegurar la optimizacidn de un servicio publico, mds avn, cuando eg-
te rebasa su territorio y se convierte en instrumento de prestigio e
imdgen nacional. El servicio de transporte aéreo y en general la -
aviacidén es eminentemente internacional y las aerolineas se convier-
ten en auténticas embajadoras de un pais, denominandose incluso 11 -

neas aéreas de bandera.

14. En el caso del Ecwador, el Estado cuenta con dos empresas aéreas : -
ECUATORTARA DE AVIACION Y TRANSPORTES AEREOS MILITARES ECUATORIANCS
(TAME); la primera para el servicio aéreo internacional y la segunda
para el cabotaje. Una y otra poseen recurscs humanos y materiales -
asignados por el Estado; la primera, lamentablemente no alcanza a cu
brir por la falta de aviones. todas las rutas negociadus con otros
paises; la segunda, en cambio estd sobredimensionada en su flota aé-

req.
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No es dable que el Estado cuente con dos empresas del mismo género;
su finalidad es la de servir de instrumentos de control de los me -
dios de produccidn y de los servicios bdsicos y estratégicos por ex-
celencia, como lo es el transporte aéreo, aunque Esta condicién no -
haya sido todavia reglamentada, no obstante que estd codntemplada en
la Constitucidn de la Republica.

El pais requiere hoy mds que nunca de una sdlida, unificada, fuerte
y bien estructurada aercolinea que cubra tanto el servicio interno co

mo el internacidonal, con 1o que se conseguiria :
- Entrar al mercado en forma competitiva;
- Utilizmacidn éptima del equipo de vuelo;

- Reducir al minimo la adquisicién de aeronaves evitando asi, la sa

lida indiscriminada de divisas;

- Cubrir las rutas y servicios previamente convenidos en los acuer-

dos de transporte aéreo; y,
~ Disminuir sus gastos de administracidn.

La fusidn de empresa es una necesidad impericsa y no una questidn ar
bitraria o inconsulta. Tenemos varios ejemnplos en los Estados Uni -
dos de Norteamérica y en Europa,como es el caso de la fusidén de las
empresas AESTERN AIRLINES, AIR TEXAS Y CONTINENTEL; recientemente se
han fusionado nada menos que las empresas del Eeino Unido: BRITISH
CALEDONIAN AIRWAYS y la BRITISH AIRWAYS, dando como origen a partir
del 14 de abril de 1988, a la BRITISH 4IRWAYS, linea aérea de bande-
ra britdnica para el futuro.

Si los paises no adoptan medidas de este tipo que implica la racio -
nalizacidn de sus recursos, pueden darse casos de quiebra como la re

ciente, de la empresa AERO-MEXICO; o estar sometidas a buscar inver-
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siones extranjeras como en el caso de Aerolineas Argentinas, a tra -
vés de la Escandinava Air System (SAS).

Todos estos antecedentes y experiencias vividas por aerolineas interna -
cionales pertenecientes a paises de mayor desarrollo aero-comercial, cons
tituyen un claro ejemplo para tomar una inmediata determinacidn, fusio ~
nando a las empresas estatales ECUATORIANA DE AVIACION Y TAME, para ra -
cionalizar sus recursos y fortalecer sus dreas administrativas, comercia
les, operacionales y financieras, cuyos beneficios no tardarian en mani-
festarse, logrando contar con una gran empresa capaz de brindar el megor

servicio de transporte aéreo nacional e internacional.
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RECOMENDACIONES

Se debe dar a la planificacidn la importancia que le corresponde como
una funcibn constante, continua y coordinada en todas las dreas y ni-
veles; con sus planes y programas encaminados hacia los objetivos es-

tablecidos por la nueva empresa.

Una planificacién a corto, mediano y largo plaso, contando con una a-
decuada coordinacidén que permita la viilizacidn mds ocertada de sus -
recursos, evitando los gastos improvisados o emergentes de partes, re
puestos, material y equipo que pudieron haber sido previstos con la -

debida antelacidén cuando existe una buena planificacién.

Es necesario mantener un control periddico, mediante la evaluacidn de
resultados y una revisidn semestral, para realizar los respectivos -
ajustes cuando se detecte las desviaciones en el cumplimiento de los

planes y programas.

La seguridad en las operaciones de vuelo deberia ser el factor pre -
ponderante, incluso ante la elevacidn del costo de operacidn, siendo

necesario el establecimiento de un buen sistema de prevencidn y segu-
ridad de vuelo, para salvaguardar los recursos de la empresa y propor

cionar el mas alto grado de seguridad al usuario.

Es conveniente efectuar una Sptima distribucidn de los recursos huma-
nos, entregando funciones y responsabilidades especificas, realizando

una seleccion adecuada y eliminando el personal innecesario.

Planificar la estandarizacidn y renocvacién de la flota de acuerde a -
las proyecciones de ampliacidn de rutas de la empresa, evitando come-
ter el error de otras empresas que adquirieron aviones de excesiva ca

pacidad brindando una oferta sobredimensicnada a la demanda existente.

Los aviones de TAME podrian conservar los mismos colores cambiando -

unicamente el nombre por ECUATORIANA, evitando un gasto apreciable,
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hasta cuando sea necesaric el cambio de pintura.

8. Intensificar los vuelos 'charter" (fletados) tanto de pasajeros como
de carga, operacidn que permite un alto grado de flexibilidad al no -

estar sujeto a itinerarios.

9. Establecer tarifas promocionadas, a fin de captar el mayor nimero de

pasajeros.

10 Establecer conexiones de vuelos internacionales con vuelos nacionales
eon el fin de proporcionar pasajes redondos, brindando la mayor como-

aidad al pasajere, evitando las molestias de largas esperas.

11 El cumplimiento de auditorias periddicas para verificar el estado eco

némico-financiero de la empresa.

Por tltimo es indudable que esta nueva empresa por su condicion y los -
servicios que presta debe contar con un tratamiento especial, en euanto

se refiere a un apoyo econdmico inicial que le permita consolidarse como
una gran empresa de gran importancia y prestigio en el dmbito aero-comer
cial; la exoneracidn en el pago de impuestos, derechos de aterrizaje en

el pats; precios especiales de combustible y exclusividad en el transpor
te de pasajeros que viajan en comigiones de los organismos e institucio-

nes estatales asi como en el correo.
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