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RUTA AEREA SANTIAGO-MIAMI
Introduccién

En este momento EE.UU. se encuentra esperando el dictamen de
la Comisién Resolutiva Antimonopolios de nuestro pais. A esta
altura estd claro que cualquiera sea el dictamen no resolvera
el problema de fondo ni menos favorecerd la posicién chilena.

Sin embargo, algin tiempo deja para avanzar con celeridad en
una solucién politica del conflicto que permita resolverlo en
el marco del Convenio Aéreo entre EE.UU y Chile firmado en
1989 (Anexo N2 1), y que atn no ha sido ratificado.

Lo que est&d en juego en el conflicto con EE.UU. no es el
mantenimiento de una politica aerondutica liberal. Al contra-
rio, Chile sostiene que tal politica tiene como uno de sus
pilares la salvaguardia de condiciones de competencia leal.
Si EE.UU. insiste en que las acciones de las empresas no deben
ser cuestionadas, esto no debe ser interpretado como una
posicién més liberal sino como una actitud proteccionista de
los intereses de sus empresas. Por lo tanto, de mantenerse
este diferendo la conclusién debe ser que no es viable un
marco liberal con EE.UU. y, de ningin modo, que no es viable
una politica aeronéutica liberal para Chile.

Es indispensable hacer efectivo, en el marco de un convenio de
cielos abiertos, los resguardos necesarios que promuevan una
sana competencia. Esto debe ser mediante la revisién del
mecanismo de objecién de tarifas y de una férmula transitoria
para enfrentar excesos de capacidad, preparada de comin
acuerdo. Para esto se requeriria la voluntad politica de ambas
partes.

Antecedentes.

El conflicto de la aviacién comercial en su ruta Santiago-
Miami se remonta a los Gltimos 2 afios y previamente con las
lineas Eastern y Panam, mediante rebajas tarifarias impor-
tantes pero temporales y aumentos de frecuencias graduales.
Esta vez, sin embargo, los transportadores norteamericanos han
decidido lograr un espacio mayor que el 50% que hoy tienen de
esta ruta (Anexo N2 3). Cabe destacar que las lineas nacio-
nales LAN y LADECO generan aqui cerca del 40% de sus ingresos
operacionales. Esto significaria ampliar la brecha existente
hoy en dia entre oferta y demanda superando con creces el
aumento natural de la demanda que bordea el 12% anual en
promedio (Anexo N2 7). Asimismo se generarian factores
promedio de ocupacién muy bajos, cercanos al 40%, muy por
debajo del estandar de la industria internacional (65%).
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En efecto, a principios del presente ano las lineas aéreas
norteamericanas anunciaron el incremento, a partir del 12 de
Junio de 1993, de sus vuelos directos en la ruta Santiago-

Miami. Esto se concretaria en el caso de American Airlines
mediante la realizacibén de un vuelo diario mas (el doble del
actual). En el caso de United Airlines aumentaria a partir

del 192 de septiembre de 1993 en 4 vuelos directos Santiago-
Miami en aeronaves Jumbo 747 de mayor capacidad.

Posteriormente las lineas aéreas chilenas -Lan y Ladeco-
encargaron un estudio a la Consultora Gémines que permitiera
simular el comportamiento del mercado aéreo en la ruta
mencionada, en aspectos globales de oferta y demanda, y por
compahia, de capacidad, tarifas, frecuencias y factores de
ocupacibén. Sus resultados indican una situacidén actual muy
cerca del punto de equilibrio con un mercado moderadamente
creciente pero en donde la oferta crece mds que la demanda.
Este estudio, que simula acuciosamente la operacidén de la
flota, demuestra que el propuesto aumento de 1la oferta
implicaria pérdidas de parte de las compafiias en su conjunto
por disminucién de los factores de ocupacién.

Con los resultados del estudio las empresas recurrieron al
Gobierno de Chile, especificamente a la Junta Aeronéutica
Civil (JAC), los Ministerios de Relaciones Exteriores, de
Economia, de Transportes y Secretaria General de la Presiden-
cia. Estas empresas solicitaron gestiones del Ejecutivo de
manera que se oficiara al Gobierno de EE.UU., al amparo del
Convenio de 1989 entre ambos paises, de manera de evitar la
competencia desleal y las graves implicancias financieras que
tendria en las empresas chilenas.

Como resultado de estas conversaciones se concluydé que la
situacién comprometia efectivamente la existencia de las
compafiias nacionales. Esto se tradujo en una comunicacién, de
fecha 8 de Abril, que la JAC envié a su contraparte en EE.UU.
solicitdndole el restringir unilateralmente a sus lineas
aéreas 1o que estaba dentro de las posibilidades del Convenio
mencionado. Esta solicitud fue rechazada con fecha 30 de
Abril por el Departamento de Aviacidédn Comercial del Departa-
mento de Estado del Gobierno de EE.UU.

El rechazo a esta solicitud chilena dejé como Gnica posibili-
dad, contemplada en el Convenio de 1989, el recurrir a una
reuniédn de consulta con la contraparte norteamericana para lo
cual se cont6, por el Gobierno de Chile, con la participacior
de representantes de los Ministerios mencionados anteriormente
y del Secretario General de la JAC. Esta reunidén realizada
durante la Gltima semana de del mes de Mayo, si bien no hizo
variar la posicién del Gobierno de EE.UU., si permitié dejar
estampada las posiciones de ambos Gobiernos en Memorandum de
Consultas de fecha 28 de Mayo de 1993 (Anexo N22).
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III.

10.

11.

12.

13.

Situacién Actual

Paralelamente a lo anterior y durante el mes de Mayo, las
lineas aéreas chilenas presentaron un recurso a la Comisién
Resolutiva Antimonopolios, alegando conductas contrarias al
libre mercado de parte de los transportadores norteamericanos.
Este recurso fue acogido por la Comisidén adoptando ésta una
medida precautoria, mientras se estudiaba el fondo del asunto.
La precautoria no permitia innovar en los aspectos conflic-
tivos a los transportadores mencionados, en particular el
nimero de vuelos.

Esta situacidén ha significado un statu-quo en el mercado
especifico, ya por casi dos meses, sin reacciones formales de
alguna de las partes. Cabe mencionar eso si que EE.UU. ha
hecho presente, a través del Memordndum de Consultas del 28 de
Mayo, su posicién respecto de la medida de la Comisién
Resolutiva la cual implicaria una decisidén unilateral que
estaria en contraposicién a lo comprometido entre ambos
Gobiernos en 1989, e incluso en el anterior Convenio de 1947.

A su vez Chile ha hecho presente, a través del mismo medio
mencionado, el que la intervencién de las autoridades a priori
en casos de competencia desleal estd contemplado en el
Convenio de 1989. Esto permitiria evitar danos irreparables
que pueden ser predichos como es en el caso actual. Es decir,
otra interpretacién seria incongruente con un Convenio tan
liberal como el de 1989 que dice promover un desarrollo
competitivo de un mercado de cielos abiertos.

Lo anterior implica que es necesario avanzar con celeridad en
buscar una solucién politica al conflicto. Esto debe ser en
forma previa al dictamen de la Comisién Resolutiva pues en
caso alguno el tiempo que demore ésta en dictar sentencia es
sin costo para los intereses de ambos paises. En este ambito
han habido maltiples consultas e intercambios de puntos de
vista entre los Ministerios involucrados en este tema (Trans-
portes, Economia, Secretaria General de la Presidencia y en
algunos casos Corfo). Este Comité de Ministros Ad-Hoc ha
analizado dos desenlaces probables en el periodo previo a la
decisién de la Comisidén Resolutiva (las lineas aéreas han
comentado que esto Gltimo podria demorar 60 a 90 dias més).

El primer escenario supone que EE.UU. acepta entrar en
negociaciones. Esto supone mantener una situacidn similar a
la actual por un periodo de transicién a definir. El otro
escenario supone que EE.UU. condiciona el inicio de negocia-
ciones al inicio de nuevas frecuencias de American Airlines y
de United Airlines.



Iv.

14.

15.

16.

17.

Escenario de acuerdo con USA

El Comité de Ministros ad-hoc se ha pronunciado a favor de un
acercamiento entre el Gobierno de Chile y el Gobierno de
Estados Unidos, representados por sus ministerios de trans-
porte. El préximo 29 de julio tendrd lugar una primera
reunidén entre los ministros de transporte de ambos paises.

El establecimiento de conversaciones, en este caso, deberia
basarse en los siguientes criterios:

a.- Reafirmacién de la politica de cielos abiertos.

b.- Voluntad de ratificar el Convenio de 1989, actual-
mente en el Senado de la Repiblica de Chile.

c.- Reafirmacién del principio de que corresponde que las
autoridades actien bilateralmente en forma preventiva
para impedir préacticas, en materia de capacidad o de
tarifas, que impliquen distorsiones del mercado.

Las ventajas de este camino, desde un punto de vista politico,
estan constituidas por lo sefialado en las letras a) y b)
precedentes ya que no se pretende innovar en el marco legal y
de relaciones entre los paises.

Sin embargo, la tercera condicidén es vital para poder validar
la politica de cielos abiertos. En efecto, la actuacién
anticipada frente a situaciones de competencia desleal evita
los perjuicios que se generan en caso de concretarse excesos
de oferta (shocks de oferta) o tarifas predatorias.

El caso del exceso de oferta estaria dado por la puesta en
operacién de un nimero importante de vuelos adicionales por
parte de American Airlines y United Airlines. De haber
ocurrido este aumento, la tasa de ocupacién de los vuelos
bajaria de 60% a 40%, situacién en que el conjunto de las
empresas registrarian pérdidas en la ruta Santiago-Miami, ain
suponiendo que se mantengan las tarifas actuales. Las
empresas chilenas no esté&n en condiciones de resistir esas
pérdidas y el resultado seria que s6élo las empresas con mayor
capacidad financiera podrian mantenerse en la ruta.

Es altamente probable que habiendo un considerable exceso de
oferta se produzca una "guerra de tarifas". Esto agravaria la
magnitud de pérdidas generadas en la ruta y tenderia a
acelerar la salida de los competidores financieramente mas
débiles (las empresas chilenas).

El mecanismo del Convenio en relacién con las tarifas, sélo
permite enfrentar una "qguerra" de precios antes descrita, por
acuerdo de ambas autoridades (sistema de doble desaprobacién).
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18.

19.

20.

Si no ha existido voluntad de la autoridad americana para
contener el exceso de capacidad, no cabe en modo alguno
esperar que la hubiera para enfrentar esta légica consecuencia
tarifaria del exceso de oferta bajo andlisis.

Un resultado adecuado para este escenario seria:

a.- Aceptacién por ambos paises de un ‘"periodo de
transicién" durante el cual se establecen limitaciones a
los aumentos de oferta. Ello deberia concretarse con la
constitucién de un grupo de trabajo binacional que se
aboque al disefio de ese mecanismo transitorio y hacer una
propuesta detallada en un plazo de alrededor de cuatro
meses.

b.- Revisién del mecanismo de doble desaprobacién de
tarifas. Al respecto la autoridad chilena envié un
documento a su contraparte norteamericana en Enero de
1993, que hasta ahora no ha tenido respuesta.

c.- Las autoridades de cada pais acuerdan con sus lineas
aéreas nacionales, dentro del marco legal correspondien-
te, no innovar respecto a la situacién actual de frecuen-
cias mientras no se resuelva lo anterior.

Escenario de desacuerdo con USA

Si el camino de negociaciones senalado en el punto anterior
fracasa por la exigencia de Estados Unidos de iniciar de
inmediato las nuevas frecuencias de American Airlines, o
porque se inician las negociaciones pero no se llega a los
resultados esperados, seria necesario orientar la accién del
Gobierno en dos sentidos:

a.- Retiro del Senado del Convenio de 1989, con lo cual
no puede ser ratificado.

b.- Denuncia del convenio de 1947, actualmente vigente.
El término efectivo de la validez del convenio ocurre un
ano después de la notificacién corrrespondiente.

Producidas las situaciones anteriores, nada impide que se
lleven adelante negociaciones sobre un nuevo tratado entre
ambos paises. 8Sin embargo, si transcurre el plazo de un ano
sin que haya un nuevo convenio, las operaciones aéreas entre
ambos paises tendrian que ajustarse a la nueva situacién.
Esto es, cada Gobierno debe someter a la aprobacién del otro
sus propuestas de itinerarios y frecuencias para periodos
fijos que pueden ser de seis meses o0 un afio.



21.

22.

23.

VI.

24.

En este contexto, EE.UU. podria tomar las represalias con que
amenazdé, dada la intervencién de la Comisidén Resolutiva
chilena. Esto significaria en los hechos apartarse de los
convenios y de su operacidén. Probablemente se produciria una
cadena de represalias que afectaria a los operadores vy
usuarios de ambos paises. El desarrollo de este camino es muy
dificil de predecir en detalle.

Sin embargo, es conveniente analizar rigurosamente la probabi-
lidad politica de las posibles represalias, en el marco
internacional del problema actual del trafico aéreo. Estados
Unidos enfrenta situaciones similares a las aqui analizadas en
su mercado interno y también con diversos paises como Francia,
Alemania y Japén.

En el caso de Francia, ese pais denuncid su tratado vigente
con Estados Unidos y ya comenzd a operar a base de autoriza-
ciones de vuelos cada seis meses.

En el caso de Alemania, ese pais amenazd con denunciar su
tratado y estdn en una etapa de negociacidé4n de mecanismos
transitorios para superar la situacidén actual del mercado (en
este caso la posicidén de Alemania es muy fuerte porque las
lineas de Estados Unidos tienen mucho mas que perder).

En definitiva, la situacidén general de este momento permite
pensar que una escalada de represalias por parte de Estados
Unidos no constituye el evento con mayor probabilidad de
ocurrencia, y que una actividad diplomatica bien orientada por
parte de Chile permitiria enfrentar la situacidn en condicio-
nes aceptables.

En el &mbito interno de Chile, es necesario tener presente que
el camino de la denuncia del tratado de 1947 no suspende la
investigacidn de la Fiscalia Nacional Econdémica y que, en caso
de que emita un fallo favorable a las lineas aéreas de Estados
Unidos, habria mayores costos para las lineas aéreas naciona-
les en el corto plazo que podrian precipitar situaciones de
crisis en ellas.

Situacién de las Lineas Aéreas Chilenas.

La situacidén de las lineas aéreas chilenas es seria. Se sabe
que el resultado para el primer semestre tanto para Lan Chile
como para Ladeco es de pérdidas por un monto de US$ 4 millo-
nes. Asimismo, tanto la banca acreedora como las compafiias
propietarias del material de vuelo estan observando detenida-
mente la situacidén de largo plazo de estas compahias.



VII.

25.

26.

27.

28.

Es obvio que la mayor parte de este problema no est& relacio-
nado con el anunciado aumento de capacidad por parte de las
lineas aéreas norteamericanas. Aquil hay razones de gestién de
las pasadas administraciones de ambas companias y también una
situacién comin a la industria aerocomercial mundial: wun
mercado extremadamente competitivo con un demostrado exceso de
capacidad lo que se refleja en rutas como Miami-Santiago.

Por lo tanto, un aumento de las frecuencias s6lo agravaria la
situacién actual y limitaria en forma importante las posibili-
dades de reordenamiento.

LAN: Situacién y alternativas de acciénm.

CORFO mantiene en la actualidad un 23% de las acciones de LAN,
por lo cual tiene representacién en el directorio de 1la
empresa. CORFO acordé vender esas acciones, s6lo a inver-
sionistas chilenos a fin de mantener la bandera de LAN, y
contraté un estudio para determinar el valor econémico de
ellas. La firma Gémines realizé dicho estudio y recomendé un
valor aproximado por las acciones en poder de CORFO. Las
bases para una posible licitacién ya han sido preparadas.

Sin embargo, la percepcién de la situacién financiera de LAN
es hoy dia més critica que el ano pasado. Aunque el ano 1992
mostré un balance con utilidades, el balance del primer
semestre de 1993 refleja pérdidas importantes, lo que afecta
gravemente su calificacién en el mercado financiero y ante las
companias que le entregan los aviones en leasing. Si adicio-
namente se tiene presente el problema con la ruta Santiago
Miami analizado anteriormente, el futuro de la empresa aparece
hoy dia muy incierto. Incluso puede afirmarse que de conti-
nuar el deterioro financiero de la empresa, sin contar con
aumentos de capital, la probabilidad de quiebra es alta.

Por otra parte, es necesario tener presente que el Directorio
de LAN es percibido como muy cercano a CORFO, a pesar de que
hay mayoria del sector privado. Aunque se trate sélo de un
problema de imagen, es conveniente recordar que su Presidente
es un director nombrado originalmente por CORFO, aunque
posteriormente pasé a representar a SAS, y que CORFO tiene
otros dos directores. En este &dmbito de temas se inscriben
también las declaraciones de autoridades de la Fuerza Aérea de
Chile que sostienen que CORFO deberia seguir siendo propieta-
ria de LAN (declaraciones del General de la Fuente en Anexo

Ne 8).

Por lo tanto, parece necesario definir:

a.- Oportunidad para la licitacién del 23% de acciones de LAN
de propiedad de CORFO.
b.- Procedimiento para esa licitacién.
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REPUBLICA DE CHILE
MINISTERIO
SECRETARIA GENERAL DE LA PRESIDENCIA

MEMORANDUM

A : S.E. el Presidente de la Repiblica
< )
&
DE H Ministro etario ¢ a Presidencia
k/
FECHA: 26 de * lio de 199

Me permito adjuntarle Minuta sobre el tema Aviacién Comercial, elaborada entre el
Ministerio Secretaria General de la Presidencia y el Ministerio de Transportes y

Telecomunicaciones para la reunién a efectuarse mafiana.
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ANEXO N2 1

ACUERDO DE TRANSPORTE AEREQ
ENTRE
EL GOBIERNO DE LA REPUBLICA DE CHILE
y
EL GOBIERNO DE

LOS ESTADOS UNTDOS DE AMERICA
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€L Gubieann de da Repibdica de Chide y el Gobieano

de dos Estados Unidvs de Améaica;

Deseando pacmoven un sistemo de taanspoale adaen (n
teanac ivnad basadv en la competencia entre lineas aéreas en el meaca

dv, con un minimo de (nteafenencia y neglanentacidn gubeanamental;

Deseandy faci{itar da expansisn de las vpoatunidades

en ed transpoate aéaev (ntearnacivnad;

Deseando hocea posible que das dincan aéneas ofaez-
can g dvt wsuaalos y embaacadonres una vaaiedad de opciones de eavi-
cina a doa paecing mds bajos, que no secn disciiminaloatoas ni de caace
tea paedatvriv y que no repaesenten un abusn de una poaicidn dominan -
te, y deseanco estimular a {as dineas adrecs a establecea e (mplemen -

taa indivicdualmente paecivs innovadvaes y competitlivoa;

Deseundn gaacntizaa ed gaado mds elevadn de seguai-
dad en ed tacaspoate aéaen (nteanacivnad gy aeafllamandn su honda paeo
cupacidn con zespecto a actos v amenazas contaa {a seguaidad de las
ueannagvea, que ponen en pedigao da seguaidad de peasonas o de la pan

pledad, e cfoctan adversamente las vpeaaciones ded trenanmnis
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aocavan la confivnza del piblico en la seguaidad de (a aviacidn civil;

Siendo paates en el Convenio anbre Aviacidn Civil In

teanacional abieato a la fiama en Chicago, el siete de diciembre de

1944,

Deseandy concluia un nuevo Convenio que compaenda to
dus das foamas del taanspoate aéaew, para aeemplazan ed Conveniv so-
bre Taanapoate Aéreo concluido entre edlos y fiwmady en Santiagn de

Chide el 10 de mayo de 1947.

Han acoadadn en do aiguiente:

ARTICULO 7

Definiciones

Pana {oa efectus del paesente Convenio, a

meno.y que ae disponga de vtaw modo, el (éamino:
al "Autozidudes Aeaonduticas” atgnifica en ed caso de Chele, da on
ta de Aeaondutica Civil n su vaganimo u nagan {amoA uce1e.4; y

ea el cam do {va Eatladoa Unidoua, el Oepantumen( of Taanapoalc-

{inn, o w ,)qgan(,:rnt) u osgan (-ymoey suce.sones;
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bl “Convenio' significa el presente Conveniv, 4us Anexvs y cualesquiena
enmiendas a dos mismos:

_c/ "Transporte Aéreo” significa cualguier vperacidn nealizada poa aena
ves en ed transpoate publico de trdflico de pasafervs, equipage, can-
ga y coaneo, separadamente o en combinacidn, mediante aeauneracidn o
anrlendo;

d}  "Convencidn" significa el Conveniv svbae Aviacidon Civid Inteanacional

abieato a da Liwna en Chicago, el 7 de diciembre de 71944, e incluye:

7] Cualquien ennienda que haya entiado en vigoa en vintud ded Articu
do 94 al de da Convencidn y haya sido aatificadvo poa embas Pantes,
y
77)  Cualquier Anexv, o evaueada al mismo adoptado en victud ded Anilcu
{o 90 de la Convencidn, en da medida en que tal Anexv o enmienda s¢
encuentae en vigoa pasa amdas Partes;
e/ "lLinea Adrea designada” significa una {inea aérea designada y aulvariza
da de confoanidad con el Articulo 3} de este Converio;
Ll "Tarifa" significa:
7}  cualquien tarnifa, flete v preciv Que cobae una linea aérea o zus
agentes, y das condiciones que aifan da disponibilidad de tal la

alfa, flete v precio;
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771 los cargos y condiciones poa dos seavicios auxilianes al trdfico

que ofnezcan das lineas aéreas, y

El

777) das cantidades que cobaen las dineas aéreas a {vs inleamedianivs

deld tranapoate adrneo;
por concepto de ranspoaze de pasajenvs (y su equipagel y/v da car

ga [excluyendo coaneol en el transpoate aéneo.

"Thanspoate Aéireo Inteanacional’ signufica el tacnsponte aénev que pa
aa pon el 24,0(10('.;) aéreo s0bae el tewnitonlv de mds de un Estado;
"Cacala pana fines no comenciales” significa el aternizage pana cual-
quien propdsilo que no 4ea embarcar o desembancarn pasagenvs, equipaze,
caaga o coaaco et el Lacnspoate adreo,

"Tearnitoato"” significa las dieas Leanestiws y las aguas adyacentes a
eldas bajo da svberanio, juaisdiccidn, prolccesdn o fudeicomiso de ura
de lcs Partes;

"Cangos ad usuanio” significa lvs cargus hechvs a das Lineas aéreas poa
dos bienes, insialaciones y seavicios de acaopuento, dispositivos de na
vegacion aéaea o de seguridad aérea; y

"Costus econdmicus completvs’ significe el costo dinecto de da presic-

cidn de seavicios, mds wt cargo aazonable poa gastos generales edmincs

trativoas.
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ARTICULO 2

Concesidn de derechos

Cada Parte concede a da vtra Parte dvs siguientes derechos pana

da prestacidn de seavicivs adrevs inteanacivnales poa das Lineas

adreas de la otra Pante:

al el derecho devolarn a travds de su tearitoaiv 4in ateaaizan;

b) el deaecho de hacen escalas en su Learitoalv para Lines no co
meaciales;

c) dvs deaechos especificadus de virv modo en el paesente Conve-

nio.

Nada de. Lo eatipulado en el pinrafo 1) de eate Aaticulo se intea
pretaad comu que se concede el denec/v a das Lineas adaeas de.
una Pante a participar en el transpoate adrev entre puntovs den-

tiv ded teanitoalv de da vtaa Paate.

ARTICULO 3

Designacidn y Aulonizacidn

Cada Paale 4e acseavand el deaechv a designan Lantas Lineas aé-

aeas comv desee para realizar transpoate aérev vleanacivnal en




(Y

viatud del paesente Convenio, y de aetinan v alleaan tales dealg
nacivned. Oichas designaciones se lawisnitindn por escaito, y
, ,porvia diplomdtica, a la otaa Paate, y eapecificardn 44 da Litea

aérea esdld autonizada a devar a cabo ed Lipo de tianspovate adaev

establecido en el Anexo 7, en ¢d Anexo 77, o en ambua.

21 Al recibin tal designaciin y das solicitudes de da dinea adarea
designuda, en la foama y de la maneaa paedcaila, para autoaiza-
clones de opeadcdin y peamisona Lécnicos, la vlaa Punte concedead
dus gutoaizaciones y peamiasns apaopiados con un mindmo de demora
poa concepto de paocedimienty, Ailempae que:
al una parte subastancial de da propiedad y el control efectivo

de dicha dinea adaea estén en podea de da Pante que deaigna

a da dinca adaea, de los nacionales de esa Parte, o de ambo4;

6} la Linea aérca designada estd capacitada para satisfacen las
condiciones paescaitas baju das deyes y lus aeglamentos noa-
maimente aplicados a las opeaaciones de {ranspoate aéreov in-
teanacional poa la Paste que debe decidin svbae da sodicitud

0 solicitudeas.

¢! la Paate que designa a la Linea aérca malenga y aplique las
noamas eslipuladas en el Articlo 6. (Seguaidad) y Articulo

7 (Segunidad en la Aviacidnl,

/7.
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ARTICULO 4

Revocacidn de da Autorizacidn

Cada Parte 4e aeseava el denecho de aevocan, suspenden v Limitua
das autoaizaciones de ovperacidn o do4 peamisns técicos de una

Linea adaea designada poa da vtra Parle, en el caso en que:

a/ una parte subslancial de la pavpiedad y el controd efectivu
de. dicha linea aérea no ¢1¢én en poden de la vira Parte v de

nacionales de la vtra Parte v de anbas;

bl dicha dinea aérea no haya cumplido con las leyes y dos negla
mentos a que 4e hace acferencia en el Aaticulo 5 (Aplicacidn

de. las Leyes) del paesente Convenion; o

¢! da vtra Paate no estd mateniendu ni aplicandu das nowvnas e4

tipuladus en el Articulo 6 (Seguaidud].

A menvas que 4ea esencial toman una accidn inmediata para paevenin
nuevas infaacciones a das disposiciones enunciadas en o4 subpd-
aaafos 11 (6] 8 1] (c] de eate Aaticulo, doa deacchus eatubleci-
dos mediante este Aaticulo, se ejeacendn 4vlamente previa consud

La curt da otza Pante.

Eate Articulo nv Limita el derechi de cualquiena de das Partes

a Juspenden, dimitar o condicionar el taansponte:. adaeo

M Vi

/8.
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en confoamidad a das disposiciones ded Axticulo 7 (Seguaidud en

da Aviacidnl.

ARTICULD 5

Aplicacidn de das Leyes

Las leyes y dos neglamentos de una Paate aelativus a da vperacidn
y navegacidn de aenvnaves, serdn cumplidos pon las lineas uéneas
de da otra Pante al entrar v salin del teanitoaiv de da paimena

Pante y dunante la pewnanencia en el mismo.

Las leyes y dos aeglancntos de unu Patte aclclivos a da admiaidn
0 salida de su ternitoniv de pasajgenos, taipulacidn o caaga  en
aeronave [ incluyendo dos aeglamentos aelativos al ingaeao, dupg
cho, seguaidad en mateaia de aviacidn, iwnigracidn, pasapontes,
aduanad y cuanentena o, en ed caso del conaeo, dvs neglamentos
postalesl seadn cumplidos poa, o en nombae de, tales pasajernvs,
tipulacidn o caaga de lasdineasaéneasde la vtaa Parte, al en -
tran o salia ded teanitvaio de da paimena Paite y dunante da

peananencia en ed mismo.

Las leyes y neglamentos de una Pante srelacionadus con  da
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provialion de infoamacidn esludistica, seadn cumplidus pon das L4

neus aéaeus de da otra Paate.

ARTICULOD 6
Seqgunidad

Pasa lvs Lines de acalizar vperaciones de tranapuate aéaeu en via
tud ded paesente’Convenio, cada Parte aceptard como vdlidvs., doas
centificados de aeavnavegabilidad y de compelencia y las dicen-

clas expedidus o convalidadus porn da otra Parte y que adn estén

en vigoa, a condiciin de que los aequisitos para lales centifica
dus v licencias 4ean poa Lo menos, Lyuales u las nvamas minimas

que pudieaan 4ea establecidas en vintud de da Coavencidn. HNo obs
tante, cada Paate sc aeseava el deaecho de negarse a aceplan como
vilidos para dvs fines de volar sobae su Leanitvalo, dos ceatifi
cadus de competencia y das licencias olvagadas o convalidadas a

s paopios naclonales poa la otaa Paate.

Cada Pante podad solicitar la cedebaaciin de cunsultas sobre das
noamas de seguaidad aplicadas poa da vina Pante en do aedalivu a
nalalacivnes aeronduticas, blipulaci.nfw/i aéreas, aeavnaves y a

da openacidn de das Lineas adreas designudas. Si después de

‘- <.
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celebranse tales conaultas, una de Ldas Partes cuompaueba que La otra Pante
no ‘matiene ni aplica elicazmente noamas y aequisitos d-e deguridad en es-
Lus campos, que sean poa v menvs Lguales a das nownas miniumas que puedan
gen establecidas en virtud de da Cuonvenciidn, se notificard a da otra Paa-
te s0bre el nesultado de tales comprobacivnes y Ldas medidas que se estiman
necesanias pana cumplin con dichas noamas m4'11.£‘ma4,' y da vtra Parte tomand
{as medidas coanectivas apropiadas. Cada Pante se neserva el denecho a e
chazan, aevocar o dimitarn da autorizacidn de operacidn o el pewniso técnico
de una dinea o dineas aérneas designadas pon la otra Parte, en caso de que la

otra Parte no tome tales medidas apavpiadas dentro de un plazo aagonable.

ARTICULO 7

- Seguridad de da Aviacidn

1) Confoame a sus denechos y obligacivnes en vintud del derecho inter-

nacional, das Partes aatifican que su obligacidn de pavlegen, en su

aelacidn mutua, da asceguridad de da aviacidn civid contra actvs de in
terfenencia idicita, constituye pante integranie del presente Acuen-

do.

/11,
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Lus Parles e pacataadn mutucmente toda gyuda necesania que 40l

LY

cilen puna impedin actod de apodeaaniento dicito de aeavnaves y
vtans actos (Licitos contaa da segunidad de Lus -;;am‘iezwd, tipu
dac.idn, aeavnaves, aeaupuentos e talalaciones de navegacivn aé-
aea, y Loda vtra amenaza contiaa lu seguaidad de la aviacidn,
.

Las Parles actuandn de confoamidad con das disposiciones del Con
venio sobae lus nfraccivnes y cileatos otros Aclos Cometidos a
Buadu de dus Aeavnaves, fLilamado e Tokio ed 14 de septiembae de
1963, ed Convenio puara da Repaesivin ded Apodeaamiento JLicilo de
Aeavnaves, fiwmado en La flaya el 16 de diciembae de 1970, y ed
Conveniv para la Repaeasiin de Actos Jlicitus contra da Seguaidad

de du Aviacidn Civil, Limmado en Montaeal el 2} de septiembae de

1971.

Las Paates actuardn, en sus aelaciones mutuas, de confvamidad con
das dispusiciones subre seguaidad de da aviaciin establecidas pua
da Organizacidn de Aviacidn Civid Inteanacional y que se denomi-
nan Anexv4s ad Conveniv subae Aviacida Civid Jnteanacional, exigl
adn que doa explotadores de aeavnaves de asu malaicula, o los ex-
plotadures que tengan da oficina paincipal o aesidencia peamanen
Le en gu Leanidoain, y dos exploladunes de acaopuentos siluadus

en st Learitorio actien de confoamidad con dichas noamad  sabae

/12.
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segunidud de da aviacidn.

Cada Pante conviene et vbseavar das didposiciones svbre seguaidad
ic?xf.g.i.du/j por la otra Purte Cotnatante para da entaada en el te-
mitoalo de esu vtaa Puale Contratante y et adoplarn das medida-s
adecuadad paaa pavtegen a la4 aeavnaved e Utipeccionaa a dv4 pa-
sajerod, a da tripulacivn y sug efectos peasvnales, a4l como la
caaga y ed quminialao de a boado de las aeavnaveds, anles y dU/th_l.
Le el embaaque o la eslibu. Cada una de las Partes dard Lambidn
Lavoaable acogida a toda golicitud de da otra Paste para que adup
te medidas especiales de seguridad, cot ed Lfin de afavontarn una a

menaza deteaminada.

Cuando 4e paoduzca wr vicidente v amenaja de incidenle de apode-
aamiento (Licito de aeavnaves u ovtros aclos Llicitos contra da

seguridad de o4 pasajeans, tripulanidn, aeaonaved, aeavpuealos
e instaluciones de naveyacidn adaea, lad Partes ge asislindn mu-
Luamende, ,Laci,li.(wrdu..lu/s comunicaciones y vtras medidas apavpia
das deslinadus a ponea L{éaminv, en fuoama adpida y segusa, a di-

cho Uwcldente o amenuid.

Cuando una de las Paales tenga motivos aagonabled para caeen que

/13,
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de lu aviuciin ealipuladas en el preaente aaticulo, das auloai-
dudes aeavnduticas de esa Parle podadn sodicidan consultas ime.
diatas con las aitonidudes aeaonduticas de lu otaa Parte. &L
hecho de no dlegar a un acueado aatiafacioaio dentro de los 15
dias siguientes u la fecha de dicha sodicilud, sead causa para
aechazan, , aevocar, dimitua o inponea condiciones a la autoaiza
clin de vperacivnesd o al peanidgo Lécnicu de una empaesa o empae.

2a4 adaeas de la otaa Paate. &En caqo de emeaagencia, una Paate
@

padad aduptan medidas paovigionales anles de que haya transcuaal

do el plazo de 15 dlaa.

ARTICULO 8

Oportunidades Comerciales

Las dineas aéneas de una Parte pudadn establecen oflicinas en el

teanitonio de la otaa Paale para da paomocidn y venla de Lrans-

poate udaeon.

Lus dineas adneas designudas de una Parde, de confommidad con
las deyes y acglamentous de la vlaa Paate aelativos a ingaeao,
nesidencia y empleon, podndn traen al Lleanitoaio de la otra Par
le y mantenea en é4d, peasonal ahinisbalon, Winiw, opeaacional,

[ 8]
" ' " /14
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de ventas y otao.pensonul especiulizado, necesarivs para da pred

Lucidn de taandpoate dadaeo.

‘((;(/(l dincea adroa deaignuda padad encorganae do aus pavpios sen
vicius de Liearna en el Learldvalo de la otra Parte ("eaviciv4
autdnomos”l o, 4 do paefiere, efecluan una sedeccida entre a-
gentes competidunes para Llevaa a cabo estos geavicios. Eatus
deaechos estundn auietns solamenle a aestaicciones [lsicas de-
atvadas de consideraciones aelativas a da seguaidad aervpualua
ala. €n dos casos en que Lules considenac.iones impidan dos 4ea
vicios autinomoa, se ofreceadn seavic.ios de tieara a Lodas las
Lineas adreas svbae una base de igualdad, dos cargos eslardn bg
sados en. dos cosdos de loa seavicins prestados y dichos seavi -
clos deadn comparables a lu clase y calidad de Llos seavicivs au

tdnomoa, 40 da preataclin de é4{0s fuene posibde.

A neseava de lo que pueda disponea capecificamente da aeglamen
Lacidn gubae fdelamenius del pals en que se oaigine ed vuedo
Llctalo, cada linea adaca de una Paale podad dedicaaqe. a la
vent{a de tLaandpunle aéaco en el twmi_tt.min de da otra Parte di
aectumerite y, 4¢ do desea, a través de sus agentes. Cada Linea
adnea podad vendea esle lnanspoate y cualquiea pensuna eslard

ent Libeatud de adquiaialo en da moneda de dicho Leaatloaio o en

i),
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monedas de convearsivdn Libae. - -

Cada {0rea aéaea de una Paate, 40 asl v sodicida, podad convea
din y aemitia a au pals dos ingresus locales obtenidus en exce-
40 avbae las sumas desembolsadas locadmente. La conversidn y ae
medsa 4e. peamitind con paontitud y 4t aestriccloned o gaavdmenes
Liscales, al tipu de cambio vigente aplicable a das transacciv-

nes y aemesas en ede momento.

ARTICULO 9

ODencechus de aduana e impuestos

Al Ldegan al terailtoaio de una Paate, das aeavnaves explutadas
en ed transpoate aéreo inleanaclional poa das lineas aéreas de-
aignadas de la vtra Paate, su equipo aegulan, equipv de tieana,
combustible, lubricanteas, suminiatans técnicos fungibles, ple-
3a4 de aepueato ncluyendo motones, suministinos pata da aerona-

ve { incluidos, entae olavs, alimealos, bebidua y Licoa, (abaco

¥ 0tro4 produclos desliiados a da venda a los pasagervs o al
wao de duas pasajeana, en canlidades Lim{tadua, duzagnte ed vue-
o4 deatinados douicancnte a la explotocs’

0 al seavicio de asavnaves dedicadus al Laanapoate  adaeo

/16.




inteanacivnal, o utidizados exclusivamente en aelucidn con dichas

openacionea de explotacidn o geavicio, eslardn exenlvs, sobae la

' <

base de aecipavcidud, de Lodas {us aeslaicciones a da impoatacidn,
dnpue-stos subre da paopiedad y ed patrimonio, deaechos aduaneavs,

inpiestos ald consumo y gravimenes simidanes :mpuestus poa dus uu-

toaidades nacivnales y que no estén basados en el cosio de lus sea
vicioa paestados, siempre que el equipo y Lo auministros antedi-

chwog peamancgcan a boado de la aeavnave, v en depdsitos [aancus

tab i Litedos p;ma Lal efecta.

Los aiguientes aaticudos eslaadn (gualmente exendtv.s, 4obae {a ba-
ge de aecipaveidad, de lus impuestos, deaec/ws aduaneaos y gravd-
menes a que 4e hace menciin en el pirrafo 1] del paesente antlcu-
do, con excepcidn de los cargos basadvs en ed costo del seavicio
paestadn:
al  dos suministros de la aeaonave .ntroducidos o apaovisionados
en ed Learitoaiv de una Parte y dlevados a boadv, dentao de
dinites nazonabled, para sea u4adu4 en aeavnaves en vuelvs de
salida, de unu Liwa udaca desigradu de la otra Pante, dadécg
da al Lranspoate aéaeo inteanac.ional, ain cuando dichos sumi-
' Alinados a uaande en da parte del trayecto 4o

cuaeo de da Paate en ed cual se embarcan.

/17.
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bl el equipo de tieana y dus plezas de aepuesto, _i‘ftc,(uymdu mofLo-
aes, introducidos en el Leanitonio de una Parte para el seavi
clo, m(mtenimi.'ento 0 aeparac.idn de aenvnaves de una linea ad-
aea designadu de da vtra Patte, uvsadas en ed transpoale aédaeo

{nteanacional; y

el ed combustibde, los lubricantes y dos suninistros Lécnicos fun
g-t0les introducidus o agproviaivnadus en el teaaltvaiv de una
Pante parna sea usados en una aeaonave de una dinea adaea desig
nada de da vtra Paate, dedicadu al transpoate aéaeo Utfeanac.io
nal, adn cuando dichus suministavs estén deslinadvs a usarse
en da partle del Lrayecto aobre el teaaitoaiv de la Parte en el

cual ae embuacan.

Las autonidudes compelentes podadnt exigin que ed equipo y dvs su-
miLtisatans a que ae hace menc.idn en dos pdarnafos 11 y 2] ded pae -

gente Articulo, 4se mandlengan bagu su supeavislin v controd.

Las exencivnes pacvistas en eate Aaticulo también ge concedeadn
coundo das Lineas aéaeas deasignudas de una Parte hayan Liwmado
contratos con vtra diea adrea a Lla que da vtra Pante haya vlva-
gadv igualmente el goce de dichas exencivnes, para ed padslamo o
da transfenencia, en el Learitorio de da otra Parte, de los arld

culos que se detallan en dos pdanafos 11 yg_zl de.l paesente articudo.
P . { (

k]
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ARTICULO 10 .~

Cangos al wsvaniv

Loa cangny ol vovario que impongan lay auloaidades impasilivaa
competentes a las lineus adreus de la oCaa Paate acadn gualos,

aagunables y no discaiming(oainag.

Los cargos al vwaain que ae impongan a las linegs adacas de
saignadas de da wotag Paale pueden aeflejan, peav no  ex-
ceden, una paate equilalivae del costo tolal que aepaesenia
pata das autoaidudes impositivas compelentes el paopoacionaa
Acaviciod e (nalalaciones de geavpueato.s, de ueioncvegacidn y
de seguaidad aéaca. (a4 (natalacivnes y los geavicios poa
doa que 40 vaiginan e.lus cargos A¢ paopoacionagadn en foama
elicazg y econdmica. Se debead avisar con an(elacidn aazw
nable avbae cvalquien cambiv que 4e¢ pavyecle efectuar en
dus caagus al uvsvanio. Codo Pante eslimulaad la celebra -
cidn  de conaultas entae dgs autvaidades inpoailivas  com
pelentes de au (eaailtoain y daa dincas adaeas que ull
dicen s seaviciosa y las instalaciones, y alentlaad a
das aqutonidades impositivasa compelentes y a los lineax

~ hiaa la infoamaridn aque stea nNeeeoaania
‘/Jﬂ/l/nl:(l:/t un examen minuciosn que delewnine ai doa cannoa s

aazonab les.
/19.
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ARTICULO 11

Compelencia Leal

Cada una de las Parles dard una opoatunidaed justa y equitativa a
{as lineas adéaeas designudas de anbas Partes, de competin en el
barvspoale aéren inteanacionad a que se aefiene ed paescnte Conve

n[u.

Cada una de las Pantes adoptard Lodas das medidas aprnpiudas den-
tho de su fuaiadicelin para elimuvian cualquiea foawma de discaomi-
naclin o padcticas de compelencia desleal que Lengan un efecto ad

veaso anbae da posicidn compelitiva de las liteas adaean de da

otra Paate.

Ninguna de das Pantes linitard unilaleaalmente el volumen de tad-
Lico, da faccuencia o acgulanidad del seavicio, o el tipo v dus
Lipos de aeavnaves explotadas poa das lineas adreas deaignadas de
da otaa Pun te, aalvo cuando dea necesario poa Aaazone.s adtianeras,
Lécndicas, openacionale.s o ombientales, de acueado a condiciones

unifownes compalibles con ed Articulo 15 de da Convencidn.

Ninguna de la.s Pante.s impondad a das Lineas adaeas designadas de

/20.
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da vtra Parte un deaecho de paefeaencia ("finst nefusal  aequine-
P 1
ment"), una aeluciin de equilibailo ("uplift rativ"] compensacidn
purn no paesentar vbiecidn, v cualquica vtro aequisido con neapec-
to a du capucidad, ecuencia o tadfico que sea incompatible con
P

dos propdsitos del paesente Convenia.

Ninguna de das Puates exigind u dus Lineas uéacas de la vtra Parn-
Le du presentacidn, paaua su uprobacidn, de hoaurivs, pavgrumas de
viuelos de fletunento, o planes de opeaacidin, salve cuundo sea ne-
cesario gobae una budse no discaiminatoaia pana hacea vbseavar das
condiciones unifoames paevistas en el pdiaafu 3/ del paesente Aa-
ticulo o dus que se autoaicen explicitamente en un Anexo al pre -
senle Conveniv. Si una Pante exige da presentacidn de Lales da -
109 para fines nfownativaes, debead reducin al minimo dos tadmi -
{es adninistralivos de dos requisitus y paocedimiendos de paesen-
tacidn que deban cumplin dvs Liteamedianivs ded transpoate aéaeo

g lus Lineas adaeas designadas de da vtra Pande.

ARTIAULO 12

FTanlfas

1) Cadu Pante peanitind a cada {inea aéaea designada Lijfan tarnifas para

/21,
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el (aanspoate adaeo, busadas en consideraciones comeaciales de mea

cado. Lla inteavencidn de las Partes se Limlard a:

al unpedia padcticas v laaifas discaimitatoaias v paedaloaiaq;

b1 paotegen a los conaumidores aespecto a Larifas excedsivanente
altas o aestnictivas que se vaiginen ded abuav de una posicidn
dominante; y

¢! protegon a das Lineas adaeas aeqspectu a tarifas artificialmen-
Le bajas deaivudas de un apoys o aunbsidio gubemianental dinec-

Lo o \ndinectn.

Cada Tante podad aequeaia que se nolifiquen o ae acgislaen ante
aus autoaldades aeavnduticas das tanifas, desde o hacia au Leaai-
Loalo, que e pacpongan cobaaa das Liteas adacas de la ataa Parde.
La notificactin o aegistao poa das Lineas adacas de anbas Parteas
podad exig.lase e un plazo no supeaioa a 60 dias, antes de la fe-
cha propuesia pasa 4u entaada en vigencia. €n caso4 especiales
podad peamitiase la nolificacidn o aegistao en un plazo md4 coa-
tao que el acqueaido nowmalmente.  Ninguna Pavte exigead {a nnti-
Licactdn o aegiatao por lar Loneas adveas de da oCua Pate de {a
acLas cobaadas poa fde Camentos ablieatos al miblico, poa tadf.tco

vaigUtado en ed Leaaitoaio de da vlra Paate.

/<.
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,(:m/)ad(/(_ da Uuledacian o condinuaclon de <ua(q11i.c'_d -((Ull:,&l que.  4e.
pavponga cubrar o que cobre al wna linea adrea de cualquicna de
das Pantes pon el tagnspuate adaev Uteanacional entre dus Leani-
Lonios de das Partea; o b) vna linca adaea de una Panle pua el
Lawiapoate adaea iteanacional entae el tearltoaia de da otra Pa
te y cualquien véro pals, (ncdulido en ambos casos el transponte
subare una base de intealineas o intralinea. S{ cualquiena de das
Partes considena que uaa Ltarifa es ticompatible con das consideaa
clones estipuladas en el pdwafo 1] deld pacsenie Articwlo, debead
sodicitan conaudias y notificar a la vtra Tante das aazunes de au
disconfoamidad tan paonla cemo sea posible.  Eslas consullas  ae
celebaaadn en un plago no aupeaioa a JO dius desde da recepciin de
da solicitud y das Paates covperaidn a Lin de obtenea la infovna-
cidn necesaria paru {logur a wra aesvlucidn aazonada de da cues-
tidn.  S¢ las Paates dogrun acuvauan gobae una Latifa aespecto de
da cual se presentd una notificacidn de disconfoanidad, cada Paa-
te nealiyand dus mayoaes esfuerzos para {devaalo a da padcetica.

Sin acueado mutuo, Lal Larifa eninard v condiuand en vigencia.

N vbatante do eslipulado en el pdarafv J1 del paesente Aaticulo,
cada Pante peamitind al a cualquiea linea ciwu de cualquiera de
las Partes o a cualquiea Linea adava de un Leacen pals equiparan

0 mda compel{Liva paopuesla o cubrada  poa
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cualquiea otra linea adrea o fletadoa para ed tranaponte udaev it
Leanacivnal entae dos tearitorios de las P—aated, y b) a cualquien
dinea adnea de una Pante equiparar una tarifa mds bafa v mds com-
petitiva propuesta v cobaada poa cualquiea otaa Linea adaea v [le
tu.d«m para ed tranipoate adneo ilenvtacional entre ed teariloaio
de {a otra Paate y un teacea pais. &L téaumino "equiparan” aigni-
Lica ed deaecho de establecea vpoatunanente, usando dos procedi-
mientos expeditivus que geat necesarios, wia {unifa {idéntica o 4L
milaa svbae una base dirnecta, de inteadineas o intradinea, no vba
tante das difeaencias en condiciones aelativas a autus, aequisi-
tos de viages de ida y vuedla, conexiones, Ltipu de seavicio v de

aeaonaves y sin considenan el deaecho de dicha {inea adaea a efec

raa ese trandpuate adaeo; o dicha taaifa mediante combinacidn de
tarcfa-s.
ARTICULO 13
Conasultas

Cualquicna de ldas Puates podad, en cualquiea momento, sodicilun
da celebauciin de consudtas nelativas al praesente Convendio, y sus
Anexvs.  Tales consudlas comengardn a da mayon baevedad posible,
peav no deapués de 60 dius de da fechu en que la vira Paate aect-

ba da solicitud, a menos que se acueade de ofao modo. Cadu Pante

.. 4
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preparand y predentaad, dusante dichas conaultas, paucbas peati -
nentes en apvyv de su posiciin, a fit de facilitar la advupcidn de

decisiones infownadas, aazonables y econdmicad.

St ae Llega a acoadan vna enmienda ald paesente Conveniv, dicha en
mienda entaaad en vigoa cuando haya sido apavbada en confoanidad
a los paocedimicnloa establocidos en el Aaticrlo 18 ded paeaente

Conven.iu.

St ae Llega a acoadan una modificecidnt al Anexv 7 v al Anexo 77
del preaente Conveniv, dicha modificacidn entraré en vigoa median

te el inteacarbin de notas diplomdticas.

ARTICULO 14

Arneglo de Controveasias

Cualquiea contaoveasia que aunfa en oo al pacasente Convendo,
¥ que no se acavelva en una paimeaa avndu de cunsullas oficiales,
excepto dLaa que suajan con avapecto al pianafo 3 deld Axticulo 12

(Fijac.idn de tanifas), podad sometense, pva acueado de las Partes,

a da dec.(idn de alguna peasona o en tidad. 5 {aa Paates no acuea

< Cagreee Ter o anlius S Aa cpialaniaan
A - . k] N -

r{r‘m. eabe opavcedimiar’~, Jr oo
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de las Partes, se sometead ald arbitrage de confoamidad con dva pao-

cedimientos estipuladvs a contiwacidn.

2] &L anbitrafe estand a caayo de un taibunal de tlres drbitrvs, cunas-
Ltituido de da siguiente foama: 1
al dentro de 30 dias después de habea accibido da peticidn de ar-

bitraje, cada Pante nuombrard un dabitro. Dentrv de 60 dias dai
pués de haber sidv nombaadvs, estos dos dabitrvs nombaundn  de

mutuo acueado, un teacea dabitro, que desemperiand das funclones

de Presidente ded taibunal arbitral.

0) 5S¢ cualquiera de das Parntes no nombaa un dabitaw, o 4L ed teacen
drabitad no e nombaa de confoanidad con do previsto en el aubpd
arafo al de este pdanafo, cualquiena de las Partes podad sodicd
tar ded Presidente ded Congefo de la Onganizacidn de Aviacidn
Civid Inteanacional que nombae al dabitro v a dvs dabitros nece-
sarnivs dentro de JO dias. St el Presidente es de da misma naciv
nalidad que una de las Partes, haad el nombaamiento el Vicepnre-

sidente de nango mds elevado que no eald descalificado poa este

molivo.

3} Salvo que se acueade Lo contrnaniv, el Laibunal arbitral deteamina-
ad dua Limites de au jurnisdiceidn de confoamidad con el paesente

Conveniv, y estlablecend su pavpio paocedimiento. Baio da direccidn
R | '
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del tatbunal o a peticidn de cualquiera de las Pantes, se celebaa

ad una deqidn parna deteaminar das cuestiones especilicas que 4e v

1.

meleadn a arbitrage y lus pavcedimientos concaedvs a seguin, dea -

Lro de 15 dius despuéds de habease constituldv plenamente ed taibu-

nal.

Salvo que e acueade do cortrario, cada Parte haad una presenta-
cldn esealta dentao de dvs 45 dlas siguicntes a da fecha en que

el tribunal haya quedadv plenamente constitulds. [as aespuestas
debendn ddegar en un plazo de 60 dias. &L tribunal cedebrard una
audiencla a peticidn de cualquiena de {as Parles o a 4u discae -
cddn dentrn de 1(),.1 15 dlas despuda de da fecha de vencimiento pa

na da aecepciin de dua nespue-stas.

&L tatbunal tratard de emitin una decisidn escalla dentro de los
JO dias 4iguientes a da conclusidn de da audiencia v, de no cede-
branse. audiencia, después de da presenlaciin de ambas acspues
Las cualquieaa que suceda paimeav. TPaevalecead la decisidn de da

mayoala del {albunal.
«dladn paoasenlaa svd (clludes de acluaace .

& sewtgucon ucidadeunt debead emitinge dentan de Lus 15 dias 4i-

1t

‘
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7] Cada Pante, de acueady a au dey nacional, dard plero cumplimiento
, a cualquiva deciaidn v daudo del taibunal arbitaal.

8! Lus gastos del taibunal arbitzal, incluidos dos honoaarios y gas-
tus de dos dabitroa, seadn Ailﬂzagad«).a en paates iguales pon das
Partes. Cualquier gasto contraido pon el Presidente ded Con-
sefu de da Owganizacidn de Aviacidn Civil Inteanacional en aela-
cidn con Los procedimiento.s enunciados en el pdraafo 21 b) del
presende Aaticula, se consideaard como parte de dus gastos del

taibunal anbitral.

ARTICULO 15

lenvninaci{dn

&n cualquien momento, cualquiena de das
Pantes podad comunicaa poa escaita a da otaa Pante su decisidn de dan
paa teaminadv el paescnte Convenio. Oicha comunicaclin ge enviard 4L
multdneunente a da Organizacivn de Aviacidn Civil IJnleanacivnal. &4
presende Convertiv Linalizard a la medianoche (en el lugan en que 4e
.aeciba da comunicaciin de la otra Parte!) inmedialancnle antes de cum-
~liere un odv de da fecha de necibu de da comunicaciin pea ol

Panle, a menoa QUe Wu COleacccae ot de aettae poa muluo a-ucade  wildy
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de expinan dicho plago.

ARTICULD 16

Acrreado Multilateral

S{ entra en vigorn un acuerdo multidaterad
aceptadv poa eabas Paates, con aespecto a cualquier asunto a que 4e
nefiera el presente Converdo, éste se modificarnd de manera que 4e

confoame a das disposiciones del acuerdo multilatenal.

ARTICULO 17

Registro en la VCT

&L paesente Converio y Lodas sus evniendas se

neglstrandn en da Onganizacion de Aviacidn Civid Internacional.

ARTICULO 18

Entrada en vigon

Este Convenio entrnand en vigoa en da fecha que
se detesmine en un inteacambio de notas diplomdticas, indicando que
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todvs dos pavcedimientos inteanvs necesarivs han 4ido completados poa

ambas Partes Contratantes.

én fe de do cual dos abago Liwmentes, estando
debidamente autoaizados pon sus nespectivus Gobieanvs, han [iwnado c4te

Convendo.

Finnado en MNueva York en duplicado en dos
{divmas ingdis y esparod, siendo ambus textos Lgualmente auteénticos, en

este dia veintisiete de septiembae de mid novecienlvs ochenla y nueve.

)
2 Ve ds
Aisier” A , L i B
FOR EL GOBIERAD OE LOS POR EL GUBTERND 0E LA
ESTADOS UNTOOS DE AMERICA REPUBLICA O CHTLE

CONFORME CON SU ORIGIMNAL

VALDES ROSAS
Coronel
Subse o de Relaciones Exteriores

— ————




ANEXO T

Seaviciv Aérev Regulan

Seccidn 1

Las dineas adaeas de wia Puale cuya desig-
nacidn consla en el paesenle Anexv, de confownidad con las condicivnes
de 4u designacidn, tendadn detecho a ¢fecluan transpuale adaev inteana
clonal 1) entae puntos de las siguiendes autas, 21 entae puntos de di
chas autas y puntvs en Leaceavs palses, a Lravds de pantos silvadus

et el tearituaiv de la Paate que haya designado a la dinea aénea.

A. - Rutas pana da dinea adaca o las Lineas aéreas designadas ponr el
Gubiewnv de dos Estados Unidvas:
1.- Oeade Estados Uniduas, via punlos Urlevaedivs a Aac.a, Anlofa-

gasta, y Satiago y mds alld.

8. - Rutas para la linea adrea v das Llineas aéreas designadas pon el
Gobierno de Chile:

1.- Deade Chile, via puntus intewmedivs a Miaml - Houston - Nueva

Yok y Los Angedes y mds alld de dos Estados Unidva de Améai-

ca, desde Miami y/v Nueva Yoak.

2.- Deade Chile via Tahiti a lonoludu y Los /7/190(04.
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Seccldn 2

. 2 Cada una de das Lineas aéaeas designadas,
podad en cualquieaa o todos sus vuelos, a s eleccidn, explotar vuelos
ent cualquiena o ambas dineccivnes y 40t Limltacidn dineccional o geo-
gadflica; seavin puntos en das aulas en cualquica vaden y omitin edca-
das en cualquien punto o puntos Luera del tearitoaio de da Parte que

haya designado a dicha dinea adaea, sin peadea ningun deaecho a ddevan

Ladflico que de otra foama sca peamisible, en viadlud ded pacsente Con-

venlu

Seccidn 3

En cualquien Laamo o Liwavs leaaciona-
des de das nutas detalladas en da anleaioa Seccidn 1, una dinea adrea
designada pudad efecluar tratspuate adaeo ndeanac.ional 4in ninguna
Limitacida en cuantv al cambio, en cualquien punto de da aula, del
Lipy 0 ndmenv de aeronaves exploladas, siempace que en da dinecciin de
salida, el trangpoate mds alldd de dicho punto 4ea una continuacidn
ded transpoate desde ed ternitoaio de da Parte que haya designadv a

* da dinca adrea y, en da dineccidn de entrada, el transpoate al Leani-

Loalo de da Paate que haya designade a da Linea adrea a uva antivacidt
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ANEXO 77
Seavicivs adreos de flelamento

Seccdldn 1

Las Lineas aéreas de una Taale que hayan
4ido designadas para presian seavicios de Laanspoate adreo confoame a
esle Anexo, de cunfownidad con las condiciones de su designacidn, ten
didn denechu a efectuarn trenypoale aérev inteanacionual hacia, dew g
a travéds de cualquien punto v puntvs siluadvs en el tearllvaiv de la
otra Pante, ya sea dinectanente v con paradas-estancia en auta, para

viages en una svla dineccidn v de ida y vuelta del siguiente Ladfico:
—

al  cualquiea trdlico hacia o desde un punto v puntvs situados en
ed ternitvaio de da Parte que haya designadv a da Linea adaea;
0] cualquiern trdfico hacia o desde un punto o puntos mds alld deld

Leanidoato de la Paale que hayua designado a la Lirea adaca,

' - v oA ks Poacte e doa mencio-

eate Anexo, con una parada-estancia de al menvs dvs nuches

/ /.




cortseculivas en el {eaz{lotio e dicha Taule.

Seccidn 2

Con aeapecto al Ladfico que g0 oaiguie en

el tearilonta de cualquicaa de dus Partes, cada una de day {dieas ad-
aeas que acalicen el Laanspoale adaen confuune a esle Anexo cumpliad

cont las deyes, acylumenlos y acglas de la Paale en cuyn Leaaldoala ae
oalgine el (uilico, bien gea anbae La base de vueloy en una svla direc
c.ldrt o de idu y vuellu, scgin dicha Paale alvaa o mds adelande especi-

Lique que ae apliquen a Lal Launapoate. Asimimo das {Oreas adaeas de

signadas de una Puale podaiin Lambién explolan Llelamen s con Ladf ico

vatg bado en el (eariloato de la vtra Paale en conamancia con lay le-

yeo, acglanco e y noamas e la primean Poale.

Seccidne )

Ninguna de laa Paales exigind a una liiea
adaea deaignada de g otaa Paale, con acapeclo al Lranspoale de Ladfi-
co deade el Leartdoaio dv caa otna Parle sobae da base de vuelus en
una anla diaeceidn o de ida y vuella, la presenlaciin de md.s de una

decluraciin de confoamidad con A deyoa, acy lanen (oa y noania-s o

/5.
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dicha vtia Paate a dvs que ae Jlace mencidn en la Seccidn 2 de este /ne
x0, o de una exencidn de dichvs aeglanenioa o noamas, concedida poa las

autvtldude.s aeaondulicas de dicha Pante.
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ANEXO N2 2
Documento final firmado entre ambos Gobiernos el 28 de mayo de 1993.

MEMORANDUM OF CONSULTATIONS

At the request of the Government of the Republic of Chile,
U.S. and Chilean Delegations met in Washington, D.C. on May
27-28, 1993 to discuss bilateral civil aviation matters.
Delegation lists are at Attachment A.

The Chilean Delegation brought up the situation that would
develop on the Santiago-Miami route as a result of the proposed
increase of seven new direct flight frequencies by American
Airlines and the conversion of four United Airlines flights,
now via Buenos Aires, into direct flights, which would imply a
doubling of the direct flight capacity of the United States
companies. The Chilean Delegation said that direct flights
carry 80 to 90% of the traffic between Santiago and Miami
carried by the airlines of the two countries.

The Chilean Delegation made a detailed exposition of the
case, exhibiting statistics on supply and demand (Attachment B)
and a summarized analysis of the situation of the
Santiago-Miami route in terms of capacity, demand, costs and
income (Attachment C). Analysis of this information leads, in
the view of the Chilean Delegation, to the conclusion that
introducing the increase in direct flights announced would
constitute unfair competition which would have a serious effect
on Chilean operators as they have a lower capacity to resist

significant losses over the short run, regardless of their
efficiency.

The Chilean Delegation emphasized its view that the Air
Transport Agreement of 1989 provides for the Parties to act in
this sort of situation, specifically that the Agreement
provides for the authorities to eliminate unfair competition
practices which adversely affect the competitive position of
the airlines of the other Party and to prevent predatory
practices.

In this context, the Chilean Delegation stated that it is
obvious, too, that the intervention of the authorities must be
a_priori to avoid irreparable damages which can be predicted.
The Chilean Delegation believes that this is the only manner ir
which such a liberal Agreement as that of 1989 can comply with
the objectives of promoting competitive development in the
market. Consequently, the Chilean Delegation feels that the
introduction of flights can be objected a priori upon the
occurrence of these situations. Therefore, and given the data
presented, both Authorities, in the view of the Chilean
Delegation, should not permit the introduction of the new
flights announced.

51 A



In the view of the Chilean belegation, interpretations
given in the past that intervention of the authorities must be
a posteriori and after a reasonable period of operation with
the new capacity are no longer valid for cases such as this,
which have only come up in recent years.

As for the decisions of the Resolutive Commission for the
Defense of Free Competition, the Chilean Delegation emphasized
that the Commission is an organization that is completely
independent of the Administration. The Chilean Delegation said
that, in essence, the Commision operates as a court and its
decisions are subject to recourse only before Courts. The
Chilean Delegation said that the Commission adopted a
preliminary injunction, accepting the petition of the Chilean
airlines, which have a right to recourse to the Commission.

The government's field of action in this matter, the Chilean

Delegation said, is to meet with and seek agreements between
aviation authorities.

The U.S. Delegation thanked the Chilean Delegation for its
presentation, It stated that it did not agree with the Chilean
view that the proposed increase in schedules constitutes, or
would constitute, predatory and/or unfair competition, and that
it saw no factual basis at this point for any joint
intervention to restrict the fundamental right of carriers to
determine their capacity in the market.

The U.S. Dbelegation stated its belief that the proposed new
frequencies represent a reasonable commercial response by the
two U.S. airlines to continued growth in the U.S.-Chile market,
and to increased demand for nonstop services. The U.S.
Delegation noted that despite other capacity increases by U.S.
airlines, the Chilean airlines are carrying more traffic than
ever before.

The U.S. Delegation stated its view that there exists no
basis for either party to take unilateral action to restrict
the schedules of the carriers of the other party under either
the 1947 Air Transport Agreement or the 1989 Air Transport
Agreement (particularly Article 11, paragraph (3)), and that
therefore any enforcement of the recent order of the Resolutive
Commision prohibiting an implementation of the proposed
schedules would place the Government of Chile in violation of
its civil aviation obligations and commitments to the United
States. The U.S. Delegation urged the Chilean belegation to
make known to the Resolutive Commission that the violation of S\
such obligations and commitments could lead to a review by the
U.S. Government of the rights and authorities granted to
Chilean carriers. The U.S. Dbelegation stated that such a
situation would be especially unfortunate given the good civil
aviation relations between our two countries and our mutual
commitment to a market-oriented regime. ,ﬁ>
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The U.S. Delegation did not agree with the conclusions and
analyses presented by the Chilean Delegation as contained in
Attachments B and C.

Both Delegations indicated their continued willingness to
discuss matters of mutual concern.

For the Government of the For the Government of the
United States of America Republic of Chile

G hidA i, W

Samuel Vick Smith aime Gibson
Chairman Chairman

Washington, D.C.
May 28, 1993



ANEXO N2 3
Documento interministerial preparatorio de fecha

REPUBLICA DE CHILE 17 de mayo de 1993.

MINISTERIO DE TRANSPORTES
Y TELECOMUNICACIONES

MINUTA

PLANTEAMIENTO DE LA REUNION DE CONSULTA AERONAUTICA CHILE-EE.UU.

La posicidén planteada por la autoridad aerondutica chilena
puede resumirse en:

a) el Convenio de 1989 s6lo nos merece una objecidén, en
relacién con el mecanismo de doble desaprobacién de
tarifas, sobre lo cual se envid® en Enero de este afio un
documento, que no ha recibido respuesta;

b) la parte chilena entiende que para enfrentar el problema
que suscita esta reunidn de consulta, estéan los medios en
el Convenio de 1989. Ellos son la accidén unilateral de
una autoridad sobre sus empresas (Art. 11.2) y la inter-
vencidén bilateral para impedir practicas predatorias
(Arts. 11.3 y 12.1a));

c) Chile ya solicitd la aplicacién del primer mecanismo, que
fue denegada por la autoridad de EE.UU. en funcidn de
argumentos y datos que estan errados. En esta reunidn de
consulta se pedird la intervenciédn bilateral (segundo
mecanismo) aportando los antecedentes correctos;

d) la respuesta norteamericana a la primera solicitud chile-
na propone un "atento seguimiento del mercado", sugirien-
do la posibilidad de una intervencidén a posteriori. Esto
no es aceptable pues el Convenio de 1989 establece que la
intervencidén de las autoridades es para impedir practicas
predatorias y en este caso ello s6lo puede ser efi-ctivo
anticipandose a la ocurrencia de dafios irreparables;

e) el punto anterior es de tal importancia que pone en juego
la viabilidad misma de un Convenio liberal, como el de
1989. Si se desconoce la posibilidad de intervenir a
priori en determinadas situaciones, se contradice el
espiritu del Convenio y se le convierte en "ley del mas
fuerte";

£) en consecuencia, la capacidad para encontrar solucidn a
este problema es un test acerca del compromiso de las
autoridades con los principios del Convenio, fundamento
de su credibilidad. De alcanzarse un acuerdo, soélo
restara despejar el problema mencionado en el literal a)
mas arriba para que se pueda completar el proceso de
ratificacidén parlamentaria en Chile.

De no haber acuerdo, es importante que haya gran precisidn en
cuanto al alcance del desacuerdo. La distincidn esencial es
si éste radina ar avn no nrepeda 1a intervencidn. a priori en
si o que, siendo posible, no procede intervenir en este caso
concreto. En la primera hipodotesis, como ya se ha dicho, el
Convenio de 1989 deja de ser un marco apropiado para las
relaciones aerocomerciales silaterales: se abre un conflicto
centrado en las bases mismas que sustentan dichas relaciones.
En la segunda hip6tesis, el conflicto consiste en la inter-



" REPUBLICA DE CHILE

MINISTERIO DE TRANSPORTES
Y TELECOMUNICACIONES
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pretacidén del caso, dentro de los parametros del Convenio, lo
que genera un espacio de negociacidén. Desde luego, cobraria
fuerza la posibilidad de que, dada la enorme gravedad que
Chile asigna a esta situacidén y la dificultad de volver atras,
se acuerde "no innovar" por un cierto periodo, mientras se
avanza en la discusgién del caso. Por esta u otra via analoga,
habria condiciones para encauzar el asunto como un conflicto
de alcance controlado, ya que ambas Partes coincidirian en el
objetivo de sostener el Convenioc del 89.

Retirar el Convenio del 89 del Senado antes de la reuniodn de
consulta clausuraria las opciones referidas. Aun mas, esto
llevaria naturalmente a que la reunidén se enmarque en el
Convenio del 47. Este, con el Acta de la reunidén de 1966,
excluye la posibilidad de accién bilateral a priori. Por lo
tanto, para que pudiera haber un acuerdo favorable para la
posicidén chilena, seria necesario primero que EE.UU. consin-
tiera en dejar sin efecto el Acta del 66 y luego concordara en
intervenir en este caso. Si hay disposicidén de la parte
norteamericana a atender el planteamiento chileno, ciertamente
serd en el contexto del Convenio del 89.

La necesidad de quitar validez al Acta del 66 surge en la
hipbétesis de que haya desacuerdo incluso sobre alternativas
intermedias, como "no innovar". Es seguro entonces que sera
un planteamiento unilateral, pero este asunto sdélo es de vital
importancia para dar sustento juridico a la accidn unilateral
frente a un recurso de proteccién ante los Tribunales chile-
nos. En el desarrollo del conflicto aeronautico bilateral
mismo, seria mas bien secundario. Podria adquirir relw:vancia
si EE.UU. recurre al arbitraje contemplado en el Co)venio,
pero éste es un proceso que toma meses. No obstante, 1la
posicidén chilena ante una Corte o un arbitro seria mejor si en
esta reunidén de consulta hay acuerdo sobre la pertinencia de
una accién bilateral a priori, aunque haya discrepancia des-
pués sobre su aplicacién en este caso especifico. Significa-
ria que, al menos en un aspecto, la posicidén de ambas Partes
ha variado con respecto a lo acordado en 1966.

En suma, tanto por agotar la posibilidad de un acuerdo como
por reforzar la defensa para actuar frente a un desacuerdo,
debe plantearse esta reunién en el marco del Convenio del 89.
Ahora, si la posicién norteamericana hace insostenible este
Convenio, la autoridad chilena se vera forzada a actuar y ello
debe hacerse en el ordenamiento juridico vigente, que es el
Convenio de 1947. Sin embargo, debe quedar claro que ello no
significa que éste se considere satisfactorio. E1l objetivo es
y sera disponer de un Convenio que promueva un funcionamiento
competitivo del mercado de transporte aéreo, del cual 1la
preservacién de condiciones de sana competencia es parte
integrante.

Entonces, en el desarrollo de la reunidén de consulta, la
cuestién del Acta del 66 :6lo apareceria una vez agotada la
bisqueda de un acuerdo. Que ello pueda ser favorable en el
sentido de lo discutido en el punto 4, estd bien pero es
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adjetivo para la construccidn de la estrategia de negociaciédn.
Por ultimo, cabe considerar que el tema del Acta del 66 puede
ser introducido por la delegacidén norteamericana en una etapa
temprana de la discusidtn. En ese evento, habréd que respondes
de forma tal que no se invierta el orden 1l6gico del debate

antes expuesto. '
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A.- INSRECOS Y C2TTOS ACTUALES

A.1. INGRESOS (PAX Y CARGA) Y COTTOS ANUALEZ PCR EMFRESA

FRECUENCIAS ACTUALES CHILENAS : 13
' AMERICANAS : 10

AA uA LA uc
Factor de Ocupacién Actual : 60.1% 53.9% 690.0% 60.9%
INGREE0OS (Miles d= US3) H 27.5355 9.656 19.958 16.32
CO570S ¥ GASTOS (Miles US3): (13.80=) {3.43G) (16.973) (12.250)
INGREEOC NETOE (Miles US#) 7SS 1.170 2.995 3.276

RENTABJLIDAD TMaR EMFTEEGN (%) 284 17% 154 207,

A.2. INGRESOS (PAX Y CARGA) Y COSTOT ANUALES DEL. MERCADO

INGRESOS (Miles de US%) : 73.705
COSTOS Y GASTOS (Miles US$): (58.510)
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RENTAEILIDAD CTLEL MCERTADC (4D 21%
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AA un LA uc
Factor Ocup. Froy Junio’9C @ 12.3% $2.9% 42.9% 12.90
INGRESOS (Miles oz UST) : S0.Cw .77 14,758 11.850

CAOSTOC ¥V UATTCEY vidiles USH) . (T3.600) (8.40C) (16.9735 (13.25C)
INGRESOS NETOS (Miles US$2 : 43 250 (2.213) (1.422)
RENTAZILIDAL FCF EMTRESA (%) 17 S% -15% -12%

B.2. INGRESDS (FPAX Y CARGA)Y Y COSTOS ANUALES DEL MESCADO

INGRESDS (Miles de US3) : 75.364
COSTOS Y GASTCS (Mile=z USt)Y: (78.312)

INGRESOS NETOS (Miles US$) . (2.348)
RENTABRILIDAD DEL MERCARO (%) 4%
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C.2. INGRESCE :(FAX Y TARSA: v 123705 ANUALES DEL MERCALO
INSGREECE (Mil2s cde USE! : 72,58C
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TRAF [0 DE PARSAJERDS CHILE-E.E.U.U.

ATS (9 1982 19 %4 1965 196 1% 1%\ i%Y 9% 1% 190 1993 ()
' 10,083 109,584 102,545 109,534 (04,774 122,955 134,839 172,354 193,439 213,57 251,73 275, %% X3,600
'WRIACION 7, QTS SRS S S SNV SR 1)) S SRR v, SN (1) S S U} S 1
'EPRESS

{CHILEWS 9,776 H,5T2 46,011 S4,591 5,38 61,215 62,857 93,54 116,269 118,287 119,874 139,34 154,661 !

'ESTADOLNIDOGES 58,779 63,458 49,009 44,682 41,823 52,817 63,143 4,257 7,145 71,310 110,139 110,593 122,765

IATERL 118,555 %,00 5,20 9,273 93,187 114,032 127,980 [S7,801 173,434 190,137 70,073 249,983 277,428
SWRIACTON m - -w @4 N om 1@ M 1 1M Al ¢ L

aTRAS 1,58 11,54 7,25 10,%! 11,587 8,%3 7,359 14,552 20,05 23,370 21,660 29,098 2,54 !

#) Para 1993 supore un crecisiento de] mercado de un {11



REPUBLICA DE CHILE

MINISTERIO DE TRANSPORTES

Y TELECOMUNICACIONES

2.~
OFERTA DE ASIENTOS EN LA RUTA CHILE-EE.UU.
(promedio semanal en cada ano)
EMPRESAS Y SERVICIOS OFERTA
1990 1992 Variacion($)

CHILENAS:

Vuelos Directos 1.511 1.955 29,4
Vuelos No Directos 1.242 1.350 8,7

Total 2.753 3.305 20,1
Norteamericanas:

Vuelos Directos 325 1.259 287,4
Vuelos No Directos 2.219 3.131 41,1

Total ' 2.544 4.390 72,6

TOTAL DIRECTO 1.836 3.214 75,1

TOTAL NO DIRECTO 3.461 4.481 29,5

De esta forma, los factores de ocupacién
promedio han descendido significativamente hasta situarse en nive-
les limite, como le hiciera presente en mi comunicacidén anterior.
Por ello, hemos estado siguiendo muy de cerca la evoluciédn del
mercado bilateral. No pusimos objecidén a la rebaja tarifaria que
se introdujo para el periodo Abril-Junio ni al cambio de material
de vuelo de United Arlines, por considerar que estas medidas son
consistentes con la mantencién de un ambiente competitivo aun en un
mercado que atraviesa una etapa critica, como es este caso.

Sin embargo, la introduccidén de un vuelo
diario adicional por parte de American Arlines a partir del mes
préximo, conduciria a una situacidén cualitativamente stitnta.
Como la demanda@l esta manteniendo su tendencia del perio&g recien-
te y los hechos prueban que los aumentos de oferta tienen escaso
efecto en dicha tendencia, es evidente que una nueva frecuencia
diaria directa se traducird principalmente en una caida del factor
de ocupacidén promedio, llevandolo a valores proximos al 40%, que es
insostenible econdmicacmente. La consiguiente perturbacidén del
mercado conllevard graves consecuencias para las empresas que
participan en esta ruta. Dada la fuerte gravitacidn que tiene el
trafico con Estados Unidos en los ingresos de las compafiias chile-
nas y su muy diferente tamafio en comparacién con las compafiiac
estadounidenses, ciertamente se veran mucho mas afectadas.
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TOTAL EEUU
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ANEXO N2 &
Intercambio de cartas entre JAC
(8 y 30 de abril de 1993).

y Depto. de Estado

172

NG g

Santiago, 8 de Abril de 1993.

Sedor

Sam Smith

Director Adjunto

Oficina de Negociaciones Aeronduticas
Departamento de Estado

Estados Unidos de América

Washington, D.C.

De mi consideracién:

Me dirijo a Ud. en relacién a la
preocupacidén de esta autoridad por el anuncio de aumento
de vuelos directos entre Estados Unidos y Chile que han
efectuado American Airlines y United Airlines. Los vue-
los directos transportan el 90% del +traAfico de las empre-
sas bilaterales entre ambos paises.

American Airlines estd anunciando
para el mes de Junio la incorporacién de 7 nhuevog vuelos
directos, <que agregados a los 7 que opera actualmente,
suman un total de 14 vuelos directos por parte de egta
empresa. Ademds ella mantendrd sus 7 vuelos via Buenos
Aires,

United Airlines ha programado
para el mes de Octubre la incorporacidén de 4 nueves vue-
los directos (suspendiendo los 4 que opera por Buenos Ai-
res), con lo que sumard un total de 7 vuelos directos,

De acuerdo a 1o anterior, la par-
te norteamericana incoporard, en el lapso de cuatro meses,
11 nuevos vuelos directos, es decir, aumentard su oferta
en este tipo de vuelos en mds de un 100%, en circunstan-
cias que el tré&fico entre ambos paises durante este apo no
aumentard en mas de un 1174 .

/2'



De concretarse esta situacién se
estaria incrementando la oferta en una proporcién varias
veces guperior al crecimiento del tré&fico, sin que se ad-—-
viertan las razones que la Jjustifiguen, y produciendo en
cambio una distorsién aguda en el mercado, por la impor-
tante baja general de 1los factores de ocupacién en los
vuelos directos (descenderian desde un promedio del 60%Z a
uno del 387%) vy la generacién de una rentabilidad negativa
en todos los vueloé de este tipo.

Dado gue para las empresas chile-
nas esta ruta constituye una parte importante de sus {n-
gresos, el aumento de oferta en la magnitud que se anun-
cia, sin ygue el mercado lo justifique, les produciria un
dafo financiero insostenible.

Por estas razones, y en virtud de
lo dispuesto en el articulo 11, parrafe 2) del Convenio de
1989, solicito por su intermedio a 1la Autoridad AReronduti-
ca de Estados Unidos, adopte las medidas apropiadas para
eliminar estas practicas, que tiemnen un efecto adverso
sobre la powsicién competitiva de las lineas aéreaws chile-
nas, antes que aquellas comiencen, con la duplicacién de
los servicios directos de American Airlinas.

Saluda atentamente a Ud.

o~

LO LANGLOIS V.
ario General



Department of State
Washington, D.C.

April 30, 1993

Mr. Juan Pablo Langlois V.
Secretary General
Civil Aeronautics Board

Ministry of Transport and Telecommunications
Santiago, Chile

Dear Mr. Secretary General:

Thank you for your letter of April 8, which I have only just
received,

In youx letter you express concern regarding the plans of
the U.S. airlines to increase direct service between the
United states and Chile starting in June, You state that
this additional capacity will have an adverse effect on the
competitive position of the Chilean airlines.

We have discussed your concerns with competent officials of
the two U.S. airlines that offer combination service to
Chile. Representatives of United Airlines state that they
have no current plans to increase their number of direct
flights to Chile. United’s service will remain at three
weekly direct flights and four via Buenhos Aires.

Representatives of American Airlines have informed me that
their plans to increase direct service between our two
countries are based on their perceptions that there is
demand for this improved service and that this demand will
stimulate market growth and increase the pool of passengers
available for the airlines of both the United States and
chile. They also stated that they were not in a position to
offer services if they did not believe they would be
profitable.

Our market figures show that between 1990 and 1992, traffic
between the United States and Chile increased by 55.7
percent. During the most recent one year period, 1992
compared to 1991, traffic inereased by 19.8 percent. In
1992, 245,311 passehgers traveled between the United States
and Chile, compared to only 157,599 in 1990. Chilean
airlines benefitted from the increase in passengers carrying
134,926 passengerg in 1992, compared to 117,179 in 1990.
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Alr service, especially direct air service, substantially
increased between the United States and Chile during the
1990-1992 period. While the additional air service is

perhaps not the only reason that traffic grew by 55.7

percent during a two year period, I think that it most
certainly played a significant role in stimulating the
market, '

In closing, let me assure you that we understand your
concern and that we will be closely watching the U.S.~Chile
market as services increase.

Yours truly,

. Samuel V. Smith

Deputy Director
Office of Aviation Negotiations
Department of State

Washington, D.C.
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PROBLEMAS DE LA AVIACION COMERCIAL CHILENA

Las empresas aéreas chilenas estan en una situacién econémica
comprometida, lo gque ha planteado un debate sobre sus causas
y las posibles soluciones. Los temas concretos en discusién
son:
- el conflicto con EE.UU.

la estructura industrial del sector en el pais

el marco legal y de politica para el sector.
Los tres estan relacionados pero son distinguibles para fines
de andlisis. En primer lugar, cualquier cosa que se haga con
respecto a los dos ultimos apenas podria incidir en el prime-
ro. Segundo, la solucidn que se de al conflicto con EE.UU.
tendrd un impacto sustantivo en la industria nacional. Terce-
ro, no obstante, resolver este conflicto no termina con las
dificultades de esta industria; lo mismo puede decirse del
marco legal. Problemas similares, o© peores, a los de las
empresas chilenas existen generalizadamente en el mundo occi-
dental, y en particular en Latinoamérica, independientemente
del tamafio de las empresas y de las politicas mas o menos
restrictivas de las autoridades.

MARCO DE POLITICA

La politica en materia de aviacidn comercial, reafirmada en el
proyecto de ley enviado al Congreso, tiene los siguientes
ejes:

a) Incentivar la existencia de empresas aéreas chilenas en

un ambiente competitivo, mediante la apertura del acceso

al mercado chileno (nacional e internacional) sujeta a
<’reciprocidad.>

b) Dar a la reciprocidad el contenido esencial de igualdad
de oportunidades (no de resultados), para cautelar el
interés de los usuarios, y procurar que las oportunidades
estén abiertas a cualquier empresa chilena (maltiple
designacidn).

c) Limitar la intervencidén de la autoridad al manejo de la
reciprocidad y a salvaguardar la existencia de condicio-
nes competitivas en los mercados, haciendo lo mas trans-
parente posible su actuacidn.

d) Dar flexibilidad a 1la autoridad para proceder en las
negociaciones internacionales buscando wuna adecuada
combinacién del interés nacional, el de los usuarios y el
de las empresas aéreas.

e) Compatibilizar los requisitos de nacionalidad inherentes
al ejercicio de derechos de tré&fico con las demandas del
proceso de globalizacidn que vive la industria.

En cuanto a tarifas y capacidad de los servicios, esta poli-
tica global implica lo siguiente:

“J
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a) libertad de tarifas, salvo que otro Estado no la acepte
0 que ellas sean anticompetitivas. En este Gltimo caso,
cuando no esté regulado por un Convenio internacional, se
establece en el proyecto de ley un mecanismo de interven-
cién de la Comisién Antimonopolios. Sin embargo, es por
lo menos extremadamente improbable que otro pais acepte
una intervencién de este organismo en este tema, por lo
gue la via mas practicable donde haya acuerdos liberales
es incluir cléausulas de resguardo frente a tarifas anti-
competitivas. La actuacién de la Comisién Antimonopolios
serviria entonces para el cabotaje, para tarifas interna-
cionales cobradas por empresas chilenas o por empresas
extranjeras que operan sin el amparo de acuerdos interna-
cionales que contengan regulaciones especificas y, even-
tualmente, para algun caso conflictivo; . , J

j)}}fﬁ,@nﬁﬁiﬂ :

b) libertad de frecuencias y material de vuelo, iempre que
haya reciprocidad o no se produzcan "shocksé de oferta
que tengan efectos anticompetitivos. A diferencia de las
tarifas, en que predomina actualmente una actitud liberal
en todo el mundo, es frecuente que la capacidad esté
regulada en los acuerdos y sea objeto de continuas nego-
ciaciones. En convenios liberales, parece esencial que
existan vias para impedir "shocks" de oferta por acuerdo
de las autoridades, lo que puede conducir a regulaciones
temporales. Un caso no contemplado en el proyecto de
ley, por improbable, es el de un "shock" por parte de una
empresa de un pais con el gque no hay acuerdo. No obstan-
te, estd ahora claro que en ese evento podria actuar la
Comisidén Antimonopolios sin necesidad de nuevas disposi-
ciones legales.

I CONFLICTO CON EE.UU.

4. El problema que estd plantecado aqui es el de 1la salvaguardla
de condiciones de competencia leal dentro de un Convenio
liberal. Tiene dos aspectos:

- las debilidades del mecanismo de doble desaprobacidon de
tarifas, expuestas en un documento que envid la autoridad
chilena en Enero de este afio y que no ha recibido res-
puesta;
el caso de las nuevas frecuencias propuestas por las
empresas norteamericanas, que representan un "shock" de
oferta, tratado en la reciente reunion de consulta.

La cuestidén de fondo es si es sostenible un Convenio liberal
con EE.UU. Para que 1ld sea, es imprescindible un acuerdo
sobre los dos puntos mencionados, cuyo contenido se visualiza
como sigue:
- en cuanto a tarifas, un Adéndum que explicite la defini-
cién de las distorsiones de precios contempladas en el
Convenio o la intervencién de alguna entidad que dé
garantias de objetividad; dLu€&o£k
- una férmula de regulaci6n del aumento de capacidad por Uf%ﬁ
unos dos afios. S
Newdilialo
De no haber condiciones para un acuerdo semejante, no parece
haber otra opcibén que un replanteamiento global de la relacidn
aeronautica con EE.UU. Como se basaria en la inviabililidad
de acuerdos liberales con ese pais, se traduciria en negociar
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un nuevo acwea do, colrando ol Convanlo don 1989 dal Congreso,
comunicando que no serd ratliflcado, y desahuclando el de 1947,

Esta seria también la respuesta apropiada a una eventual
sancién a las empresas chilenas.

Se considera claramente preferible el primer camino pero la
decisidén depende de la posicién norteamericana, que hasta
ahora no esta del todo clara. Indicios recientes apuntan a
que esperaran el fallo de la Comisidén Resolutiva, a menos que
se demore. Esto parece consistente con privilegiar el aspecto
Juridico-formal del conflicto sin pronunciarse sobre 1los
plantemientos concretos de la parte chilena. Esperar el fallo
de la Comisiién Resolutiva es inconveniente porque si es favo-
rable a las empresas chilenas, desatara la escalada de res-
tricciones y si no lo es, atard de manos a la autoridad aero-
ndutica nacional. Es fundamental, por lo tanto, saber pronto
si hay posibilidades reales de llegar a acuerdo. A este
efecto, se recomienda:

mantener presidén sobre las autoridades norteamericanas en

cuanto a solicitar respuesta a lo planteado, haciendo ver

que estéd en juego el Convenio:

analizar a fondo los dos escenarios posibles con las

empresas chilenas, en orden a precisar el campo de nego-

ciacién.

Estando abierta también la posibilidad de que en cualquier
momento se presente una queja al DOT, se recomienda contratar,
en términos flexibles, asesoria legal en EE.UU. Por dltimo,
se recomienda formalizar la instancia de seguimiento del
problema que ha venido funcionando, especificando su composi-
cién y atribuciones, y disefiar una estrategia comunicacional.
Es deseable que ésta sea compartida por las empresas.

SITUACION DE LA INDUSTRIA NACIONAL

Se ha puesto en el tapete una posible fusidén de Lan Chile y
Ladeco. Hace algan tiempo, la Comisidén Preventiva Central
opuso reparos a esta idea basandose en que tendria consecuen-
cias negativas en el mercado doméstico. Surgen dos preguntas:
.qué oportunidades y amenazas presenta la fusidén, en una
perspectiva estratégica?

ccorresponde, y de qué manera, que el Estado intexrvenga en
esta materia?

Con respecto a las oportunidades y amenazas, no hay anteceden-
tes s6lidos para emitir una opinién de conjunto. Ciertamente,
las dificultades que enfrentan las empresas chilenas las
tienen también empresas mucho mads grandes y que incluso gozan
de una posicidén monopdlica en su pais. Pero igualmente cierto
es que se aprecia una fuerte tendencia a la integracidn de
empresas para ofrecer servicios acordes con la globalizacidn
del mundo. Dada la escala de las compafiias chilenas, la
pregunta por la globalizacidn es con qué grandes se asociaran
mas que entre ellas. Ahora bien, los beneficios principales de
la integracién estan asociados a la conformacién de grandes
redes y muchos de ellos pueden alcanzarse mediante una coordi-
nacién operacional. Incluso, cabe dudar si el futuro de las
empresas chilenas estd en desarrollarse como compafiias de
nicho o como componentes de megaempresas y cuales son las
alianzas adecuadas en cada caso. Es decir, en el ambito
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internacional el panorama es abierto. En lo que concierne al
cabotaje, es evidente que una fusidén implica riesgos para la
competencia. Pero la colusidén de dos empresas no es nada
improbable y tendria efectos parecidos. Por lo tanto, 1lo
esencial es mantener barreras de entrada pequefias y una capa-
cidad de regulacidn de conductas monopdlicas, como esta con-
templado en el proyecto de ley. ,

AR 7 SRV
2 V{

Por lo anterior, se recomienda:

- adoptar una actitud neutral ante una eventual fusidn y
procurar que se levante el reparo de la Comisidn Preven-
tiva;

- insistir en que CORFO venderad su participacidén en Lan
Chile, en cuanto las circunstancias lo permitan;
reiterar que lo que compete al Estado en este sector es
definir el marco normativo y para ello se elabord el
proyecto de ley, cuyas disposiciones se consideran sufi-
cientes para un desarrollo apropiado del sector (en lo
que éste depende de la legislacidn interna) cualquiera
sea la decisidén que adopten las empresas sobre su futura
organizacién.

POLITICA AERONAUTICA

Se ha propuesto la formacidén de una Comisidn de alto nivel
para el andlisis de los problemas del sector y la elaboracidn
de recomendaciones de politica, iniciativa que ha sido impul-
sada por las empresas chilenas. Desde hace algun tiempo, han
venido reclamando que no existe una politica aérea en Chile y
que a ello se deben muchos de sus problemas. En realidad, hay
una politica de la que discrepan, como ha quedado de manifies-
to en las observaciones que formularon al proyecto de ley.
Algunas de ellas apuntan en un sentido proteccionista, desta-
cando el concepto de reciprocidad efectiva y practicable que
proponen y la transformacidén en deber de la facultad de la
Junta de Aerondutica Civil de aplicar restricciones a las
empresas extranjeras por motivos de reciprocidad.

Considerando que los temas relevantes en que cabe participa-
cidén al Estado estan contenidos en el proyecto de ley que esta
en tramite en el Congreso, en cuya elaboracidn se consultd a
las empresas, se estima que seria inconveniente generar una
instancia de debate paralela. No obstante, podria preguntarse
a las empresas si tienen una agenda de temas independiente del
proyecto de ley, la que podria abordarse de manera programada
por los conductos pertinentes.

SANTIAGO, 24 de junio de 1993
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1.1 En relacién con el Tratado de 1947, frente a la
posibilidad de proceder a denunciarlo serfa necesario considerar
qQue: ‘
. - su Art. X dispone que continuara en vigencia por
un ano a partir del momento de) anuncio de una de las partes
comunicando su intencidén de'ponorle término.

- En ezste periocdo de un aho, se producirian de todos

ThOdOS los eventuales per juicios que osgr Imen las Compahnias

Nacionales derivados de la no aplicacidén de la cléusula "De no
limitaciédn unilateral de capaciclad", regla base del acceso libre
de mevcado.

- Introduciria un factor de mayor inestabilidad en
las velaciones aeronduticas entre ambos paises con consecuencias
para las companias chilenas dificiles do prever.

I
- Sevia mal recibido, por la Administracion de

EE.UU., que veria. en un acto cde este tipo, una nueva prueba de
la invocada falta de consictencia de Chile, que rvecurriria a un
acto politico-diplomdtico exbtremo frente a una situacidén donde
estiman qué heinos sobre-reaccionado al igual qQue en la Reunién de
Consulta de 1991. En  dicha oportunidad, planteamos wuna visidn
pesimi: a, sobre los problemas tarifavios y.de frecuencia que nos
preoct; tban en la época. Sostienen' los negociadores de EE . UU.,
que a .pesar de nuestros temores la actividad crecid en los ahos
siguientes beneficiando ampliamente también a las companias de
bandera nacional.

Denunciar el tratado tencdria un innegable impacto
negativo en lios demAs temas de nuestra agenda con EE.UU.,
especialmente en nuestras relaciones comercinles.

- Por otra parte. poner término anticipado al
tratado de 1947 para provocar la negociacion de uno nuevo,
tampoco serfa una razon de peso, pues Ya tenemos el de 1989, que
Chile aun no ha ratificado y por cuyo motivo no tiene adn plena
vigencia.

- En la hipdotesis, de que una denuncia efectivamente
diera lugar a una nueva neaociacion, la cual tomar{a un tjiempo no
despreciable, nos veriamos enfrentacdos con una posicioén muy firme
de EE.UU., de negociar un acuerdo de clelos abiertos de
conformidad con las conclusmiones de la Comisién creada por el
Presidente Clinton para estudiar los temas de la industria
aeronautica de EE . UU,

LI
R TN P
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1.2 En relacion con el Tratado de 1989:

- No caba denunciarlo, sino retirarlo de su tramite
de aprobacidn pavlamentarvia, acto que no parece aconsejable por
cuanto serfa también considerado como una sehal negativa, aque no
tiene como contrapartida ninaun efecto prdactico y si un contenido
politico de beneficios dudosos pava Chile.

. - Resumen: No debemos tocav los actuales Instrumentos, ni
mencionar una eventual® denuncia o retivo, sin preparar
previamente los contenidos de una relacién mutuamente aceptada.

N

2. OBIJETIVOS DE NEGOCIACT

' La actual situacidén, ha permitido ganavy algun tiempo,
que esta agotindose, para una discusion amplia del tema. Esta
percepcién obliga a definiv un objetivo de negociacidon y los
modos e instrumentos para obtenerlo.

£n nuestra opinion este obhjetivo debe considerar:

- Mantener un mavco para nuestra relacién aérea.

- Intvoducivr, mediante .acuevdos de Cancillerfas -
Memor andum de Entendimiento- ) acuerdos de autoricades
aeronauticas, elementos que permitan manejar transitorir ente
crisis de esta naturaleza. Esto serfia mas aceptable en la 6ptica
de EE.UU. sin tocar las disposiciones de los Tratados.

- Expresar que, de acuerdo con nuestra comun

. polfi{tica de libve mevcado, Chilo estarfa en condiciones de

programar un aumento gracual de las frecuencias atendiendo al
crecimiento del mevecado en un per{odo de tiempo a considerar,
como  por ejemplo loz dltinos 3 anhos, para en un plazo también a
determinar liberar totalmente e) mevcado.

- Para estos efectos solicitar a las compafias
norteamerjicanas las informaciones de opervacion de la ruta, que
fundamentan, en su opinidén, la necesidad de un aumento de
frecuencias.

Establecer de manera clara el compromiso de las
companfas de ambos paf{ses que no entvardn_ _en una polf{tica de

depredacidon de tarifas pava capturar el mercado ampliado.
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3. MODALIDAD DE NEGOCIACION

Del analisis realizado se ha concluido que la futura
negociacion debe ser realizada a nivel politico. Para facilitar
su concrecidn deberfamos preparvarla realizando algunas acciones
como:

.

- Utilizar los viajes de autoridades nacionales a
EE.UU. para introduciv en sus agendas de trabajo, cuando sea
procedente, un punto explicativo de la posicidén de nuestro pais y
sensibilizarlas pava obtener =u cooperacion en la solucidn de
esta cuestion.

- En anste sentjido debe valorarse el reciente
encuentryo del Sr. Ministvro e Transportes de Chile, en Venezuela,
con el Ministro de Comercio cde EE_.UU. Sr. Brown cdonde ezte ultimo
sefiald que pese a no ser una matevia de su Depavitamento entraria
en contacto con su colega de Transportes Sr. Félix Pena con el
objeto que ambos sostengan un encuentro sobre el tema. Se estimd
conveniente prever de un dia de la semana que se inicia el 26 de
Julio proéximo. Se debe aprovechar )a oportunidad para mantener,
un encuentro exploratorio que permita a la mds alta autoridad del
DOYT tener una infovmacidon directa sobve nuestra posicidn. Para
estos efectos deben enviarse las correspondientes instrucciones a
la Embajada de chile en EE.UY.

- Colaqcar e) tema en la agenda de la visita del Jefe
Dep' .. dol Cono Sur de el Depto. de Estado sefor Ronald Planty
prevista para los dias 22 al 28 de julio préaximo.

- Considerar plantear el caso o¢n el "Conse jo
Bilateral sobre el Comercio y la Inver=sién Chile - EE.UU." que

tiene fijada su quinta reunion ol 29 de septiembre préximo.

- Realizar contactos, a través de nuestra Embajada
en EE.UU., con parlamentarios vinculados a tema de América
Latina. de Chile , asi como con las Comisiones de transporte del
Senado y Camara de Representantes de EC.UU. para explicar nuestra
posicidén y solicitar apoyo para solucién de consensa:

)

Continuay .o intensificar los contactos con los
Reprecentantes de las Lineas Aéreas de EE.UU. en Santiago para
taner  su cooperacion e {deas pava buscar
anresentidndoles adicionalmente la inconveniencia de
rcidn que puedo derivar en reaccilones
u.Seadas,

)

n

nacionalio .
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- Obtener .un acuerdoe preliminar con las companias
chilenas en ovden a que manifiesten su disposicidén de suspender

el procedimiento en curso de la "Comnisidén Resolutiva”, si la
necaesidad de llegar a un buen términe on las negociacliones asi lo
requirie. Dol mismo modo deberia insistirse ante las autoridades

de EE.UU. para que las companf{as amer icanas concuerden en no
llevar el tema al DOT o suspender su intencidén si este se hubilere
iniciado.

- Evitar declaraciones en la prensa de personeros
relacjionados con el tema, durante este periodo.

Es necesarvio veferirse a esta posibilidad como un
procedimiento alternativo:

El art. XI - Convenio 1947, dispone que cualquler

divergencia, que no pueda ser solucionada por medio de consultas,

serd sometido a informe consultive del Consejo de la Organizacidn
de Aviacidn Civil Internacional, a menos que Lg§_gngg§ convengan

en someterlo a decisién arbitral de ese organismo u otro
designado por las PFPartes Contratantes.

- Someter el caso al Conseljo deo la 0ACI representa:

a) lLa ventaja de ventilar politicamente el caso en un
foro publico, donde EE.UU. dificilmente podria
eludir el tema de las "practicas predatorias o
desleoalex"”. La desventaja de esta accién dice
rolacidén con la politica oficial de la OAf I que
propende a la apertura de cielos entre las Partes.

bH) Chile, no es miembro del Consejo de la OACI, lo
fue hasta el afio pasado, tiene acreditado como
Representante Obsevvador a nuestro Embajador en
Canada . Consecuentemente no cuenta con
infraestructura de apoyo en Montreal y no tiene
los contactos e influencia politica que tiene
FE.UU., quo es miembro del Conseljo y con
Representacidon permanente en la Sede.

Si pensamos en estudiar los otros ovganismos o
modalldadeq de arbitraje es obvio que EE.UU. insistir{ia en el
previsto en ‘el Convenio deo 1989, aque establece un tribunal
arbitral de tres Jjueces, uno por cada parte, y un tercero de
comin acuerdo o en caso de discenso por el Presidente de la OACI.
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F=te procedimiento, entre ol nombramiento de los
Arbitros, hasta el fallo puede llevar como minimo hasta unos 180
dias de duracion. Lo=s gastoz del procedimiento seran sufragados
por las Partes por mitades, debha tenevse en cuenta, asimismo, que
un procedimiento de esta naturaleza también tiene un costo
elevado.

Finalmente, cabe destacar que no obstante Australia en
su caso con FEE.UU, vecmrrid al arbitraje, el DOT procedid de
igual forma a aplicar sanciones. Recordaremos que en este
problema las Partes adoptaron una solucion politica para manejar
el tema hasta 31/12/93.

LLa autoridad aevonautica chilena no ha estimado
oportuno recurvir al arbhitraje conzsidevancdo las razones

expuestas, opinidén que compartimos.

5. PROCEDIMIENTOS LEGALES EN FE WU,

Las companias e EE QU aun no  han iniclado
oficialmente el procedimiento de reclamo del Acta sobre Aviacién
Civil. Se tieno informacidn rvesevvada que DOT esta solicitando

antecedentes a las compainf{as chilenas, que puede responder a una
cuestién normal de peticion de la autoridad aevondutica o al
inicio de las acclones previstas en el Cap. 14 Parte 213.3 de la
Ley de Aviacion Civil de EE.UU. que permite al DOT a actuar de
ofi o, sin necesidad de peticién de Parte, en un procedimiento
rap’ o 10-15 dias y sugerivy una sancidon aque debe ser adoptada por
resolucion del Presidente de los Estados Unidos.

Fsta Ulbtima modalidac, es un procedimiento muy r »ido vy
sin las mismas instancias mobatorias de lo establecido en el
IATFCPA. La posibilidad aue ¢l Gobicrno de EE.UU. lo utilice
intyoduce un nuevo elemento ce urgencia en la solucidén del
problema.

Asimismo, es necesario ponderar la conveniencia que el
Gobierno de Chile se haaa Parte en cualquiera de estos
procedimientos, nombrando y/o contvatando abogados para que
represente sus intereses o hagan algun tipo de requerimiento o
presten asesoria. R

Conviene rvecordary aque &n ¢l proceso que conoce la
Comisién Resolutiva en Chile las lineas aéveas americanas han
concurrido a presentar eus descargos sin participacién conocida
del Gobierno y/o Embajada de FE.UU. en Santiago.
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Asimismo, reviste importancia analizar en su momento a
quien son divigidas las wnotificaciones si a particulares o al
Gobierno de Chile.

En todo caso ess pevtlinente analizar la conveniencia de
hacarse parte do uw proceso, atendiencdo a Ja experiencia con
otros casos, como por ejemplo el de las uvas con una posibilidad
del desgaste politico, reconociendo por okra parte Jjurisdiccién a
la Aadministracion de EC.WM. para interpretar un Convenlio, acto
que en lo menos seria tanto o mAs violatorio del mismo como el
alegado por EE.UU. en relacidén con la actuacién de la Comision
Resolutiva.

Se eztima importante alertar a las empresas sobre la
necesidad de atender cualauier requevimionto de la autoridad de
EE.UU. en este sentido e informar a nuestro Gobierno
oportunamente, con el objecto aque se pueda actuar también
eflcazmente por la via politico -~ diplomAatica.

6.  PROPUESTA_FORMAL_DE NUEVAS MNEGOCIACIONES

Sevia conveniente manifestar al Departamento de Estado,
antes deo fin del presente mes, nuestro Interés de iniclar
negociaciones a nivel politico -a la mayor brevedad- raeiterando
que sjiendo nuestyo interés compartido mantener la ‘politica de
civ'me ablertos y libre mercado estimamos que es necesario buscar
unz salida a la erisis en los términos del punto 2 de «ste

document.o, separando las cuectiones de principios, aque
aparentemente nos =i tdan posicionas diferentes, para

concentrarnos en la adopcion del mecanismo transitor o que
permita hacor subsistir el actual sistema.

De no prosperarv estas iniciativaz pensamos que deberia
solicitarse autorizacién al Sv. Presidente de la Republica para
reestudiar, seriamente, una revisién de la aplicacidén de la
politica de cielos ablertos por parte de nuestro palis.
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ANEXO N2 7
Estadisticas

PARTICIPACION EN EL TRAFICO AEREQ INTERNACIONAL

CON ORIGEN O DESTINO EN CHILE

(en porcentaje)

A) PASAJEROS (considerando Pax-Km)

EMPRESAS BNO
1977 1982 1987 1992%
CHILENAS 31,1 26,0 31,8 35,8
SUDAMERICANAS 18,4 19,1 21,0 23,9
NORTEAMERICANAS 20,3 21,9 19,6 14,8
EUROPEAS 30, 2 33,0 27,6 24,0
OTRAS -- - -~ 1,5
TOTAL 100,0 100, 0 100,0 100,0
* Periodo Enero -Septiembre 1992
B) CARGA (considerando Ton-Km)
EMPRESAS ANO
1977 1982 1987 1992%
CHILENAS 44,3 44,4 45,9 64,0
SUDAMERICANAS 12,3 13,1 7,6 5,5
NORTEAMERICANAS 4,9 6,7 13,3 8,5
EUROPEAS 38,5 35,8 33,2 22,0
TOTAL 100,0 100.0 100,0 100, 0

* Periodo Enero - Septiembre 1992



REPUBLICA DE CHILE

MINISTERIO DE TRANSPORTES
Y TELECOMUNICACIONES

EVOLUCION TRAFICO COMPANIAS AEREAS CHILENAS 1982 - 1992

A. INTERNACIONAL

Al. PASAJEROS

TRAFICO (Miles Pax-Km) CRECIMIENTO ANUAL (%)
1982 1986 1991 1982-86 1986-91 1992*
Mercado Chileno 2.898,5 2.854,7 5.479,5 (0,4) 13,9 10,0
LAN 1.068,4 1.152,1 1.471,0 1,9 5,0 13,7
LADECO 93,6 197,8 644,72 20,6 26,6 19,3
A2. CARGA
TRAFICO (Miles Ton-Km) CRECIMIENTO ANUAL (%)
1982 198sh 1991 1982-86 1986-91 1992*
Mercado Chileno 231,9 284,9 672,0 5,3 18,7 13,2
LAN 74,7 80,4 208, 8 1,9 21,0 15,1
LADECO 1,3 2,4 61,6 16,6 91,4 67,6
Fast Air 48,3 40, 2 142, 3 (4,5) 28,8 25,3
B. CABOTAJE
Bl. PASAJEROS
TRAFICO (Miles Pax-~Km) CRECIMIENTO ANUAL (%)
1982 1986 1991 1982-86 1986-91 1992*
LAN 254,3 298, 0 416,9 4,0 6,9 51,6
"LADECO 378,0 299,5 396, 8 (5,7) 5,8 31,8
B2. CARGA
TRAFICO (Miles Ton-Km) CRECIMIENTO ANUAL (%)
1982 1986 1991 1982-86 1986-91 1992*
LAN 7,63 7,45 8,05 (0,6) 1,6 15,4
LADECO 5,92 6,68 7,75 3,1 3,0 1,6

* . Periodo Enero-Septiembre

1992 respecto al mismo en 1991.
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RESULTADO 1991 DE LAS 10 MAYORES AEROLINEAS LATINOAMERICANAS
(millones US)

COMPANIA

Varig

Mexicana

Aerolineas Argentinas
Aeroméxico

Vasp

Avianca

Cruzeiro do Sul
Transbrasil

Viasa

I.an Chile

s

VENTAS

2.013
978
793
766
424
404
362
351
289
261

/jd

UTILIDAD

NETA OPERACIONAL
(138,0) (242,0)

(36,6) (40,4)

(35,4) 18,2

1,1 1,8

(214, 3) (45,5)

(51,3) (34,8)

(40,0) (39,0) Qﬁkd“

(60,6) (39,3) * £ 1

(65.5) (56 2) ¥ (o,

12,1 J9 [130

(iz\ (40\



ANEXO 2

ANALISIS DE LA RUTA SANTIAGO-MIAMI

El analisis que sigue se reflere nicamente a los vuelos directos entre ambas
ciudades, que concentran la gran mayoria de la demanda en esta ruta (80-90%,
segun el caso) y que las empresas estadounidenses han propuesto aumentar.

Demanda

El 82% de los pasajeros transportados en la ruta en 1992 por empresas de ambos
paises viajo en vuelos directos, lo que representa 211.534 pasajeros.

Para 1993 la demanda se estima bajo las siguientes hipotesis:

*

La tasa de crecimiento del mercado es del 12% anual;

Hay una mayor oferta de servicios directos, que son preferidos por los
usuarios, en comparacién al afio anterior.

De mantenerse la situacién de oferta existente en Mayo de 1993, la demanda en
dichos servicios, en el periodo Julio 1993-Junio 1994, se estima en 263.573
pasajeros. Para el caso en que se introduzcan las frecuencias adicionales
propuestas, la demanda proyectada en igual periodo aumenta a 276.445 pasajeros,
lo que constituye un 90,2% del total estimado para la ruta en empresas bilaterales.

Oferta

La oferta media semanal de asientos en vuelos directos fue en 1892, en cada
sentido, de 1.908 para las empresas chilenas y 1.539 para las empresas
norteamericanas. La oferta existente en Mayo de 1993 es, respectivamente, de
2.387 y 2.239 asientos por semana. Las nuevas frecuencias propuestas por las
empresas norteamericanas llevarian su oferta a 4.431 asientos por semana, a partir
de Septiembre préximo.



Factores de Ocupacién (vueles directos)

Para los distintos escenarios planteados, los factores de ocupacién promedio del
mercado se calculan en la siguiente tabla.

Escenario Demanda 1/ Oferta 1/ Factor Ocupacién
(pax/semana) (asientos/semana) (%)
A. Situacién 1992 4.068 6.894 59,0
B. Situacién
Mayo 1993 5.069 9.252 54,8

C. Propuesta
Septiembre 1993 5.316 13.636 39,0

1/ Ambos sentidos

La situacién en Mayo de 1993 presenta una importante sobreoferta. El factor de
ocupacién promedio reportado por IATA en vuelos internacionales en el primer
trimestre de 1993 es de 64%, muy superior al estimado en todos los escenarios
arriba descritos. A la actual tasa de crecimiento de la demanda, al introducir el
aumento de capacidad propuesto por las empresas norteamericanas y sin
considerar nueves aumentos de oferta, se requeririan 4 afios para que el factor de
ocupacidn logre retornar al valor de 1992.

Andlisis Econbémico

Para poder estimar las consecuencias econémicas sobre el mercado de estos
factores de ocupacidn, se llevd a cabo un detallado estudio de ingresos y costos.

Ingresos

Las estimaciones se basaron en:

demanda estimada en periodo Julio 1993-Junio 1994, distribuida por clase
segun datos reportados para 1992;



ingreso neto por tarifas de pasajeros de cada clase, basado en datos
proporcionados por las empresas chilenas y en comprobaciones
independientes;

ingreso neto para carga, basado en los datos mas recientes reportados por
todas las compafiias en términos de toneladas transportadas por vuelo y
estimaciones de la tarifa neta.

Costos

Las estimaciones se basaron en:

Datos publicados por AVMARK Inc. para 1981, complementados por
estimaciones propias basadas en informacién entregada por las empresas
chilenas.

Considerar por separado el costo directo de cada tipo de avidén que opera
en la ruta, incorporandole un porcentaje de gastos generales a cada
empresa. Para esto tltimo, se empled informacién directa de las empresas
chilenas y los reportes de las empresas norteamericanas sobre sus rutas de
Ameérica Latina y Caribe.

No se pudo disponer de datos mas especificos de las empresa norteamericanas,
los que les fueron solicitados pero rehusaron entregarlos.

Resultados Estimados

Los resultados obtenidos para el periodo considerado son:

Ingresos netos totales 132,5 MM US$
Costos totales 1975 MM US$
Resultado (Pérdidas) (65,0) MM US$

Este

resultado emerge de simulaciones efectuadas utilizando hipotesis

conservadoras en materias de tarifas netas y de ciertos elementos de costo, a la
vez que considera las nuevas frecuencias propuestas por las empresas
norteamericanas.



-

Los costos totales se ven afectados por el empleo por parte de uno de los
operadores de la ruta, de un tipo de avién que tiene altos costos operacionales.
Aun suponiendo que éste se reemplace por otro avién de caracteristicas mas
adecuadas para la ruta, las pérdidas totales estarian por sobre los 35 MM US$ en
el afio.

Bajo similares hipétesis, se concluye que con la oferta existente en la actualidad,
los ingresos del mercado apenas alcanzan para cubrir los costos. Con la nueve
oferta propuesta, suponiendo que se mantuvieran a futuro las tarifas netas actuales,
y con la evolucién que muestra la demanda, sélo se cubririan los costos a partir
de 1996. Entretanto, los operadores deberian soportar pérdidas en la ruta de al
menos 80 MM USS.

1. Conclusién

El analisis aqui resumido indica que el mercado se encuentra actualmente en une
situacion limite.

Tanto el analisis de factores de ocupaciéon como el de ingresos y costos
demuestran que los incrementos de ofertas propuestas conducirian a una situacion
insostenible y que esta se mantendria por un periodo prolongado.

Dada la magnitud de las pérdidas involucradas en dicho escenario, es evidente
que en breve plazo seria previsible el retiro forzoso de servicios por parte de los
operadores con menos capacidad econdmica y resistencia. Pero cabe advertir
que el severo desequilibrio generado por el incremento de oferta, hace plausible
preveer una agravamiento aun mayor de la situacién aqui descrita, al desatarse
guerras de precios u otros eventos que agudicen todavia mas el problema,
obligando a anticipar decisiones a los operadores mas débiles, sin importar ls
eficiencia de ellos en relaciéon con los otros operadores.

Mayo de 1993
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General José de la Fuente, director de Aeronau

“El pats necesitd
tener la capacidad
de transporte aéreo
de pasajeros. Y si
hay una sobreoferta
en una ruta en que
un gigante venga y
esté perdiendo
dinero por algtin
tiempo, las empre-
sas pequeflas no
son capaces de
soportar ese ritmo
le competencia. Y
una vez que quie-
bren entonces len-
dremos un monopo-
lio”.

Rl 1y
SANTE D

2 avierién comercial

chilena cufrenta una

amenaza que podrfa

costarle lavida, Estaes

la opinién del general

de Aviacién José de la
Fuente, dircctor de 1a Direc-
cién General de Acrondutica
Civil, que observa con pre-
ocupacién la disputa entre las
lincas chilenas y norteameri-
canas. Ei general de la Fuente
también sefialé que, asu juicio,
serfa preferible que el pagy e
de acciones de LAN g ia
Corfo desea vender (27 “or
cicnto) permanezca en manos
el Fisco. :

El general De 1a Fuente
explicé a LA NACION sus
puntos de vista sobre la crisis
que vive a2 aviacién comercial
de nucstro pafs.

-La FACH tlene »n Inte-
rés muy directo en =i futuro
de LAN y Ladeco ;no es asf?

-Eso es asf por razones de
orden estratégico. Yocrcoque
a Chile le interesa tener ifncas
aéreas de prestigiocomo 1as ha
tenido siempre.

-Pero para la FACH
especificamente festaslineas
forman partede! poder aéreo
del pais?

-51, es partc del poder aé-
reo porque la componente
logfstica y ¢l ranspornie aéroo
contribuyen al poder aéreo.

" 'iste poder puede ser
usado en caso de conflicto?

-En caso de conflicto el
poder aéreo seempleny esole
corresponde al comandanteen

tica Civil y el conflicto aéreo entre Chile y EE.UU.

L *...‘:L"'“ ti_u_.,

Genersl José de 1a Fuente, méximo mpreienlanle de Ia Direcclén General de Aeroneutlca Clvil.

jefe de 1a FACH.

-Pero las lfneas aéreas
comerciales son un negoclo y
como tal tlenen que ser ren-
fables.

-Por supuesto que ticnen
que scr rentables. Pero el pro-
blema que hoy vivenlas lincas
chilenas es un problema mun-
dial. Porque hay una flota
sobredimensionada deaviones.
Hay més aviones que los que
sz necesilan. No hay mercado
suficiente. Mire cn Estados
Unidos hay empresas que
aunque cstén quebradas, por
su capflulo once, Han dejado
de pagar el leasing y siguen
volando. Y cso es una compe-

tencia desleal. Ademds las -
neas norteamericanas han
provocado una sobreoferta en
las rutas més favorables.

LA QUIEBRA

-{Usled teme que las
aerolineas chilenas puedan
quebrar?

-Es posible, y nos preocu-
pa la posibilidad de una quic-
bra porque el pais necesita te-
ner esa capacidad. Y si hay
una sobreoferta enunarutacn
que un gigante venga y est§
perdiendo dinero por algin
tiempo las empresas peque-
fias nosoncapaces de sopastar

ese ritmo de competencia. Y
una vez.que quicbrenentonces
tendreinos un sonopolio. En
cl corto plazo los pasajeros
serin favorecidos con pasajes
baratos. Pero que no se enga-
fie, porque si bien vol6 unma
prisnavera barato no nccesa-
rizmente ocurrird lomismoen
otras temporadas. Esc es el
vicjo trucodel mercado. Mire,
Son nucsiras cmjresas y no
nos gustaria verlas quebrar,
-Pero Ia quiebra es un
rlesgo al que se sornetesn las
empresas que compiten.
-S1, pero esta cs una com-
petencia predatoria. Especial-
mente si alguien estd volando

MONICA # REZ

dimendzads

chileno”

“Prefiero que Corfo
se mantenga en LAN”

“é C()mo ve e futuro de Ia aerondutica comercial
en este cuadro?

-Sumamente grave. En Washington incluso han surgi-
do amenazas de represalias. Cosas como por ejemplo decir
si usted no permite el aumento de la frecuencia de vuclos de
las }{neas nortcamericanas no entra més a Miami o a Los
Angeles o les restringe las frecuencias.

-¢ Usted cree que LAN y Ladeco deberan fusionarse
y formar Ia LANdeco?

-Notengouna bola de cristal, pero micntras més grande
la empresa micjor resisten los golpes. Podria ser una solu-
cién, en Europa sc unicron varias Iineas para hacer frente a
lacompetencia. Pero fijese que pesc atodo hay interesados
en comprar las acciones de LAN en poder de ja Corfo.
AcroMéxico ha mostrado interés y también East Air.

-¢Usted cree que debe venderse »! 23 por clento de
acclones de LAN en poder de Corfo?

-A minome corresponde pronunciarnie sobre csclema,
Pero si me pregunia mi opinién personal yo le digo que
prefiero que sigan en manos de la Corfo.

-¢ Usted cree que una mayor cooperacin entre If-
neas sudamericanas ayudarfa?

-Nosotros hemos dicho muchas veces que es necesario
buscar una cooperacién regional pucs estc es un problema
de continentes. Mire 1enemos a Varig, que es una emipresa
importante, también est4 Acrolfncas Argentinas y concllas
se podrfa tomar alguna miciativa. El idcal serfa tener una
unidad latinoamericana para eofrentar las presiones de las
megaempresas adreas. Y en cste plano hay muy buenas
intencioncs pero egado ¢ momenio de firmar acuerdos

predominan los intercses de paises.

contarifasconpreciosinferio-
res a [os costos.

-Las lineas ex(ranjeras
no vuelan en las rulas naclo-
nales ;no basta conel tréfico
interno para financlar las
lineas aéreas chlienas?

-Lacarga nacional cs poca.
A pesar de lo largo del pafs es
poca la carga aérea.

LA MEJOR RUTA

-La ruta mis discutida
con las lineas norteamerica-
nasesla Santiago-Mlami ;es
muy importante?

-Es muy importante; cs la
MICJOT ruta.

-¢Si las lineas chilenas
perdieran Ia ruta Santiago-
Miami Ia sltuaclén se torna-
ria Inviable?

-EsamutacsvitalparaLAN
y Ladeco y si la piercden es
porquelasquebré la American
Airlines.

-Pero ;podrian sohrevi-
vir sln esa ruta?

-Dificil.

-Pero sl Estados Unidos
no cede en su poslelén actual

deexigir plenoaccesoalme
cado aéreo chlleno ;qué p
sara?

-Lo veo muy diffeil, a ¢
extremo que pueden quebr
nuestras lfncas aéreas. Asi «
grave, y asl Jo han manifestac
las propias lfncas.

-¢Pero por qué LAN
Ladeco no pueden compe!
con American?

-American cstf doblan
1a oferta de pasajes. Emonc
1que pasa? bajan los precio.
un valor absurdo y ademés b:
la ocupacién dc los avion
Mire unaruta para ser eficier
debe ocupar alrededor de
por ciento de la capacidad
asicntos. Pero con esia ¢
breolerta 1a ocupacién baja
aun 38 porcientoy encsec:
habrén pérdidas. Y en ese c:
las Ifneas pequeiias son
primeras en desaparecer ©
quepasacsquc At
con su pelea con United, ;
en el caming se pueder e
nuestras lincas. La cunpu
cia se puede dar entre pai
del mismo peso y es poco r
lista pensario de otra form:

La Nacion, Lunes 7 de Junio de 1993



ANEXO N2 9
Traduccidn articulo del Airline Business
de junio de 1993

A PROPOSITO DE ACTIVIDADES ILEGALES-MONOPOLIOS.

- La Administracién (USA) va a examinar muy cuidadosamente los
temas relativos a la anti-competencia, ha dicho un funcionario del
D.0.T. Si un pequefio transportador tiene un problema, puede venir
a nosotros. Sin embargo, las aerollneas y sus abogados expertos en
"anti-trust" no estdn seguros acerca de donde estd la linea que
separa la competencia agresiva de la conducta predatoria.

- En el caso de Northwest (con Reno Air) un Tribunal, de haberlo
conocido, habria encontrado una intencién predatorla, que es el
primer elemento de la ijilegalidad.

- Un Tribunal ha fallado que el intento de derrotar a un rival en
una lucha competitiva honesta no puede contribuir a establecer una
violacidn anti-trust. Pero, 1la secuencia de eventos si puede
hacerlo. :

- En un caso determinado United (con Pacific Express) se defendié
exitcsamente demostrando que su expansidén ha sido planificada por

algun tiempo y como resultado de un natural crecimiento de su
sistema.

- Una conducta prohibida, gque es el segundo elemento de una
violacién anti-trust, estd estrechamente relacionada con una
intencidén ilegal. Los tribunales, en realidad, siempre infieren el
intento predatorio a partir de la conducta, pero la conducta, como
la intencidén, es a menudo algo ambigiio. De acuerdo a la Suprema
Corte, la conducta de una Compahia es predatoria solamente cuando
intenta excluir al rival sobre otras bases que la eficiencia.

- La mayor parte de las dudas acerca de la nueva politica del
Gobierno en esta materia (después de lo sucedido con Northwest)
se centra en el tercer elemento de la levy anti-trust, relacionado
con que exista una probabilidad de que un intento monopdlico pueda
tener exito. Como expresé un Tribunal, "las leyes anti-trust no
puaden ser invocadas para castigar todas las formas de actividad
comercial impropila....la conducta comercial desleal contraviene esa
legislacidén sbélo si con ello se trata de crear un mopnopolio."

- Asi, los expertos en legislacién anti-trust creen que un operador
que es acusado de conducta ilegal debe controlar en el mercado una
participacién aproximada al 50%, al principio, y debe poseer cierta
chance de ganar suficiente control, a través de su conducta, para
excluir a sus rivales o controlar los precilos.

- Ademds de la participacidén de mercado, los tribunales consideran
otras dindmicas que podrfan favorecer o frustrar el monopolio: cuéan
concentrado estd el mercado?; cudn facil seria, para otros, entrar
en €17, etc.

- Analizados los intentos de Northwest, la actitud de Washington
parece extrafia frente a los establecido en Enero por la Suprema



Corte, en el sentido de que la conducta predatoria no es ilegal, a
menos que plantee un serio riesgo de monopolio. La idea de que la
prueba de conducta desleal o predatoria es, por si sola, suficiente
para conformar la ofensa de intencién de monopolio, es contraria al
propdésito y filosofia de la legislacién antimonopolios.

- Una iniciativa en el Congreso del Senador John Danforth tiende,
aprovechando el climga antimonopolios que existe en Washington, a
requerir pronta accién del D.O.T.- en paralelo al Departamento de
Justicia- en materia de tarifas aéreas predatorias. En lugar de
dejar ese tema solamente a los tribunales, este proyecto de ley
requiere que el D.0.T. dentro del plazo de siete dias a contar de
la denuncia presentada, decida si dicta una orden de cese temporal
o de desistimiento de lo anunciado por un operador. En el plazo de
90 dias podria determinar que esa orden sea permanente. Danforth
contrapone este procedimiento a los recursos de las leyes
antimonopolios, que pueden tomar afios.

-~ El proyecto de Danforth aspira a resolver una disputa por tarifas
por la via de crear tests méds claros para establecer cuando ellas
son predatorias. El criterio del D.O.T. podria referirse a si una
aerolinea establece tarifas por debajo de los costos directos de
operacién, o tarifas reducidas en un mercado, significativamente
por debajo de las caidas estacionales, cuando todas las aérolineas
en ese mercado estén perdiendo dinero.

- Este proyecto modificaria la ley en un doble sentido. Primero,
terminaria con un debate, al menos entre las aerolineas, acerca del
papel que juega la intencidén cuando se trata de decidir si los
precios son predatorios. En segundo lugar, en el caso de tarifas
estaclonales, basaria la predacién en los costos y utili-'ades de
otras aerolineas, en lugar de hacerlo en los de la que hace el
descuento.

- S8i una compafifa vende bajo sus propios costos variables,
marginales o promedios, sus tarifas serdn predatorias. Asi 1lo
expresa una teoria, que ignora el alcance o andlisis de la
intencidén, y que se basa sélo en el examen de los costos.

- La posicidén contraria expresa que lo anterior, como aproximacién
mecénica al problema, permitiria la predacién donde un monopolista
podria todavia socavar la entrada de nuevos operadores sin vender
bajo sus costos marginales. Asi, es mejor examinar la intencién,
acompafiiada de factores tales como la concentracién de mercado y
barreras de entradas como los "slots'".

- Poniendo la clave en los costos operacionales, Danforth adopta el
primer punto de vista. Su proyecto anticipa también el problema de
determinar esos costos, especificando que ellos incluyen pagos &
tripulaciones; derechos de aterrizaje; mantenimiento; seguros;
combustible y lubricantes; comisiones de agentes de venta y de
viajes; Y costos de atencidén a bordo, comidas y bebidas. Esto
conforma los costos variables aproximados, y el proyecto incluye
ademds costos fijos como el prorrateo de pagos de "leasing" o de



compras de aeronaves.

- Queda pendiente una pregunta importante acerca de cudn grande
debe ser una compafiia para aplicarle estas normas. El proyecto de
ley no fija un piso, pero las tarifas predatorias por lo comin
ilegales sélo si1 dafian o disminuyen sustancialmente la competencia
o tienden a crear un mcnopolio. La Suprema Corte tiene pendiente
resolver si1 una manufacturera de cigarrillos, que controla el 12%
del mercado, puede ser culpable de precios predatorios. Los
tribunales inferiores han encontrado que no es ilegal el descuento
en los precios a menos que el descuento permita controlar el
mercado lo suficiente como para recuperar pérdidas temporales,

cargadndolas a precios méds altos después de haber alejado a sus

rivales.

- Hace dos décadas los proponentes de la desregulacién argumentaban
que el riguroso sistema antimonopolios serviria a las aerolineas
mejor que la regulacidén. Desde entonces, el sistema antitrust ha

sido todo menos riguroso, Y _las aerolineas americanas estéan
enfermas.

(Tomado de un articulo de David Knibb, abogado experto en
legislacién antimonopolios, publicado en AIRLINE BUSINESS, de Junio
de 1993)

vy
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P, ig airlines are often

% accused by smaller rivals
et of predatory practices.

The issue is global, but enforce-
ment is sparse. Against this
background, Washington's
recent response to Northwest
Airlines’ planned invasion of
Reno Air territory gave new life
to anti-trust activism. Even the
US Congress is now proposing
legislation. But uncertainty per-
sists over exactly what types of
conduct will be forbidden.

Government pressure brought

a quick end to Northwest's
invasion. When the justice
departmentlaunched an anti-
trust investigation and trans-
portation secretary Federico
Pena warned the airline to ease
up, Northwest dropped plans to
create a mini-hub at Reno in
retaliation for Reno Air's launch
of flights to Minneapolis.

e Clinton administration's
response signals a clear end to
what has been described as the
‘just say yes' anti-trust philos-
ophy 0 the Reagan-Bush era,
butit - 'ses questions about

he scope of the new policy.
‘This administrationis going to
look at anti-competitiveissues
very closely,” says a Depart-
ment of Transportation official.
‘If other small carriers have a
problem), they can come tous.'
Yet, airlines and their anti-trust

lawyers are unsure where the
li&mgm-
Jpetition and predatory conduct.
US law makes any atternpt to
monopolise illegal, but a com-
parison of the law with North-
west's plans reveals the
reasons for this uncertainty.

A court could have found that
dato)

intent, the first element of ille-
galily. The carrier pulled out ot
thc Reno market in 1991 and
showed scant interest in
returning until Reno Air decided
to launch three daily flights to
Northwest's Minneapolis hub. -
Northwest responded not only
with its own Minneapolis-Reno
flights, but with flight plans from
Reno to three other west coast
cities in direct competition with
the new entrant. 1S was widely
viewed as punishing Reno Air.

24 Airline Business June 1993
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Intent is often ambiguous. As _
one court warned; ‘Intent ta
vanquish a rival in an honest
competitive struggle cannot
help establish an anti-trust vio-
lation.’ But the sequence of
events can. Two years ago when
Pacific Express charged United
Airlines with predatory conduct
for launching flights on Pacific
Express' San Francisco routes,
United successfully defended
by showing its expansion had
been planned for some time
and was a natural growth of its
existing networl. Northwest had
no such defense:

Wil : |
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The recent clash
between Northwest
Airlines and Reno
Air has focused
attention on US
anti-trust policy.
Will the law be
changed, or will

a nod and a wink
suffice? David
Knibb assesses
current legislation
and discusses
proposals for
change.”
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closely related to illege' intent.
Indeed, courts often infer preda-

tory intent from conduct BUL
behaviour, like intent, is often
ambiguous. Hiring a key
employee from a rival may seem
like a "dirty trick' unless the
hirer had sound business
reasons other than to wound its
competitor. A company’s behav-
jour, according to the
Supreme Court, is predatory
only when it Is attémpungto
exclude rivals on 50me basis
Most of the doubt about the
US government's new policy
centreson the law’s third require-
ment - whether thereisa
Serious TRENNoo T atd —~
rmonopoly attempt may
succeed. As one court
explained: ‘The anti-trust laws
cannot be invoked to punish all
forms of unseemly business

activity . . . . Unfair business
cwm_er_ J laws
only if that conduct threatens to
create a monopoly.” Thus, anti-
trust experts claim that an actor
which is accused of illegal
condu control something
approaching half of the relevant
market when it starts, and must
stand
‘enough control through its
conduct o exclude rivals or to
c ices.

Companies with less than 30

thet are rargly

found guilty of attemptsto.
monopolise, but the odds gf
this happening tend to increase
with a firm's market share.

Ty twment R O

Defining the relevant market to
calculate market share is tricky.
Inits merger guidelines, the US
justice department says:
‘Depending on the nature of the
product, the geographic market
may be as small as part of a city
or as large as the entire world.’
Northwest has an international
network, yet its Reno plans
were directed at economically
discrete markets. A court might
find each route a separate

+ _market. Northwest did not start

with a 30 per cent market share
on any Renoroutes, but even if
it did, it is doubtful that it would
have gained a monopoly under
traditional tests,

In addition to market shares,
courts consider other dynamics
which could favour or frustrate a
monopoly. How concentrated is
the marker7 How easy would it
be for others to enter it? Slofs
atReng'’s Cannon Airport would
certainly not limit entry,
although gate access might.

Nonhwest'sﬁﬁﬁrﬂ@ﬁ%ans
were hardly daunting. From Los
Angeles to Reno, Northwest
planned one daily flight, com-
pared with eight by Southwest,
six by Reno Air, five by Delta,
and several by American and
American Eagle. On San Diego-
Reno. " rthwest planned a
single Guily flight departing at
2300. Reno Air warned that
these were simply the camel’s
nose under the tent, but anti-
trust lawyers were left won-
dering how such modest plans
raised much risk of monopoly.

Hence, Washington's action
against Nornwest SEemys at
odds with the US Supreme
Court’s annoUncement s~
recently as January that preda-

{onyco i lunless
it poses a serious risk of
-monopoly, ‘The notion that
proof of unfair or predatory
conduct alone is sufficientto
rmake out the offense of
attempted monopolisationis
contrary to the purpose and
policy of the [anti-trust laws).*

Despite these uncertainties,
the new anti-trust climate in
Washington has spurred Con-
gress to offer its own proposals.
Senator John Danforth, ranking
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Republican on the Senate Com-
merce Committee, intraduceda_,
action by the DOT - as oppGSed
to the Department of Justite—=
on _predatory air fares.

Instead of leaving such issues
solely to the courts, his bill
would require that DOT decide
within seven days aftera com-
plaint is flled Whether to 155ue a
temporary cease and desist
order. Withi _itwould
elect whether to make that
order permanent. 'If there is an
allegation of predatory pricing,
the DOT should have a progess
of adjudicating short of full
fledged recourse to anti-trust
laws, which could take years,"
explains Danforth. .

He was probably referring to
the lawsuits now pending
against American Airlines from
last year's fare wars. Conti-
nental claimed that American’s
fare structure could not be prof-
itable until it drove one or more
competitors out of the market,

a charge which Arnerican
chairman Robert ¢ :andall dis-
missed as ‘fictioi:.’

Danforth's bill aims to resolve
another pricing dispute by cre-
ating clearer tests of when fares
are predatory. DQT's criteria
would be whether an airline
char,ad fares below direct aper-
atinr, costs, or reduced fares In
a markel significantly belo i-
nary seasonal dr
airlines in that market were
losing money.

“ThEwoud change-the-law in
two ways. First, it would end a
debate, at least for airlines,
about the role of intent in
deciding whether prices are pred-
atory. Second_in the case of
seasonal fares, it would base
predation on the costs and

profits of other airlines, instead
of the discouiler's.

Antitrust theorists are split
info two camps unrthequéstion
of intent. Some TratnTitTs oo
elusive a criterion of iability,
that using it tends {6 stifle

and that » better approach

would be a per se rule that

ignores intent and focuses only
n costs. If a company sells”

below its own marginal or
aveTage vanable costs, its
prices would be predatory.
“The contrary view is that such
a mechanlcal approach would
allow predation where a mono-
polist could stilt undercut new
entrants without selling below
its own marginal costs. Hence,

itis betterto look at i t
coupled with such factors as

market concentration and entry
barriers such as siovs.

By keying on operafing costs,
Danforth adopts the first yiew.
His bill also anticipates the
problem of determiningthose
costs by specifying that they
include crew compensation,
landing fees, maintenance, insur-
ance, fuel and oil, sales and
travel agent commissions, and
the cost of in-flight food and
beverages. These provide
approximate variable costs, and

the bill_also Includes such fixed
casts as prorated lease or pur-
chase payments on aircraft.

A larger question remains over
how big an airline must be
before these rules apply. The
bill sets no floor, but predatory
pricing is currently illegal only if
it could substantiallylessen or
injure competition or tend to
create a monopoly. The US

upreme Court now has before
it the question of whether a
cigarette manufacturer control-
ling only 12 per cent of its
market could be guilty of preda-
tory pricing. Lower courts have
not found price discounting
illegal unless the discounter
controlled the market enough to
recoup temporary losses by
charging higher prices after
running off all rivals.

Two decades ago US deregula-
tion proponents argued that rig-
orous anti-trust enforcement
would serve the airlines better
than regulation. Since then, anti-
trust enforcement has been any-
thing but rigorous, and US air-
lines are sick. Whether Wash-
ington's new activism will help
the industry remains uncertain,
but it is clear that US airlines
will be navigating In new,
uncharted competiti  kies. m
David Knibb is a former

—anti-trust lawyer.




Germany's Transport Minister
Threatens to Cancel US Air Pact

By William Armbruster

Germany's transport minister threatened Friday to cancel the U.S.-German
aviation pact if the two sides are unable to reach agreement at talks next
month in Bonn, in a new bilateral agreement.

"If there are no results, | will have to make a decision this summer, and
one option is to terminate the agreement." minister Matthies ...................
told foreign reporters in Bonn, according to Knight-Ridder Financial News.

We want to have safeguards so there won't be overcapacity in the market"
a German source based in the United States said.

The Germans believe the current agreement signed in the early years after
World War I, gives U.S. carriers too much access to its market, at the
expense of German carriers, especially Lufthansa German Airlines in which
the government owns a 51% stake.

U.S. airlines currently have about ...... % of the U.S.-German passenger
volume, according to a U.S. official.

"Lufthansa is in bad shape. It's had very heavy losses" said L. John Eichner,
chairman of SH&E Inc., a New York-based aviation consulting firm.

Mr. Eichner added that Lufthansa would like to lay off some of the
personnel in Germany, but that German labor laws carry very high
severance costs.

Largely because of these restrictions, Lufthansa has much higher labor
costs per seat-mile than any of the major U.S. carriers. Germany
threatened last year to cancel the current pact, but then agreed last



November on an interim one-year accord, due to expire Oct. 31. Even if Mr.
Wissmann follows through on his threat, the basic agreement would still
remain in effect for another year.

The U.S. bilateral with France expired in early May, one year after Paris
said it was renouncing the accord. In the ..........c..c..... of a formal accord
each carrier must submit its proposed flight schedule to the other
country's government for approval every six months.

U.S. airlines encounters no problems in getting French approval for their
summer flight schedules but there's no guarantee that it will be so easy
when they submit their plans in late summer for the six-months period
beginning Nov. 1.

U.S. carriers would face a similar situation with Germany if the U.S.-
German accord expires.

In response to Germarny's demands for capacity limits on U.S. carriers, an
official at the Department of Transportation said Washington is willing to
accept some restraints for the next three years, but would want much
more open access after that.

Negotiators for the two sides were in Washington last Wednesday, but U.S.
and German sources both said the meeting was primarily intended to give
Washigton's answers in questions that the Germans raised at a prior
meeting in April.

"It WasN't e, Now the ball is in their court's the DOT official said.

John Ash, a consultant with Global Aviation Associates in Washington,
said the Germans are also making restriction on U.S. carriers' fifth
freedom rights, which enable them to carry passengers and cargo between
Germany an other countries. The current bilateral gives U.S. airlines very
liberal rights in this area.



T
-

endey, a7, 1893

Gerviany’s Transport Minister
Thregtens to Cancel US Air Pact

By WILLIAM ARMBAUSTER
S K Qyewniand Sl

. Germsasy't Lragiport miniiter
tareatered Yriday to cancsl t3a
U 8-Gurreaa aviation pact f e two
B cew uraAsle Lo raach agresmeal
Rt el nemd evonld 1 DARD . Wb
ptr ldlstern] agrvemant,

U Qere 408 B0 resulin, 1 wil)
Rave lo maks & declrien this ke
ar, b e oi‘dw % o torininaty
5] finistee Matth'w
Wiesmara U4 foesig o Loy B
Sens, tccordlag o Roigai-Rlddse
Firanes] Nere

"We want W ave mfeguandy ¢
Uy =t Ba overtopacity (o e
N Sy LU We T AL evareey T Y
Lt Unibsd $otes rakd,

The Carrsam balieve e current
exrsematt, ((ryef 3 W warly yeart
afier Wocld War O, glreg UL camni-
ory L2 Mt SCoees L 4 mdrtet
2t i erpansa ¢ Gerouns camare,

sepacially Lufthanda Cerman Al
Unee, It whick the govertinmi cwrs
6 H.8% saze.

UL wrlines carrently Mve abegt
W% of thy US-Germaz pawsager
volwuma, saccordlag to 4 U4 olilcixl

"Lofthsnsa 3 18 Bad adape. liu
bed very seavy lomaa® sald L Joka
Elehser, ciarman o dHAZ Ina., o
New Yorg.vased svigilce coemliing

flrm,

Mr, Fichnar sddod Bat Lutthan
59 would e o lay off mde of i
parssnizal \n Germany, tut st Sor-
AR sbet 18 carry Tery Blgs my.
stElics CORtL

Largaly bssicom of thoer rugtrice
tloms, Luftuansx tas mych blgher la-
Bor coNls par Malmie dan emy of
e majr UX carviery Germasy
shrvciened a3t vear (o cancsl thi
cuTent bict, but thea agrewd fam
Novsmbar on ta lateiin cow-yalr
aceerd, due to exnire Ocl 1. Eves
i Mr. Wismaan follo®me Suough on

TVel 343 00 .

by tbrest, the basie sgresmeat
would sl] remars in offegt {or ane

other year.

The U4 Slateral with Fragee
axpired (o sarly May, ons yeas st
Pars zaid (L wis roacuneing the 3¢
wrd lo e amoxew of 1 lwmoad

thelr ssmmar Algy ackedules,
there's 35 guarexias that 1 will ke
30 a3y whas Wy txhmil thelr
plam in ixle sameeser f§f Lt!a wxe
ev. L

+

Ia resporay v Germzoyy de-
mends for capacty UmitsTon US
carmiry, an atflewal al (be Capant

et of ‘r“rxmpomtim nld Wasi-
tugtax 13 willicg 14 accapt some
reetrainis [ov he pext LArvw yuars,
bt sould wamt muzh more open
& 0 A{lAT ‘hat.

Mogoudaisns {oe 15 twu Jdow com
n W lest FWedomday, bui
U asd uresd taid
s wsa primarily loteaded
o give mﬁmm 'S ansoas o
AL Cerprs taioed 4t
@ prioe meetipg 1 Aprl

°I wam't comtactic. How tha
ball 18 & Wedr curt” tha DOT off.
cisl sald,

Jon Aad, & cessmltaet with Global
Aviaton Assoclateg 0 W w28,
sald e Qermam tre alm ng
restrictiond o8 US carvicrs' [Uth
freedam rights, cmwdmabla thetn
1= AN B3 cargs ba-
m;;rgwmany iod Rher coutrian
Tha curreal dlaterz] gdves US adr-
Uaeg very Uberal nghls a tals area



ANEXO N2 11
Algunos conceptos de interés

1° Libertad
Permiso para sobrevolar paises extranjeros.

2° Libertad
Permiso de aterrizaje técnico en pais extranjero.

3¢ Libertad
Permiso para llevar trafico del propio pals a un pais extranjero.

4° Libertad

Permiso 1 ara recoger trafico en un pais extranjero y traerlo al propio pais. Esta libertad
complermy  ta la 3° permitiendo el trafico bilateral.

5° Libertad
Permiso para llevar trafico entre dos paises extranjeros.

“templo: Ladeco (bandera chilena) requiere de la 5° Libertad para recoger trafico en Asuncion
‘Paraguay) y llevarlo a Sao Paulo (Brasil) vale decir, operar entre dos paises extranjeros.

La concesion de esta libertad esta sujeta a |a concurrencia de tres Estados.

6° Libertad
Ejercicio de trafico hacia terceros paises "conectando” a traves dei pais de origen.

Ejemplo: Trafico que Varig (bandera brasilera) mueve entre Santiago y Europa mediante
redistribucion inmediata en Rio de Janeiro.

La €° L'™hertad es una combinacion de 4° +~ 3* Libertad.
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