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1 — Introduccion

El movimiento hacia la liberalizacion del transporte aéreo en los Estados Unidos
que se inicid politicamente en 1.975 a instancias del Senador Kennedy y que culmind
legislativamente en el campo interno el 20 de octubre de 1.978 con la ‘*Airline Dere-
gulation Act’ e internacionalmente el 19 de febrero de 1.980 con la ‘‘US Interna-
tional Air Transportation Act’’, rectifica el concepto politico —econémico afianza-
do casi universalmente a raiz del fracaso durante la Conferencia de Chicago de 1.944
de la tesis estadinense de los cielos abiertos, pues desde entonces se considerd gue,
por ¢l contrario, la aviacidon comercial es un servicio publico esencial que por lo mis-
mo debe ser cuidadosamente reglamentado en sus maltiples aspectos. La “‘desregu-
lacion’’ predica que el transporte aéreo comercial debe ser tratado como cualquier
otra actividad econdmica, esto es, dentro del concepto puramente libera! de la
autonomia privada, con Ja tnica limitacién de una posibie intervencién estatal para
evitar la competencia ruinosa y la formacion de monopolios, aunque desde luego
conservando la presencia del Estado para los aspectos técnicos referentes a los estan-
dares de¢ seguridad del equipo, del personal y de la navegacion aérea.

Con esa base ideolbgica se intentd entonces romper tanto los esquemas tradi-
cionales de reglamentacion oficial sobre capacidad, rutas y servicios, como las corta-
pisas de indole privada, constituidas fundamentalmente por el mecanismo de nego-
ciacion y proposicion de tarifas y de distribucion del producto a través de los agentes
de viajes acreditados, que tradicionalmente habia desempefiado IATA. Asi, un es-
quema de mas de 30 afos de intervencién estatal v de acuerdos gubernamentales e
industriales de tipo multiiateral y bilateral se vié profundamente amenazado. Dada
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la enorme importancia del transporte aéreo de los Estados Unidos en el mundo ente-
ro, es facil comprender la alarma y la preocupacion con gue esias iniciativas fueron
recibidas. Segun las nuevas normas y politicas adoptadas por los Estados Unidos,
una compaiiia organizada para el transporte aéreo tiene el derecho de obtener cual-
quier ruta nacional e internacional, o sea lo que se denomind la libertad de acceso,
tiene igualmente el derecho de csiublecer el namero de frecuencias en ¢l equipo y con
los itinerarios que deseare sepun las condiciones econdmicas de cada mercado para
poder competir libremente y tiene, ademas, casi absoluta libertad tarifaria. Sobre las
tarifas solamente se establecieron en 1.980 estandares basados en costos promedios
revisables periddicamente, principalmente el *‘Standard Foreign Fare Level” (SF-
FL) dentro del cual las compaiiias pueden moverse libremente con un gran expectro
de permisibilidad (5% hacia arriba o 50% hacia abajo), con el objeto, desde luego
un poco tebrico, de evitar la competencia ruinosa.

Pero, a diferencia de otros paises gque habian adopiado casi simultaneamente
politicas semejantes y de la misma inspiracion liberal, como es el caso extraordinario
de Chile en nuestra region con la ley sobre cielos abiertos de mayo de 1.979, la
politica de los Estados Unidos adopté desde el primer momento una clara orienta-
cion internacional para obtener, como en el campo interno, una auténtica libertad
de concurrencia entre los transportadores de los Estados Unidos y tos transportado-
res extranjeros que, segin la doctrina liberal, beneficiaria directamente a los
usuarios, al permitirles disponer de una mayor gama de oferta de servicios y de me-
jores tarifas dentro de las leyes naturales del mercado.

2 — La proyeccidn interngcional de lg ““desregulacion’.
Esa politica se perfild en las siguientes direcciones:

a) La busqueda de un consenso en el mundo sobre la necesidad de liberalizar los
servicios y los mercados aéreos. Fué asi como desde mucho antes de la expedi-
cién de las leyes citadas al comienzo, estos ‘‘apostoles de la libertad'’ del CAB
y del Departamento de Estado se dedicaron a un peregrinaje para predicar en
todas partes las bondades de la nueva doctrina. Hay que reconocer que hubo
éxito en estas gestiones, pues prontamente en el extremo oriente, salvo el Ja-
pén, ¥ en muchos paises europeos se adoptd a su vez un liberalismo reciproco
con los Estados Unidos.

b) La celebracion de acuerdos gubernamentales bilaterales mas liberales, que per-
mitieran sin ninguna cortapisa la multiplicidad de designaciones, ia ausencia
de controles sobre la capacidad a ofrecer y la inclusién de clausulas tarifarias
contra el principio tradicional de la doble aprobacion y su reemplazo por la
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clausula denominada de doble desaprobacion o, en su defecto, 1a regla del pais
de origen. Se quiso también liberalizar los vuelos charter dentro del contexto
de los nuevos acuerdos bilaterales y, como un instrumento adicional de nego-
clacion, se ofrecieron nuevos puntos de entrada y nuevas quintas libertades en
el mercado mas grande del mundo.

Es bueno recordar, a proposito de los principios que gobiernan la capaci-
dad, que los Esiados Unidos antes de la desreglamentacion estuvieron muy
comprometidos con las clausulas denominadas de Bermudas I, que de todos
modos habian sido consideradas en muchos paises como demasiado liberales.
Las formulas de Bermudas I, como se sabe, permiten la multiplicidad de desig-
naciones por cada parte contratante y establecen solamente un control “‘ex
post facto” de la capacidad, la cual s¢ regula por un articulado un tanto confu-
50 pero que, en todo caso, da igualdad de tratamiento a los derechos de quinta
libertad en relacion con los de tercera y cuarta, ya que las directrices basicas
para regular la oferta de servicios son los intereses de la explotacion comercial
de las rutas consideradas en su conjunto; ademas, Bermudas I normalmente
establece el principio de la doble aprobacion de las tarifas y una apelacidon no
obligatoria a los mecanismos de negociacion y proposicion de tarifas de IATA.,

A pesar del gran ingrediente liberal que tienen esas clausulas, elias fueron
consideradas por los Estados Unidos como demasiado restrictivas y se tratd
entonces de reemplazarlas mediante vagas referencias en los nuevos acuerdos
bilateraies al principio de la igualdad de oportunidades, no mejor definido, pe-
ro que en todo caso solo permite una posibilidad de control de la capacidad,
siempre por acuerdo entre los Estados interesados y nunca unilateral, en casos
de que se llegare a presentar una competencia realmente ruinosa.

La desaprobacion sistemética de las tarifas propuestas por 1ATA y la ini-
ciacién del proceso famoso del “*Show Cause Order’’ destinado a destruir el
sistema de coordinacion de tarifas de IATA, por ser considerado por los Esta-
dos Unidos como un cartel internacional que establecia precios contra los inte-
reses de los usuarios, v su reemplazo por el criterio unilateral del SFFL, ade-
mas de la destruccibn del sistema de agenciamiento IATA mediante la prohibi-
cion de la clausula de exclusividad y la liberalizacion total de las comisiones
que se pagan a los intermediarios en los Estados Unidos.

Este ataque contra IATA obligd a una profunda transformacion de esta
Asocacion, que se dividid en dos grupos interrelacionados pero no interdepen-
dientes: el de coordinacién tarifaria y el de la asociacion de comercio; dentro
de la primera debieron adoptarse ademas nuevas normas para permitir la
introduccidén unilateral por parte de las empresas de ““tarifas innovativas”’, lo
que a su vez condujo a una disminucion muy importante de la interlineabilidad
y a lo que se ha llamado la “fragmentacion’ del trafico aéreo.
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Tengo la impresion de que por todo elio la IATA tiende hoy dia a ser mucho
mas una organizacion de tipo gremial, un ‘*Trade Association’’, en desmedro
de la tradicional coordinacion tarifaria, que fue su actividad basica durante
tantos ailos.

3 — La América Latina ante la “‘desregulacion’’.

Cual era para ese entonces la siruacion del transporte aéreo en la region? Me pa-
rece indudable que en general se trataba de una zona bastante reglamentada y con
una clara orientacion proteccionista. Algunos paises, entre los cuales recuerdo a Co-
lombia, Venezuela y tal vez el Brasil, tenian acuerdos del tipo de Bermudas I con los
Estados Unidos y con los paises europeos pero, a través de interpretaciones unilate-
rales de su articulado o de acuerdos administrativos adicionales dificilmente conse-
guidos pero bien defendidos, en la prictica casi que habian logrado eliminar la mal-
tiple designacién y establecer controles efectivos de capacidad. En otros paises del
area habia dificultades permanentes con los Estados Unidos, principalmente por el
problema de las designaciones y de la capacidad a ofrecer, como pudo ser el caso de
la Argentina y de México. Solo algunos, entre Jos cuales recuerdo el Perd, Panamay
a algunos de Centro América, tenian una amplia apertura hacia los transportadores
de los Estados Unidos.

En términos generales, habia dos grandes compaiiias de los Estados Unidos que
operaban cerrando sus servicios en Buenos Aires; primero Panagra, luego Braniff y
finalmente Eastern por la Costa del Pacifico y Pan American por la del Atlantico.
Ademas, desde el punto de vista tarifario las compafiias mas importantes respetaban
los acuerdos tarifarios de IATA, aunque las compailias mas débiles o de menor de-
sarrollo relativo practicaban tarifas inferiores, contra las cuales se luchd con poco
&xito, bilateralmente y en nuestros foros internacionales. Pero esas tarifas mas bajas
no obedecian exActamente a un criterio de desreglamentacion, sino simplemente a la
necesidad de sobrevivir con traficos marginales ¥ con menores recursos técnicos,
econdmicos y humanos, ante la aparente rigidez del sistema IATA, Quién, de entre
los viejos, y yo me encuentro entre ellos, no recuerda, por ejemplo, el criterio de
subdesarrollo aeronautico para legalizar los diferenciales tarifarios, establecido por
las Conferencias Regionales de Aviacion Civil (CRAC) que funcionaron hasta
1.962, y las cuotas de trafico de quinta libertad que se inspiraron en la doctrina
Ferreira?

Ademas, el sistema de control del cumplimiento de las tarifas de [ATA tenia
amplio campo de accién en nuestra region y con frecuencia se establecian investiga-
ciones y se ordenaban multas cuando por diversas circunstancias se originaban
guerras tarifarias o practicas comerciales desleales. Sin pretender afirmar que en esa
época la regién era una panacea para los transportadores, si puede decirse que las
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empresas aéreas podian estar relativamente seguras de sus ingresos. Desde luego, ya
existian factores que todavia gravitan muy negativamente en nuestra aviacién inter-
nacional, tales como la escasez de trafico interregional, ya que los principales desti-
nos y los grandes voliamenes de trafico eran y contintian siendo los Estados Unidos y
Europa y, en general, un esquema de debilidad economica, técnica y competitiva an-
te los grandes transportadores estadinenses y europeos.

4 — Coémo se desarrolld la aceién polftica de los Estados Unidos para
tratar de imponer la desregiamentacion en América Latina?

En primer lugar, un grupo de expertos del CAB dirigidos por uno de los autores
de la teoria, el sefior Levine, se desplazd a una reunidn que se realizé en Bogotéa entre
el 23 y 24 de julio de 1.979, a la cual asistieron la gran mayoria de los directores de
transporte aéreo de la region. Recuerdo que la delegacion de los Estados Unidos en-
fatizo los beneficios de la *‘desregulacién’’ y ofrecidé como gancho para obtener
adhesiones a su politica de celebrar nuevos acuerdos de tipo bilateral, la obtencibn
de puntos adicionales de operacion en los Estados Unidos y de nuevas y muy va-
liosas libertades. Sin embargo, esa reunion termind abruptamente ante el choque de
dos filosofias diametralmente opuestas y especialmente porque para ese entonces los
Estados Unidos ya estaban desaprobando sistematicamente las tarifas acordadas en
el 4rea 1 y la regidén, en un solo bloque, defendio a ultranza la validez del sistema
IATA sin interferencias unilaterales y extraregionales.

Posteriormente, en Lima en julio de 1.981 y luego en Washington en septiembre
de ese mismo aflo, se llevaron a cabo otras reuniones entre representantes de ia
CLAC y del Gobierno de los Estados Unidos para estudiar el problema tarifario y
tratar de encontrar normas de convivencia; ya habia surgido la idea, que fué mirada
con alguna simpatia por los organismos directivos de CLAC, de que podria ser util
establecer entre Ameérica Latina y los Estados Unidos un sistema de bandas tarifa-
rias parecido al que fué aprobado para el trafico del Atlantico Norte, entre los Esta-
dos Unidos v la CEAC. Aqui fué en donde se encontr6 la dificultad més grande,
pues por una parte el sistema del SFFL se basaba en costos no bien depurados origi-
nados en el transporte interno en los Estados Unidos, que por lo mismo no podian
ser aplicados indiscriminadamente al transporte internacional y, ademas, porque la
CLAC insistid en que ia permisibilidad tarifaria debia ser mucho maés restringida
. que en el Atlantico Norte y apropiada a los costos de operacidn de los transportado-
res regionales en sus servicios internacionales.

Pero en 1,982 la CLAC pudo demostrar a las autoridades de los Estados Unidos
que las tarifas acordadas en la Conferencia de Trafico de IATA para el area 1, ce-
lebrada en Hollywood, Florida, que obviamente habian sido desaprobadas por ese
Gobierno, correspondian a los costos de las empresas; gracias a ello el CAB, por pri-
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mera vez en varios afios, aprobo un acuerdo tarifario de IATA. Luego, pienso yo,
que debido a la actitud fuerte y coherente de la comunidad aeronautica latinoameri-
cana y también a las presiones internas de los transportadores de los Estados Unidos
hacia Surameérica, interesados en mejorar su rentabilidad, ese Gobierno continuo la
politica de aprobar con pequeiias excepciones los acuerdos tarifarios del area 1 de
IATA, lo que cred una especie de convivencia pacifica en muchos aspectos.

La amenaza de la “‘desregulacion” cred también mayor solidaridad entre las ad-
ministraciones de aeronautica civil y las compafias aéreas del &rea, 1o que determind
una posicion mas coherente y firme de CLAC con relacion a estos problemas y,
entre otras cosas, el nacimiento de AITAL en Bogota en 1.980 como organismo pri-
vado coordinador de las compaifiias aéreas latinoamericanas. Y, en efecto, una de las
finalidades basicas de AITAL continta siendo la de tratar de preservar el sistema ta-
rifarioc IATA/AITAL en el 4mbito interregional contra las presiones de los Estados
Unidos y de las compaiiias europeas.

Dentro de ese contexto, la CLAC establecido un sistema tarifario regional casi
auténomo, basicamente a través de la Resolucion A3-2 y muchas otras complemen-
tarias y adicionales que seria muy largo explicar aqui, destinado a preservar el siste-
ma de negociacion multilateral y a obtener proato aprobacion y cumplimiento de las
tarifas y del entorno tiarifario, que realmente puede mostrarse como un buen
ejemplo institucional de coordinacion regional en beneficio de nuestra industria.

M4s adelante veremos como esta adhesion de la region a los sistemas de coordi-
nacion de tarifas de IATA y de AITAL tiene en el fondo muchos vacios y dificulta-
des de orden practico, que nos colocan casi en los limites de una real desreglamenta-
cibn tarifaria.

5 — Los nuevos acuerdos bilaterales.

En este campo ha habido un relativo éxito de la politica de los Estados Unidos.
Desde antes de las leyes de desreglamentacién ya algunos paises de nuestra 4rea
habian firmado con los Estados Unidos acuerdos del nuevo tipo; México en 1.977,
aunque segin entiendo con algunas restricciones; Paraguay en 1.978, Jamaica en
1.979, Costa Rica en 1.979, Barbados en 1.982, El Salvador en el mismo afio y flti-
mamente Ecuador en 1.986 y el Pert en 1.987. He tenido oportunidad de revisar los
firmados por Costa Rica, el Ecuador y el Peri. En todos ellos se reafirma y se
amplia el principio de la pluralidad de designaciones, las clausulas de Bermudas
sobre control de la capacidad se reducen al simple principio de la igualdad de opor-
tunidades y solamente se preserva el principio de la defensa contra la competencia
ruinosa o desleal, y se acepta la clausula tarifaria del pais de origen. El Gnico pais,
entre los tres que menciono, que aceptd la cladusula de la doble desaprobacién, esto
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es, que las tarifas pueden ponerse en vigencia de manera inmediata salvo que ambos
Gobiernos estén de acuerdo en desaprobarlas, fué Costa Rica. En cuanto a la capaci-
dad es muy interesante resaltar que a pesar de la vigencia general del principio de la
igualdad de oportunidades, en los casos del PerQ y del Ecuador los Estados Unidos
aceptaron en otros apartes de los convenios un sistema de predeterminacion de la
oferta, mediante el sefialamiento ‘‘ab initio’’ del namero de frecuencias que las
compaiiias designadas pueden operar en determinados periodos de tiempo y equiva-
lencias de capacidad con equipo de fuselaje ancho y con equipo de fuselaje angosto.
En todos estos acuerdos hay normas bastante liberales sobre operaciones paralelas
de vuelos charter; en reciprocidad, los Estados Unidos aceptaron nuevos cuadros de
rutas con derechos de trafico més amplios y con nuevos puntos de operacion y quin-
tas libertades a favor de la otra parie contratante,

Puede concluirse entonces que existe una liberacion de los cielos en relacidn con
los Estados Unidos, que es casi total en Centro América, en el area del Caribeyen la
Costa del Pacifico, incluyendo desde luego a Chile pero excluyendo a Colombia.

Por otra parte, es indudable que entre los Gobiernos soplan aires de liberalismo,
que deben atribuirse a la influencia de las tendencias mundiales que existen a ese
proposito. Por ejemplo, internamente Venezuela ha corregido su vigja tesis de tnica
designacion pues ha dividido sus rutas internacionales entre tres transportadores:
Viasa para las rutas a Europa y a Suramérica, Avensa para las rutas a Panamé y a
México y Aeropostal para los servicios regionales al Caribe, pero Avensa y Viasa
fueron designadas para volar paralelamente a Miami v Nueva York. En el Brasil
también existe una tendencia hacia la designacion para servicios internacionales re-
gulares de transportadores distintos de Varig y en Colombia existe en la practica to-
tal libertad en lo que se refiere al transporte de carga con los Estados Unidos. Esto
sin mencionar el caso doctrinario mas importante que es el chileno, aunque con la
notabilisima excepcion de que en ningtin momento el Gobierno chileno ha pretendi-
do aplicar su politica fuera de sus fronteras. Hay sin embargo en ese pais algunos
sintomas que indican pequeilas correcciones, tales como la posibilidad de establecer
regulaciones de capacidad y control de las tarifas con los paises con los cuales Chile
ha celebrado convenios que asi lo permiten.

Cabria preguntarse si esas aperturas bilaterales con los Estados Unides han pro-
ducido efectos benéficos. A juzgar por las opiniones de los transportadores naciona-
les de El Salvador vy de Costa Rica pareceria que nd, pues como siempre se han pre-
sentado guerras de tarifas y un evidente exceso de capacidad, sin que se noten incre-
mentos de trafico, sino simplemente el debilitamiento de los transportadores na-
cionales, En el caso del Ecuador y Perti es atin prematuro adelantar conclusiones, y
no tengo elementos de juicio sobre lo que pueda haber pasado en el Caribe.

Recuerdo, por otra parte, que un interesante estudio hecho en Chile en 1.983 por
una importante firma de consultores extranjeros llegd a la conclusion de que la
politica de cielos abiertos ha conducido a un debilitamiento de la posicién competiti-
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va de los transportadores chilenos por exceso de capacidad y al deterioro de sus
ingresos, todo en beneficio de las empresas extranjeras,

Se trata entonces de buenos ejemplos de las malas consecuencias de una politica
aeronautica demasiado amplia; pero la consecuencia que yo saco de todo esie proce-
s0 es la de que, desde el punto de vista de los acuerdos bilaterales no ha habido re-
ceptibilidad general a la apertura de cielos en la regién, pues continua la tradicional
politica de proteccioén, de control de la capacidad y de Gnica designacion en los mas
importantes paises de América Latina desde el punto de vista del transporte aéreo y
las aperturas que se han hecho no incluyen a los transportadores europeos ni a los
propios transportadores del area.

6 — E! problema tarifario.

En el campo tarifario, en cambio, si pueden sefialarse efectos mucho mas no-
tables e importantes;

Debo sefialar en primer lugar que la aprobacion reiterada de los acuerdos tarifa-
rios IATA para el Area I de parte del Departamento de Transporte de los Estados
Unidos no implica necesariamente que todas las companias estén obligadas a apli-
carlas. En efecto, a pesar de esa aprobacion, cada transportador puede en los Esta-
dos Unidos registrar tarifas diferentes, a condicién de que ellas se encuentren dentro
de los margenes de permisibilidad del SFFL. Eso da lugar a que las mismas
compafias norteamericanas que operan a Latinoameérica asi como algunas de las
nuestras registren tarifas por fuera del mecanismo IATA o dejen vigentes antiguas
tarifas, que puedan ser vendidas validamente en los Estados Unidos. Es asi como se
encuentran en las guias tarifarias mas usadas un sinnimero de tarifas que no corres-
poenden al sistema IATA, lo que genera gran confusion y naturalmente la tendencia
a vender las menos altas. Pareceria ser entonces que algunos transportadores latino-
americanos, aun cuando acogen ¢l sistema IATA, en la practica también se acogen a
los beneficios individuales e inmediatos de la ‘‘desregulacion’’ norteamericana, lo
que crea una competencia irregular.

En segundo lugar, y desde luego que esto no es atribuible en manera alguna a la
politica de los Estados Unidos, el hecho de que las nuevas tarifas que se discuten
anualmente en las conferencias de trafico de IATA no son aprobadas por algunos
Gobiernos latinpamericanos en forma oportuna, mientras que los otros si lo hacen,
lo que da lugar en la practica a la existencia de un sistema tarifario de regla del pais
de origen; ello afecta la unidad regional y ademas permite en muchos casos des-
viaciones irregulares de trafico a través de convenientes puntos de conexion. Las
causas de esta situacion, contraria a los principios basicos del sistema tarifario de
CLAC yde AITAL, radican en las importantes diferencias de desarrollo que existen
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entre los transportadores latinoamericanos y en el tipo de equipo que operan, ade-
mas de la dificil situacién economica y de comercio exterior que sus paises continGian
viviendo.

En tercer lugar, que, como dijimos antes, dentro del proceso de transformacion
que debié sufrir IATA para poder subsistir dentro del ambiente de *‘desregulacién™
hoy dia predominante en muchos paises del mundo, s¢ optd porque las compafiias
aéreas tuvieran el derecho de establecer unilateralmente y con el solo requisito de
una previa notificacion a IATA, tarifas denominadas innovativas, que hoy dia
tienen una variedad enorme y gue estan destinadas en buena parte a tener un mayor
control sobre el propio trafico evitando la posible competencia de otros transporta-
dores, sobre la base de tarifas punto a punto que solamente las compafiias que las re-
gistran pueden practicar, gracias a restricciones de intralineabilidad y endosabilidad.
Tengo la impresidon de que buena parte de las rarifas que se practican en nuestros
mercados de interés corresponden a ese concepto. Es, como se vi0, 1a tendencia ha-
cia la ““fragmentacién’’ del transporte aéreo, contra el internacionalismo o universa-
lismo que fué predominante hasta 1.980. Ante la fuerte competencia cada cual se de-
fiende como puede y basicamente tratando de obtener un trafico cautivo, con tarifas
particulares, que por sus condiciones de aplicacién no pueden normalmente ser ofre-
cidas por otros transportadores. Es pues una especie de involucidn, que permite al
usuario viajar mas barato pero sin 1a libertad de movimiento que antes existia gra-
cias a la interlineabilidad de los boletos y a las tarifas generales uniformes que antes
predominaban. Los observadores de este fendmeno sefialan que de esa manera el
trafico interlineal ha disminuido notablemente en todo el mundo y que las tarifas
normales de IATA parecen ser una especie de marco de referencia que es necesario
conocer pero solo para saber hasta donde puede llegarse por debajo, en tarifas inno-
vativas, punto a punto 0 que tienen toda clase de restricciones.

En cuarto lugar, el uso excesivo de los denominados factores de ajuste monetario
para disminuir artificialmente en moneda local una tarifa expresada en doblares. No-
tables casos se han visto y se repiten en algunos paises de nuestra region a pesar de
los compromisos adquiridos en CLAC.

En cuanto al fenémeno de la ““fragmentacion’’ del transporte aéreo a que antes
aludimos doy a ustedes a manera de ejemplo una lista de la gran variedad de tarifas
que hoy dia existen, cuya complejidad puede solo dar lugar a confusiones en el
publico viajero y a practicas comerciales desleales:

Tarifas de primera clase para sillas tipo ‘‘sleeper’’, validez un afio.

Tarifas de primera clase normales, validez un afio.

Tarifas de clase intermedia, llamada también ejecutiva o de negocios.

Tarifa de clase econdmica punto a punto (*‘restricted’’)

Tarifa de clase econdmica con derecho a paradas estancia y de libre interlinea-
bilidad, (*‘unrestricted’’).
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Tarifas individuales de excursion, vy dentro de éstas varios niveles con diferen-
tes condiciones de aplicacion (alta/baja estacién, diferente tiempo de perma-
nencia en lugar de desting) v diferente validez en cada caso.

Tarifas incentivas.

Tarifas individuales de excursidon con paquete turistico (“‘individual inclusive
tour fares’’).

Tarifa ““APEX"’ (**advance purchase excursion fares’’)

Tarifas *‘PEX" (*‘special excursion fares’’).

Tarifas grupales, con o sin paquete turistico incluido.

*‘Creative fares’’ (sujetas a ser protestada por otra compaiiia).

Tarifas innovativas (no sujetas a protesta por parte de otra compaiiia).
Tarifas para estudiantes y para mayores de 60 afios.

Observaran ustedes que si se divide la clasificacion de las tarifas de excursion se-
gin sus variadisimas condiciones de aplicacion esta lista seria mucho mas larga y
compleja.

7 — El cumplimiento de las tarifas.

Tal vez el efecto méas notable de la desreglamentacion es el de la gran dificuliad
que ahora existe para controlar el cumplimiento efectivo de las tarifas para evitar
sobrecomisiones, descuentos y practicas desleales. Historicamente es cierto que esta
funcién fué delegada por la comunidad internacional a las propias compafiias aére-
as, las cuales a través del sistema del ‘‘compliance” de IATA durante muchos afios
lograron obtener un control que mucho fué criticado pero que fué el {inico sistema
efectivo y factible en su momento. Pero, debido precisamente a la situacion
aeropolitica mundial, fué necesaria la eliminacién de ese sistema de investigacion y
de sancion. Y es sabido que los Gobiernos son muy débiles a ese proposito, pues ca-
recen del aparato policivo necesario y sobretodo porque dentro de las prioridades
administrativas no consideran que sea de capital importancia establecer sistemas in-
vestigativos de gran costo y de muy dificil efectividad; asi que, por tales motivos, los
mercados Jatinoamericanos en muchas ocasiones han quedado librados a sus propias
fuerzas.

Sabemos, por ejemplo, que en los Estados Unidos la tdrifa registrada es legal-
mente obligatoria pero que, al mismo tiempo, no existe ningin mecanismo de tipo
oficial o privado, el cual inclusive es repudiado v considerado indeseable por las
autoridades competentes de ese pais, para conirolarlas, Ademaés las comisiones que
ganan los agentes de viajes estan totalmente desreglamentadas, lo que ha originado
una competencia entre las compaifiias aéreas para esiablecer incentivos importantes a
favor de los agentes que mas les vendan. Pero esas comisiones, sobrecomisiones e in-
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centivos a veces son repartidas por los agentes con sus clientes, principalmente con
quienes manejan importantes grupos de pasajeros. Entendemos que practicas seme-
jantes son normales en ¢l continente europeo.

Ante ello, en CLAC se esta tratando de poner en vigencia un sistema que combi-
ne los esfuerzos gubernamentales con los que continiian haciendo IATA y AITAL,
estas ultimas a través de la formacion de paneles locales de compafiias aéreas que se
autoregulan y que se basan en la mutua conveniencia de mantener tarifas estables y
uniformes, es decir en el clasico principio *‘pacta sunt servanda’’ pero con instancias
gubernamentales para las sanciones administrativas a que haya lugar, amén de la
adopcion por parte de los gobiernos de codigos internos de infracciones tarifarias.

Concluyo entonces que en materia tarifaria si hemos llegado desafortunadamen-
te en la regidon a un peligroso nivel de casi desreglamentacion, que estimula la com-
petencia desleal entre las empresas y que requeriria de un tratamiento mas enérgico
de parte de los Gobiernos y de las propias empresas.

Contra esa situacion de desorden tarifario, que como ya lo sabemos es un fiel
reflejo de lo que puede estar pasando en otras partes del mundo, han surgido muy
justas reacciones de tipo doctrinario que se basan en que ese desorden conduce a una
situacion de discriminacidn contra los usuarios que contraria el principio de la igual-
dad de tratamiento de las personas ante la ley, pues indudablemente son los pasaje-
ros menos habiles los que, sin conocimiento de los intringulis de la problemética ta-
rifaria y de manera desprevenida, casi siempre caen dentro de las tarifas més altas.
Por lo tanto se predica la conveniencia de llegar a lo que se ha llamado la “‘transpa-
rencia de las tarifas’, esto es, a un sistema mas sencillo y mas facil de aplicar, mas
generalmente conocido y que obedezca a criterios econdémicos més estables. Pero no
parece que este ideal pueda conseguirse facilmente dada la situacion actuat del trans-
porte aéreo.

Respecto de 1a enorme variedad de tarifas que antes mencionamos es necesario
reconocer que ellas corresponden, segiin los técnicos en la materia, a los modernos
conceptos de mercadeo, pues se busca optimizar la utilizacién de los aviones me-
diante mezclas de trafico, segin las caracteristicas y posibilidades de cada tipo de
mercado, para obtener asi que se ocupen espacios que a tarifas normales irffan
vacios, para obtener un ingreso promedio que sea rentable. Esto desde luego es muy
conveniente tanto para las empresas como para los usuarios, pero la falta de control
lleva muchas veces a que se vendan deslealmente las tarifas mas bajas a pasajeros
que no reunen las condiciones establecidas en la tarifa, 1o que precisamente origina
una discriminacién. Razén de mds, entonces, para predicar la necesidad de simplifi-
car el sistema y de controlar su cumplimiento.
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8 — La liberalizacién europea.

En cuanto a Europa, aln parece prematuro, segin o que nos ha dicho el ilustre
expositor espafiol que me ha precedido en el uso de la palabra, adelantar conclu-
siones sobre las consecuencias en nuestra region de la liberalizacidn que alli se esta
gestando. Es posible sin embargo que la eventual creacion de un espacio comin
entre los paises europeos lleve a negociaciones multilaterales, cuyas modalidades son
bien dificiles de imaginar ahora y pareceria ser que los acuerdos de ‘*pool’’ que
tienen muchos transportadores latincamericanos con los europeos para regular la
capacidad y establecer equilibrios razonables en los resultados de la explotacion
serian considerados como ilegales segin los principios comr nitarios sobre libertad
de concurrencia, tal como ocurre en los Estados Unidos. De todos modos, ya se no-
tan ciertos problemas tarifarios con los transportadores europeos por la aplicacién
direccional de tarifas originadas en Europa, tarifas que a veces inclusive se sefialan
en moneda local contra las normas IATA y contra las clausulas tarifarias de doble
aprobacidn que predominan en los acuerdos bilaterales con los paises europeos, y
por la aplicacion excesiva de factores de ajuste monetario como un instrumento de
competencia interna entre los transportadores europeos que operan a Iberoameérica.
Ya hubo entre CLAC y CEAC hace algunos afios una reunion sobre estos topicos,
que fué apenas un primer contacto que sirvid para comprobar la existencia de dife-
rencias de enfoque muy importantes entre las dos organizaciones,

9 — Conclusiones

Ante tantas dificultades, qué puede hacerse en la América Latina? Habria que
preguntarse ante todo si este nuevo liberalismo es bueno para nuestro transporte
aéreo. Bien me doy cuenta de que frenar las ideologias es poco menos que imposible
y que ya muchos teorizantes y algunos Gobiernos de la regién miran con simpatia la
implantacién de un liberalismo aeroniutico, al menos de tipo interno.

Dentro de la discusion ideoldgica quiero recordar que las doctrinas econdmicas
van por lo general fuertemente respaldadas en necesidades concretas de los paises y
que e} viejo liberalismo, el de Manchester, que predicé el librecambismo y la libertad
de comercio en el siglo pasado fué en realidad un instrumento de predominio econo-
mico y comercial de las grandes potencias de ese entonces. Nosotros lo aceptamos
con beneplacito pero ocasiond la ruina, en muchos paises de Ameérica, de las inci-
pientes economias industriales heredades de la colonia y los redujo a casi mendigan-
tes de mercado para sus productos basicos. Ahora, las grandes potencias son libera-
les en transporte aéreo, pero proteccionistas cuando se trata de establecer restric-
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ciones contra la penetracion de nuestros productos en sus propios mercados. Luego
no deberiamos llamarnos a engafio sobre la verdadera finalidad de este renacimiento
liberal.

Ya vimos, por otra parte, que hasta el momento los resultados de esa politica en
nuestro medio no son precisamente muy alentadores. Y, desde luego, no hay que ol-
vidar que en materia de desreglamentacion atn no se ha dicho la Giliima palabra. Los
observadores del fendomeno indican que hasta ahora, aunque ha habido beneficios
tangibles para algunos tipos de usuarios desde el punto de vista tarifario, se estén
creando grandes oligopolios que a 1a postre perjudicaran los intereses del pablico v,
ademas, que la situacidn econdmica de las empresas aéreas de los Estados Unidos no
ha mejorado como consecuencia de la *‘‘desregulacién’ pues hay al menos
muchisimas dificultades para mejorar e} equipo de vuelo, dados los enormes costos
de la avanzada tecnologia que hoy se ofrece.

Hace poco tiempo tuve oportunidad de leer un interesantisimo estudio de una
firma consultora de Boston, repartido por IATA, en donde se afirma que para el
afio 2.000 solo habri alrededor de 20 grandes compaiiias internacionales en todo el
mundo y que las demas, muy disminuidas, seran solo alimentadoras de aquéllas. No
se trata obviamente de hacer futurologia, pero vale la pena preguntarse si vamos a
reducirnos en nuestra region a tan secundario papel.

En politica aeronautica la América Latina ticne mucha tradicion y experiencia y
deberiamos tener la suficiente capacidad de analisis para concluir que, siendo el
transporte aéreo de nuestra regién aGn demasiado débil y muy afectado por tantos
factores negativos como son nuestras recurrentes crisis cambiarias y de comercio ex-
terior, la imposibilidad que casi todos tenemos de adquirir aviones nuevos o de
avanzada tecnologia y la debilidad intrinseca de nuestros mercados, se impone algiin
tipo de proteccionismo; pero un proteccionismo que, por lo demas, parece bien
dificil de obtener sobre bases uniformes y coordinadas en ¢l campo internacional, ya
que carecemos de la necesaria unidad politica y econémica. Los Estados Unidos son
por definicion una unidad, pero nosotros somos una serie de paises fragmentados ¢
individualistas. Europa tiene una unidad politica y econdmica aiin no perfecta, pero
que seguramente llegara, tarde o temprano.

Como afrontar a esos dos gigantes? Ante todo es necesario crear conciencia de
que es indispensable incrementar la colaboracion y el fortalecimiento de unidades in-
ternacionales como la CLAC o AITAL. Los Gobiernos y las empresas se enfrentan a
grandes desafios y es solamente a través de la colaboracion internacional que tendre-
mos algin poder de negociacion.

Por lo tanto, anrte esos dilemas yo personalmente me pronuncio contra la libera-
lizacion indiscriminada y generalizada del transporte aéreo. No es el momento, ob-
viamente, de hacer un analisis profundo de nuestra dificil realidad aeronautica ni de
los campos en los cuales una colaboracion mas generosa y una complementacion
mas racional parecerian factibles, Pero creo que para conseguir una convivencia ra-
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zonable en nuestros propios mercados y la supervivencia de nuestras empresas s ne-
cesario inaugurar una amplisima labor de colaboracion tanto a nivel de Gobiernos
como entre las compafias, para disponer de los instrumentos apropiados que nos
permitan sortear con éxito la dificil coyuntura que ahora afrontamos.



