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PRESENTACION

El presente estudio ha sido elaborado por la Secretaria General
en el marco de laes actividades programadas en €l drea de los servicios.
Para su realizacidén la Secretaria ha contado con la valiosa
colaboracidn del Dr. Mario Folchl, especialista en derecho aerondutice
y de conocida trayectoria en el ambito regional. El propdeito principal
del trabajo es ofrecer una visidn actualizada vy pragmética sobre el
desarrcllo del transporte zeroccmercial en la regidn y sobre el impacto
de la asctividad a nivel internacional.

El transporte aéreo constituye uno de los servicios con mayor
inciderncia en €l movimientoe tranefronterizo de perscnas y en el
intercambioc comercial de mercancias, ya sean éstas perecederas,
frdgiles, o de un alto valor comerciasl. Asimismc se debe tener en
cuenta la gran influencia que tiene en el desarrcgllo de Areas tales
como el turismo, los servicios postales, eto.

La importancia del sector y su influencia en el proceso de
integracidén regional es ampliamente reconccida en todes los forcos en
los cuales se analizd su evolucién y desarrollo. En este contexto, la
Secretaria General consideré oportunc presentar & los Srganos de la
Ascciacidén v a las asutoridades y operadores de los paises miembros, un
documento de trabajo gue sirva de base para inducir un procesc de
reflexién sobre los cambios estructurales que estdn incidiendo en la
aeronavegacioén y sobre las perspectivas y tendencias que se insintan
para la proxima década.

Del andlisis practicado, no cabe duda que es importante vy
necesario reflexionar sobre las condicionantes de orden politico,
econdmico, comercial, juridico y social que inciden y determinan los
aspectos sustantivos del transporte aéreo. Las conclusiones del trabajo
nos muestran la conveniencia de impulsar un procesce de fortalecimiento
de la actividad a nivel regiocnal, partiendo de la definicidn misma de
las bases conceptuales y principios que influirdn en su desarrollo
futuro.

Fortalecer el desarrollo de 1las empresas de aeronavegacidn
comercial de la regidn, debe ser un objetivo bésico de la politica
regional. Nc obstante, las bases de sustentacidén de ese desarrollo
deberdn ajustarse y adecuarse a las nuevas realidades emergentes en el
contexto internacional. La competencia, competitividad y la calidad y
regularidad de los servicios son, entre otros, factores principales de
una nueva politica de transporte aéreo, que deberidn seyr tenidos en
cuenta en el desarrollo de la actividad a nivel regicnal e
internacional.

Por otra parte, los cambics y tendencias gue se aprecian en las
politicas y en la gestién comercial de las grandes enpresas
internacicnales y de los paises con leos cuales la regién tiene
importantes relaciones econdémicas y comerciales, no hacen otra cosa que
confirmar la necesidad de emprender sin demora un proceso de reflexidn
y definicidn de politicas que permita a las linecas aéreas de la regién
gompetir en igualdad de condicionss, cuando menos, con las principales
linsas aéreas de terceros paises.
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La constitucién de megacompafiias, los sistemas de reserva
computarizades, las ofertas promocionales, y en muchos casos las
tarifas reducidas, que estan caracterigando la gestidn comercial de las
principales empresas, constituyen un llamado de alerta a los Gobiernos
Yy & las empresas de la regién para aunar esfuerzos gue posibiliten
enfrentar en mejor forma esos desafios.

Sin duda que las situaciones planteadas anteriormente son motivo
parz reflexionar y tomar conciencia de 1la necesidad de comenzar &
trabajar en un proceso de mejoramiento de nuestrsa capacidad competitiva
¥ de negociacién en materia de transporte aérec internacional. Al mismo
tiempo, nos indican que la accién coordinada y conjunta de los paises
¥ las empresas de la regién ofrece mejores perspectivas que la accidn
individual o aislada. Es claro que existen grandes diferencias de orden
geopolitico y empresarial entre loe paises y las lineas aéreas. Partir
de este supuesto basico, que es reflejo de una realidad ingoeslayable,
eg la base fundamental para construir una comunidad de intereses
reciprocos en este campo.

En este esfuerzo conjunto deben rarticipar activamente autoridades
nacionales, operadores y organismos especializados, los cuales tienen
un campo de accidén y una esfera de influencia definida qQue, =in duda,
contribuird a alcanzar los objetivos descritos en el trabajo. La
Secretaria General se suma a ese esfuerzo conjunto.

Finalmente, la Secretaria General propone a los praises miembros
de la Asociacidén realizar, en el primer semestre de 1895, un seminario-
taller sobre las perspectivas de la aercnavegacidn comercial para la
proxima década. El1 propdésito del seminario taller serd rermitir 1la
reflexién profunda, libre de compromisos institucionales, sobre los
aspectos planteados en este documento y sobre otros que los raises ¢
los organismos especializados sugieran. Los resultades del encuentro
se publicaran como aporte para la definicién de una politica de
transporte aéreo regional, aque se pondrin a disposicién de los
Gobiernos y organismos especializados.



INTRODUCCION

En América Latina se viene intentando, desde hace mucho tiempo,
coordinar la politica aerocomercial de sus paises, sin que se haya
logrado un resultado satisfactorio hasta la fecha.

En esta tarea de convergencia regional, los paises han encontrado
diversas dificultades por 1la falta de criterios orientadores que
permitan adoptar un rumbo definido hacia el optimo aprovechamiento de
las oportunidades de desarrollo de este sector. Estas iniciativas de
convergencia han encontrado su principal escollo en ta inexistencila de
una politica aérea concreta al interior de lcs paises. Actualmente,
5610 Brasil y Chile dentro de la regidn ti=nen una politica
aerocomercial definida.

La realidad regional en materia de navegacién aérea, es que existe
un bajo trafico intrarregional en relacidn al trafice extrarregional.
La mayoria de los transportadores latinoamericanosg basan su
supervivencia fundamentalmente en el trafico extrarregional, ¥y eso &e
debe en gran parte a las politicas restrictivas gue contintan imperando
en la regidn, y que limitan las operaciones de los transportadores
locales en las rutas regionales.

Los problemas que aquejan a las compafiias aéreas de la regidn son
miltiples, grandes problemas de endeudamiento, pérdidas cuantiosas en
sus operaciones, enfrentar tarifas predatorias implementadas por
operadores extrarregionales, competencia desleal, etc. Los paises de
la regidén deben tomar conciencia de la dificil situacidén por la que
atraviesan sus lineas de bandera y de la necesidad de mejorar su
competitividad respecto de las grandes compafilias europeas  y
norteamericanas que operan rutas a América Latina. Asimisme, €5
necesarioc que a nivel de los Paises Miembros de ALADI, se analice la
posibilidad de favorecer el desarrcllo de los operadores de la region,
mediante una cconcertacidn regional de transporte acreo.

La posibilidad de encarar en forma ceomunitaria el desarrclloc del
transporte aéreo, esta sustentada en gue los problemas asrocomerciales
de los paises miembros son similares, por lo que sus solucliones se
podrian estudiar & implementar en forma conjunta. Ademds, gue existen
en la regién muchas afinidades latentes que se podrian aprovechar,
entre ellas, una comunidagd idiomatica, la idiosincrasia y la cercania
geografica, lo que sin duda deberia facilitar todeo intento de
armonizacidn de criterios con miras a una concertacidn aeroccomercial.







Capitulo I

EVOLYCION DEL TRANSPORTE AEREO
A NIVEL INTERNACIONAL

En la Conferencia de Chicago de 1944 se plantearon las primeras
directrices de la politica aerocomercial internacional. En este evento
se trataron multiples aspectos scobre materias aéreas con el propésito
de establecer las lineas generales para que la aviacién civil interna~
cional pudiese desenvolverse de manera segura y ordenada y que los
servicios internacionales de transporte aéreo se establecleran sobre
una base de igualdad de oportunidades, de seguridad, eficacia y econo-
mia. Sin embarge, uno de los méds importantes aspectos no pudo resol-
verse: el logro de un criterio uniforme para establecer la capacidad
de los servicios internacionales. Ello se debidé a qQue se plantearcn dos
posiciones totalmente opuestas que se sintetizan a continuacidén: una
de ellas, promovida por los EE.UJ, que defendia la absoluta libertad
para el desarrollo de los servicios de transporte aéreo internaciona-
les, es decir, que cada empresa fuera donde y cuantas veces quisiera
y la otra sostenida por el Reino Unido, que exigia un "orden en el
aire', que los serviclos aéreos tuvieran una regulacidn internacional
e incluso fueran controlados por un organisme de igual cardcter. Estas
resicicnes tan diferentes fueron finalmente contempladas de una forma
equidistante, con la firma del Convenic de Chicago de 1844 y docs
Acuerdos, el de Tréansite Aéreo Internaciconal y el de Transporte Aéreo
Internacional y ademds se acordd que lcs Estados canalizaran sus
negociaciones aerocnduticas por medio de acuerdos bilaterales.

El Acuerdo de Chicago., aparte de comprender numerosSas
disposiciones legales y reglamentarias, contiene algunos principios
fundamentales que las sustentan. Entre esteos elementos pueden
mencionarse los principios de scoberania de los Estados sobre el espacio
a&éreo dque cubre sus respectivos territorios; de igualdad de
oportunidades para realizar servicios de transporte aéreo; de
reciprocidad, que es fundamental en las negociaciones internacionales;
de defensa de los trdficos regionales; el de no discriminacidén, gue se
ha reafirmado en la Glitima década con el funcionamiento de los sistemas
computarizados de reservas que operan las lineas aéreas. Las normas del
Convenioc de Chicago, conjuntamente con los principios enunciados
antericrmente, han sido el marco normativo de la actividad durante méds
de 40 afios y atn siguen en vigencia.

En los Acuerdos de Tréansito Aéreo Internacional y de Transporte
Aereo Internacicnal se definieron las llamadas “"libertades del aire",
las cuales, complementariamente al principic de soberania, han

enmarcado el bilateralisme existente a partir de entonces y que en
buena parte aitn subsiste.

Las cinco libertades del aire son las siguientes:

1. El derecho de sobrevolar el territoric de un Estado extranjeroc sin
aterrizar.

SV

. El derecho de aterrizar para fines no comerciales.

[oh]

El derecho de desembarcar pasajeros, correc v carga embarcadog en

al territorioc del Estado cuya nacionalidad pusee }la aeronave o su
exprlotador.
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4. El derecho de embarcar pasajercs, correo ¥ carga destinados al
territorio del Estadc cuya nacionalidad posee la aeronave o Bu
exylotador.

5. El derecho de embarcar pasajeros, correo ¥ carga destinados al

territorico de cualquier otro Estado y el dereche de desembarcar

rasajeros, correo y carga procedentes de cualquiera de dichos
territorios. '

A esatos cinco derechos, generalmente 3e agrega en negociaciones
asrocomerciales el llamado " de sexta libertad”, que consiste en un
derecho de quinta libertad, con una escala en el territaoric de
nacionalidad de la aeronave o de su explotador. Sin embargo, es
importante acotar que este tréafico es habitualmente reconocido como una
préctica comercial que realizan comunmente las lineas aéreas, al
utilizar facilidades de conexifbn a través de su propio territorio.

El resultade de la Conferencia de Chicago de 1944 1llevd
naturalmente al bilateralismo, o sea la solucién internacional de los
problemas del sector mediante acuerdos bilaterales.

El contenido general de estos convenios estd dado por los
siguientes elementos:

1. Indicacidén de las libertades aerccomerciales que los Estados se
conceden reciprocamente,

|

Dispomiciones generales concernientes a la navegacién aérea,
conocidas habitualmente como “"cldausulas administrativas"”
{regimenes aeropcortuarico, migratoric, aduanero, certificaciones
de aeronavegabilidad de las aeronaves, idoneidad del personal,
asuntos impositivos, etc.), que complementan las indicadas en el
Convenic de Chicago.

5

3. Plan de rutas, habitualmente incorporado en el anexo del acuesrdo.

4. Indicacidén de las empresas aéreas autorizadas para explotar las
rutas.

5. Reglamentacidén de la capacidad gque debe sger ofrecida por las
empresas designadas, habitualmente conocidas como “cliusulas de
capacidad”.

8, Cuestiones tarifarias.

7. Disposiciones relativas a cooperacitn administrativa y régimen de

consultas peridodicas entrs autoridades de les paises involucrados,
asi como I6rmulas de solucidn de conflictos, generalmente
instrumentadas mediante arbitraje.



Capitulo 11

EVALUACION DE LA POLITICA AEREA EN EUROPA Y AMERICA

El bilateralismo gue rigid en el munde para la solucidn
internacional de log servicios aéreos comenzd a decaer a partir del
momento en que Estadoes Unidos dictd en 1878 su ley de desregulacion de
la aviacién civil. Hasta entonces, si bilen la existencia tanto del
Convenio de Chicago de 1944 y la estructura de la Asociacidén
Internacional del Transporte Aéreo (IATA) por un lado, como por otro
alguncs casos ailslados de acuerdos multilaterales (acuerdc sobre
charters de la Conferencia Furopea de Aviacién Civil v el Memorandum
de Entendimiento sobre el Atldntico Norte de 1982 entre dicha
Conferencia y EE.UU) han sido ejemplios de multilateralismo, no es menos
cierto que el mecanismo de los convenios bilaterales ha imperado en las
negeociaciones de cardcter internacional.

El comienzo de la etapa de “desregulacién' coincididé con un
importante wvuelco en la situacidn del transporte aéreo en la Unidn
Europea, al aprobarse en esta regidn varios "paguetes” de normas para
este sector que dotaron a la Comunidad de una pclitica aérea comin
basada en la liberalizacidédn progresiva de este servicio. A tal punto,
que 8¢ ha entendidc que loes traficos intracomunitarios seran
considerados como de “cabotaje', ¢ sea comoc domésticos, lo que hoy es
una realldad. Lo anterior replantea de manera profunda el sentido del
articule 7 del Convenic de Chicage de 1944, gue reserva el cabotaje a
las empresas del respectivo pais, y provoca la apertura de grandes
interrogantes en cuanto a las negociacicones que la Unidn BEuropea debers
efectuar en adelante con terceros paises.

1. Politica Aérea Europea

La politica aérea europea, cuvas fuentes primarias son el Tratado
de Roma y el Acta Unica de 1989, tiene por principal objetivo asegurar
los mejores servicios a los usuarios a través de la libre competencia.
Bajo esta perspectiva, el régimen de los servicios aéreocs estd sometido
al simple procedimiente de notificacién por parte de las empresas
aéreas, termindndose asi el poder discrecional del Estado en lo

relativo a lg eleccién de la o las empresas v lag condiciones de log

gerviciop.

Los principales aspectos de la orientacidén comunitaria son:

1. En materia de Registro de Aeronaves, el principio comunitario
reemplaza al principic de ciudadanisa de 1los propietarios de
aeronaves.

2. Los Estados miembros pueden impedir a empresas de otros paises

comunitarios el acceso a sus rutas internas sclo por excepcién,

durante un tiempo limitado y siempre sin distinciones basadas en
nacionalidad.

3. Los Estados comunitarics permiten a las empresas aéreas
comunitarias ejercer derechos de trafico en las rutas internas de
la Comunidad. Podrdn sin embargo actuar de modo diferente, dentro
de <cliertos mdrgenes, en los casos de graves problemas de
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seguridad, de congestién aeroportuaria o en rutas aéreas, etc.

Estas limitaciones no pueden implicar discriminaciones en base a
nacicnalidad o identidad de la empresa.

4, La potestad temporal de los Estados miembros deberad evitar lés
abusos de competencia y deberd coordinar y regular las ofertas de
capacidad.

5. Libertad de wvuelos ''charters” dentro de las normas de libre
competencia.

6. Régimen de libertad tarifaria mediante una politica que responda

a los impulscs de competencia de libre mercado. Esta libertad
supone, sin embargo, gue los Estados tienen la facultad de exigir
las tarifas 24 horas antes de entrar en vigor, con la scla
limitacién de que dichas tarifas no sean demasiado altas ¢ bajas,
an cuyo casc podrdn ordenar su anulacidén o suspender posteriores
modificaciones,

7. El principio de propiedad sustancial y control efectivo de las

empresas acreasz puede verse modificado por la probable fusidn de
alguna de ellas, pero el articulo 4, parrafo 23 del Reglamento
(CEE) Nro. 2407/92 sobre concegidn de licencias a compafiias aéreas
lo mantiene de modo claro y categédrico, sin perjuicioco de los
acuerdos y convenios en los gque la Unidn Europea sea parte. El
tema de la propledad sustancial y control efectivo de las lineas
aéreas es vertebral para el enfoaue de cualquier aspecto o base
relitica de transporte agrec en un pais o conjunto de paises.

Bs importante destacar due, deblido a due durante mucho tiempo
Buropa carecid de una politica comun en materia de serviclios aerecs
internacionales, las empresas de terceros paises han obtenido a través
del tiempo dentro de la Unidén EBuropea importantes derechos de 5Sta.
libertad mediasnte los acuerdos bilaterales. Por ende, pueden
transportar sus pasajercs entre variocs puntos del continente europeoc
v competlir con las empresas comunitarise que operan las micmas rutas.
Esta realidad plantea un problema de dificil solucidn ante la
ampliacién del concepto de “cabotaje” para extenderlce a todo el
territoric comunitarico, con lag eventuales modificaciones a los
acuerdos bilaterales existentes.

En esta =2ituacidn entre Unidn Europea/Terceros palses subsiste una
cuestién no menos compleja, como e la de establecer si las futuras
negociaciones de los paises miembros se efectuaran como hasta ahora o
ser&an llevadas por la misma Unidén Buropea en todos loces casos. 3¢ ha
reconocide que los intereses de la Unidn Europea nc implican
necesariamente, que en todos los casos, sea esta utltima la que deba
conducir las negociaciones. Es méds, en clertos cascos se autorizard a
los Estadeos miembros a negociar los acuerdos bilatersles con terceros
paises, &1 bien existe la manifiesta tendencia a entender que, €n
principic, la Unidén Europea lleva la responsabkilidad de formular una
politica aérea internacional y gque las negociaciones con terceros
paises no pueden realizarse sin su participacidn.



Una politica adecuada en este sentido, cuyo obhjetivo es asegurar
los interemses de la propis Unidén Eurores, consistiria en que esta
Gltima asumiersa la responsabilidad de todos los acuerdos, pero tuviera
8 su vez la potested para autorizar, en algunos csesoz, a un Estado
mlembro interesado en negoclar & nivel billaterel, con la condicién de
que éste prevea una coordinacidén en el plano comunitario.

Otro aspecto lmportante que se presenta en la politicae aérea
europea eg la situacidn creada como consecuencia de la disolucidn de
lz antigua Unidn Boviética. Cada uno de los Estados que la integraban
e2stdn organizandc sus intereses serocomercilales, aungue por ahora ls
Federacidn Rusa mantiene la primacia en este asunto. Esta situacién y
la creacidn de nuevas lineas aéreas en estos nuevos paises plantea, =in
duda, la necesidad de una revisién general de la politica aérea del
continente, méds atn teniendo en cuentsa que las economias de casi todos
ellos han dejado el campo soclalista.

2. Politica Aérea en EE_UU

El proceso desregulador aplicado en este pais & partir de 1978
tuvo su primera exXpresién con la eliminaciédn de las restricciones en
la industria de la aviacidn civil. Uno de los principales objetivos de
esta orientacidn politica fue la promocidén de la competencia en el
transporte aéreo, en base a la eliminacién del control de las tarifas
Yy rutas por parte del Gobierno. De esta forma se buscd incentivar el
surgimiento de muchas nuevas empresas aéreas y favorecer a los
consumidores con tarifaes més bajas, como resultado de una competencia
mas amplia. Sin embargo, la realidad fue que las mds importantes linesas
rapidamente colocaron fuera de los mercados ¢ consolidaron el nGmero
de nuevas compafiias. Un balance de los primeros diez afios del procesc
degregulador en EE.UU indica que la industria del transporte aérec se
hallaba ain més concentrada que en 1978. Esta situacién se mantiene en
la actualidad con tres empresas dominantes, United, American y Delta.

Este proceso desregulador tuvo ademas otros efectos
significativos, uno de los cuales fue la aparicién vy desarrollo de los
"hubs”, o sea aeropuertcs dominadecs por una o dos empresas, debido a
la gran cantidad de vuelos en ellos operados por las mismas. Estos
sistemas de "hubs" o centros de reunién modificaron sustancialmente el
panorama internacional, permitiende a las lineas aéreas norteamericanas
ser autosuficientes para generar el tréafico desde y hacia territorio
norteamericano. Esta situacién de franca wventaja de las lineas
norteamericanas respecto de las de otros paises, se incrementd con los
creclientes programas de promocién de ‘“viajerce frecuentes” y el
desarrollo de los Sistemas Computarizados de Reservas, los cuales se
han convertido en un poderoso instrumento verdaderamente revolucionario
del transporte aéreo internacional en todo lo que es la planificacién,

comeypcializacién y distribucidén de los productcs ofrecidos por el
mercado aerocomercial.

La trascendsncia de los sistemas Computarizados de Reservas esta
demostrada por el evidente interés en su regulacidén Juridica
internacional, a través de normas de conducta. En tal sentido, la
Conferencia Europea de Aviacién Civil puso sn vigencia un Cédigo de
Conducta para el funcionamiento de estos sistemas en 1989 en el
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territorio de todos los paises europeos; la misma Organizacién de
Aviaciébn Civil Internacional {DACI), a través de =u Consejo, aprobé en
diciembre de 1951 un cédigo de caracteristicas similares, a la vez que
insta a los Estados que la integran a adoptarlo en sus legislaciones
internas. Todo ello, a fin de impedir que mediante estos sistemas se
produzcan irregularidades en perjuicio de la sana competencia, va gque

el operador del sistema puede fécilmente manipularlo para favorecer
ciertos vuelos.

La orientacidén politica norteamericana viene presionando ademas,
en todo el mundo, para un cambio sustancial en la forma de negociar los
intereses aerocomerciales, a fin de que el bilateralismo deje pasc a
convenios multilaterales. Esto puede facilitarse en razdon de 1la
politica europea, si bien todavia no es fécil predecir si habrid de
producirse tal cambio, en razén de la evoluciédn del sBistema de
transporte aérec mundial, caracterizado por una fuerte recesién y la
dificultad de muchos paises para soslayar cuestiones propias de
nacicnalidades y prestigics aercnduticos.

En abril de 1998 se dictd en EE.UU ia Ley Puablica 103-13, por la
que se cred una Comisidn Naciocnal con el objeto de investigar, estudiar
vy recomendar politicas relativas a la estabilidad financiera vy
competitividad futura de la industria aérea y espacial de ese pais.

Esta Comisidn organizé su trabajo en base a los siguientes tres
principios fundamentales:

al El sistema de transporte de EE.UU debe =er eficiente v
tecnolégicamente superior;

b) El s=siptema de transporte de EE.UU debe tener 1la capacidad
financiera para responder a los cambios que se le presente;

c) El sistema de transporte de EE.UU debe movilizar eficientemente
a personas, bienes y servicios a todos los mercados, donde quiera
que ellos existan.

Las conclusiones elevadas por esta Comisidn abarcaron muy variados
aspectos del transporte aéreo, todos los cuales inciden de un modo u
otro en el continuo desarrcllo de esta industria. Entre las principales
recomendaciones, cabe destacar: :

aj Debe modificarse el actual bilateralismo para lograr convenios
maltinacionales de cardcter liberal, gue permitan a las empresas
aéreas estadounidenses superar el sistema internacional de
intercambic de derechos de trdfico, el cual resulta proteccionista
y arcaico y en definitiva perjudica la expansién y la mayor
competitividad de dichas empresas.

b) Recomienda modificar la legislacién aerondutica federal para
permitir que los extranjeros puedan adguirir hasta un 49% del
capital con derecho a .voto de las lineas aéreas norteamericanas,
aunque condicionado a:

- gue sl convenio con el pais del inversionista sea liberal y
no proteccionista.
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- Que haya derechos de adquisicién reciprocos para las empresas
estadounidenses.

- que los inversionistas no sean entidades estatales.

- que la inversién promueva € incentive el desarrocllo de un
régimen liberal mundial en el funcionamientc de los gservicios
aéreos internacionales.

8in duda gue estas recomendaciones dan ciertas pautas a los paises
latinoamericanocs frente a la necesidad de mejorar sus servicios de
prasajeros y cargsa.

No obstante las reflexiones anteriores, se vislumbran elementos
que permiten pensar en un ciertoc vuelce de la politica norteamericana
hacia el pragmatismo antes que mantenerse en el dogma del
multilateralismo liberal. Lo anterior, debido a que recientemente, en
octubre de 1993, EE.UU y Alemania firmaron un nueve convenio bilateral
en €l cual se acordé mantener la capacidad convenida hasta entonces por
ambos paises. Este acuerdo, llamadoc “"bilateral transitorioc”, tendréd
vigencia durante cuatro afios y en é1 Alemania obtuvo nuevos derechos
aerocomerciales para servir 25 puntos en EE._UU,

Este cambio de actitud también se observa en los comentarics de
funcionarios del sector, quienes se refieren a la politica de "cielos
abiertos"” como un propésito a largo plazo, en tanto que es conveniente
por ahora flexibllizar esta orientacién con ciertos criterios
pragmaticos, y cuyo ejemplo de ello es el reciente convenio germano-
norteamericano.

3. La Politica Aérea en América Latina

En esta regidn del continente americano hace mucho tiempo que =se
viene intentando coordinar la politica aerocomercial de sus paises, sin
due 82e haya logrado un resultadc satisfactoric hasta la fecha.
Organiemos publicos y privados, lineas aéreas, etc., no han obtenido
hasta ahora una solucién continental orgénica vy sistemdtica qQue permita
responder con inteligencia a los actuales desafios de la industria en
el plano mundial. El principal obstdculo ha sido la falta de intereses

arménicos entre losg Estados de la regién.

El primer pasoc importante en materia de integracién Juridica se
debe a la Asociacién Latinoamericana de Derecho Aerondutico v Espacial,
entidad fundada en 1960 en Buenoe Aires, que a través del tiempo
elaboré, en sucesivas versionee, un Proyecto de Cédigo Aerondutico
Latinoamericano. La ultima versidén de este provecto eae entregd a la
Comisidén Latinoamericana de Aviacién Civil en 1986, para que sirviera
de base para uniformar la legislacién especifica en 1la regldédn. K1
principal valor de este documento reside no solo en el sistema
utilizado para concretarlo, ya que supone la sintesis del pensaniento
de los juristas latinoamericanos -cads parte del proyecto e discutid
en numerosas reuniones en las que participaron especialistas de todos
los paises de la regién-, sino en que ha servido de fuente de consulta
y de uniformidad legislativa, en razén de Que cuandd algunos paises
modificaron sus leyes internas {Uruguay, Ecuador, Belivia, Paraguay,
por ejemplo) tuvieron especialmente en cuenta su articulado.
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El proceso integracionista mas avanzado an este sentido es el

producido dentreo del Acuerdo de Cartagena, gque componen Bolivia,
Colombia, Ecuador, Perti v Venezuela. Dentro de este dmbito subregional
la Decisién 297 de.junio de 1981, y la Decisién 320 de junio de 1992
ofrecen un irteresante campo de andlisis sobre el tema. Los Principales

aspectos que conforman la politica aérea actual del Pacto Andino, son
los siguientes:

1.

s

Los Paises Miembros han establecido un régimen de libre ejercicio
de derechos aerocomerciales de 32, 48 y B2 libertad para sus
servicios aéreos regulares y no regulares de pasajeros, carga y
correo, efectuados dentro de la Subregién: En lo que hace a vuelos
extrarregionales cumplidos entre paises-de la Subregién y terceros
Estados, se habia fijado la fecha del:31'de diciembre de 199% para
la concesidén de los mismos por parte de los Paises Miembros. Sin
embargo, es importante aclarar que @l no cumplimiento de esta
fecha por parte de los Paises Miembros no significsba que 1los
derechos de Sta. libertad extrarregionales se otorgarian en forma
automatica después de vencido el plazo.

Deberédn revisarse los acuerdos bilaterales u otros acuerdos
administrativos existentes, para adecuarles a la citada
orientacion politica, con objeto de asegurar una sana competencia
y la calidad y eficiencia de los servicios aéreos.

2e reducen los requisitos para autorizar a las lineas aéreas de
los Paises Miembros a efectuar servicios aéreos en la Subregicn
y 8e dispone la aplicacién del principic de "miltirple
designacion”, o sea que cada Estado podrid designar mas de una
empresa para efectuar servicios aéreos internacicnales. En cuanto
a la propiedad sustancial y control efectivo de estas empresas,

sin embargo, la citads Decisidn 320 introdujo una variante
flexibilizadora, ya gque entlende como ewmpresase nacionales
susceptibles de ser deslgnadae a aguéllas "legalmente constituidas
en el Peie Miembro designante”, lo gue desde el punto de vista
Juridico internacional ofrece disimiles interpretaciones. En
efecto, en todos loe paises lae empresas aéreas extranjeras deben
constituirge legslmente en lag formas prescritas por las
respectivas legislaciones para poder operar. Por lo anterior es
valido preguntarese, teniendo en cuenta ese concepto, si dentro del
migmo pueden incluirse a dichas empresas extranjeras. En este
gentlido, la solucidén de la Decisidn 320 ofrece interrogantes en
&£l ambite Jjuridico, incluso con relacién a las empresss de los
propios Paises Miembros.

oe cred el Comité Andino de Autoridades Aercnduticas, a fin de
velar por el cumplimiento v aplicacidn integral de esta politica,
integrado por los responsables de la aerondutica civil de cada
Pais Miembro, al gue se le asignaron funciones en tal sentido.

En meteria tarifaria, se aplica el principic del pais de origenz
lo gue supone una mayvor libertad en este campo, en tanto que prevée
la adopcidin de medidas orientadas = prevenir o corregir las
digtorsiones generadas por la competencia desleal en  los
seYvicios.



_ll_

La evolucidn de esta nueva orientacidn aerondutica en los cinco
paieces andinos no ha sido igual para todoe ellos. Es asi como ha
resultado beneficiosa para Colombia v Venezuels, que por su parte
firmaron en mayc de 1991 un acuerdo sobre transporte acéreo, &l que
sigue en lineas generamles la politica comunitaria andina, ya que
egstablece: '

&) Libertad de operaciones entre todos los puntcs abiertos al tratico
internacional situados en ambos paises;

b)) El princirico de maltiple designacién, sin limitaciones de
capacidad para las empresas cuya propledad sustancial y coentrol

efective pertenezcan a los respectivos nacionales, con lo que
torna mids riguroso este Ultimo;

c) Un amplio intercamblio del derecho aerocomercial de 52 libertad,
incluso "més alld” de los respectivos territorioce;

d) Aplicacién del principio del pais de origen en materia tarifaria.

Este acuerdo colombo-venezolano ha producido importantes ventajas
para el transporte aéreo entre ambos paises y ha aumentado la
frecuencia de los aservicios de pasajeros y carga, haciéndcolos més

eficientes. Sin embargo, en el resto de la Subregién, el desarrollo no
ha sido idéntico.

No obstante, es importante reconocer que el Acuerde de Cartagena
ha dado un paso muy significativo no s6lo en la flexibilizacién del
transporte aéreo subregional, s8ino como ejemplo para determinar una
politica aérea que propenda a la integracién.

Colombia, México y Venezuela, dentro del marco de concertacidn
politica del Grupo de los Tree, procuran la cooperacidn e integracién
de los tres palises entre si y con Centro América vy E1l Caribe, a través
de politicas de libre acceso en las &reas de energia, comercio,
industria, finanzas, transporte, asuntos culturales y turismo.

En el area del transporte aéreo, sl Grupo de los Tres ha acordado
profundizar la integracién a través de los convenios bilaterales,
habiendo asumido los paises miembros el compromiso de buscar un
instrumento iddéneo que conlleve al libre acceso en el mercado del
transporte aéreo. Asimismo, se busca la revitalizacidn de los convenios
bilaterales, ol desarrollo de la industria aerondutica, el mejoramiento
de aeropuertos, la capacitacién de los recursos humanoce y el incremento
de la particlpacidén del sector privado en el sector.

Finalmente en el Tratado de Asuncién, no existe cldusula alguna
relativa al transporte aéreo. En este sentido, se han realizado algunas
reuniones tendientes a analizar férmulas vinculadas con este sector,
pero lo Gnico que se logrdé hasta el momento es establecer una tarifa
aérea turistica de promocién para los cuatro paises integrantee del
Tratado, llamada "Mercosur Air Pass". A pesar de ello, tampoco esta
tarifa ha sido utilizada de manera destacable, en general porgue a las
empreaas respectivas les conviene mds aplicar sus propias tarifas, va
que en los tramos correspondientes resultan mds altas que aguella.
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Otro elemento importante en relacidn al Mercosur, es que Brasil
ha manifestado sus reéservas para tratar el tema del transporte aéreo
dentro del marco de este esquema subregional, esencialmente ror las
desproporciones existentes entre los respectivos mercados aéreos vy las
aerolineas. A ello se suma la situacién originada por las
pPrivatizaciones de estas Ultimas y la presencia de transportadores
extrarregionales en las mismas.

De lo expuesto hasta aqui se observa que han habido intentos de
convergencia en algunos esquemas subregionales. Sin embargo, atn
individualmente, los paises de la regién encuentran dificultades para
adoptar un rumbo definido en esta materia, con objeto de lograr un

mayor aprovechamiento de las oportunidades de desarrolloc de su
transporte aéreo.

Para finalizar este capitulo, es importante destacar que el Gnico
pais latinoamericano que ha abierto su mercadeo aéreo ha sido Chile,
logrando una verdadera liberalizacién del transporte aéreo chileno,
desburocratizando 1la intervencién del Estado, facilitando las
operaciones aéreas y de apoyo, entre otras. En este pais la aviacién
comercial se rige por el D.L Nro. 2.564, que lleva algo més de 13 afios
de aplicacién. Esta ley aerocomercial establece como regla general una
reciprocidad amplia, es decir, Chile ofrece cielos abiertos a las
empreésas extranjeras, pero a condicién de que 8se ofrezca el derecho
equivalente a las empresas chilsnas en los demds paises. S8i esa
condiecion no se cumple, la ley contempla un estatuto de excepcién,
arlicandose en ese caso la reciprocidad efsctiva.




Capitulo III

SITUACION DE LAS PRINCIPALES LINEAS AEREAS

El estado de 1las compsfiias al igual que 1la situacion del
transporte aérec mundial, no es buena. Segin la Asgociacidén del
Transporte Aéreo Internacional (IATA) las pérdidas netas conjuntas de
los eservicios internacionales regulares en el periodo 1990-1992
ascendieron a US$ 11.500 millonee. Esta cantidad es superior a todos
los beneficios netos que se registraron en toda sua historia. Las
principales causas, entre otras han sido: la recesion econémica en los
prailses desarrollados, una politica aéres inestable en ciertas regiones,
guerras tarifarias, sobrecferta de capacidad, altos costos operativos,
mal manejo gerencial, etc.

A continuacidén se analiza el estado de las compalfiia
regiones gecgraficas:

aéreas por

(]

1. Furopa

Actualmente la mayoria de las compafiias de aviacidén eurcpeas,
muchas de las cuales son de propiedad de sus respectivos Hstados,
sufren una grave crisis financiera. Easta situacién plantea la necesidad
de que los paises resuelvan continuar ¢ no apoyando financieramente a
dichas empresas deficitarias. Al respecto, muchas opiniones en el
amblito de la Unidén Europea se manifiestan en el sentido de gque las
aerolineas deben ser autocsuficientes y que ello debe lograrse dentro
de los criterios de politica aérea trazados.

No obstante, es importante mencionar el casc de Air France, cuyo
anterior presidente renuncidé cuando el Gobierno rechazé su plan de
accldn encaminado a paliar las fusrtes pérdidas de la empresa, con
medidas tales como la de despedir a 4.000 de sus 80.000 empleados.
Graves disturbios sociales y sindicales mantuvieron inactivos durante
varios dias los aeropusrtos franceses. Ll Gobiernc francés ests
analizando otra clase de soluciones que no incluyan despidos masivos.

Otro caso significativo es el de Iberia, a la cual el Gobierno
espafiol entregé hace dos afios la cantidad de US$1.200 millones para
paliar sus fuertes pérdidas, aunque de acuerdo con la autorizacidn de
la Comisidén Europea, dicha ayuda se daba por esa Unica vez. Sin
embargo, el actual comisario europeo del sector, ha expresado opiniones
favorables a que el Estado Espafiol acuda una vez mas en ayuda de s=u
principal compafiia adrea, ante el pedido de esta ultima, debido a que
las “"circunstancias han cambiado". Esta eventual autorizacidén de 1la
Unidn Europea seria incoherente con la base misma de la orientacidén
politica que ella viene aplicando. Sin embargo, en el ejemplo de Iberia
s€ observa claramente la posicién de los Gobiernos europeos, en el
sentido de no dejar caer sus lineas adreas.

For lo visto, seré necesario que los Gobiernos suropeos golucionen
el dilema de si permitirdn o no el colapso de sus empresas aéreas,
representando una pérdida importante de prestigio unido a traumidticas

consecuencias sociales, o si seguird imperando el subsidic estatal a
sus regpectivas empresas.
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En proyectos de convergencia, hay cuatro lineas que vienen
trabajando activamente para encontrar férmulas de integracién: se trata
de Bwissair, SAS, KLM y Austrian Airliines, lae que & través del
proyecto llamado “"Alcdzar” intentan lograr una alianza gque les
permitiré un mayor desarrcllo y competitividad.

Un aspecto de gran importancia gque estd relacionadoc con la
situacién de las lineas &séress y gue en clerta medida produce un
contexto sin dudae condiclonante, es el de congestidén aeroportuaria. En
efecto, las operaciones de muchos aeropuertos y rutas aéreas europeas
estan realmente saturadas, lo qQue ha obligado a regular los 1lamados
"slots” o “"franjas horarias”. Dado que este tema posee un especial
valor econdmico, la Comisién dictd el Reglamento Nro. 95 en enero de
1853, por el cual el funcionamiento y asignacion de estas franjas

horarias debe hacerse en base a criterioes de transparencia y no
digcriminacidén.

Por cierto que no todas las grandes compafiias europeas se
encuentran en grave situacion financiera, ya que British Airways viene
reportande beneficios, en tanto que Lufthansa considera que el afio
proximo habra de superar el déficit de los Gltimos ejercicios. Uno de
los criterice que se viene manifestando en el seno de la Unidn Europea
ez el de la probabilidad de que el conjunto de todas las empressas
actuales termine concentrandose, en forma similar a la estadounidense,
en tres o cuatro grandes compafiias, cuyos principales liderazgos
estarian a cargo de Lufthansa, British Airways y Air France. G3in
embargo, e3 muy prematuro sostener esta posibilidad, ya que para ellec
deberan superarse sensibles situaciones étnicas, sociales y nacionales.

2. Estados Unidos

La empresa aérea norteamericana gufre un grave estado general
debido a miltiples causas, entre ellas las siguientes:

a) Se 1llegd a un serio nivel de endeudamiento, con motivo de la
recesidén econdémica en los paises industrializados, con una
acumulacién de casi US$ 35.000 millones en pasivos financieros;

b) La concentracién del mercado en pocas lineas aéreas hizo que casi
todas las empresas creadas a partir del proceso de desregulacidn
cesaran o fueran absorbidas por unas pocas, con lo cual el 91% del
trafico estd en manos de s6lo siete compafiias y de éstas, las
primeras cuatro controlan el 67% del total;

c) Grave nivel de desocupaclodn;

d) La legislacién norteamericana en materia de qgquiebras permite
continuar con las operaciones bajo control judicial durante cie?to
tiempo, habiéndose recurrido a este procedimiento en varias
ocasiones, lo que en definitiva no favorece un desarrollo arménico

del mercadeo;

®) la disminucién de los gastos de defensa, le gue produjo una
evidente retraccidén en las entregas de aeronaves modernas y una
sensible merma en los servicios de transporte;
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) Cancelacién de ordenes de compra por parte de las compafiias de
aviacidén v la existencia de muchas aeronaves paradas.

Durante muchos afios y en virtud de expresas disposiciones legales,
las lineas aéreas norteamericanas no pudieron celebrar ciertos acuerdos
comerciales con otras compafiias porque se entendid que ello podia
llevar a la formacién de monopolios en rutas. Mientras en BEuropa ¥y
América Latina proliferaron estos convenlos, contratos de "pool” y
otres, en EE.UU no pudieron firmarlos por los motivos antes expuestos.

Como consecuencia del proceso desregulatorio, se ha pensado en el
aumentc de la participacién accionaria extranjera hasta un 49%.
Asimismo, que se pongan en prdctica ciertos convenics que permitan
formas modernas de cooperacidn interempresarial. Este es &l caso del
acuerdo bilateral germano-norteamericano que permite a Lufthansa y
United duplicar las conexiones que tienen autorizadas durante el primer
afilo de vigencia del acuerdo.

Como resultado de una combinacién de reduccidn de costos ¥ mejora
de porcentajes de operacién, algunas aerolineas norteamericanas han
reportado indicios de mejoras en sus situaciones financieras. Informes
periodisticos sefialan que United obtuvo una ganancia neta de US$ 149
millones en el tercer cuatrimestre del afio rasado, contra sdéle U33 6
millones de igual periodo del afioc 1992. Delta Air Lines lecgré superar
una pérdida de US$ 712 millones y obtener un beneficio de USs 80
millones, en el mismo cuatrimestre. También American y Northwest han
reportado mejoras financieras.

Los principales ejecutivos de las empresas aéreas estédn lejos de
considerar que estas cifras son el comienzo de un preriocdo de mayor
estabilidad de la industria. Lo cierto es que la gravedad de la
gituaciébn general se mantiene, aumentada ror los prcblemas de
infraestructura y congestion aeroportuaria, '

Lae compafiias aéreas estadounidenses han redido ayuda de distinta
indole a su Gobierno con objeto de superar esta crisis, por lo que
éste, segin se menciond anteriormente, ha designado una Comisién para
que estudie la situacién y proponga las medidas necesarias.

3. Lejano Oriente Y Sudeste Asidtico

Este ez el tinico sector geografico en el que el crecimientc del
trafico aérec sigue unido a una situacién floreciente de sus lineas
aéreas. Los crecientes problemas econbémicos, competitivos, ambientales
vy regionales sufridos por las mismas las ha 1levado a tomar un papel
miée activo en el ambito de la politica aérea, procurandc el apoyo de
sus respectivos gobiernos para conseguir un intercambic mds equilibrado
de derechos aerocomerciales con los paises de fuera de esa regidn.
Asimismo, la mayoria de sus empresas cuentan con flotas modernas, alto
indice de ocupracién y afinados ¢riterios de conduccidn empresarisal,

tres elementos qgue les han permitido obtener una constante pogicidén de
liderazgo. '
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Singapore Airlines, Pakistan Internaticnal, Malaysian Airlines,
Thai International, Korean Alr, Cathay Pacific, ademds de las empressas
japonesas, constituyen entre otras, ese selecto grupo de compafiias
aéreas con envidiable estado de desarrolle y crecimiento. Las
condiciones generales de la mayoria de esos paises, un bajo nivel de
salarios y la idoneidad gerencial en el manejo de sus compafiias, son
factores gque han facilitado, entre otros, dicha situacién.

4. America Latina

La situacidn de las compafiias aéreas en el ambitc latincamericanc
&8 bastante heterogénea y hasta confuss. Una breve descripcién de su
estado, es la siguiente:

a) En Centrcamérica ge ha venido desarrollande Gltimamente un proceso
de integracién entre lineas aéreas, en base a la gestidtn de la
compafiia TACA, que incluye a otras del istmo y que no scolo ha ra-
cionalizado la utilizacién de rutas y servicios entre todas ellas,
sino que al parecer estd logrando buenos resultades econdmicos.

b} Dentrc de la ALADI, es importante analizar la situacidn de México,
pais en el cual sus dos principales compafiias, Aeroméxico y
Mexicana de Aviacidn, fueron privatizadas y la primera absorbid
a la segunda, con lo cual mantiene una importante posicién, no
solc en el mercado interno sino también en el internacional.
Ademds, participa de la privatizacidn de Aeroperi en un porcentaje
accionario importante.

c) La situacién en Ecuador es grave, debido a que la compafiia
Ecuatoriana, de propiledad estatal, suspendié sus serviciocs ante
su pésimo estado financiero.

ad) Varig es una de las empresas mds importantes de la regidn, va sea
por sus servicios domésticos como por los internacionales. 5in
perjuicic de sufrir también ciertos problemas de carécter
financiero, es la tunica que tiene posibilidades concretas de
superar la coyuntura actual de dificultades mds airosamente. Sin
duda que en esto contribuye su importante mercado aerocomercial
internc, caracterizado por un enorme territorio en el cual la
comunicacién aérea es vital, asi como por una agresiva politica
comercial y un manejo gerencial satisfactorio.

e) Venezuela posee cuatro empresas, de las cuales 246lo una,
Aeropostal, se mantiene bajo la propiedad del Estado venezclano,
aungue su proceso de privatlzacién estd avanzado. Viaea fue
adgquirida en un porcentaje del 46% por la empresa espaficla Iberia,
como consecuencia de su privatizacién. Las otras dos, Avensa y
Servivensa siempre estuvieron en poder del sector privado.

Debido a 1a dificil situacidén por la que atraviesa Viasa, acrecen-
tada por el grave estado de Iberia, es que la empresa venezolana
ha tomade diversas acciones tendientes a su recuperacidn econdmi-
ca, tales como la reposicién de capital hecha por los accionistas
correspondiente a los afios 1991-1992 y la proyeccidn del afio 1994
para lograr una situacién de eguilibrio desde el punto de vista
operacional.
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£) Chile es el tnico pais que desde hace muchos afics, viene aplicando
una politica en términos generales, de abierta flexibilizacidn.
Lan Chile y Ladeco han tenido problemas como consecuencia del
fuerte embate competitivo de las empresas norteamericanas que
operan rutas internacionales a Santiago, caracterizado
especialmente por sus niveles tarifarios. Esto ha hecho que el
Gobiernc chileno tome medidas para evitar las llamadas 'practicas
predatorias"” en perjuiclic de sus empresas de bandera, con lo gque
se ha debido restringir aquella politica de "'clelos ablertos” ante
la posibilidad de que ello produjera las gquiebras de las mismas.

E) Las principales empresas de Bolivia, Paraguay v Uruguay: Lloyd
Aéreo Boliviano, Lineas Aéreas Paraguayas vy Pluna,
respectivamente, se encusntran en procesc de privatizacidn.

h) En Colombia, lo servicios internacionales siguen liderados por
Avianca, gue siempre pertenecid a capital privadc. Esta empresa
ha venido superando algunas dificultades similares a sus homdélogas
de la regidén, en base principalmente a recortes de gastos,
modernizacién de su flota, una administracidén estricta y a una
eficiente conduccién gerencial.

i} Aerolineas Argentinas estd conducida por Iberia, y dada 1la
propiedad estatal de esta Gltima se ha producido un fendmeno
curioso ya gue una empresa del Estade, de un tercer pais, fue
beneficiaria de la privatizacién de la compafiia. A pesar de qus
el traspasc de la compafiia argentina se hizo sin deuwdaes (el Estado
argentino absorbid los US$ 700 millones de pasivos), la actual
gestidn egpaficla sigue teniendo grandes dificultades financieras
¥y operativas, por lo gque ha solicitado al Gobiesrno argentino una
ayuda econdmica de US$ 250 millones a lc que este Ultimo se ha
negado. Aerolineas Argentinas estid pasando por una situacidn muy
delicada, agravada por el estado de situacién de Iberia.

Una observacién interesante que se puede hacer en relacidn a esta
sintesis del estado general de las compafiias aéreas latinoamericanas,
€8 que en casl todos los paises se aplica el principio de miltiple

degignacidén en materia de transporte de pasajeros. En efecto, con
excepcidn de Argentina, Bolivia y Paraguay, en los restantes existen

al menos dos compafiias aéreas gue realizan servicios internacionales
de pasajeros.







Capitulo IV

INICIATIVAS QUE SE ESTAN DESARROLLANDO PARA MEJORAR LA SITUACION
DE LAS LINEAS AEREAS LATINOAMERICANAS

Todas las empresas importantes de América Latina son miembros de
la Asociacién Internacional del Transporte Aérec Latinoamericano
(AITAL), 1la que desde hace muche tiempo viene ocupandose de la
egvolucidén de la actividad en la regi6tn y promoviendo férmulas de
politica aérea en defensa de sus asociadas.

Idéntica actitud expresa la Comisién Latinoamericana de Aviacién
Civil (CLAC), entidad gubernamental que nuclea a las direcciones de
aviacidén civil del continente, cuyas resoluciones y recomendaciones a
sus Estados Miembros en el lapso de sus 20 afios de existencia,
conforman un importante conjunto de opiniones sobre todos los temas que
hacen al desarrolleo de la actividad.

Con el objeto de proteger a sus asociadas, AITAL viene reclamando
acciones mé&s firmes respecto de la competencia ejercida por las
compafiias aéreas norteamericanas, catalogdndola como perjudicial por
la prédctica de férmulas tarifarias predatorias gque lesionan el
principio de sana competencia. En este sentido, y partiendo de la base
de gque tanto la Unién Europea como los Estados Unidos vienen
desarrollando acciones intensas en defensa de sus aerolineas de
bandera, se pregunta si no es tiempo ya para que las autoridades de la

region hagan lo mismo. Estima AITAL que sea cual fuere el mecanismo a
adoptarse, sues empresas aéreas miembros requieren inmediato apove de
sus goblernos, por cuanto de esto depende . su respectiva supervivencia.

Las lineas aéreas de los Paises Miembros del Acuerdo de Cartagena
han realizado, con la convocatoria y coordinacién de la Junta del
citado Acuerdo, dos reuniones a fines del afio pasado. En e=stos eventos
se fijeron algunos objetivos prioritariocs:

- Analizar los problemas que dificultan y encarecen sus operaciones
- e impiden wuna competencia equitativa frente a empresas
extragubregionales:; '

- Evaluar ei cumplimiento y desarrollo de las acciones y mecanismos
establecidos en las Decisiones 297 y 320 del Acuerdo de Cartagena:
examinar los efectos que la liberacién del transporte aéreo ha
producido a las compafiias subregionales y proponer soluciones
factibles a través de los procedimientos comunitarios.

En estas reuniones se discutieron rrincipalmente los siguientes
temas: : '

- Presencia de trangportadores de terceros paises en la subregidn
que ejercen derechos de Sta. libertad, provocando un desequilibrio
en el mercado en razdn de un exceso de oferta de capacidad;

La aparicién de empresas en estado precaric que han obtenido
permisos opersativos y que a través de tarifas predatorias,
saturacion de rutas y frecuencias, han provocado una distorsién
de la competencia;
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La necesidad_de aplicar rigurosamente las normas comunitarias, =
las que consideran por encima de loa acuerdos bilaterales, a fin
de hacer realidad la politica de "cielos abiertos";

Iios costos de combustible, arancelarios v fiscales, que afectan

la estructura general de los costos operativos de las empresas
respectivas.

Como resultade de estas reuniones se acordd lo siguiente:

a) Exhortar a las autoridades nacionales competentes a cumplir sin
demora los plazos y condiciones establecidos en las Decisiones 297
v 320 del Acuerdo de Cartagena y renegociar los acuerdos
bilaterales para adecuarlos a dichas disposiciones, asi como
recomendarles la basqueda de un trato uniforme ¥ menos gravoso a
las empresas de la subregién en materia de impuestos:

b) Disponer de normas comunitarias que permitan negoglar en
condiciones equitativas con los paises europeos y los ERE.UU las
formas de participacién de compafiias de esas naciones en el
mercado subregional, especialmente en lo atinente al triafice de
Sta. libertad dentro del mismo.

o) Establecer los requisitos econdémicos, técnicos vy administrativos
para la calificacidén y designacién de empresas de la subregidén que
aspiren a participar en los servicios aéreos internacionales;

d) Recomendar la rdpida adopcién de normas comunitarias que impidan
lag practicas de competencia desleal:

e} Reglamentar el Art. 11 de la Decisién 297, relacionado con el
ejercicio de la 528 libertad entre el territorio de la subregidn
¥y terceros paises, lo gque estaria a cargo del Comité Andino de
Autoridades Aeronduticas.

Los representantes de las 14 empresas de la subregién decidieron
en esa oportunidad constituir la Asociaciédn Andina de Lineas Aéreas,
la cual se fundé en una posterior reunién realizada en octubre de 1993.

En relacién a lo resuelto en estas reuniones, es importante
destacar que atn quedan algunos puntos pendientes, relativos a la
normativa de la subregidén andina. En efecto, varics articules de la
Decisién 207 se encuentran pendientes de reglamentacidén y aplicacién:
en especial, todo lo relacionado con la eventual superposicidn de
normas legales comunitarias y los acuerdos bilaterales que los Paises
Miembros tienen vigentes entre si y reapectoc de tercercs paises. Es
indudable, que ello requiere un estudio profundo de la prelacidén de
esas normas, lc cual ante todo exige una decisidén conjunta de las
autoridades de loz Paises Miembros para resolverla. Asimismo, resulta
importante lo relativo a las formas Juridicas de prevencidén de la
competencia desleal, que es un tema fundamental en materia aérea, no
s0lo en la subregidén, sino en todo el ambito latincamericano. Cabe
destacar Que estas iniciativas de las empresas aéreas de la subregidn
gstdn directamente ligadas con el interés y la voluntad de sus
regspectivos Estados en llevar adelante una politica aérea comln.
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Sin embargo, en otros esquemas subregionales de América Latina,
se puede observar que pricticamente no existen trabajos de importancia
sobre transporte aéreo y salvo la excepcién de Brasil v Chile, no hay
una politica definida sobre la materia. Esto, sin duda, provoca que las
compafiias aéreas latinoamericanas se encuentren en una posicidén muy
preocupante, con una gran incertidumbre sobre su futuro, especialmente
por la serie de cambios que estd sufriendo este ssctor a nivel mundial
Y que repercuten directamente scbre sus operaciones.






Capitulo V
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

A continuacién se exponen las conclusiones y recomendaciones que

e desprenden del presente estudio, y que a juicic de la Secretaria se
deben tener muy en cuenta en el ambito latincamericano, si es gque se

desea potenciar este importante sector y sacarlc de la crisis que lo
agqueja: '

1.

4V]

Los paises de la regién deben revisar vy definir sus politicas
ag¢reas, en razdn de los profundos cambios que estd experimentando
el sector a nivel mundial. Asimismo, deben tratar de encontrar
criterios orientadores que permitan adoptar un rumbo definido
hacia el éptimo aprovechamiento de las oportunidades de desarrollo
que ofrece el transporte aéreo como servicio. Estas nuevas bases
de la politica aerocomercial de la regién, deben tener como
objetivos principales la calidad de los servicios rrestados al
usuario y el fortalecimiento de sus lineas aéreas como medio para
alcanzar ese fin en un clima de sana competencia comercial.

En el ambiente en que opera el transporte aéreo internacional, no
es posible competir con los operadores extrarregionales sin un
adecuado funcionamiento del principio de reciprocidad, como base
fundamental de la politica de transporte aerocomercial. La
exigencia de esta condicién se sustenta en un principio de
Justicia vy equidad que ha sido la base de las relaciones
aeronauticas bilaterales.

La ausencia de capitales netamente regionales y la transferencia
al sector privado de las principales lineas aéreas de la regién,
esta rroduciendo en algunes casos, un fendmeno de
transnacionalizacién de las empresas que afects el concepto
tradicional de nacionalidad que han venido ostentando las “lineac
de bandera". Al afectarse de este modo el concepte de la
nacionalidad, deberdn revisarse las bases mismas de la politica
aerocomercial en los paises cuyas empresas, en todo o en parte,
hayan side adguiridas por cdpitales transnaciocnales.

La concesién de derechos de trifico agrocomercial entre los
Estados, basada en el principio de reciprocidad, ha constituido
el principal mecanismo de reserva de mercado en favor de las
empresas nacionales de todos los paisez. 8i el concepto de
nacionalidad se flexibiliza, se plantearia la interrogante de a
favor de quién se negocian los derechos de trafico.

De lo expuesto en ‘los parrafos anteriores se desprende la
necesidad de definir o redefinir conceptos como el de linea de
bandera, empresa nacional, propiedad sustancial 'y control
efectivo. Los cambios egtructurales ocurridos en el transporte
aéreo regional y mundial ¥ 1la necesidad de definir las politicas
nacionales y regionales que pautarin la actividad en el futuro,
obligan a precisar los alcances de los Principios bésicoz que
regirén dichas politicas.
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5i no se logran estas definiciones sera muy dificil avanzar en la
egtructuracién de una politica regional que comprenda las
distintas realidades y potencialidades de desarrollo relativo de
las empresas de la regidén. Por otra prarte, la ausencia de una
politica comin, coordinada o concertada, puede convertir a la
regién en un campo de batalla de intereses extrarregicnales que,
a la postre, termine impidiendo el desarrcllo de un sistema de
transporte aéreo propic y eficiente.

Ya en este momento, el exceso de oferta que existe a nivel
internacional, estd llevando a las empresas extrarregionales a
adoptar politicas de penetracifn en los mercados de la regidén
basadas en tarifas promocionales y otras formas de compensaciodn
comercial, gque estan afectando seriamente la supervivencia
econdmica de las empresas de la regién. Esto, agregado a los
problemas de competencia desleal en los cuales se ven forzados a
intervenir los Estados.

La realidad es gque en la regién existe un bajo trafico
intrarregional en relacién al extrarregional. En este ultimo, las
compafiias latinoamericanas basan su supervivencia comercial. Entre
los factores que explican este fendmenc se encuentran las
politicas, muchas restrictivas, que imperan en la regidén y que
limitan ¢ desfavorecen las operaciones de las empresas localee en
las rutas intrarregionales.

Sin embargo, estas politicas y el hecho de que muchos Gobiernos
latinoamericancs han firmade acuerdos relativamente abiertos con
EE.UU., como c¢ondicidn para operar a ese pais, favorecen a las
lineas norteamericanas al negociarse de Estado a Estado, sin tener
en cuenta una vision negocliadora de conjunto gue potencie el
degsarrollc de las lineas aéreas de la regién, mejore sus
condiciones de competitividad vy, por ende, la calidad de s=sus
servicios.

A la luz de los acontecimientos reclentes vy de las perspectivas
que se vislumbran para la aeronavegacidén comercial, es urgente
iniciar en el ambito latinocamericanc los trabajos tendientes a
desarrollar un sistema reglional de transporte aéreo que permita
potenciar la capacidad competitiva de las empresas de la regidn.
Asi comec no parece posible que el Estado siga subsidiando la
ineficiencia de las empresas de transporte aéreo, o las
distorsiones provocadas por la falta de una politica decidida y
coherente, tampotod es conveniente dejar a las empresas libradas
a la competencia, muchas veces desleal, en un mercado imperfecto
en el que el papel regulador del Estado no debe resignarse ni
confundirse con un papel interventor.

En este orden de idsas, la evolucién de la politica aérea europea
demuestra que la unién de esafuerzos y politicas es un elemento
esencial para una vigorosa actividad comunitaria, ya que las
acciones conjuntas de la Unién Europea le han otorgadoc un nivel
incuestigonable de potencia en el plano internaciocnal. Uno de los
princirales motivos de que se esté consolidandoe una comunidad
asrocomercial entre esos paises es tener la rposibilidad de
enfrentar en buen pie a los transportadores norteamericanos. La



s

Unidén Europea proyecta negociar en bloque con EE.UU y asi obtener
ventajas que no se podrian obtener si cada pais de la UE negociara
por separado. Cabe considerar que las ventajas de negociar en
bloque las utilizard 1la Unidén Europea no s6lo con EE.UU, sino

también con cualquier otro pais o grupo de paises con los que

tenga que negociar. Para los paises latinocamericanos que necesiten
negociar con un pais europec serd una gran desventaja el tener que
enfrentar individualmente a toda una comunidad.

Parece necesario entonces comenzar & trabajar en una convergencia
regional, con el objetoc de que a futuro se pueda negociar en
conjunto los derechos de trafico, tanto con la Unién Eurcopea como
con EE.UU. Para lograrlc habra que superar muchos obstdculos,
principalmente el de la falta de intereses armdénicos entre los
Estados de la regién. No es concebible una negociacidn en bloque
8i los intereses son divergentes. Una negociacién en bloque sélo
seria realmente eficaz si los Estados que la conforman comproemeten
todo su potencial politico y econémico en la defensa del interés
comin, por lo que ese interés comin debe tener un amplio alcance.

La Unidn Eurcpea tuvo primero que buscar la conformacidén de un
mercado com(in aerocomercial interno, liberalizando sus mercados
bPara sus transportadeores, para consolidar una amplia base de
intereses comunes, antes de pensar en negociar en bloque.

La Regidn Latinoamericana debiera avanzar también hacia ese
objetivo de largo plazo. En el senc de la Comisidn Latincamericana
de Aviacién Civil ~CLAC-, se han hecho esfuerzos en este sentido,
pero no han dade los resultados esperados hasta ahora. La razén
de ello es que, excepto muy pocos paises de la regidn, los demis
no tienen definida o redefinida su politica aerocomercial en
consonancia con las nuevas realidades del mercadc.

Esta tarea de lograr a futuro una convergencia regional que
contemple una politica conjunta en materia de transporte aéreo,
puede alcanzarse de la forma siguiente:

a} Establecer las bases o principios bdsicos que sustentarian
la definicién de una politica comin de transporte aeroc-
comercial. Estas bases, c¢como marco rpara la accidén,
permitirian iniciar un activo procesoc de coordinacién v
concertacién entre los Estados y sus empresas que,
progresivamente, llevaria al establecimiento de una efectiva
politica regional.

b) Impulsar y fortalecer la apertura de los mercados nacionales
a las empresas de la regién, ya sea mediante acuerdos
bilaterales y subregionales.

c) Ampliar las rutas y aercpuertos para la aeronavegacidn
comercial intrarregional. Existe un potencial de tréafico
aéreo entre regiones de determinados paises que podria ser
cublerto adecuadamente por servicios regulares Que no
necesariamente tengan que pasar por los asropuertos
internacionales de las grandes ciudades o capitales.
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d) Facilitar, adoptando el marco politico y juridico necesario,
la asociacién o vinculacidn entre empresas de la regién, vy
con empresas de terceros paises, con el objeto de mejorar la

eficiencia operativa vy financiera de las lineas aéreas
nacionales. ' '

En la definicién de la politica aerocomercial deberdn tenerse en
cuenta, entre otros aspectos principales, el caridcter de servicio
de la actividad, tanto para el transporte de pasajeros como de
carga y las condiciones de competencia y competitividad imperantes
en el mercado. Una adecuada coordinacién con autoridades
sectoriales y operadores seria muy beneficiosa para definir el
marco conceptual y objetivo de esa politieca.

Asimismo, esa coordinacidn permitiria'equilibrar en mejor forma
las necesidades reales y potenciales del trafico y la capacidad
de oferta de los servicios.

Otro de los aspectos que deberdn tomarse en cuenta en la
definicién de esa politica es el principio de miltiple
designacidn. De hecho, en muchos paises de la regién el concepto
de linea de bandera no se restringe a una sola linea aérea. Por
razones de sana competencia, estrategia de mercado y estrategia
empresarial es conveniente tener en cuenta este principio en la
definicidn de la politica regional.

En cuanto a la comercializaciédn de los servicios de transporte
aéreo los Goblernos y las empresas deben prestar la mayor atencién
a los sistemas computarizados de reservas, =ocbre lo cual pocc o
nada se ha hecho. Los actuales sistemas estdn en manos de grandes
empresas extrarregionales, lo que coloca a la regidn sn un plano
de dependencia de es0s3 sistemas para la planificacién,
comerclalizacidn y distribucién de sus servicios aeroccomerciales.
Es necesario actuar de inmediato en este campo a fin de garantizar
la traneparencia y no discriminacion en el funcionamiento de estos
sistemas, como forma de asegurar una sana y leal competencia.

Finalmente en la determinacidén de una politica asrocomercial de
la regidén seré necesario definir con precisidén los alcances del
concepto propiedad sustancial y control efectivo. Tradicicnalmente
dicho concepto comprendia a las empresas nacionales cuya propiedad
v control efectivo, por lo general estaban en mancs del Estado.
No obstante, en la actualidad la mayoria de las lineas de bandera
han sido privatizadas © estdn en procesc de privatizacidén. En
algunos casos la maycria relativa del capital de las empresas ha
sido adguirida por empresas de otros paises de la region ¢ por
empresas extrarregionales. '

Esta situacidn merece un profundo andlisis de cardcter politico,
econémico y Jjuridico, que permita adoptar a los paises de la
region las decisiones de politica aerocomercial que mas convengan
a sus intereses, tanto desde el punto de vista regional como
internacional.




