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CAPITULO I

INTRODUCCION

1.1 REALIDAD PROBLEMATICA

El transporte aéreo es el medio de comunicacion que mds rapido se ha desarrollado y
anualmente transporta millones de pasajeros en todo el mundo. El Perli no es la excepcion,
durante el afio 2008 se transportaron por via aérea y en nuestro territorio, mas de seis millones
de pasajeros pero se preve que esa cifra aumente, debido a la favorable coyuntura que

atraviesa nuestro pais.

A pesar que el mencionado medio de transporte es probablemente el mas seguros de
todos, eventualmente se pueden presentar accidentes y es necesario actuar de inmediato para
evitar o mitigar lo maximo posible, las consecuencias del inesperado evento. Para intervenir
en caso de accidentes aéreos, el Estado Peruano cuenta con ¢l Sistema de Busqueda y
Salvamento Aerondutico (SAR), que depende del Ministerio de Defensa, a través de la Fuerza

Acérea del Perti.

Desafortunadamente, las Fuerzas Armadas del Perd por diferentes motivos, han ido
perdiendo gradualmente su capacidad operativa, dentro de las cuales estd la de realizar
operaciones de blsqueda y salvamento con eficiencia, debido a que el limitado presupuesto
que se asigna al Sector Defensa, se orienta principalmente en los Institutos Armados hacia los
gastos fijos y el remanente que es alrededor del 5%, se dedica para actividades de

entrenamiento del personal y mantenimiento de los equipos.

Debido a ello, existen diversas corrientes de opinion, para ver de qué manera se puede
aumentar el presupuesto del Sector Defensa y en virtud de lo anteriormente mencionado, el
presente trabajo explora la posibilidad de obtener fondos diferentes a los del Tesoro Pablico y
orientarlos hacia el Sistema SAR, para conseguir que el mismo tenga una adecuada capacidad
operacional, que le permita cumplir con eficiencia su responsabilidad establecida por las leyes

y los convenios internacionales.



1.2 PROBLEMA

1.2.1 Problema General

En la FAP, se hace necesario contar con una Capacidad Operativa eficiente que nos
permita realizar Operaciones de Busqueda, Rescate y Salvamento Aerondutico (SAR) con

éxito y cuando la situacién de una emergencia lo amerite.

¢Como se podria recuperar la Capacidad Operativa para Operaciones SAR en la FAP, a

través de un mecanismo que no sea dependiente de los fondos del Tesoro Puablico?

1.2.2 Problemas Especificos

a. ;Establecer indicadores para la implementacion y optima operatividad del Sistema SAR?

b. ;Establecer indicadores para la capacitacion operativa eficiente del personal que labora en

el Sistema SAR?

¢. ¢Determinar que disefio y aplicacion de un mecanismo economico y financiero diferente a

los del Tesoro Publico se puede crear para ser trasladado a la FAP.



1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo General

“Determunar la capacitacion operativa eficiente estableciendo el disefio y aplicacion de
mecanismos econdmicos y [inancieros diferentes a los del Tesoro Pablico, para la
implementacién y optima operatividad del Sistema de Blsqueda y Salvamento (SAR) en la

FAP, para el periodo 2010-2021".

1.3.2 Objetivos Especificos

a. Calcular los indicadores para la implementacion y optima operatividad del Sistema SAR

y asi mejoraremos el rescate de los posibles sobrevivientes en un accidente aéreo.

b. Evaluar los indicadores para la capacitacion operativa eficiente del personal del Sistema

SAR.

¢. Generar el disefio y aplicacion de un mecanismo economico y financiero diferente a los

del Tesoro Pablico para recuperar el Sistema SAR.

10



En lo que se refiere a la limitacion temporal del presente estudio, se considera los datos

referidos al problema especifico y que se han producido entre el 2000 al 2008.

1.8 LIMITACION

De las diversas y posibles fuentes de financiamiento para la captacion de recursos
necesarios para el Sector Defensa, en este estudio sélo se orentard el trabajo hacia la
posibilidad de determinar la factibilidad de mantener en 6ptimo estado de operatividad del
Sistema SAR de la FAP. Para cllo, se explorara la posibilidad de captar recursos a través de
los explotadores del trafico aéreo, también conocidos como compaiifas de transporte aéreo y
que son, al igual que sus pasajeros, los directos usuarios del Sistema SAR en caso de
producirse un accidente. No se ha explorado en el presente estudio, diversas fuentes de
captacion de recursos como el canon a la explotacion de recursos naturales, impuestos
extraordinarios a personas o actividades no involucradas directamente con la actividad aérea a

nivel nacional.

A su vez, se prevé alguna limitacion o falta de colaboracion por parte de las compaiiias de
transporte aéreo para brindar informacion relacionada a sus operaciones. La mencionada
limitacién se piensa subsanar a través de la informacién que se obtendra de la Direccion

General de Aerondutica Civil del Ministerio de Transporte y Comunicaciones.
1.9 ALCANCE DE LA INVESTIGACION

Esta circunscrito al ambito geografico nacional y orientado al Sistema SAR en su
conjunto. Adicionalmente, esta circunscrito a todos los Aeropuertos a nivel Nacional, asi

como a las compatfiias explotadoras de transporte aéreo y que podrian requerir en caso de

emergencia, la activacion del Sistema SAR.
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muestra a continuacion, la participacion del Sector Defensa en el Presupuesto General de la

Republica ha ido descendiendo progresivamente con respecto al PBL

CUADRON°1
Participacion porcentual del Sector Defensa en el Presupuesto de la Repiblica en

relacion al PBI.

1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
141 | 140 (105 | 123 | 121 | 102 (101 | 103 |85 |84 |82 |[84

Fuente Ministerio de Defensa del Peru.

Adicionalmente al recorte progresivo en relacion a la participacion del PBI, la
composicion de los gastos en el Sector Defensa en el Pertl, no permite un adecuado desarrollo
de las tareas operacionales. Como se puede comprobar en el Cuadro N° 2 adjunto que muestra
cifras del afio 2006, el 95 % del presupuesto del sector se destina para gastos fijos que
comprenden sueldos y pensiones, dejando solamente un 5% para los gastos de entrenamiento y

mantenimiento de equipos.

En la actualidad, como primera area de interés, la composicion del gasto en el Sector
Defensa se mantiene y es de dificil superacion, toda vez que existe la voluntad politica de
destinar mayor gasto a los Sectores Salud y Educacion, en vez de orentarlo hacia gastos en
seguridad. Pero s1 comparamos las cifras de los Cuadros N° 1 y 2, ademdas podremos apreciar
que entre los afios 2000 y 2006 se ha reducido la participacion del Sector Defensa de un 8.4%
hasta un 1.54% del PBIL, lo que es equivalente a 1,042 millones del ddlares.

En el Peri existe una concepeion politica comiin entre los partidos que alcanzaron el
Gobierno, donde se ha considerado una reduccién progresiva de los gastos en el Sector
Defensa, con el propdsito de redistribuir ese presupuesto en otros Sectores del Estado. Lo
mencionado es una corriente de opiién que no solo involucra a la clase politica del pais, sino
a la de todo el continente, por lo que se prevé que la situacion de recorte presupuestal

dificilmente variard y por ello, es necesario que las mismas Fuerzas Armadas del Pert adopten
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Lo descrito es importante, s1 tomamos en cuenta que el Sistema Nacional de Busqueda
y Rescate Aerondutico (SAR), debido al recorte presupuestal y sus consecuencias, no cuenta
actualmente con las aeronaves, los equipos y el entrenamiento adecuado, que le permita
cumplir con eficiencia la blisqueda y el rescate de los sobrevivientes de un accidente aéreo en
el termitorio nacional, nuestro mar territorial y el area de responsabilidad asignada al Peru para
las actividades SAR, segiin convenio con la OACI, para desarrollar la responsabilidad
descrita, se debe de contar con aeronaves y equipamientos especiales, asi como especificos a
la referida tarea. La FAP no cuenta con aeronaves implementadas con el equipamiento SAR y
especificas para realizar a exclusividad la refenda tarea, que de acuerdo al Anexo 12 de la

OACI deberfan poseer al menos:

- Sensores FLIR ( Forward-Looking-Infrared, sensores de bilisqueda con imagenes en
infrarrojo)

- Equipamiento de cabma para NVG (Night-Vision-Goggles, equipamiento para vuelo
nocturno con visores)

- Radar meteorolégico

- Equipos DF (Direction-Finder, equipamiento para localizacion de seiales de emergencia
desde la acronave)

- Instalaciones médicas para el traslado de heridos

- Capacidad de izamiento de heridos y rescatistas.

Adicionalmente, si consideramos lo descrito en el Cuadro N° 2, situacion estructural
que se mantiene a la fecha en el Sector, se tiene que el 5% de asignacién presupuestal no es
suficiente para todo el entrenamiento del personal y el mantenimiento de los equipos del
sector. Esta situacion en el ambito de la FAP, trac como consecuencia que dicho porcentaje
luego de la division correspondiente entre los tres Institutos, arroje una asignacion
presupuestal nsuficiente para el entrenamiento adecuado y eficiente de todos los roles y
misiones que debe de realizar la FAP de acuerdo a su responsabilidad descrita en la
Constitucion y las leyes y por lo tanto, es de entender que ¢l entrenamiento del personal que

debe de realizar operaciones SAR no es el mas apropiado y deberia mejorarse.
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La Tercera area, Los accidentes aéreos, de interés para comprender la situacion
problematica, son eventos no planeados que pueden ocurrir en cualquier momento y para los
cuales, se debe de contar con la capacidad de actuar con eficiencia ante la emergencia, ya
que de no hacerlo con la celeridad debida y con el equipamiento adecuado, se atenta contra la
vida de los sobrevivientes, que en la mayoria de los casos, tienen un margen muy reducido
para su rescate y socorro exitoso. La mencionada capacidad, no puede ser improvisada y debe
de existir con anterioridad a la ocurrencia de un evento desafortunado o accidente, ya que de
no hacerlo, se limita demasiado el éxito de las operaciones de bisqueda y salvamento. Es por
ello, que el Sistema de Busqueda, Asistencia y Salvamento de Acronaves que tiene el
Ministerio de Defensa, a través de la Fuerza Aérea del Perll, requiere de preparacion y
medios adecuados para la mencionada tarea, con anterioridad a la ocurrencia de

cualquier accidente aéreo.

El Sistema SAR, para su funcionamiento requiere de un fondo que cubra los gastos
de preparacion de su personal y equipo, asi como la adquisicion de bienes, que no
necesariamente sean las propias aeronaves, ni los repuestos de las mismas, para asi

cumplir con el mandato de la Ley y satisfacer el interés publico.

Esta situacion adquiere una relevancia mayor, si se considera la magnitud del drea de
responsabilidad, que incluye a todo el territorio nacional, asi como a su mar territorial.
Debido a la naturaleza de las operaciones y a la celenidad que requieren las mismas, ¢l Sistema
SAR para que sea eficiente, debe de contar con Sub-centros regionales, por lo que el personal

y el equipamiento deben estar distribuidos en cinco zonas como minimo.

La Fuerza Aérea del Peri1, cuando se ha visto en la obligacion de realizar operaciones
SAR debido a la ocurrencia de un accidente, lo ha hecho con el personal y equipamiento con
que actualmente cuenta, que no es el mas adecuado y que usualmente se encuenira
concentrado en Lima, por lo que el éxito de estas operaciones ha sido muy reducido. En
algunos casos, ha debido solicitar ayuda a otras Instituciones, Organismos del Estado y hasta
compafiias civiles, para improvisar el empleo de medios con los cuales no esta familianizado

su personal, pero que se hacia necesario para enfrentar la emergencia. Esta situacién, muchas
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veces en lugar de ayudar a la solucion del problema presentado, aumentaba ¢l grado de

complejidad del mismo y en algunos casos, incrementaba el riesgo de las operaciones.

En las operaciones SAR, se requieren aeronaves que cuenten con equipamiento
especial que permita localizar las aeronaves siniestradas y que son motivo de la busqueda, al
menor plazo posible. Para ello se debe contar a su vez, con pilotos entrenados en la operacion
de estos Sistemas de localizacion en vuelo, tanto de dia o noche y en cualquier condicion
meteorolégica. Ademas, se requiere equipamiento especial para el personal de rescatistas y
personal médico, ya que en la mayoria de los casos, las acronaves se accidentan en lugares
remotos, de dificil acceso y el mencionado personal debe actuar con prontitud ni bien se
localice la aeronave siniestrada. Una vez que el personal rescatista y médico han cumplido su
labor en el lugar del accidente, las aeronaves de rescate deben de poseer la capacidad para
evacuar adecuadamente y con prontitud al personal accidentado y para ello, deben de contar
con equipamiento para fratamiento médico especializado a bordo, que permita la

supervivencia de los accidentados hasta llegar al centro hospitalario.

La Cuarta area involucrada en la situacion problematica cs la condicion expectante
por la que atraviesa el Perii en la actualidad, la misma que ha hecho incrementar el
volumen de pasajeros que se transportan por su espacio aéreo, situacion que adquiere mayor
importancia s1 consideramos la ubicacién estratégica de nuestro pais en América del Sur,
donde resulta ser paso obligado para los medios acreos de los paises vecinos que buscan
transportarse desde y hacia destinos diferentes que el Perd. Debido a ello, actualmente
sobrevuelan el espacio aéreo nacional cerca de 6 millones de pasajeros al afio, situacion que
tiende a incrementarse. Este gigantesco volumen de trafico aéreo, trae consigo la posibilidad
real de que en algin momento suceda un accidente en el area de nuestra responsabilidad y
debamos enfrentar el desastre con los medios que actualmente cuenta la Fuerza Aérea del
Pertl, los mismos que no son los adecuados y que no aseguran el éxito de las operaciones
SAR.

Por lo anteniormente expuesto, s¢ hace necesario contar con una capacidad operativa
eficiente que nos permita realizar Operaciones de Busqueda, Rescate y Salvamento

Aeronautico (SAR) con éxito y cuando la situacion de una emergencia lo amerite.
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2.2. MARCO TEORICO

La Constitucion Politica del Peri1 del 28 de diciembre de 1993. Tit. I, Cap. I, Art. 1°.,
Pag. 03. Dice que “La defensa de la persona humana y el respeto de su dignidad son el fin

supremo de la sociedad y del Estado™

. El Gobiemno Peruano adopta, como primer principio
constitucional, que la defensa de la persona humana y el respeto de su dignidad son el fin
Supremo de la Sociedad y del Estado Peruano; debido a ello, ha firmado Convenios y Planes
a nivel Internacional y Nacional como el Acuerdo Multilateral de Bisqueda y Salvamento,
Lima 10-05-73. Titulo I, 1.2, Pag.02. Es en ese sentido, que el objetivo principal del Sistema
de Busqueda y Rescate esta orientado hacia salvaguardar a las personas que se encuentran

1nmersas en un accidente aéreo.

“El Perti es Estado Signatario del Convenio de Aviacion Civil Internacional (07-12-44),
aprobado por Ley N° 10358 y que otorga una responsabilidad al Estado Peruano a través de

. . . 2
sus correspondientes anexos, en especial en referido al SAR™.

El Estado Peruano incorpora oficialmente el texto del Amexo 12° “Bilisqueda vy
Salvamento” de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) y es signatario del
Acuerdo Multilateral de Blsqueda y Salvamento, firmado en Lima el 10-05-73. “Cada Estado

parte del presente acuerdo se compromete a:

1°.  Aplicar las recomendaciones concernientes a los Servicios de Blisqueda y Salvamento
del Plan de Navegacion Aérea de la OACI, en las partes que corresponden a su territorio

y aguas junisdiccionales, incluyendo el espacio aéreo.

2°.  Establecer los planes detallados para conducir las operaciones eficientes de biisqueda y

salvamento dentro de las arcas de busqueda y salvamento (SRR) bajo su junisdiccion.

3°.  Aplicar, como minimo, los procedimientos de Alerta de blisqueda y salvamento basado

sobre los procedimientos contenidos en los anexos 11 y 12 al Convenio de Aviacion

! Constitucién Politica del Pert (1993). Lima: Tit. I, Cap. I, Art. 1°.-, Pag. 03.
* Decreto legislativo N° 10358, (11-01-46). Lima: Pag.01.
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Civil Intemnacional; en los procedimientos para los servicios de navegacion adrea —
reglamento del aire y servicios de transito aéreo (Doc. 4444-RAC/501), y en los

procedimientos suplementarios regionales de 1a OACI (Doc. 7030).

4°.  Poner al dia dichos procedimientos conforme se actualicen cualquiera de los anexos y
documentos de la OACI mencionados en ¢l presente acuerdo.

5°. Continuar con los acuerdos bilaterales que permiten una mejor aplicacion del presente

acuerdo multilateral™.

Este acuerdo considera que ciertas situaciones que se han presentado en el pasado y
que pueden presentarse en el futuro de la aviacién han hecho evidente la necesidad de
propender a una mayor unificacion de las normas y procedimientos que se adopten en cada
uno de los Estados Americanos para ¢l suministro de Servicios de Busqueda y Salvamento;
que este servicio en la mayoria de los Estados Americanos son conjuntamente previstos por
organizaciones civiles y militares del mismo Estado, en beneficio de la aviacion en general .
Asimismo, la VI Conferencia de Comandantes en Jefe y Jefes de Estado Mayor de las Fuerzas
Adreas Americanas, reunida en Lima en ¢l mes de Mayo de 1966, al debatir ¢l tema referente
al “Rol de las Fuerzas Aéreas Americanas en las Operaciones de Busqueda y Salvamento”,
concluyd que era altamente deseable que la Organizacion de Aviaciéon Civil Internacional
(OACT), establecida por el Convenio de Aviacion Civil Internacional, convoque una reunion
para proceder a la pronta adopcion de un Acuerdo Multilateral de Busqueda y Salvamento

entre los Estados Americanos.

El Reglamento del acuerdo Multilateral de Busqueda y Salvamento, Lima 10-05-73,

manifiesta lo siguiente:

“Articulo 4°- Los servicios de blisqueda y salvamento de la mayoria de los estados
americanos, estan conjuntamente provistos por organizaciones civiles y militares del

mismo estado y en beneficio de la aviacion en general, sin distincion.

7 Acuerdo Multilateral de Bisqueda y Salvamento, (10-05-73). Lima: Tit.I, 1.2, Pag.02.
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Articulo 11°- Cada Estado Americano, parte del acuerdo multilateral de bisqueda y
salvamento, deberd realizar las operaciones de busqueda y salvamento, en su respectivo

terntorio y aguas junisdiccionales, incluyendo el espacio aéreo.

Articulo 14°- Cada Estado Americano, parte del acuerdo multilateral de busqueda y
salvamento, debera establecer planes detallados que permitan conducir en forma eficiente
las operaciones de busqueda y salvamento, dentro de las areas de busqueda y salvamento

(SRR) bajo su jurisdiccion.

Articulo 15°- Cada Estado Americano, parte del acuerdo multilateral de bisqueda y
salvamento, debera aplicar como minimo, los procedimientos de alerta de busqueda y
salvamento, basado en las normas y recomendaciones contenidas en los anexos 11y 12 al
convenio de aviacion civil internacional, en los procedimientos de navegacion aérea —
reglamento del aire y servicio de tramsito aéreo (Doc. 4444-RAC/501) y en los

procedimientos suplementarios regionales de 1a OACI (Doc. 7030,

Este reglamento especifica detalladamente las obligaciones y funciones que deben de

cumplir los estados firmantes del Acuerdo Multilateral de Biisqueda y Salvamento.

La Ley Organica de la Fuerza Aérea del Peru - Decreto Legislativo N° 439 del 27 de
septiembre de 1987. Articulo N° 14. Pag. 02. Establece que “El Comando de Operaciones
(COMOP) es el Organo de ejecucion que tiene como funcién preparar permanentemente a las
fuerzas asignadas, para la realizacion de las Operaciones Aecroespaciales en general y las

contempladas en los planes de Operaciones en particular™.

A través de este Decreto Legislativo la Fuerza Aérea del Perd, le da al Comando de
Operaciones la funcion de que se encargue de la preparacion del personal mvolucrado en las

actividades del Sistema de Busqueda y Salvamento.

* Reglamento del Acuerdo Multilateral de Busqueda y Salvamento, (10-05-73). Lima:  Art. 04°, 11°, 14°, 15°,
Pags.02, 03, 04.
3 Decreto Legislativo N° 439 Ley Orgénica de la FAP, (27-09-87). Lima Art. 14, Pag. 02
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El Plan para la Coordinacion Nacional de Busqueda y Salvamento R.S. N° 071
DE/MGP del 12-02-98 Lima. Cap. III, Art. C, Inc.3, Pag. 02. Establece en el mencionado
capitulo, que “La Fuerza Aérea del Perli es responsable de las operaciones de busqueda y
salvamento aeronautico en todo el territorio nacional, espacio aéreo internacional bajo
responsabilidad del Peri de conformidad con los acuerdos internacionales de los que es

parte”s.

En este plan se especifica que la FAP es responsable del SAR en todo el territorio
Nacional
La Ley de Aeronautica Civil N° 27261 del Ministerio de Transportes y Comunicaciones,

del 08-12-00, establece que:

“Art. 150.1: La busqueda, asistencia y salvamento de acronaves accidentadas o en

peligro, asi como de sus tripulantes y pasajeros, son de interés piblico.

Art. 150.2: EI Ministerio de Defensa, a través de la Fuerza Aérea del Peri, esta
encargado de la orgamzacion y direccion de las acciones que conduzcan a la ubicacion de

. . 7
aeronaves y al socorro de tripulantes y pasajeros””.

A través de esta Ley se establece que el Sistema SAR esta encargado a la FAP a través el
MINDEF, pero es de interés piblico por estar en riesgo las vidas humanas que tienen que ser

salvadas lo mas pronto posible.

El Reglamento de la Ley de Aeronautica Civil N° 27261 del Ministerio de Transportes
y Comunicaciones, del 26-12-01. Especifica que el Mimsterio de Defensa, a través de la
Fuerza Aérea del Pert, es el ente encargado de la Organizacion y Direccién de las acciones

destinadas a la ubicacion de las aeronaves y al socorro de tripulantes y pasajeros.

6 Resolucion Suprema N° 071 DE/MGP plan para la Coordinacion Nacional de SAR, (12-02-98). Lima: Cap.III,
Art. C, Inc.3, Pag. 06.
"MINTRA 08/12/00. Ley de Aeronautica Civil N° 27261. op cit., Art. 150.1, 150.2, Pag. 186444
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Asimismo este reglamento especifica lo dicho anteriormente en el parrafo anterior donde

el MINDEF es el responsable y este lo deriva a la FAP para la ejecucion del SAR.

El Plan Nacional de Buisqueda y Salvamento, claborado de conformidad con las normas
del Anexo Técnico “Busqueda y Salvamento” del Reglamento de la Ley de Acronautica Civil
N° 27261, establece un sistema integral que considera la participacion del Ejéreito, Fuerza
Aérea y Marina de Guerra del Perti, la Policia Nacional del Perii y de ofras entidades y
organismos publicos y privados, normando las funciones, procedimientos, responsabilidades y
obligaciones de las personas naturales y juridicas que realizan actividades de aeronautica civil
y que mtervienen o son requeridos para colaborar en la ejecucion de las operaciones de

blisqueda, asistencia y salvamento aerondutico en el territorio nacional.

“El Plan Nacional de Buisqueda y Salvamento en vigencia, ha sido elaborado por
el Ministerio de Defensa, en coordinacion con el Ministerio de Transporte y
Comunicaciones, a través de la Direccion General de Aeronautica Civil y el Ministerio

del Interior”®,

En el pais no existe un estudio especifico o similar que trate el tema de recuperar la
capacidad operativa del Sistema SAR en la FAP con fondos distintos a los del Tesoro Publico.
Sin embargo, existen diversos estudios que, luego del debido proceso, se convirtieron en leyes
orientadas a buscar otras formas para incrementar los fondos asignados a las Fuerzas Armadas

para su equipamiento y su entrenamiento. Es asi que se tiene:

- El estudio correspondiente y la Ley 4936 que cre el “Fondo de Defensa Nacional de la
Republica” en el afio 1920.

- El estudio correspondiente y la Ley 13834 que cred el “Fondo de Defensa Nacional para el
Ministerio de Guerra”, en el afio 1962.

- El estudio correspondiente y el Decreto Legislativo N° 554 que cre6 el “Fondo de Defensa

Nacional para mantenimiento de capacidad operativa de Fuerzas Armadas”, en el afio 1989.

¥ Reglamento de la Ley de Aeronautica Civil N° 27261, Op. cit, , Art. 296, Pag. 214479
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- Elestudio correspondiente y la Ley N° 28455 que cre6 el “Fondo para las Fuerzas Armadas

y Policia Nacional”, en el afio 2004.

El problema de obtener los recursos econdémicos, para sustentar las Fuerzas Armadas que
¢l Pert necesita urgentemente, debe ser pensado creativamente y sin prejuicios ideologicos o
subjetividades de coyuntura, tratando de percibir las oportunidades que surgen de la situaciéon
actual. La consideracién de las amenazas a la Seguridad Nacional, de los roles mstitucionales

militares, de la modernizacién y redimensionamiento castrense deben pesar en el analisis.

Los limitados recursos presupuestales hacen inviable un nuevo "dimensionamiento” de las
Fuerzas Armadas con el nivel de poder militar adecuado y la modemizacién de las mismas.
Por consiguiente es imprescindible idear o evaluar otras fuentes de recursos econdémicos y de

financiamiento de ambos procesos.

Algunas propuestas que se pueden sugerir como bases tedricas para el debate sobre el tema

son:

La creacion de un canon como fuente permanente de recursos para la modernizacion
y el redimensionamiento de las Fuerzas Armadas. Esta base tedrica no serfa aplicable a los
gastos corrientes sino Unicamente a gastos en recuperacidon de operatividad de equipo y
material bélico, adquisiciones de equipo y matenial bélico; ¢ inversion en instrucciom,
entrenamiento y capacitacion operacional, desarrollo tecnologico e mvestigacion y desarrollo.
Como modelo de esta base tedrica se tiene a Chile, pais que mantiene un canon a favor de sus
Fuerzas Armadas con recursos procedentes de las utilidades generadas por CODELCO,
empresa estatal del cobre. Similar comportamiento tiene Ecuador, cuyas Fuerzas Armadas se
benefician de un canon petrolero. En el caso peruano, existe la Ley N°® 28455 que cred el
“Fondo para las Fuerzas Armadas y Policia Nacional”, en el afio 2004, que se sustenta de las

regalias de la explotacion del gas de Camisea principalmente.

Otra base tedrica es la venta de activos inmobiliarios y terrenos de las Fuerzas

Armadas. Cada uno de los Institutos Armados posee en diverso estado de saneamiento legal
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un patrimonio de tierras ¢ inmuebles que tienen o pueden tener un atractivo valor comercial,
sobre todo en la medida que se trata de espacios en zonas residenciales urbanas o en 4reas de
expansion urbana. La racionalizacion de unidades y dependencias deberia considerar enajenar
el patrimonio de valor comercial si la operacidn aporta recursos econémicos necesarios para el
nuevo "dimensionamiento” y la modemizacion de las Fuerzas Armadas. El caso mas reciente
es el del Aeropuerto de Collique, que fue vendido por el actual Gobierno para la construceién
de agrupamientos habitacionales, pero donde aparentemente los recursos obtenidos por la

compra, no seran destinados al Sector Defensa.

La actividad empresarial de los Institutos Armados puede también ser considerada
como una base tedrica, toda vez que los mismos tienen diversas capacidades y se desarrollan
en dreas productivas de bienes y servicios para los mercados nacional y externo, que inclusive
podria producirse en la modalidad de asociacion con empresas privadas. En ese sentido, existe
la opinién de estudiar la posibilidad de que el FONAFE (Fondo Nacional de Financiamiento
de la Actividad Empresarial del Estado) pueda intervenir dotando la parte requerida del capital
y e¢jerciendo su capacidad reguladora. El INDECOPI a su vez, estarfa considerado para
cautelar que no se produzca competencia desleal. En esta base tednica tenemos al Servicio
Industrial de la Marna (SIMA) y al Servicio de Mantenimiento de la FAP (SEMAN),
unidades que captan importantes recursos directamente recaudados y que financian diversas

actividades en el Sector Defensa.

Finalmente y relacionado directamente con el tema de investigacion, se tiene la base
teorica de la economia redistributiva, donde el Estado tiene la capacidad de crear impuestos o
redistribuir recursos en diversos sectores de interés puiblico. En ese sentido y tal como se
mostro en las cuatro leyes relacionadas a los recursos para constituir un “Fondo de Defensa”
promulgadas en el Perl a partir del afio 1920, se adoptaron diferentes mecanismos para el
mencionado fin. Es por ello que la implantacion de un impuesto extraordinario a una
actividad relacionada con el transporte aéreo, como es la venta de pasajes, estaria

contenido dentro de los conceptos de la economia redistributiva.
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. Se determinara el monto que podria ser recaudado con el impuesto a los pasajes aéreos a

nivel nacional durante un afio.

. Se elaboraran los lineamientos para la confeccion de un Plan Estratégico de

implementacion del Sistema SAR a nivel nacional.

Se determinara el tiempo que demorard la implementacion del Plan Estratégico para el
Sistema SAR, para que el mencionado sistema pueda cumplir con su rol de manera

eficiente y tal cual esta previsto en las leyes y convenios internacionales.

Se determinara la factibilidad de que el Sistema SAR pueda mantener un 6ptimo grado de
operatividad a través del tiempo, siendo sustentado exclusivamente con lo recaudado por

el impuesto a los pasajes aéreos.

. Se determinaran los posibles cursos de accion para la implementacion del presente

estudio.

2.3.3. Universo

El presente trabajo se realizard en la Fuerza Aérea del Peni, que tiene en su totalidad

16,932 personas.

2.3.4. Poblacion

La constituye aproximadamente 450 personas que integran el sistema SAR en la FAP a

nivel Nacional.

2.3.5. Muestra

La unidad de analisis estd compuesta por el personal de las tripulaciones aéreas previstas

para desarrollar actividades SAR, el personal médico y paramédico, asi como el personal de
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Tescatistas, que en su conjunto constituyen una unidad de salvamento aeronautico. Siendo una
poblacién relativamente pequefia, y existiendo las facilidades para encuestar a la mayoria de
participantes en el sistema se realizara el trabajo exploratorio con gran parte de los miembros

de la FAP que constituyen el Sistema SAR.

2.3.6. Tipo de Investigacion

El presente trabajo corresponde a una Investigacién No Experimental Aplicativa, porque
precisa el estado actual de la operatividad del Sistema SAR en el Pert, ha identificado sus
variables y a través de la prueba de la Hipdtesis planteada, intentard establecer elementos de
juicio que permitan estructurar una estrategia para recuperar la capacidad operacional del
Sistema SAR en el ambito de su responsabilidad, segiin lo establece la Constitucién Politica

del Pertl, las leyes y los convenios internaciones vigentes.

2.3.7. Nivel de Investigacion

El presente trabajo s¢ realizard a nivel nacional, pero se centrard con el personal
involucrado directamente en el Sistema SAR, asi como en los explotadores de servicio de
trdnsito aéreo o compafifas de transporte aéreo y el personal conexo involucrado en las

actividades descritas.

2.3.8. Técnicas

a. Se aplicari el anlisis de la informacion obtenida del sistema SAR, tales como:
o Lasituacion de operatividad de aeronaves.
o Lasituacion de operatividad de los equipos.
o Lasituacion de entrenamiento del personal de tnipulantes aéreos.

o La situacion del entrenamiento del personal médico y paramédico.

O

La situacion del entrenamiento del personal rescatista.

O

Los requerimientos del Sistema SAR.
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b. Se aplicara el analisis de la informacion obtemida de las compaiiias de transporte aéreo, a
través de:
o Elflujo anual de pasajeros.

o La cantidad de billetes de pasaje aéreos vendidos anualmente.

¢. Se aplicara el andlisis de 1a informacion obtenida de la Direccion General de Aerondutica
Civil, a través de:
o Elflujo anual de pasajeros.

o La cantidad de billetes de pasaje aéreos vendidos anualmente.

d. Se aplicara el andlisis de las encuestas aplicadas al personal que conforma el Sistema
SAR, las mismas que estaran orientadas a determinar:
o Elnivel de entrenamiento y capacitacion que actualmente poseen.
o Los requerimientos operativos para el cumplimiento eficiente de sus actividades.

o Los requerimientos logisticos para el cumplimiento eficiente de sus actividades.

¢. Se aplicara el analisis de las entrevistas efectuadas a los expertos en ¢l funcionamiento del

Sistema SAR, las mismas que estaran orientadas a determinar:

o El nivel de entrenamiento y capacitacion que actualmente poseen las tripulaciones
SAR.

o El nivel de entrenamiento y capacitacion que actualmente poseen las unidades de
salvamento aerondutico.

o El nivel 6ptimo de entrenamiento y capacitacion que deberian poseer las tripulaciones
SAR.

o El nivel éptimo de entrenamiento y capacitacion que deberian poseer las unidades de

salvamento aeroniutico.
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2.3.9. Instrumentos

Se aplicarn o utilizaran los siguientes instrumentos:

Encuestas a un nimero de 225 personas que integran el Sistema SAR en la FAP.
Entrevistas a los expertos en el funcionamiento del Sistema SAR.

Reportes mensuales de operatividad de aeronaves.

Reportes mensuales de operatividad de equipos.

Reportes mensuales de entrenamiento del personal del Sistema SAR.

Reportes mensuales de la capacitacion del personal del sistema SAR.

Reportes mensuales sobre flujos de pasajeros de las compaiiias aéreas de transporte.
Reportes mensuales sobre flujos de pasajeros de la Direccion General de Aerondutica
Civil

Normatividad FAP relacionada al entrenamiento y capacitacion del personal que
conforma el Sistema SAR.

Normatividad FAP relacionada al funcionamiento del Sistema SAR en la FAP.

Normatividad de OACI relacionada al funcionamiento del Sistema SAR a nivel nacional.

2.3.10. Fuentes de Recoleccion

Para el presente trabajo se tienen las siguientes fuentes de informacion:

El Ministerio de Defensa

La Fuerza Aérea del Perti.

La Organizacion de Aviacién Civil Internacional.

La Direccion General de Aeronautica Civil.

Las compaiiias explotadoras de los servicios de transito aéreo o las empresas de transporte
aéreo.

El personal FAP integrante del Sistema SAR.

Los expertos en el funcionamiento del Sistema SAR.
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2.3.11. Terminologia

a. Accidente.- Es un suceso eventual que altera el orden regular de las cosas. Es un hecho
inesperado que afecta y altera una situacion. Otra de sus aplicaciones es para denominar a

una lesion corporal. También se llama asi a una irregularidad en el terreno.

b. Busqueda- Operacion coordinada normalmente por un Ceniro Coordinador de
Salvamento o un Sub Centro de Salvamento en la que se utilizan el personal y material

disponible para localizar a personas en peligro.

c. Biusqueda y rescate, blisqueda y salvamento, o SAR (por las siglas en inglés de Search
and rescue).- Es una operacion llevada a cabo por un servicio de emergencia, civil o
militar, para encontrar a alguien que se cree que estd perdido o herido en areas lejanas,

remotas o poco accesibles.

d. Coordinador de Busqueda y Salvamento (CS).- Persona u organismo perteneciente a
una administracion que tiene a su cargo la responsabilidad general de establecer y prestar
servicios SAR. y de asegurar que la planificacion de dichos servicios se coordinen

debidamente.

e. Coordinador en el Lugar del Siniestro (CLS).- Persona designada para coordinar las

operaciones de Buisqueda y Salvamento en un area de determinada.

f. Salvamento.- Operacion realizada para recuperar a personas en peligro, prestarles auxilio

medico iniciales o de otro tipo, y transportarla a un lugar seguro.

g. Servicio de Busqueda y Salvamento.- Desempefio de las funciones de supervision,
comunicacion, coordinacion y Busqueda y Salvamento en una situacion de peligro,
mncluida la provisién de asesoramiento medico, asistencia medica inicial, o evacuacion

medica, mediante la utilizacién de recursos publicos y privados.
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CAPITULO 111

RESULTADOS Y DISCUSION

3.1. ANALISIS DEL SISTEMA DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO AERONAUTICO
(SAR)

3.1.1. Situacion General

La Fuerza Aérea a través del Comando de Operaciones (COMOP), ha organizado el
Sistema SAR dentro de la Institucion en dos (02) tipos de organismos, El de Ejecucion y
Apoyo, cabe indicar que los dos organismos son de igual importancia, asimismo por la
necesidad de coordinacién se nombran dentro de los organismos de apoyo a entidades

gubermamentales y no gubernamentales.

3.1.2. Organismos de ejecucion

Son aquellos que tienen a cargo la responsabilidad de que el sistema SAR funcione en

todos los niveles de la organizacion y se ejecute en forma coordinada.

1°. “Autoridad Nacional SAR Aeronautica.- La Autoridad Nacional responsable del
Servicio de Bisqueda y Salvamento Aerondutico es el Comandante de Operaciones de la

Fuerza Aérea, de acuerdo a lo normado en la Resolucion Suprema N° 071 del 12-02-98.

2°. Jefe del Sub Centro de Salvamento Aeronautico.- [.os Comandantes Generales de Alas
Aéreas y IV Region Aérea, son las autoridades SAR en el respectivo nivel y son responsables
de los Sub Centros de Salvamento Aerondutico (SCSA) de acuerdo al drea de la junisdiccion

asignada y responden ante el Comandante de Operaciones de la Fuerza Aérea.



3°. Coordinador SAR (CS).- Las funciones de Coordinador SAR (CS) a nivel Fuerza Aérea
estin a cargo del Jefe del Departamento de Busqueda y Salvamento del Comando de
Operaciones, el cual tiene como mision establecer y dirigir el Sistema SAR, incluida la
obtencién del apoyo juridico y financiero apropiado; asimismo, establecer el CCSA y los

SCSA. El Coordinador SAR, normalmente, no interviene en la ejecucion de las operaciones

SAR.

4°. Centro de Informacion de Defensa Aérea Nacional (CIDAN).- Dependencia del
Comando de Operaciones FAP, responsable de la supervision y control de aeronaves
nacionales y exiranjeras que operan en el territorio nacional, para efectos del presente Plan
actuara en forma asociada y coordinada con el ACC LIMA vy con el Centro Coordinador de

Salvamento Aeronautico (CCSA SAR-FAP).

5°. Centro Coordinador de Salvamento Aeronautico (CCSA SAR-FAP).- Dependencia
del Comando de Operaciones FAP, responsable de la coordinacién, organizacién y direccion
de los servicios de bisqueda y salvamento en el 4mbito nacional, coordina con los SCSA la
¢jecucion de las operaciones de blisqueda y salvamento acronautico en el FIR-LIMA,;
asimismo, cumple 1a funcion de coordinacién y enlace con las autoridades SAR del FIR de los
pafses limitrofes. Actla como Punto de Contacto (SPOC), al estar integrado al Terminal Local

de Usuario (LUT) del sistema COSPAS-SARSAT que administra 1a Marina de Guerra.

6°. Sub Centros de Salvamento Aeronautico {SCSA).- Dependencias subordinadas del
CCSA SAR-FAP del Comando de Operaciones FAP (COMOP), responsable de la
organizacion de los servicios de busqueda y salvamento en su jurisdiccion y de coordinar
y ejecutar las operaciones de busqueda y salvamento aeronautico en el ambito de la Subregion

SAR de su responsabilidad.

7°. Coordinador de Mision SAR (CMS).- El Coordinador de Mision SAR (CMS) es
designado por el Jefe del SCSA, quien estara a cargo de la operacion SAR, siendo responsable
de planificar la blisqueda y de coordinar el empleo de las Unidades de Buisqueda y Salvamento

(USR) en su respectiva jurisdiccion. E1 CMS normalmente es el Oficial de Operaciones (A-3)

34



del Ala Aérea y estard a cargo de dicha operacion hasta que haya finalizado el salvamento o

hasta que resulte evidente que todo esfuerzo adicional sera infructuoso.

8°. Coordinadores FAP en apoyo Al CMS.- Los Coordinadores FAP en apoyo al CMS, son
propuestos por el CMS y designados por el Jefe del SCSA, quienes estaran a cargo de apoyar a
través de coordinaciones con otras entidades la operacion SAR, siendo responsables de
mantener actualizado los medios logisticos de su especialidad. Los coordinadores FAP

normalmente deberan ser personal que labora en el Ala Aérea respectiva.

9°. Coordinador en el lugar del siniestro (CLS).- El Coordinador en ¢l lugar del siniestro
(CLS) es un Oficial calificado en Operaciones Aéreas de una Unidad o Base Aérea ubicada en
una Subregion (SRS) designado por el Jefe del SCSA a propuesta del CMS, quien estar a
cargo del personal y matenial (Unidades de Blsqueda y Salvamento-USR’s) en una operacion
SAR, siendo responsable de asumir la coordinacion operacional de todos los medios SAR en

el lugar del siniestro.

10°. Unidad de Bisqueda y Salvamento (USR).- Es una Unidad Aérea SAR y/o una Brigada
Terrestre de Blisqueda designada por el Jefe del SCSA del area de su jurisdiccion, compuesto
por personal capacitado y provista de los medios SAR (aviones, helicopteros, vehiculos
terrestres, maritimos, etc.) con el matenial de apoyo adecuado (comunicaciones, provisiones,
equipo de supervivencia, eftc.), con capacidad de adaptarse al lugar y las circunstancias del
siniestro aéreo para efectuar en forma rdpida y eficaz una operacion de blsqueda y

9
salvamento™ .

3.1.3. Organismos de Apoyo

Son aquellos que cumplen alguna funcion de soporte al Sistema SAR dentro o fuera de la

Institucién, ya que como Sistema a nivel Nacional se tiene que coordinar con Organizaciones

extra FAP para el mejor funcionamiento del medio SAR.

* COMOP - Dpto. SAR (2003). Plan SAR Nacional. Op.Cit: Anexo ‘A”, Pags. 4,5,6
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1°

2°

Fuerza Aérea del Peru

@]

O

@]

(@]

@]

Direccién de Aerofotografia (DIRAF)
Direccidn de Meteorologia (DIRMA)
Hospital Central FAP

Direccion de Informacion

Otros organismos de apoyo

Extra Institucionales

Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC-DGAC)
Ministerio de Relaciones Exteriores (RR EE.)

Ministerio de Defensa (EP, MGP)

Ministerio de Salud (MINSA)

Ministerio Piblico

Gobierno Regional de Lima

Gobierno Regional del Callao

Instituto Nacional de Defensa Civil (INDECT)

Policia Nacional del Peri (PNP)

Seguro Social de Salud (ESSALUD)

Corporacion Peruana de Acropuertos y Aviacion Comercial (CORPAC)
Empresa Nacional de Puertos (ENAPU)

Cuerpo General de Bomberos Voluntarios del Pert.
Empresas de Aviacion Civil.

Sociedad Nacional de Mineria, Petroleo y Energia
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3.14. Area de Responsabilidad

“El Sistema de Buasqueda y Salvamento Aerondutico en el Perd se ha dividido
considerando la distribucién de sus Autoridades Aeronduticas en el territorio y coincidiendo
con la Region de Informacion de Vuelo (FIR), contemplado en ¢l AIP-PERU (Publicaciones

. TSNS 1)
de Informacion Aerondutica)” .

Se considera todo el territorio nacional, incluyendo los segmentos de las aerovias
comerciales en el mar (FIR-LIMA) y se encuentra asociada al Centro Coordinador de

Salvamento Aeronautico de la FAP (CCSA SAR-FAP) y comprende:

NORTE : Frontera con Ecuador / Frontera con Colombia

SUR : Frontera con Chile / Frontera con Bolivia

ESTE : Frontera con Brasil

OESTE : Mar Territorial hasta las 200 millas y aguas jurisdiccionales entre el
merdiano de 90°00°00” y los paralelos 03°24'00”S al 18°21°00”S. (FIR-
LIMA).

' COMOP - Dpto. SAR (2003). Plan SAR Nacional. Lima: Anexo "A", Pag. 1.
37






3.1.5. Organizacion del Sistema

El Sistema SAR, como sistema en si, es socio de la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACT) quien coordina a escala mundial los esfuerzos de los Estados miembros
para prestar servicios de Busqueda y Salvamento (SAR). En resumen, ¢l objetivo de la OACI
es proporcionar un sistema eficaz de forma que, donde quiera que vuele una aeronave
puede disponerse de servicios SAR en caso necesario. El efecto fundamental, practico y
humanitario de disponer de un sistema mundial SAR es el de eliminar la necesidad de que
cada uno de los Estados deba prestar estos servicios a sus ciudadanos donde quiera que viajen

por el mundo.

El mundo se divide en regiones de biisqueda y salvamento (RSR) cada una de las cuales
dispone de un Centro Coordinador de Salvamento (CCS) y servicios SAR asociados, que

ayudan a toda persona que sc encuentren en situacion de peligro dentro de las RSR.

Los Estados, por ser parte en el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, han acogido
la obligacion de aceptar y coordinar los servicios SAR aeronduticos en sus territorios, mares
territoriales y si procede, en alta mar. Los servicios SAR han de estar disponibles las 24 hrs.
del dia. Un Estado debe establecer una organizacion nacional SAR o unirse a uno o mas
Estados para formar una organizacion regional SAR. El objetivo de las RSR es definir
claramente quien tiene la principal responsabilidad para coordinar las respuestas ante la
situacion de socorro en cada region del mundo, lo cual es especialmente importante para el
encaminamiento automatico de las alertas de socorro a los Centros Coordinadores de

Salvamento (CCS) responsables.

A mivel nacional el Sistema SAR se organiza de la siguiente manera:

39






3.1.6. Recursos SAR

“El Sistema SAR Aerondutico incluye todos los organismos puiblicos y privados en el
Perll que desempefian funciones de supervision de las situaciones de peligro, comunicaciones,
coordinacién y ejecucion. Los recursos SAR constan de todos los medios pablicos y privados,
incluidas las aeronaves, buques, demas naves, vehiculos e instalaciones cooperantes que
operan bajo la coordinacién del CCSA SAR-FAP o un SCSA (Hospitales, Bomberos, Defensa
Civil, etc.).

Los medios primarios para efectuar las Operaciones SAR lo constituyen las aeronaves
FAP, implementadas para tal fin; sin embargo, a requerimiento del CCSA SAR-FAP o un
SCSA, se solicitara la participacion de los medios Aéreos y/o terrestres disponibles de la

- S ., . TS § |
Marna de Guerra, Ejército, Policia Nacional y Aviacion Civil” .

Como hemos descrito anteriormente La FAP a través del COMOP (Comando de
Operaciones) proporcionara los medios aéreos primarios que deben disponer los SCSA en
forma permanente; sin embargo, en caso de requenrse acronaves de mayor performance y
radio de accion para realizar operaciones de blsqueda y salvamento en 4dreas de mayor
envergadura, el Ala Aérea N° 2 (Sede Callao) deberd prever su disponibilidad y equipamiento
de acuerdo a las circunstancias. Las acronaves destinadas a operaciones SAR deben estar
equipadas para recibir radio-sefiales y hacer recaladas hacia el punto de onigen de las mismas,
asi como transmisores de localizacion de siniestros ELT y cuando resulte practico,

respondedores de radar SAR (RESAR).

3.1.7 Etapas de las Operaciones SAR

“Las operaciones SAR se realizaran en toda la Region de Bilisqueda y Salvamento (RSR)
del FIR-LIMA, bajo control centralizado a través del Centro Coordinador de Salvamento
Acronautico (CCSA SAR-FAP), ubicado en el Comando de Operaciones FAP (COMOP) y se

ejecutaran en forma descentralizada bajo responsabilidad de los Sub Centros de Salvamento

Hcomor - Dpto. SAR (2003). Plan SAR Nacional. Op.Cit : Anexo B, Pags. 10-11
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Acronautico (SCSA) a cargo de las Alas Adéreas y IV Region Adrea Territonial en cada
Subregion de Busqueda y Salvamento (SSR). Estas normalmente se desarrollan en una
secuencia de cinco (5) etapas, debiendo interpretarse con flexibilidad, ya que estas pueden

realizarse simultineamente o en un orden diferente de acuerdo a las circunstancias:

a. Etapa de Toma de Conocimiento.- Una persona u organismo dentro del sistema SAR toma

conocimiento de que existe una situacion de emergencia o de que ésta puede existir.

b. Etapa de Accién Inicial.- Esta ctapa abarca la evaluacion y clasificacion de la informacion a

{in de declarar la Fase de Emergencia y alertar a los servicios SAR. Se ha establecido tres (3)

Fases de Emergencias:

1. Fase de Incertidumbre (INCERFA)
1. Fase de Alerta (ALERFA)
ni.  Fase de Peligro (DETRESFA).

c. Etapa de Plamficacion.- Consiste en la planificacion de las operaciones incluidos los planes
para la basqueda, el rescate y el traslado de los supervivientes hasta los centros de atencion

médica u otros centros de seguridad, segin proceda.

d. Etapa de Operaciones.- Consiste en la ejecucion de las operaciones y el envio de los medios

SAR al lugar donde se ha producido la emergencia y las operaciones previstas en la etapa de

planificacion.

e. Etapa de Conclusion - Consiste en el retorno de las unidades SAR cuando se comprueba la

informacién de que la aeronave o las personas afectadas han dejado de estar en peligro, han

sido rescatadas o se determina que no existe probabilidad de éxito con una nueva bisqueda.

Las Fases de Emergencia seran declaradas unicamente por el CCSA SAR-FAP, un SCSA
o un Servicio de Transito Aéreo (ATS), en funcién a la clasificacion del suceso SAR real o

potencial, en los siguientes casos:
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1. Fase de Incertidumbre (INCERFA), sc declara cuando:

No se han recibido comunicaciones de una acronave en los treinta minutos (30°) después
de 1a hora en que se preveia recibirlas o desde el momento en que se intentara fallidamente por

primera vez establecer contacto con dicha aeronave, si éste fue anterior, o

Una aeronave no llega a su lugar de destino en un plazo de treinta minutos (30°) después
de la Gltima hora estimada de llegada notificada o estimada por las unidades de los servicios
de transito aéreo, excepto cuando no existan dudas en torno a la seguridad de la aeronave y de

sus ocupantes.

1. Fase de Alerta (ALERFA), se declara cuando:

Después de una Fase de Incertidumbre, hayan fracasado los intentos subsiguientes de
establecer contacto con la acronave o hayan fracasado las indagaciones con cualquier otra

fuente oportuna para obtener cualquier noticia sobre ella;

Se haya autorizado a una acronave aterrizar y esta no haya aternizado en los cinco minutos
(57) posteriores a la hora prevista de aterrizaje y no se haya reanudado el contacto con la

acronave;

Se haya recibido informacién segln la cual la eficacia operativa de la aeronave haya
resultado afectada, pero no hasta el punto de que sea probable que la aeronave tenga que
efectuar un aternizaje forzoso o cuando haya posibilidades de que se produzca una situacion de
peligro, excepto cuando existan indicios que puedan suscitar preocupacion con respecto a la
seguridad de la aeronave y de sus ocupantes; 0 se sepa 0 se crea que una aeronave esta

sufriendo interferencias 1legales.
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o Centro de Control de Mision de la MGP y/o CCSA SAR-FAP a la activacion de una
radiobaliza de emergencia.

o Centro de Control de Misién SAR de un pais limitrofe.

Cuando el siniestro sea localizado en una aerovia comercial en el mar, los Jefes de los
Servicios SAR de 1a FAP y de la MGP coordinaréan a fin de realizar operaciones conjuntas
que permitan localizar, enviar medios y prestar el auxilio oportuno a las personas involucradas

. 7712
enla cmergencia .

3.2 ANALISIS DEL DIAGNOSTICO SITUACIONAL DEL SISTEMA SAR

3.2.1 Problematica General

El Sistema de Buasqueda, Asistencia y Salvamento de Aeronaves que tiene a su cargo el
Ministerio de Defensa a través de la Fuerza Aérea del Pertl y este a la vez del Comando de
Operaciones (Departamento de Busqueda y Rescate), requiere de una preparacion y
capacitacion al personal profesional (Pilotos, DOEs, Médicos y todos los que participan cn
el sistema SAR), asimismo de equipos de biisqueda y rescate y completar equipamiento a

las acronaves SAR.

Como se¢ comentd en la introduccion del presente trabajo de Investigacion en el articulo
150.1 de la Ley de Aerondutica Civil N° 27261, expresa que “La busqueda, asistencia y
salvamento de aeronaves accidentadas o en peligro, asi como de sus tripulantes y
pasajeros son de interés piiblico”"™. Que, le corresponde al Ministerio de Defensa a través de
la Fuerza Acrea del Perd, la organizacion y direccion de las acciones que conduzean a la

ubicacion de aeronaves y socorro de tripulantes y pasajeros.

Contamos con medios centralizados en Lima y s1 ocurmera algin accidente en los Sub

Centros de Salvamento Acronautico (SCSA) tomando en cuenta la orgamizacion inicial

12 coMoP - Dpto. SAR (2003). Plan SAR Nacicnal. Op.Cit: Anexo B, Pag. 1-4

13 MINTRA 08/12/00. Ley de Aerondutica Civil N°® 27261. Lima: Diario el Peruano, Normas Legales,
10/05/00 articulo 150.1, Pag. 186444.
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aplicada, demoraria demasiado la llegada de los medios adrcos y personal especializado de la
institucion para el apoyo. Los Sub Centros de Salvamento aeronduticos no se encuentran
habilitados debidamente por razones presupuestales estos organismos de Ejecucion deberian
de contar con elementos propios y asignados para cumplir su misién lo mas pronto
posible y no con elementos asignados a las diferentes unidades o dependencias en las

cuales se encuentran asignados.

Se ha realizado una encuesta y entrevistas al personal que labora o laboré en alglin cargo

del sistema SAR de acuerdo a las sigwentes preguntas Anexo 5:

a. A lapregunta ;Cudl es su opinion sobre la eficiencia del Sistema SAR en 1la FAP?

b. A la pregunta ;Cree Ud. Que el Sistema SAR se encuentra en condiciones de rescatar a
las personas en ¢l menor tiempo posible? De ser negativa su respuesta, explique la forma
en que deberia ser implementado, para alcanzar la eficiencia requerida.

¢. A lapregunta ;Como considera su capacitacién para cumplir con su funcion asignada en
el Sistema SAR?

d. A lapregunta ;Como considera su entrenamiento para cumplir con su funcion asignada en
el Sistema SAR?, ;Como piensa que podria mejorarse su entrenamiento o capacitacion,
para cumplir con eficiencia su funcion asignada al Sistema SAR?

e. A la pregunta ;Como se siente cuando es necesaria su participacion en un ejercicio del
Sistema SAR?

f. A la pregunta ;Ha participado en operaciones reales de SAR? De ser afirmativa su
respuesta, diga ;Como se sintid?

g. A la pregunta ;Como deberian estar implementadas las Alas Aéreas para realizar su
funcion de Sub Centro de Salvamento Aeronautico?

h. A la pregunta ;Desearia agregar algo mas, para contnibuir a mejorar la eficiencia del

Sistema SAR?

Se ha podido obtener un mayor conocimiento de la realidad del Sistema SAR a nivel

Nacional, de ella se desprendieron las siguientes problematicas que se detallan a continuacion.
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a. Problematica en la preparacion y capacitacion al personal profesional

b. Problematica en equipos de blisqueda y de rescate terrestre

¢. Problematica en equipamiento a las aeronaves SAR

3.2.2 Problematica en la preparacion y capacitacion al personal profesional

Seglin el Anexo 12° del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional dice que a “fin de
lograr y mantener la maxima eficiencia de la Blisqueda y Salvamento, los Estados contratantes
dispondran lo necesario para la instruccién periédica de su personal de bisqueda y

., L , 14
salvamento y para la realizacion de ejercicios adecuados de blisqueda y salvamento™ ™.

La Fuerza Aérea del Perq, es responsable de 1a Preparacion y Capacitacion de su personal
de tal manera que debe asegurar su capacidad profesional y operativa en situaciones

complejas, para de este modo obtener un alto rendimiento en el trabajo.

El Alto Mando de la FAP considera que la preparacion del personal FAP, es uno de los
objetivos primordiales de su accién, ya que se entiende que en los recursos humanos reside

fundamentalmente la efectividad y la eficiencia de la Institucién.

En lo que se refiere a la preparacion y capacitacion del personal, el Comando de
Educacion (COEDU), esta a cargo de dictar por intermedio de sus escuelas los siguientes

CUrsos:

- Curso Administrador SAR (Para Oficiales)
- Curso Basico SAR (Para TTSSOO)
- Curso de Medicina Aeronautica

- Curso SAR para Tripulantes Aéreos (Tripulantes del helicoptero y el paramédico del

GRUFE)

1* oacl (octava edicién julio 2004). Anexo 12° del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, 07-12-
1944. Chicago: Cap. 4, Art. 4.4, Pag. 4.2
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De todos estos cursos, recién se han implementado los dos primeros a partir del aiio 2007,
el curso de medicina aerondutica se dicta de ves en cuando, el curso SAR para Tripulantes
Aéreos no se dicta en ninguna escuela, pero todos los afios como parte del PDE (Plan de
Entrenamiento) los pilotos del Grupo Aéreo N° 3 y el paramédico un Técnico o Suboficial de
la especialidad Defensa y Operaciones Especiales realizan conjuntamente este entrenamiento

anual.

Se necesita que estos cursos se dicten minimo una vez al afio pudiéndose dictar hasta dos

cursos al afio.

En el punto 3.3 Andlisis de la Necesidad del sistema SAR, 3.3.1 Requerimiento necesario
para el entrenamiento y capacitacion al personal profesional, se han especificado los precios y
costos totales en Dolares Americanos de los cursos y ejercicios necesarios para ¢l personal que

labora en el sistema SAR.

3.2.3 Problematica en equipos de biisqueda y de rescate terrestre

El Sistema de Bisqueda, Asistencia y Salvamento de Aeronaves debe contar con matenal
de equipos terrestres de bisqueda y rescate de primera respuesta en cada lugar donde se
encuentren los Sub Centros de Salvamento Aeronduticos (SCSA) o regiones SAR a cargo de

personal responsable SAR (Comandante General del Ala A¢rea o Region).

Las diferentes Brigadas de Blsqueda y Rescate no cuentan con el material disponible, ya

sea por que se encuentra deteriorado por el tiempo de uso o no cuentan con dicho material.

El material minimo necesario con que deberfan contar las brigadas SAR, se especifica en el
punto 3.3 Andlisis de la Necesidad del sistema SAR, 3.3.2 Requenimiento de material para las
brigadas SAR ALARI-GRUFE-ESCOM-IVRAT-ESSEL, en ella se ha especificado los
precios y costos totales en Dolares Americanos de los equipos de blisqueda y rescate para el

personal que labora en el sistema SAR.
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3.2.4 Problematica en equipamiento a las aeronaves SAR

Para realizar una operacién segura SAR se necesita velocidad y eficiencia de respuesta y

despliegue en las acronaves, para eso es necesario contar con:

- Aeronaves para Bisqueda (Un avién ligero para la Bisqueda y Evacuacion de buena
autonomia y equipamiento para realizar la blsqueda inicial de la aeronave y la

evacuacion del personal afectado si fuera requerido.

- Aeronaves para Rescate (Un helicdptero preparado y equipado para Operaciones de

Rescate diumas y nocturnas).

- Equipos conexos para el rescate

El material minimo necesario con que deberian contar el helicoptero SAR, se especifica en
el punto 3.3 Andlisis de la Necesidad del sistema SAR, 3.3.3 Requerimiento de material
necesario para equipar los helicopteros SAR, en ella se ha especificado los precios y costos
totales en Dolares Americanos de los equipos de blisqueda y rescate necesarios para equipar

las acronaves que participan en el sistema SAR.
3.3 ANALISIS DE LAS NECESIDADES DEL SISTEMA SAR

En el Manual TAMSAR Volumen I (Organizacién y Gestion) OACT (2007). Dice que
“todo Sistema SAR debe estar estructurado de manera que pueda desempeiiar eficazmente las
siguientes funciones:

- Recibir, acusar recibo y retransmitir las notificaciones de socorro

- Coordinar la respuesta SAR

- Llevar a cabo operaciones SAR
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Los servicios SAR no solo localizan a personas necesitadas de socorro y las retiran del
peligro, sino que ademas les proporcionan asistencia médica inicial o de otro tipo y las

trasladan a un lugar seguro””.

Es asi que, para cumplir esos minimos requenimientos, para que con ¢llo podamos rescatar
la mayor cantidad de heridos en el menor tiempo posible, que es la funcién principal, moral e
institucional, necesitamos que el personal que labora por orden de la institucion se prepare, se
capacite, se ejercite, se equipe y por liltimo, pero no menos importante, cuente con el material

logistico para que pueda cumplir su funcion.

Por tal motivo en el presente tema se van a nombrar los requerimientos basicos, como para

que el personal pueda afrontar con €xito la misién encomendada por la Institucion.

3.31 Requerimiento necesario para el entrenamiento y capacitacion al personal

profesional

Para entrenar al personal se realizan ejercicios reales a nivel Sub Centro de Salvamento
Aerondutico (SCSA) y simulados sobre la carta con movimiento de dicho personal y
aeronaves, estos representan un costo que hasta el momento es asumido por la institucion, pero
esto conlleva a tener muy bajo presupuesto para el ejercicio, negandose en la mayoria de casos
la ejecucion de dicho ejercicio, aduciéndose la falta de presupuesto, como consecuencia el
personal se queda sin entrenamiento, asimismo se realizan ejercicios que obedecen a los
acuerdos bilaterales entre los Sub Centros de Salvamento Aeronduticos con sus homodlogos de

los paises fronterizos.

El costo aproximado de los ¢jercicios SAR seria de US$190,069.13 Dolares Americanos
que al cambiarlos en Nuevos Soles (al tipo de cambio de 3.0 el dolar) da un importe de
S/570,207.40 Nuevos Soles, este precio se refiere a la realizacion de un ejercicio anual enire

los SCSA con su pais vecino (Ecuador, Colombia, Bolivia y Chile). Los precios son

B oac (2007). Manual IAMSAR Volumen | (Organizacion y Gestion). Londres Montreal: edicidn 2007,
Cép.1,14.1y143.
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referenciales y se encuentran en ¢l Anexo 6, cabe mndicar que estos ejercicios sirven para
poder intercambiar experiencias y estar preparados para realizar un rescate conjunto en caso

hubiera sucedido un desastre aéreo en la frontera de alguno de los paises vecinos.

Para la capacitacion, el costo de los cursos seria aproximadamente S/6,500 Nuevos Soles,
al cambiarlos en Délares Americanos (al tipo de cambio de 3.0 el dolar) da un importe de

US$2,166.67 Dolares Americanos.

CUADRON®5
Costo de los cursos SAR

CURSOS COSTO
Administrador SAR (Para Oficiales) 2,000 N. SOLES
Basico SAR (Para TTSSOO) 1,500 N. SOLES
Medicina Aercnautica 3,000 N. SOLES
Total una ves al aiio 6,500 N. SOLES

FUENTE: Elaboracién propia

3.3.2 Requerimiento de material para las brigadas SAR ALAR1-GRUFE-ESCOM-
IVRAT-ESSEL

Como se viene comentando en el capitulo anterior, también existe un requerimiento de
equipos individuales y colectivos para las mismas brigadas de rescate y para apoyar a los

sobrevivientes.

Cada uno de nuestros SCSA cuentan con brigadas de rescate que se preparan, se entrenan
y equipan con las deficiencias propias de nuestra instituciéon en la medida que tienen los
mismos problemas econdémicos comentados anteriormente por falta de presupuesto para

realizar sus ejercicios y asi mantenerse operativos en las técnicas de rescate.
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Para realizar y poder preparar un presupuesto de cuanto costaria implementar a las cinco
(05) brigadas SAR con equipos basicos necesarios para realizar una buena evacuacion del
personal herido en un accidente aéreo, se pidio a las brigadas que hicieran sus requerimientos,
estos se han resumido y redactado en el Anexo 7 y asciende a US$385,994.00 Dolares
Americanos que al cambiarlos en Nuevos Soles (al tipo de cambio de 3.0 el dolar) da un

importe de S/1,157,982.00 Nuevos Soles.

3.3.3 Requerimiento del material necesario para equipar los helicopteros SAR

Continuamos con la misma problematica que por una falta de presupuesto y deficiencia de
aeronaves, no contamos con una aeronave idénea como mimmo en los SCSA, los cuales
deberian contar con un helicéptero version SAR para poder acudir en el menor tiempo posible

con su brigada de rescate a auxiliar una emergencia.

Por motivos de presentacion de este tema de investigacion solo hemos presupuestado el
costo de cinco (05) helicopteros, pidiendo informaciéon al Grupo Aéreo N° 3, para que
aproximadamente poder preparar un presupuesto aproximado para acondicionar dichas

aeronaves version SAR.

Dicho presupuesto se especifica a un mejor detalle en el Anexo 8, ¢l cual asciende si fuera
un helicéptero B-212 o 214, que es una acronave mediana pero muy versatil para el traslado
de heridos, en US$1,081,895.00 Dolares Americanos que al cambiarlos en Nuevos Soles (al
tipo de cambio de 3.0 el délar) da un importe de $/3,245,685.00 Nuevos Soles.

St fuera el caso de un helicoptero MI-17, que es una aeronave considerada grande pero
muy versatil para el traslado de gran cantidad de heridos, (aproximadamente transporta 24
camillas) el costo saldra en US$1,030,710.00 Délares Americanos que al cambiarlos en
Nuevos Soles (al tipo de cambio de 3.0 el délar) da un 1mporte de S/3,092,130.00 Nuevos

Soles.
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3.3.4 Monto econémico para satisfacer las necesidades descritas

En resumen, el gasto que se generaria para que el personal que estd involucrado en el
sistema SAR, de alguna manera y que con ello conlleve a una responsabilidad moral e
mstitucional por parte de todos nosotros de darle las herramientas necesarias para que este
pueda cumplir con eficiencia y eficacia la labor encomendada, es necesario prepararlo,
equiparlo y proporcionarle los medios aéreos minimos necesarios, asi que se ha trabajado un
cuadro resumen de los costos que en un principio seria un gasto inicial, pero posteriormente

solo se gastaria en Instruccion y €jerciclos:

CUADRON"6

Monto econémico para satisfacer las necesidades descritas

REQ. NECESARIO PARA EL ENIRENAMIENTO Y

i Dolares
CAPACITACION

Ejercicios SAR | US$190,069.13
Cursos SAR | US$2,166.67

2 REQUERIMIENTO DE MATERIAL PARA BRIGADAS SAR US$385,994.00

REQ. DE MAT. NECESARIO PARA EQUIPAR HELICOPTEROS

SAR US$1,081,895.00

TOTAL | US$1,660,124.80

FUENTE: Elaboracién propia

3.4 ANALISIS DEL ESTUDIO DEL MERCADO AEREO

Para poder dar las alternativas de solucion hemos utilizado el cuadro de las estadisticas del
movimiento acroportuario de pasajeros desde 1990 hasta ¢l 2007, dato que hemos extraido de
la pagina Web del Ministerio de Transportes y Comunicaciones de fecha 01 de Agosto del
2009 Anexo 9.
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3.5 ANALISIS DE LA ALTERNATIVA DE SOLUCION

Un servicio SAR eficaz y eficiente, consiste en algo mas que atender a las personas en
peligro, debe de determinarse a cabo varias actividades como:

- Debe mantenerse un alto grado de preparacion

- Deben de realizarse practicas y ejercicios periodicos

- Las brigadas aéreas y terrestres deben ademas de estar preparadas, contar con equipos

de basqueda y rescate.

Para tal fin he trabajado la alternativa de solucion, la cual se expone a continuacion:

3.53.1. Propuesta

Aplicar un impuesto SAR al pasaje aéreo, donde posteriormente las empresas al pagar el
impuesto a la SUNAT del costo del pasaje, dentro de dicho pago, estarian pagando el
impuesto SAR, aumentando US$ 1.00 délar de los Estados Unidos de Norte América.

3.5.2. Estudio de la recaudacion

Sabemos que la Ley N° 27261, Ley de Aeronautica Civil del Pert, ha establecido que la
Awiacion Civil comprende la Aviacion General y la Aviacion Comercial, incluyendo ésta

ltima al transporte aéreo y al transporte aéreo especial.

Que, el Reglamento de la Ley de Aerondutica Civil del Perd aprobado por el Decreto
Supremo N° 050-2001-MTC dispone que la emisién del billete de pasaje o del medio
electronico donde consten las condiciones del contrato de transporte aéreo de pasajeros, es

exigible en el caso de los servicios de transporte aéreo y de transporte aéreo especial.

Que, el articulo 16° del Reglamento de Comprobantes de Pago aprobado por Resolucion
de Superintendencia N° 007-99/SUNAT y normas modificatonias sefiala expresamente que

“los documentos autorizados en el numeral 6 del articulo 4°, entre los cuales se encuentran los
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boletos que expiden las Compaiiias de Aviacion Comercial por el servicio de transporte
aéreo de pasajeros deberian cumplir con las disposiciones especificas que la SUNAT

determine.

Las Compaiiias de Aviacion Comercial deberan presentar mensualmente una
declaracién con informacion sobre la totalidad de Boletos de Transporte Aéreo emitidos
en ¢l mes, independientemente del medio de emisién empleado; esta declaracion podra ser
presentada hasta el dltimo dia habil del mes siguiente al que corresponda la emision de los

. . 516
Boletos de Transporte Aéreo a informar

Estas empresas Aéreas al pagar el impuesto a la SUNAT, pagarian la cantidad establecida
de lo cobrado en el pasaje por uso de las rutas aéreas, como se especifica en una forma mas

detallada en el Anexo 10.

3.6 ANALISIS LEGAL DE LA IMPLEMENTACION DEL SISTEMA SAR

Entrevista rcalizada al Sr. abogado de la Direccion de Asesoria Juridica (DIAJU),
Comandante FAP Jorge Solan Agiiela.

Pregunta N°1: ; Cual seria su opinion legal sobre el impuesto extraordinario para la Basqueda

Asistencia y Salvamento Aeronautico SAR?

Respuesta

Al respecto, debe tenerse en cuenta, en primer lugar, que los tributos se clasifican en

impuestos, contribuciones y tasas.

Los impuestos son tributos cuyo cumplimiento no origina una contraprestacion directa a
favor del contribuyente por parte del Estado. Acorde con la finalidad social del tributo, puede

existir una contraprestacion indirecta manifestada en la satisfaccion de necesidades publicas,

1® SUNAT (2004). Normas para la emisién de boletos de transporte aéreo de pasajeros.
Consultado el 31/10/07 en ttp://www.sunat.gob.pe/legislacién/superin/2004/166.htm.
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como la construccion de escuelas, carreteras, centros de salud, pago de remuneraciones a los

servidores estatales, etc.

La contribucién es el Tributo cuya obligacion tiene como hecho generar beneficios
denivados de la realizacion de obras publicas o de actividades estatales. E1 Contribuyente paga
y recibe una contraprestacion directa del Estado en forma general y mediatamente (después),
ejemplo: ESSALUD, ONP, SENATI, SENCICO, contraprestacion que puede o no recibir
segin el contribuyente lo requiera o se susciten los hechos necesarios para que ello ocurra.
(Por ejemplo en ESSALUD, que se enferme, en pensiones (ONP) que cumpla con los

requisitos para que se le otorgue la pension, etc.)

La Tasa es el Tributo cuya obligacion tiene como hecho generador la prestacion efectiva,

por el Estado, de ur publico individualizado en el contribuyente. Supone una
contraprestacion por It | Estado de satisfacer intereses colectivos, pero a instancia de
algin particular. Desde el punto de vista del obligado, es el pago por un servicio

brindado por el Estado directamente al propio contribuyente.

De acuerdo a lo antes indicado, teniendo en cuenta que el tnbuto propuesto para el SAR,
una vez abonado, al comprar el pasaje aéreo, solo serd objeto de contraprestacion si ocurre la
emergencia aérea, el tributo que corresponderia serfa una contribucién; puesto que el
contribuyente aunque haya efectuado el pago, no necesariamente recibira la contraprestacion
efectiva del servicio de busqueda y rescate sino solo si se produce la emergencia en su vuelo,
de modo que si no lo recibe su aporte contribuira al desarrollo y fortalecimiento del

sistema SAR para los vuelos que utilicen otros contribuyentes, o él mismo en el futuro.

Por otro lado, considerando lo establecido por la Constitucion Politica en cuanto a la
creacion de tnibutos, debe tenerse en cuenta que el Principio de Legalidad incorporado por el
Articulo 74 que sefiala: “Los tributos se crean, modifican o derogan, o se establece una
exoneracion, exclusivamente por ley o decreto legislativo en caso de delegacion de facultades,

salvo los aranccles y tasas, los cuales se regulan mediante Decreto Supremo™.
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En tal sentido, la norma creadora de la contribucién para el SAR deberia ser una

Ley emitida por el Congreso de la Repiublica y promulgada por ¢l Poder Ejecutivo.

Pregunta N°2 ;Conoce Ud. si existe alguna norma que se oponga al Impuesto SAR?

Respuesta

No conozco normatividad que en forma expresa se pudiera oponer a un tributo como el

que se propone para el SAR.

Pregunta N°3 ;Si a la pregunta anterior la respuesta es no, existiria alguna norma que
favorezca al Impuesto SAR?

Respuesta
Sobre el particular, cabe considerar lo sefialado por el parrafo 150.1. del Articulo 150° de

la TLey N° 27261 “Ley de Aeronautica Civil” que considera expresamente que la busqueda,
asistencia y salvamento de acronaves accidentadas o en peligro, asi como de sus tripulantes y

pasajeros, son de interés publico.

Igualmente, el hecho de que el Anexo 12° “Bisqueda y Salvamento” de la Organizacion
de Aviacién Civil Internacional (OACT) y el Acuerdo Multilateral de Busqueda y Salvamento,
firmado en Lima el 10-05-73., ambos instrumentos internacionales incorporados a la
legislacion nacional, consideren como obligaciones de cada Estado Americano, parte del
acuerdo multilateral de busqueda y salvamento, el realizar las operaciones de blisqueda y

salvamento, en su respectivo territorio y aguas jurisdiccionales, incluyendo el espacio aéreo.

Pregunta N°4 ;Que opinion le mereceria que hagamos una ley en el campo legal relacionado

al impuesto SAR?

Respuesta

Personalmente, por la naturaleza de su mision y la necesidad de contar con los medios y

personal adecuados para afrontar las emergencias que se presenten con rapidez y eficacia,
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siendo obligacion del Estado conforme a la Ley y los Tratados Internacionales suscritos por el
pais, considero que es importante contar con un medio de financiamiento de naturaleza

tributaria, a fin de garantizar su captacion en forma permanente.

Seca el pago del impuesto SAR a través de los pasajes acreos, no seria mucha la cantidad
del costo que amerita mantener e implementar un sistema SAR, esto hace viable que el
Sistema de Busqueda, Asistencia y Salvamento tenga el medio econémico o fondo para la
preparacion, capacitacidon y adquisicién de equipos y medios para cumplir el objetivo y

mision.

El promedio diario de pasajeros a nivel nacional e intemacional que utilizan los
aeropuertos de categoria internacional o nacional es de 16,000 personas aproximadamente; lo
que origina un considerable movimiento de vuelo de aeronaves; por lo tanto la captacion del

impuesto extraordinario es respetable.

3.7. DISCUSION DE LAS VENTAJAS Y DESVENTAJAS DE IMPLEMENTACION
DE LA ALTERNATIVA DE SOLUCION

Que a partir de ahora llamaremos IMPUESTO EXTRAORDINARIO PARA LA
BUSQUEDA ASISTENCIA Y SALVAMENTO AERONAUTICO.

3.7.1. Ventajas:

a.  Social.- Al contar con un Sistema SAR preparado y equipado para cualquier situacion de
desastre aéreo vamos a minimizar la pérdida de vidas, lesiones o dafios materiales,
mejorando los tiempos de reaccion, posibilitando salvar mas vidas humanas.

b. Teenolégica.- Al contar con lo altimo en tecnologia vamos a reducir el tiempo invertido

en la busqueda de personas en situacion de peligro utilizando la tecnologia, investigacion

y desarrollo, educacion, reglamentacion y observacion de las leyes.
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c.

Operativa.- Vamos a mejorar la segundad de modo que se reduzca el nimero de

incidentes. Da mayor exactitud de la ubicacion de la emergencia.

Estratégica.- Mejora la cooperacion entre autoridades SAR maritimas, acronauticas y de

Defensa Civil.

Econdmica.- Se produce un gran ahorro de medios.

3.7.2. Desventajas:

Social.- Al no contar con un Sistema SAR preparado y equipado para cualquier situacion
de desastre aéreo vamos a estar minimizados para salvar la mayor cantidad de vidas

humanas.
Teenologica.- Al no contar con lo dltimo en tecnologia vamos a utilizar mas tiempo en la
buisqueda de personas en situacidon de peligro ocasionando que se puedan perder mas

vidas de los sobrevivientes.

Operativa.- Al no contar con una seguridad sobre el equipamiento de las aeronaves

vamos a demorarnos mas en la ubicacion de la emergencia.

Estratégica.- Por falta de medios vamos a perder el apoyo de mejorar la cooperacion

entre autoridades SAR maritimas, aeronauticas y de Defensa Civil.

Econdémica.- Al no contar con los medios suficientes vamos a producir un gran gasto de

medios y econdmicos a la institucion.
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3.8. ANALISIS GENERAL

a. El Gobieno Peruano, es responsable ante la OACT de cumplir con los acuerdos y
convenios firmados que tienen nivel de Ley. La Fuerza Aérea es responsable del auxilio de
acronaves en emergencia. Siendo asi, es necesario contar con equipamiento personal para
las brigadas SAR y equipos de Blsqueda y Rescate para las aeronaves, y asi cumplir con
los convenios y tratados internacionales con el fin de salvar vidas humanas en el menor

tiempo posible.

b. Se puede notar a través de las encuestas, entrevistas y experiencia personal que el Sistema
SAR tal como se encuentra no tiene las herramientas necesarias para afrontar con éxito una
operacion SAR de gran magnitud, se hace necesario la implementacién de aeronaves,
equipos ¢ nstruccion al personal que labora en el Sistema SAR, como mimimo con un
presupuesto inicial anual de $1,660,124.80 dolares de los Estados Unidos de Norte
América, asimismo para mejorar esta capacitacién se hace necesario la ejecucion de
ejercicios a mivel nacional e internacional, cumpliendo de esta manera convenios

mternacionales.

¢. Latendencia en el crecimiento del movimiento de pasajeros en los vuelos a Nivel Nacional
e Internacional se viene acentuando durante estos tltimos afios, ya que el pais cuenta con
un programa ¢fectivo de promover la industnia del turismo, es asi que ¢l trafico movilizado
hasta la fecha frente a los dltimos cinco (05) aflos se incrementa paulatinamente. La
creacion del Fondo y del Impuesto Extraordinario para la Busqueda, Asistencia y
Salvamento Aeronautico, permitira a la FAP contar con US$ 11,000,000.00 ddlares de los
Estados Umdos de Norte Aménca anuales aproximadamente, el mismo que se
incrementard en 15% anualmente de acuerdo a las estadisticas. Es asi que para el
funcionamiento del Sistema de Bisqueda, Asistencia y Salvamento se propone requerir
de un fondo que cubra los gastos de preparacion y adquisicion de bienes que no sean
aeronaves ni repuestos de los mismos; y asi cumplir con el mandato de la Ley y el

interés publico.



CONCLUSIONES

. La Fuerza Aérea es responsable del auxilio de aeronaves en emergencia. Siendo asi, es
necesario contar con una capacidad operativa eficiente, equipamiento personal para las

brigadas SAR y equipos de Basqueda y Rescate para las aeronaves.
. La implementacion y Optima operatividad del Sistema SAR, permitird recuperar la
capacitacién operativa a través de ejercicios a nivel nacional e internacional, como

minimo con un presupuesto inicial anual de $1,660,124.80 Dolares Americanos.

. Proponer el Proyecto de ley, como un mecanismo econdémico diferente a los del tesoro

publico y aplicar el impuesto SAR al pasaje aéreo de US$ 1.00 délar americano.

RECOMENDACIONES

. Para lograr una capacitacion operativa cficiente se plantea ¢l “PROYECTO DE LEY”
como un mecanismo economico que no depende de los fondos del tesoro publico y tendria

que ser llevado al Congreso de 1a Republica, para que sea promulgado.

. Para alcanzar una buecna implementacion y optima operatividad del Sistema SAR, la
“PROPUESTA DEL PROYECTO DE LEY”, Se debe impulsar lo mas pronto posible para

no seguir perdiendo la recaudacion.
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ANEXO “10”

RESUMEN DE LAS NORMAS PARA LA EMISION DE BOLETOS DE
TRANSPORTE AEREO DE PASAJEROS

RESOLUCION DE SUPERINTENDENCIA N° 166-2004/SUNAT (Publicada el 04 de
julio de 2004)Lima, 02 de julio de 2004

CONSIDERANDO:

Que la Ley N° 27261, Ley de Aeronautica Civil del Perti, ha establecido que la Aviacion
Civil comprende la Aviacion General y la Aviacion Comercial, incluyendo ésta altima al
transporte aéreo, al transporte a€reo especial y al trabajo aéreo;

Que ¢l Reglamento de la Ley de Aerondutica Civil del Perti aprobado por el Decreto
Supremo N° 050-2001-MTC dispone que la emision del billete de pasaje o del medio
electronico donde consten las condiciones del contrato de transporte aéreo de pasajeros, es
exigible en el caso de los servicios de transporte aéreo y de transporte aéreo especial;

Que el articulo 16° del Reglamento de Comprobantes de Pago aprobado por Resolucidn de
Superintendencia N° 007-99/SUNAT y normas modificatorias sefiala expresamente que los
documentos autorizados en ¢l numeral 6 del articulo 4°, entre los cuales se encuentran los
boletos que expiden las Compaifiias de Aviacion Comercial por ¢l servicio de transporte
aéreo de pasajeros deberan cumplir con las disposiciones especificas que la SUNAT
determine;

SE RESUELVE:

CAPITULO III

DE LA OBLIGACION DE DECLARAR
ARTICULO 6° - OBLIGADOS

Las Compafiias de Aviacion Comercial deberan presentar mensualmente una declaracion
con informacion sobre la totalidad de Boletos de Transporte Aéreo emitidos en el mes,
independientemente del medio de emision empleado; esta declaracidn podra ser presentada
hasta ¢l Gltimo dia habil del mes siguiente al que corresponda la emision de los Boletos de
Transporte Aéreo a informar.

ARTICULO 7°.- CONTENIDO DE LA DECLARACION

En la declaracion a que hace referencia el articulo 6° se debera indicar €l mes de emision de
los Boletos de Transporte Aéreo a informar y el RUC de la Compaiiia de Aviacion
Comercial. Asimismo, por cada Boleto de Transporte Aéreo emitido, se debera precisar lo
siguiente:

¥" Numero del Boleto de Transporte Aéreo emitido.

v" Fecha de emisioén.









El Sistema de Busqueda, Asistencia y Salvamento para su funcionamiento requiere de un
fondo que cubra los gastos de preparacion, reparacion, mantenimiento, modernizacion y
adquisicion de bienes que no sean aeronaves ni repuestos de los mismos y asi cumplir con

el mandato de la Ley y ¢l interés publico.

Los costos o gastos relacionados con la adquisicion de equipos de busqueda, asistencia y
salvamento aeronautico asi como la preparacion e instrucciéon del personal a cargo de tal
mision, hace indispensable que el Estado aplique un impuesto que permita obtener los
recursos necesarios para cumplir con la Ley N° 27261 — Ley de Aerondutica Civil, en la
cual se contempla la proteccién de los derechos de los pasajeros y tripulantes de las

aeronaves accidentadas.

Aplicar un impuesto a los pasajeros que utilizan ¢l medio de transporte aéreo y cuyo costo
es minimo, hace viable que el Sistema de Busqueda, Asistencia y Salvamento tenga el
medio econémico o fondo para la preparacion y adquisicion de equipos y medios para

cumplir el objetivo y mision.

Que la expansion del mercado aerocomercial, y de la aviacion en general, obligd a que la
FUERZA AEREA PERUANA a un incremento de las previsiones, tanto en su calidad

como en su cantidad, a efectos de brindar una respuesta acorde con esa situacion.

El promedio diario de pasajeros a nivel nacional e internacional que utilizan los aeropuertos
de categoria internacional o nacional es de 16,000 personas; lo que origina un considerable
movimiento de vuelo de aeronaves; por lo tanto la captacion del impuesto extraordinario es

respetable.

Asimismo, el ente recaudador serd la SUNAT y se tendra la participacion de los Ministerios
de Defensa, Interior, Economia, Finanzas y Transportes y Comunicaciones, como
integrantes del Comité Especial quienes supervisaran el correcto uso de los recursos
provenientes del impuesto extraordinario. En tal sentido, se ha previsto que el mencionado

Comité esté integrado entre otros, por un Oficial Superior del Ministerio de Defensa debido



a que por razones histdricas, normativas y de competencia funcional, a la Fuerza Aérea se
le ha encargado el control del aeroespacio y el sistema de Busqueda, Asistencia y
Salvamento de Aeronaves y esa circunstancia obliga a que quien represente a la Fuerza
Adrea del Perti, sea de la especialidad de Armas, Comando y Combate (piloto), pues es
personal altamente calificado especializado en la parte operativa del Sistema de Busqueda,

asistencia y Salvamento de Aeronaves.

Existe el precedente exitoso de la Ley que crea el Fondo y el Impuesto Extraordinario para
la Promocion y Desarrollo Turistico Nacional N° 27889 del 18 de Diciembre del 2002, que
no sélo no ha disuadido el turismo, sino que permite captar los fondos que se necesitan para

estimular esa importante actividad econdmica.

3.- Analisis Costo y Beneficio

La implementacién de la Ley, no demandard mayores costos al Fisco en razon que el
impuesto serd captado a través del pasaje o boleto aéreo a mivel nacional y el beneficio
que se espera obtener exceder largamente los costos que supone basicamente para los
usuarios del servicio de transporte aéreo, maxime si se tiene en cuenta que ¢l promedio
diario de pasajeros a nivel nacional e internacional que utilizan los aeropuertos de categoria
internacional o nacional es de 16,000 persona; por lo que origina un considerable

movimiento de vuelo de aeronaves.

4.- Analisis de impacto de la vigencia de 1a norma en la Legislacién Nacional

La expedicion de la Ley propuesta surtira sus efectos luego de su promulgacioén conforme
lo dispone el Articulo 109° de la Constitucidon y no colisiona con norma alguna de orden

legal.



5.- Formula Normativa

5.1 Parte Considerativa
Que, el articulo 150.1 de la Ley de Acronautica Civil N° 27261, expresa que la blisqueda,
asistencia y salvamento de aeronaves accidentadas o en peligro asi como de sus tripulantes

y pasajeros es de interés publico.

Que, corresponde al Mimnisterio de Defensa a través de la Fuerza Adrea del Pert, la
organizacion y direccion de las acciones que conduzcan a la ubicacion de aeronaves y

socorro de tripulantes y pasajeros.

Que, el reembolso de gastos de indemnizacion que sefiala el articulo 152 de la Ley de
Aecronautica Civil N° 27261, es aplicable cuando h a concluido todo el sistema y medios de
la busqueda, asistencia y salvamento de acronaves accidentadas o siniestradas; es decir al

concluir la operacidén de blisqueda y rescate.

Que, el Sistema de Busqueda, Asistencia y Salvamento de Aeronaves que realiza el
Ministerio de Defensa a través de la Fuerza Aérea del Peru, requiere contar con una

preparacion y medios preexistentes a cualquier accidente aéreo.

Que, el Sistema de Busqueda, Asistencia y Salvamento para su funcionamiento requiere de
un fondo que cubra los gastos de preparacion, reparacion, mantenimiento, modermizacion y
adquisicion de bienes que no sean aeronaves ni repuestos de los mismos y asi cumplir con

¢l mandato de la Ley y <l interés publico.

Que, los costos o gastos relacionados con la adquisicion de equipos de btisqueda, asistencia
y salvamento aeronautico asi como la preparacion e instruccion del personal a cargo de tal
mision, hace indispensable que el Estado aplique un impuesto que permita obtener los

recursos necesarios para cumplir con la Ley N© 27261-Ley de Acronautica Civil, en la cual



se contempla la proteccion de los derechos de los pasajeros y tripulantes de las aeronaves

accidentadas.

Que, aplicar un impuesto a los pasajeros que utilizan el medio de transporte aéreo y cuyo
costo es minimo, hace viable que el Sistema de Busqueda, Asistencia y Salvamento tenga
el medio econémico o fondo para la preparacion y adquisicion de equipos y medios para

cumplir el objetivo y la mision.

Que, el promedio diario de pasajeros a nivel nacional e internacional que utilizan los
aeropuertos de categoria internacional o nacional es de 16,000 personas; lo que origina un
considerable movimiento de vuelo de acronaves; por lo tanto la captacion del impuesto

extraordinario es respetable.

Que, asimismo, ¢l ente recaudador sera la SUNAT y se tendrd la participacion de los
Ministerios de Defensa, Interior, Economia y Finanzas, Transportes y Comunicaciones,
como integrantes de Comité Especial quienes supervisaran ¢l correcto uso de os recursos

provenientes del impuesto extraordinario.

5.2  Parte Dispositiva
CAPITULO1

Fondo para Busqueda, Asistencia y Salvamento Aeronautico

Articulo 1.- Creacion del Fondo para la Bisqueda, Asistencia y Salvamento

Aeronautico

Crease el Fondo para la Busqueda, Asistencia y Salvamento Aerondutico, en adelante el
Fondo del Sistema de Buisqueda, Asistencia y Salvamento Aeronautico, para financiar la
preparacion, equipamiento y las actividades previas destinadas a la Busqueda, Asistencia y

Salvamento Aeronautico, en razon del interés publico establecido en el articulo 150 de la



Ley N° 27261- Ley de Aerondautica Civil y el articulo 294° del D.S. N° 050-2001 — MTC

Reglamento de la Ley de Aeronautica Civil.
Articulo 2°.-Recursos
Los recursos del Fondo a que se refiere el articulo anterior, estaran constituidos por:

¢ [a recaudacion del Impuesto Extraordinario para la Busqueda, Asistencia y Salvamento

Aeronautico a que se refiere el articulo 5° de la presente ley.
¢ Los aportes o donaciones que realicen los Explotadores Aeronauticos.

¢ Las donaciones y legados que reciban del Sector Publico v Privado no incluidos en ¢l

literal anterior.

Articulo 3°.- Plan de Bisqueda, Asistencia y Salvamento Aeronautico

Para ¢l desarrollo de las actividades y preparacion a que se refiere ¢l articulo 1°, el
Ministerio de Defensa en coordinacion con el Mimisterio de Transportes y Comunicaciones
— Direccidn General de Aeronautica Civil y el Ministerio del Interior aprobaran mediante
Resolucién Ministerial un Plan Bianual de Busqueda, Asistencia y Salvamento
Aeronautico en el que se establecera el funcionamiento del sistema y la participacion de los
diferentes organismos publicos y privados confortante del Comit¢ de Coordinacion y

apoyo al Sistema de Busqueda, Asistencia y Salvamento Aeronautico.

Articulo 4°.-Administracion del Fondo de Bisqueda, Asistencia y Salvamento

Aeronautico

La Administracion de los recursos del Fondo estard a cargo del Ministerio de Defensa y

contara con un Comité Especial para este fin.

La elaboracion del presupuesto anual de gastos sera de responsabilidad de la Fuerza

Acdrea, por ser éste el organo encargado de la direccion y organizacion de las operaciones



de Busqueda, Asistencia y Salvamento Aeronautico conforme lo establece el articulo 301

del Reglamento de la Ley de Aeronautica Civil.

El Comit¢ Especia sera presidido por el Ministro de Defensa y conformado ademas por:

¢ Un Oficial Superior FAP en actividad del Ministerio de Defensa.

¢ Un Oficial Superior en actividad de la especialidad armas, comando y combate

representante del Comandante General de 1a FAP.
¢ Un representante del Ministerio de Transportes y Comunicacion — DGAC.
¢ Un representante del Ministerio del Interior.

El Comité Especial, no originara gasto alguno al fondo por ningun concepto; ni podra

autorizar la adquisicion de acronaves y repuestos.

El Comité especial podra autorizar la adquisicion o alquiler de equipos para las aeronaves
y personal directamente involucrado en las operaciones de Busqueda, Asistencia y

Salvamento acronautico.
CAPITULO I

Impuesto extraordinario para la Bisqueda, Asistencia y Salvamento

Aeronautico

Articulo 5°.- Creacion del Impuesto extraordinario para la Bisqueda, Asistencia y

Salvamento aeronautico

Crease el Impuesto extraordinario para la busqueda, Asistencia y Salvamento
Aeronautico, en adelante el impuesto para los fines indicados en los articulos 1° y 3° de

la presente Ley.
Articulo 6°.- Hecho Generador y Nacimiento de 1la Obligacion Tributaria

El impuesto grava al pasajero, persona naturales nacionales y extranjera, de medios de

transporte aéreo comercial de trafico nacional ¢ internacional realizado desde los



aerodromos de la Republica y la obligacion nace al producirse efectivamente el uso de los

medios”.

Articulo 7°.- Cuantia del Impuesto

El monto el Impuesto asciende a US$ 1.00 (1/ 100 ddlares de los Estados Unidos de Norte
América) al tipo de cambio vigente para la venta el dia del pago del impuesto, para el
trafico nacional y US$ 2.80 (2.8/ 100 dodlares de los Estados Unidos de Norte América)
para ¢l trafico internacional, €] que serd consignado en ¢l billete o boleto de pasaje aéreo y

no formara pare de la base imponible del Impuesto General a las Ventas.

Articulo 8°.- Agentes de percepciéon

El Impuesto sera cobrado conjuntamente con ¢l valor del pasaje aéreo en el momento de la

emision del billete o boleto de pasaje aéreo.

Constituyen agentes de percepcion las empresas de transporte aéreo de trafico nacional e
internacional, las que deberan declararlo y abonarlo a la Superintendencia Nacional de

Administracion Tributaria — SUNAT.

Articulo 9°.- Administracion del Impuesto

La SUNAT es el 6rgano Administrador del Impuesto y el producto de su recaudacion

constituye ingreso del Tesoro Publico.

Articulo 10°.- Destino de los Ingresos recaudados producto de la aplicacion del

Impuesto

Los ingresos provenientes de la recaudacion del impuesto, luego de deducido el porcentaje

que conforme a Ley corresponda a la SUNAT, seran transferidos al Ministerio de Defensa,



para que los utilice exclusivamente en el desarrollo de las actividades y proyectos a que se

refiere el articulo 1°, a través de la Fuerza aérea del Peru.

El Ministerio de Defensa informara anualmente al Ministerio de Economia y Finanzas,
Ministerio del Interior y Ministerio de Transportes y Comunicaciones sobre los gastos

realizados con cargo al Fondo para la Busqueda, Asistencia y Salvamento Aeronautico.

CAPITULO IIT

Participacion de los Prestadores de Servicios aéreos en el Fondo
Articulo 11°.- Participacion

El Ministerio de Defensa — fuerza Aérea del Peru podra convocar a los operadores aéreos
para que realicen aportes o donaciones al Fondo para la Blisqueda, asistencia y Salvamente

Acronautico con ¢l objeto de coadyuvar a la consecucion de los objetivos de la Ley.

53 Parte Final

DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS FINALES

PRIMERA.- Vigencia

La presente Ley entra en vigencia a los sesenta (60) dias calendario contados a partir del dia

siguiente de su publicacién en ¢l Diario Oficial El Peruano.
SEGUNDA.- Disposicion Reglamentaria

En un plazo no mayor a los 60 dias calendarios se expedira las disposiciones reglamentarias
que sean necesarias para la mejor aplicacion de la presente Ley, las que seran aprobadas
mediante Decreto Supremo, refrendado por el Presidente del consejo de Ministros y los

Ministros de Defensa, Economia y Finanzas, ¢l Interior y Transportes y Comunicaciones.



PROYECTO DE LEY N°xxxx
Ley N°
EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA
POR CUANTO:
El Congreso de 1a Republica
Ha dado la Ley siguiente:

EL CONGRESO DE LA REPLUBLICA

Ha dado la Ley siguiente

LEY QUE CREA EL FONDO Y EL IMPUESTO EXTRAORDINARIO PARA

LA BUSQUEDA, ASISTENCIA Y SALVAMENTO AERONAUTICO

CAPITULO1

Fondo para Busqueda, Asistencia y Salvamento Aeronautico

Articulo _1°.-Creacion del Fondo para la Bisqueda, Asistencia y Salvamento

Aeronautico

Crease el Fondo para la Busqueda, Asistencia y Salvamento aeronautico, en adelante el
Fondo del Sistema de busqueda, Asistencia y Salvamento Aeronautico, para financiar la
preparacion, equipamiento y las actividades previas destinadas a la Busqueda, Asistencia y
Salvamento Aeronautico, en razén del interés piiblico establecido en el articulo 150° de la
Ley N° 27261 — Ley de Aeronautica Civil y el articulo 294° del D. N° 050-2001 — MTC

Reglamento de la Ley de Aeronautica Civil.



Articulo 2°.- Recursos
Los recursos del Fondo a que se refiere el articulo anterior, estaran constituidos por:

1.- La recaudacion del Impuesto Extraordinario para la busqueda, asistencia y Salvamento
Acronautico a que se refiere el articulo 5° de la presente Ley.

2.- Los aportes o donaciones que realicen los Explotadores Aeronauticos v,

3.- Las donaciones y legados que reciban del Sector Piblico y Privado no incluidos en el

literal anterior.

Articulo 3°.- Plan de Bisqueda, Asistencia y Salvamento Aeronautico

Para el desarrollo de las actividades y preparacion a que se refiere el articulo 1°, el
Ministerio de defensa en coordinacion con el Ministerio de Transportes y Comunicaciones
— Direccidon General de Acronautica Civil y el Ministerio del Interior aprobaran mediante
Resolucién Ministerial un Plan Bianual de Bsqueda, Asistencia y Salvamento aeronautico
en el que se establecera el funcionamiento del sistema y la participacion de los diferentes
organismos publicos y privados conformantes del Comité de Coordinacion y Apoyo al

Sistema de Busqueda, Asistencia y Salvamento Aeronautico.

Articulo _4°.- Administracion del Fondo de Busqueda, Asistencia y Salvamento

Aeronautico

La Administracion de los recursos del Fondo estard a cargo del Ministerio de Defensa y

contara con un Comité Especial para este fin.

La elaboracion del presupuesto anual de gastos sera de responsabilidad de la Fuerza Aérea,
por ser éste el 6rgano encargado de la direccion y organizacion de las operaciones de
Biisqueda, Asistencia y Salvamento Aeronautico conforme lo establece el articulo 301° del

Reglamento de la Ley de Aeronautica Civil.



El Comité Especial sera presidido por el Ministro de Defensa y conformado ademas por:

1.- Un Oficial Superior FAP en actividad del Ministerio de Defensa.

2.- Un Oficial Superior en actividad de la especialidad armas, comando y combate
representante del Comandante General de 1a FAP.

3.- Un representante del Ministerio de Transportes y Comunicaciones — DGAC.

4.- Un representante del ministerio del Interior.

El Comité Especial, no originara gasto alguno al fondo por ningln concepto; ni podra

autorizar la adquisicion de aeronaves y repuestos.

El Comité Especial podra autorizar la adquisicion o alquiler de equipos para las aeronaves
y personal directamente mnvolucrado en las operaciones de Busqueda, asistencia y

Salvamento Aeronautico.

CAPITULO 1T
Impuesto extraordinario para la Bisqueda, Asistencia y Salvamento Aeronautico

Articulo 5°.- Creacion del Impuesto extraordinario para la Busqueda, Asistencia y

Salvamento Aeronautico

Crease el impuesto extraordinario para la Busqueda, Asistencia y Salvamento Aeronautico,

en adelante el impuesto para los fines indicados en los articulos 1° y 3° de la presente Ley.

Articulo 6°.- Hecho Generador y Nacimiento de la Obligacion Tributaria

El impuesto grava al pasajero, personas naturales nacionales y extranjeras, de medios de
transporte aéreo comercial de trafico nacional e internacional realizado desde los
aerodromos de la Republica y la obligacion nace al producirse efectivamente el uso de los

medios.






El Ministerio de Defensa informara anualmente al Ministerio de Fconomia y Finanzas,
Ministerio del interior y Ministerio de Transportes y Comunicaciones sobre los gastos

realizados con cargo al Fondo para la Blsqueda, Asistencia y Salvamento Aerondutico.

CAPITULO IIT

Participacion de los Prestadores de Servicios Aéreos en el Fondo

Articulo 11°.- Participaciéon

El Ministerio de Defensa.- Fuerza Aérea del Perti podra convocar a los operadores aéreos
para que realicen aportes o donaciones al Fondo para la Busqueda, Asistencia y Salvamento

Aeronautico con el objeto de coadyuvar a la consecucion de los objetivos de la Ley.

DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS FINALES

PRIMERA.- Vigencia

La presente Ley entra en vigencia a los sesenta (60) dias calendario contados a partir del dia

siguiente de su publicacion en el Diario Oficial El Peruano.

SEGUNDA.-Disposicion Reglamentaria

En un plazo no mayor a los 60 dias calendarios se expedira las disposiciones reglamentarias
que sean necesarias para la mejor aplicacion de la presente Ley, las que seran aprobadas
mediante Decreto Supremo, refrendado por ¢l Presidente del Consejo de Ministros y los

Ministros de Defensa, Economia y Finanzas, el Interior y Transportes y Comunicaciones.

Comuniquese al sefior Presidente de la Republica para su promulgacion.



En Lima, a los

LUIS ALVA CASTRO

Presidente del Congreso de la Republica

CECILIA CHACON DE VETTORI

Primer Vicepresidente del Congreso de la Republica

del mes de

AL SENOR PRESIDENTE CONSTITUCIONAL DE LA REPUBLICA

POR TANTO:
Mando se publique y cumpla.

Dado en la Casa de Gobierno en Lima alos del mes de

ALAN GARCIA PEREZ

Presidente Constitucional de 1a Repiiblica

JAVIER VELASQUEZ QUEZQUEN

Presidente del Consejo de Ministros

de
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