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PREAMBULDO

El objeto de este trabajo es variado. Pretende, en primer
término, hacer una sintesis histérica de los proyectos de co-
operacién e integracién del transporte aéreo, que se han rea-
lizado en distintas zonas del orbe, poniendo el acento en los
ensayos de Europa y América Latina, por ser los més cono-
cidos.

Persigue igualmente sefialar las formas méis usuales de
cooperacién, destacando la experiencia de Scandinavian Air-
lines System, de los paises escandinavos, por la relevancia
ejemplarizadora que ella tiene.

Se hace también un breve anilisis de los preblemas que
deben superarse.

Por tltimo, se pretende crear conciencia y demostrar la
evidente necesidad de que los Estados Latinoamericanos uni-
fiquen su politica aérea, su estructura juridica y administra-
tiva, y superen toda clase de obstdculos, con el fin de con-
certar un acuerdo regional de transporte aéreoc y de crear
una empresa multinacional que racionalmente y en forma
econdmica pueda competir con las empresas foraneas al rea.

Por la magnitud de la labor y debido a la ausencia de
fuentes, o a su dificil acceso, este intento adolece de imper-
fecciones, pero su autor quedarid sobradamente satisfecho si
consigue inquietar sobre el tema ¥ logra, con la cooperacién
de juristas mas ilustrados que él, hacer que estas Sextas Jor-
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na(!as de Derecho Pdblico signifiquen una positiva colabora-
cion en el proceso de integracién de nuestro transporte aéreo,
que involucrari un eslabén mas en el proceso de integracion
general de nuestras economias, politica y legislacién, en pro
del mayor bienestar de nuestros pueblos.

I.—LA COOPERACION E INTEGRACION AEREA.
ENSAYOS EUROPEOS.

Primeros ensayos.

En la conferencia de desarme que siguié a la Primera
Guerra Mundial surgieron las primeras propuestas scbre la
internacionalizacidon de lineas aéreas y cooperacién aérea in-
ternacional. Francia propugné en esa oportunidad que las
aeronaves por debajo de cierto tonelaje debian perder su
nacionalidad. Ademas solicité la creacién de una autoridad
aérea de caricter internacional y la constitucién de un mono-
polio de transportes en poder de una compafiia internacional,
cuya propiedad perteneceria a los estados participantes. Sue-
cia propuso dejar en manos de esa misma autoridad el acuer-
do y distribucién de las concesiones. Inglaterra, a su vez, fue
partidaria de que la Sociedad de las Naciones controlara la
aviacidn civil.

Espafia no fue ajena a estas ideas, ya que incluso fue
més lejos v propuso quiméricamente la total internacionali-
zacién de la aviacién, sin hacer excepciones de ningtn tipo.

En el afio 1938 de Denys presentd al Comité Juridico
Internacional de la Aviacién un trabajo sobre internacionsli-
zaceibn de las vias aéreas, en el cual se entregaba a la Comi-
sién Internacional de Navegacién Aérea (CINA) la tuicién
sobre ellas.

En la Conferencia de Chicago de 1944 se abords tam-
bién el tema de la internacionalizacién de las rutas aéreas. La
disparidad de criterios que imperd en esta reunién ¥ que es-
tuvo a punto de hacerla fracasar, también se hizo presente al
tratarse este problema.

Inglaterra era partidaria de que la Convencién creara
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una autoridad de orden internacional, la cual tendria la fa-
cultad de reglamentar las rutas, frecuencias, capacidad y ta-
rifas. Canads apoyaba esta tesis agregando que debia facul-
tarse a los estados para otorgarse reciprocamente privilegios
de transito u otras facilidades de orden comercial. Estados
Unidos, en cambio, que velando por sus intereses sustentaba
el principio de la mas absoluta libertad en materia de trans-
porte aéreo internacional, se opuso al establecimiento de una
autoridad mundial que tuviera las atribuciones sefialadas.

La propuesta mas interesante fue la hecha conjuntamen-
te por Australia y Nueva Zelandia que en su parte final ex-
presaba: “Acordamos que estos objetivos (cooperacién aérea
internacional, proteccién de los intereses nacionales, ¥ elimi-
nacién de desaveniencias y competencia desenfrenada) pueden
lograrse mejor con el establecimiento de una autoridad de
transporte internacional, 1a que seria responsable de la explo-
tacion de los servicios aéreos en las rutas troncales interna-
cionales prescriptas y que tendrian en propiedad los aviones
v el equipo auxiliar utilizado en esas rutas; sobreentendién-
dose que cada nacién retendrd el derecho de dirigir todos los
servicios de transporte aéreo bajo su jurisdicciéon nacional,
incluyéndose sus territorios adyacentes, solamente sujetos a
los requerimientos internacionales acordados respecto a dere-
chos de aterrizaje y trénsito, servicios de seguridad, ete...,
deseandose a este respecto que este Comité de la Conferencia
considere la organizacién y el mecanismo necesario para el
cumplimiento de esta resolucién”.

En definitiva se impuso en la Conveneidn la tesis de gue
debia respetarse la soberania de los Estados sobre el espacio
aéreo que circunda sus territorios y se subordindé a su auto-
rizacién la concezién de permisos a los servicios regulares de
itinerario fijo y para el sochrevuelo.

Proyectos europeos.

Europa ha sido bastante prolifica en maferia de inte-
gracion aéres debido a la gran aceptacién que han tenido los
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intentos de federalizacién. Es de interés analizar los proyec-
tos méas importantes.

Proyects de Bonnefous.— Se propicié la creacién de una
autoridad supranacional que tendria por misién lograr Ia
méixima utilizacién de los medios existentes, la eliminacién
de la competencia y que velaria también por la racicnalidad
de las inversiones. Dentro de estas facultades, €l organismo
creado debia propender a la unificacién del material de vuelo
¥ al establecimiento de la infraestructura. Se concluia pidién-
dose la constitucion de una Asamblea y de una Corte de Jus-
ticia. El organismo creado no tenia imperio y el proyecto se
inspiraba en el plan Schuman para la Comunidad Eunropea
del Carbén y del Acero.

Recomendacién Van Kieft— En un informe presentado
a la Comisién de Cuestiones Econémicas de la Unién Europea
propuso convocar a una reunién de los representantes de log
Estados y de las lineas aéreas, con el objeto de obtener en
definitiva la asociacién de ellas en un organismo enropeo
linico y que a la vez haria de nexo con los Estados miembros.

Proyecto Sforza.— FEl Ministro de Relacicnes Extoriores
de Italia presenté a la consideracién del Consejo de Minis-
tros de la Unién Europea un plan que consistia en general
en lo siguiente: abdicacién de los paises de su soberania ¥ la
formacién de un espacio aéreo comin europeo: v la asocia-
cién de las lineas aéreas en un consorcio Gnico, bajo la tuicién
de una auforidad internacional,

Uno de los proyectos que se concretd, a iniciativa de la
Asamblea Consultiva de! Ccnsejo de Europa, en Ja Confe-
rencia de Coordinacién de Transportes Aéreos Europeos, ce-
lebrada en Estrasburgo en 1955, fue la creacién de la Comi-
sién Europea de Aviacidn Civil (C.E.A.C.), que tiene por
mision obtener la coordinacién y mds racional utilizacidén del
transporte aéreo y promover el estudio y solucién de los pro-
blemas inherentes al mismo.,

La C.E.A.C. es un organismo interestatal, de! cual no
forman parte las empresas, a las cuales se les deja en Iiber-
tad para concertar acuerdos sobre lag materias sefialadas,
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comprometiéndose los Estados a tomar las medidas necesa-
rias para facilitarlos.

Primeras empresas aéreas multinacionales.

En el afic 1929 se cred una empresa franco rumana de
navegacion aérea, destinada a unir Paris y Bucarest con es-
calas en Praga, Viena, Budapest y Belgrado. La empresa era
en realidad francesa v log Estados gue utilizaban sus servicios
participaban en la explotacién mediante aportes de capiial,
subvenciones v combustible. La compafiia debia tomar en ca-
da pais pasajeros de esa nacionalidad.

Operd también en esa época la compaiiia ruso zlemana
Duruluf que unié Berlin con Mosei ¥ que suspendié sus ser-
vicios en el afio 1937.

1En 1934, Inglaterra, Australia y Nueva Zelandia crea-
ron la Quantas Empire Airways que en definitiva se trans-
formé en una empresa gubernamental australiana, perc que
siguié actuando en estrecha colaboracidén eon le linea inglesa
B.0.A.C Los paises sefialados, en el afio 1940, crearon una
nueva empresa para oxplotar los servicios aéreos en 1a regién
del Pacifice. Al afio 1951 el eanital estzba integrado en un
209 por la B.O.A.C., 30% por la empresa australiana Quan-
tas ¥ el H0% restante lo aportéd Nueva Zelandia. Los aviones
de esta dltima compafiia se registraron en esta ultima nacion.
Con el objeto de controlar la empresa y relacionarla con los
gobiernos de los paises miembros se cred la Tasmah Air Com-
mision.

Como fruto del acuerdo de Camberra de 1944, entre los
paises ya mencionados, nacié la B.C.P.A. destinada a prestar
servicios entre Estados Unidos, Australia ¥y Nueva Zelandia
¥ que comenzd sus operaciones en el afio 1948,

Recientes infentos en FKuropa.
La necesidad de explotar mdis racionalmente el transpor-

te aéreo ha hecho fructificar en Europa, en estos tltimos
tiempos, la concertacién de una serie de acuerdos.
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Se ha creado asi la Air Union formada primitivamente
por las siguientes empresas: Air France, Sabena, Lufthansa,
K.LLM, y Alitalia. Estas companias se han organizade con el
objeto de coordinar frecuencias y horaries, repartirse el tra-
fico y se han celebrado también convenios de representacién
¥ sobre agencias de venta. Fl sistema aceptado implica la
conservacidn de la individualidad de las empresas vy de su
pabellén. Por lo expuesto no se trata en este caso de la for-
macién de una empresa multinacional, sino sélo de establecer
acuerdos sobre determinados puntos.

El 13 de diciembre de 1960, a raiz de la celebracién de
la Convencién Internacional de Cooperacién para la Seguri-
dad de la Navegacién Aérea, se cred una agencia con perso-
nalidad juridica, denominada Eurccontrol, a la cual se le en-
comendo el servicio internacional del control de las aeronaves
civiles y militares en lo que se refiere al aspecto téenico y
de seguridad de las operaciones. La jurisdiceidn de este orga-
nismo comprende a los paises europeos que intervinieron en
su formacién, pero se contempla un procedimiento para ex-
tender estos servicios al espacic aéreo de otros Estados no
contratantes. Este interesante proyecto sobre cooperacion in-
ternacional, para la seguridad de la navegacién aérea, no des-
carta sino que mas bien trata de comcretar los principios
enunciados en esta materia por la QACL

Air France, Alitalia, Lufthansa, B.E.A.,, K.L.M., Swis-
sair, Iberia y BOAC, han creado también un organismo de
carjcter técnico, para contribuir al mejoramiento del trans-
porte aéreo comercial. Su scde estd en Bruselas y para cum-
plir la finalidad sefialada debe realizar estudios esnecializa-
dos y trabajos estadisticos.

En el tratado de Yaoundé, de 28 de marzo de 1961, del
cual forman parte 11 repiblicas africanas, se entregsé a Air
France la explotacién del trafico internacional. Esta sociedad
no es internacional sino que tiene ¢ recibe su nacionalidad
de cada uno de los Estados signatarios. La sede estia en Paris
¥ ademis de los Estados africanos la integran Air France
y la Unién Aercmaritima de Transporte (U.A.T.).
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Formas de cooperacién entre empresas.

Las compafiias aéreas han celebrado distintos tipos de
acuerdos para lograr una cooperacién aérea internacional,
contando con el consentimiento de sus respectives gobiernos.
Estos acuerdos han tenido variadas formas vy han consistido:

Cooperacion por cambio de rutas. Como los acucerdos bi-
laterales solo permiten a las empresas adreas Gnicamcente
explotar las rutas de los paises que participan en el conve-
nie. Se ha estimado necesario que los Estados participantes
de varios acuerdos bilaterales permitan un servicio de ida ¥
vuelta circular, sobre una ruta o conjunto de rutas gue inte-
resan por lo menos a tres paises. De esta manera se logran
servicios directos, sin trasborde, una mejor coordinacion de
horarios y una mas racional utilizaciéon del equipo.

Ofra forma de cooperacidon es la banalizacién del mate-
rial volante. En este caso una empresa aérea puede utilizar
el material de otra, con o sin su tripulacién. Un ejemplo pue-
de aclarar este sistema. Un avidén de nacionalidad chilena
realiza un viaje de ida y vuelta cada dos dias entre Santiago
¥y Buenos Aires. Por esta circunstancia el avién queda dete-
nido en Buenos Aires durante un dia completo. Ahora bien,
es perfectamente posible que una empresa de nacionalidad
argentina explote la aeronave durante ese dia de inactividad
en la ruta Bienos Aires y Asuncién.

Los acuerdos de representacién constituyen otro siste-
ma, aun cuando en este caso se trata de un estado primitive
de cooperacién. Una empresa puede confiar a otra, en deter-
minados territorios y escalas, que se encargue de las manio-
bras de tierra como reaprovisionamiento, revisién y asisten-
cia técnica o conduccién del aeropuerto a los eentros urbanos.

Una forma méis avanzada de cooperacién aérea se ma-
nifiesta en los pools, los cuales consisten fundamentalmente
en acuerdos destinados a distribuir entre las empresas las
utilidades obtenidas en la explotacion de los equipos. Sin em-
bargo estos acuerdos pueden consistir ademis en otras va-
riantes. Asf se puede convenir: préstamo reciproco de insta-
laciones; cancelacion de un importe mensual por las empresas
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usuarias; autorizacién para que cada empresa cuente con per-
sonal propio en los aeropuertos de las sociedades extranjeras
y facultar a estas Gltimas para prestar a este personal Ia
cooperacion debida y para utilizarlo en caso de que no tenga
necesidad de él la empresa a que pertenece. La distribucién
de las utilidades se realiza a prorrata en funcién de las dis-
tancias recorridas, la carga y pasajeros transportados, el ti-
po de material de vuelo y otros factores, Se excluyen de esta
distribucién en cambio Jas subvenciones estatales.

Seandinavian Airlines System.

Desde antes de la Primera Guerra Mundial las naciones
escandinavas ya se encontraban en conversaciones para esta-
blecer una linea aérea internacional. La extensién del con-
flicto les impidi6 en ese entonces concretar esta aspiracion.

La pionera en estos esfuerzos por crear una empresa aé-
rea multinacional fue la compafiia privada sueca Aktiebola-
get Aerotransport (A.B.A.) que solicité a su gobierno, ayuda
financiera para explotar un servicio internacional. Suecia se
nego a ello por estimar que los riesgos debia afrontarlos di-
rectamente el capital privado. Se formé entonces la Swedish
Intercontinental Services (S.I.I.A.) que se dio la misién de
explotar ese servicio, reservando para la A.B.A. las rutas
interenropeas. Ambas empresas entraron en tratos con los
gobiernos de Dinamarca y Noruega y se acords que la S.LI.A.,
en representacién de los tres paises, comprara material de
vuelo. Se adquirieren primeramente varios D.C. 4.

Ante la dificultad de crear una compafiia que debiera
registrarse en los tres pafses se recurrié a la idea de! consor-
cio. El acuerdo se firmé en el afio 1946 y se creé una especie
de Consejo, compuesto por dos miembros por cada pais, que
tenian atribuciones similares a los de directores de socieda-
des andnimas, Las decisiones se tomaban por mayoria, salvo
en lo relativo a la modificacién de los estatutos, lo cual reque-
ria unanimidad. Las partes adquirian las aeronaves de su
peculio y tenian la obligacién de asegurarlas. El aprovisiona-
miento y la mantencién del equipo se efectuarian en propor-
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cién a la participacién de cada contratante. El personal de-
bia de preferencia ser escandinavo.

Las partes debian ademis de aportar al consorcio, su
organizacion, sus servicios comerciales y los medios necesa-
rios para la explotacion en la siguiente proporcién: la em-
presa danesa Det Danske Luftarselkab (D.D.L.}, 2/7; la em-
presa noruega Delnorske Luftarselkab (D.N.L.), 2/7; v la
AB.A,, los 3/7 restantes. Se previé también el proceso de di-
solucién del consorcio, dandose las normas de! easo.

Los vuelos se iniciaron en 1946 al unirse la peninsula ¥
Estados Unidos. Pronto se abrié una nueva ruta al explotar-
se en el afio 1948 el servicio hacia América del Sur.

El acuerdo primitivo sufrié muchas modificaciones. La
primera de ellas se hizo en 1948 y se acordd que las tres em-
presas exploiarian en comin los servicios intereuropeos e in-
tercontinentales, bajo la denominacion comiin de Scandina-
vian Air System (S.A.S.). Sin embargo, las empresas conti-
nuaron existiendo como compafiias independientes, explotan-
do su parte del progreso comin y soportando sus propios gas-
tos de expletacién, sin perjuicio de contribuir con aguellos
cuya distribucion habia sido convenida. En materia de en-
tradas se acepté distribuirlas en proporcién al volumen del
trafico explotado.

En 1949 después de pacientes negociaciones en que in-
tervinieron representantes de las comnafiias ¥ los ministros
de transportes de los tres Estados, se decidié crear la European
Scandinavian Air Sytem (E.8.A.8.), para la explotacién de
los servicios en el continente, y la Over Seas Scandinavian
Air Bystem (0.8.A.8.), a la que se reservaban las rutas in-
tercontinentales. La E.S.A.S, actuaba con entera independen-
cia de la otra empresa creada y en ellz las compafiias con-
servaban también su independencia. Las eniradas se distri-
buian como en un pool en base a las toneladas kilémetros.

De lo expuesto se deduce que la organizacién era dema-
siado compleja, ya que aparte de los organismos sefialados
existian tres compaiiias. El sistema era también inconve-
niente porque dificultaba los acuerdos y hacia antieconémica
la explotacion. La situacién se hizo tan critica que incluso
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se estuvo a punto de disolver el consorcio. Para estudiar una
salida a estos problemas se formé un pequefio comité de ex-
pertos que en definitiva elaboré un informe de gran valia y
cuyas ideas matrices fueron favorablemente acogidas e incor-
poradas en la estructura definitiva de la organizacién.

La reestructuracién se acordd en el afio 1951 y se cred
una sola empresa con fines econdémicos, la cual debia ser ex-
plotada bajo la denominacién de Scandinavian Airlines Sys-
tem. Es de interés analizar las diferentes clausulas del
acuerdo.

Son partes del convenio la A.B.A,, Ia DN.L. y la D.D.L.
¥ en proporcion de 3-2-2, respectivamente. El capital esta-
blecido es de 80.350.0000 délares.

Se fija un plazo de duracién de 25 afios a contar desde
el 1¢ de octubre de 1950. O sea, expira en el afio 1975.

Su objeto es la explotacién del trafico aéreo comercial y
de las demis actividades relacionadas eon él, en conformidad
a las normas sefialadas por el acuerdo y respetdndose asimis-
mo las determinaciones adoptadas por el Consejo de Admi-
nistracién. Se prohibe a las partes desarrollar actividades de
este género, mientras no se cuente con la aprobacién de to-
das ellas. A las autoridades nacionales de Suecia, Noruega ¥
Dinamarca se le faculta para solicitar servicios de trafico in-
terior siempre que la explotacién pueda producir aceptables
resultadoes.

La distribucién de las utilidades y pérdidas se hace en
proporcién a los aportes. La responsabilidad es solidaria fren-
te a terceros. Hay exoneracién mutua de responsabilidad pa-
ra el caso de guerra, peligro de ella, trastornos politicos, ca-
tastrofes naturales u otros casos similares.

En materia de régimen de propiedad las partes conser-
van el dominio de los bienes raices, los cuales deben ser arren-
dados al consorcio. Las aeronaves y los demés bienes del ac-
tivo son de propiedad de la nueva organizacién y lanto los
antiguos aparatos como los por adquirir deben ser matricu-
lados dejandose constancia de Ia proporcién en que son duefias
las empresas. Se faculta para realizar la inscripeién sefialan-
do un aporte distinto, cuando los diferentes tipos de naves
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sean utilizados preferentemente en el territorio de un Estado
determinado, o por otro tipo de razones de orden practico.

Pese a lo sefialado, aunque alguna de las partes con-
serve la propiedad de algunas de las aeronaves, el dominio
de ellas sers siempre del consorcio, el cual podra en todo caso
considerarse como duefic de ellas, estando facultado incluso
para enajenarias.

La direccidn de S.A.S. esti radicada en tres organismos:
el Consejo de Administracién, el Comité Ejecutivo y varios
directoreg, uno de los cuales es el Director General.

El Consejo de Administracién estd compuesto por los
integrantes de los consejos administratives de las tres em-
presas, pero sblo tienen derecho a voto hasta seis miembros
de cada uno de ellos; lo presiden un presidente y dos vicenre-
sidentes, log cuales junto con un delegado de cada una dc las
compafifas integran el Comité Ejecutivo. El Consejo tiene,
entre otras, las siguientes atribuciones: aprobar el presu-
puesto annal, los estados de cuentas, el programa de activi-
dades, debe reglamentar las actividades del Comité y designa-
ra ol Director General v a los demés directores que sea ne-
cesario. Al Director General se le conceden similares atribu-
ciones a lag que tienen los direclores de sociedades andénimas.

Qe ha previsto también la separacién que pueda ser obli-
gatoria, voluntaria o bien impuesta por intervencién del go-
bierno de uno de los tres paises. La lignidacién s¢ hnce en
forma diferente segiin sea la clase de separacidn. También se
han dado normas para el caso de disolucién del consorcio.

Los problemas que suscita la interpretacién o aplicacion
del acuerdo ne pueden ser resueltos por les tribunales ordi-
narios de justicia sino que por medio del arbitraje.

Es de interés también sefialar las relaciones entre S.A.S.
y los paises escandinavos, las cuales deben regularse en base
a tres materias principales: concesiones, coordinacion en ma-
teria de politica interior y coordinacién en el campo de la
politica exterior.

Las concesiones no se oforgan por los Estades directa-
mente a S.A.S., sino a las compaiifus contratantes, el consor-
cio opera, pues, por la autorizacién gue se ha concedido a
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Ias empresas para transferir derechos a S.A.S Las concesio-
nes en los fundamental son idénticas y se ajustan al plazo
del convenio, esto es veinticinco anos. Se asegura a S.A.S.
el conjunto de los servicios aéreos internacionales, pero se
permite la antorizacién a otras empresas si el consorcio no
puede ¢ no desea explotar determinados servicios. En el plano
interno cada Estado tiene libertad para autorizar a otras em-
presas de la explotacion de los diferentes servicios o rutas. En
esta forma Noruega ha permitido que otras compafiias tra-
bajen las lineas internas. En Suecia la A.B.A. no esti favo-
recida por un monopolio. En Dinamarca en cambio parece
que la D.D.L. goza de este tipo de derechos.

Dado el régimen de concesiones existentes y por el he-
cho de que cada Estado puede modificar las condiciones de
éstas, que ha concedido a las compafiias nacionales, se hace
necesario una coordinacién de las autoridades estatales en
materia juridica, econdémica, técnica y administrativa. Con
este objeto se han establecido algunos organismos de carae-
ter coordinador como las reuniones de los jefes de la adminis-
tracién de la aviacidén civil. Estas autoridades sélo sefialan
recomendaciones a sus gobiernos, las cuales generalmente son
acogidas. Cuando no hay acuerdo se puede recurrir al arbi-
traje. Hay asimismo un organismo compuesto por los jefes
de inspeccién que tienen amplias facultades de orden técnico.
En materia legislativa se han producido grandes adelantos y
se tiene una legislacién aérea bastante uniforme. La coordi-
nacién de la politica interior es, pues, un hecho notorio.

En el terreno de la politica exterior se ha logrado tam-
bién la armonia necesaria que permita la defensa de los inte-
reses del consorcio. Asi, por ejemplo, para evitar la multipli-
cidad de los acuerdos, cada uno de los Estados escandinavos
al celebrar un contrato bilateral con otro Estado, estipula
la cliusula S.A.8. que permite a los aviones matriculados en
cualquiera de los tres paises volar sobre el territorio de la
otra parte del contrato bilateral.
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Naturaleza juridica del consoreio S. A. S.

Es de interés analizar desde un punto de vista juridico
Ia naturaleza de 8. A. S A nuestro juicio no se trata de una
mera unién de empregas aéreas ya que los Estados escandina-
vos en una u otra forma tienen ingerencia en la unién v con-
tribuyen a mantenerla y fortalecerla mediante la coordina-
cién en materin legislativa v en el campo de la politica inter-
na o internacional. El sistema creado rebasa de esta manera
el contenido de una mera unién de empresas o de vn con-
sorcio,

En nuestro concepio existe un eonsorcic internacional
ctando se refnen los sigulentes elementos:

a) Existencia de dos o mas empresas u organismeoes de dife-
ferentes paises.

b) Fin de lucro, el cual no necesariamente debe ser el tnico
cbietive ¥ tampoco en forma inmediata.

¢) Voluntad de asociarse.

d) Aporte.

e) Digtribucién de las utilidades y de las pérdidas,

f) Que las empresas u organismos que se integven no pier-
dan su individuzlidad, Cireunstancia esta Gltima que lo
diferencia de una mers scciedad internacional.

S AL consistiria, pues, en un consorcot internacional por
reunir estos elementos, pero es necesario sclarar slounne mo-
dalidades del sistema. Al contrario con lo gue sucede en la
veneralidad de los consorcics, en este cazo el desec de obte-
ner las mayores utilidades posibles no ha sido la causa deter-
minante de su creacién. Lo que se ha perseguido es la subsis-
tencia do ung empresa aérea con posibilidades de obtener un fin
econdmico, elimindndose una competencia entre los Estados
escandinavos, gue les permita tener una flota aérea que pue-
da asimilar los progresos de la técnica y competir en mejor
forma con las grandes compafiias de aeronavegacidn.

Para Haguenau, S.A.S., no tiene en realidad personali-
dad juridica y se trataria de un organismo que sefiala para
sus afiliados una serie de normas bastante rigidas sobre dis-
tribucién de trafico tanto desde el punto de vista de las li-
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neas, como de la carga y pasajeros. Se trataria de una situa-
cién mixta entre el pool y el consorcio.

Manuel A. Vieira sefiala que los Estados escandinavos
no han reconocido la personalidad juridica del consorcio y
estima que ello se ha debido a razones de orden tributario,
para impedir una doble imposicién, pero que la realidad in-
ternacional, en cambio, si le ha dado ese caricter. Agrega
que hay actividades que indudablemente suponen su existen-
cia autonoma, en efecto: se trata de una persona distinta a
sus inltegrantes, que posee incluso una denominacién propia;
hay responsabilidad solidaria frente a terceros; es el propio
3.A.8. y no las empresas que lo integran, quien solicita a los
Estados la autorizacién de vuelos y arrienda locales v contra-
ta personal. Concluye sefalando que de acuerdo a las carac-
teristicas de su actividad, las obligaciones y derechos que de
ella emergen y la responsabilidad de sus actos hacen que
S.A.S. constituya una sociedad que desde el punto de vista
internacional tiene personalidad juridica.

I.—LA COOPERACION E INTEGRACION AEREA
EN LATINOAMERICA

Introduceidn.

En Latinoamérica los intentos de cooperacién aérea han
sido timidos. Los gobiernos y las empresas han Ilegado a cier-
tos acuerdos y han solucicnado problemas de cierta trascen-
dencia, pero no ha existido una clara conciencia ni una firme
voluntad de lograr una verdadera integracién. Los ensayos
mas audaces en esta materia se refieren a la creacién de una
Flota Aérea Latinoamericana, comiin a todos nuestros Fsta-
dos, y al intento de los paises que constituyen la Corpora-
cién Andina, esto es, Colombia, Chile, Ecuador, Perd v Vene-
zuela, que han sostenido conversaciones para la creacién de
una Flota Carguera, cuya posible estructura, organizacién
¥ ventajas se examinaran méas adelante. No ha existido tam-
poco una politica aérea de cardcter regional y muchos paises
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han celebrado convenios donde han comprometido seriamente
el futuro del transporte aéreo nacional y de esta region.

Es el momento de reaccionar contra esta falta de visién
y de perspectivas, y el esfuerzo deberdn emprenderle prin-
cipalmente los propios Estados.

Los frutos de esta torpe politica estin a la vista, asi la
propia OACI ha sefialade que las compafiias aéreas sudameri-
canas tienen un ritmo inferior de crecimiento al de otras zo-
nas e incluso han perdido terreno en el conjunto mundial.

Las compafiias aéreas de Norteamérica entre 1965 ¥
1966 experimentaron un porcentaje de aumento en toneladas
kilémetros del orden del 19%; en eambio las compafiias sud-
americanas, en el mismo periodo experimentaron un magro
aumento de 2,29%, representando esta cifra el mas bajo in-
dice de crecimiento regional.

El transporte aéreo en América Latina.
Problemas econdmicos.

Uno de los problemas econdmicos més graves es el ex-
ceso de capacidad de trafico ofrecida y que se debe a variados
factores. Entre eilos deben mencionarse: existencia de una
multiplicidad de empresas latincamericanas; y las concesiones
indiseriminadas a compafiias fordneas, que muchas veces se
hacen a cambio de obtener ventajas crediticias o de otra indo-
le, a menudo totalmente ajenas a los intereses del transporte
aéreo. La situacidn se estd agravando ain mas con la utili-
zacion de maquinas que desarrollan mayor velocidad ¥y que
por tanto permiten un mayor numero de frecuencias. Tam-
bién inciden en el desarrollo de esta crisis Ia circulacién de
aercnaves, cada vez de mayores dimensiones, que tienen 16gi-
camente un mayor nimero de asientos disponibles y de capa-
cidad de carga.

La anarqguia existente en materia de itinerarios, hora-
rios y frecuencias, atenta igualmente contra la racional ex-
plotacion del transporte, por producir una superposicion de
actividades que engendra un verdadero derroche de recursecs.
La causa de este fendmeno esta en el régimen de libre concu-
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rrencia, el cual se ha desenvueito al margen de una adecuada
planificacidn.

También conspira contra el desarrollo de nuestros trans-
porte aéreo la calidad de pequefias empresas que tienen la
mayoria de las compafias latinoamericanas, las que pese a
las subvenciones estatales, no tienen recursos suficientes pa-
ra adquirir material de vuelo moderno, acordes con el pro-
greso de la téenica. Esta circunstancia perjudica porque se
sigue utilizando maguinas anticuadas y de baja productivi-
dad econdémica.

El factor mas regresivo, ¥ que por ende debe destacarse, es
la ausencia de una legislacién y de una pelitica aérea comun.
Las numerosas conferencias, jornadas y reuniones de todo
tipo que se han celebrado, no han logrado atn la aprobacién
de un cédigo tipo ni la necesaria armonia que debe existir
en parte de la legislacién complementaria. En materia de po-
litica aérea conocida es la anarquia, falta de visién, naciona-
lismo extremista v ausencia de criterio de muchos paises que
tienen practicamente hipelecado su futuro aeronautico.

Proyectos latinoamericanos de cooperacion e
tntegrocion aéreq.

En América Latina, al igual que en Europa, existen nu-
merosos proyectos tendientes a uniformar la legislacién, pro-
mover la cooperacion en el transporte aéreo, en todas sus for-
mas, y posibilitar la creacién de una empresa multinacional,
con participacién de eapital privado o estatal. Los esfuerzos
no se han concretado ain en algo tangible ¥ se examinarin en
esta ocasidn aquellos que corresponden propiamente a los
paises latinoamericanos.

El Tratado de Montevideo, de 18 de febrero de 1960, que
diera origen a la Asociacién Latinoamericana de Libre Co-
mercio, comprometié a los paises signatarios a favorecer la
progresiva complementacién e integracidon de sus economias,
teniendo como orientacion bisica la formaciéon de un mercado
comiin. Esta politica general también dice relacién con el
transporte aéreo y el sistema posibilita tanto la integracién
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total como la subregional. O sea se permite que ciertas nacio-
nes adopten medidas tendientes a obtener una integracién
mas acelerada.

SBiguiendo esta tendencia la Asociacién de Empresarios
Participantes en el Intercambio Comercial de los Paises de
la ALALC (AELPALAILC), reunida en Montevideo en sep-
tiembre de 1963, aprobdé varias recomendaciones. Ellas fue-
ron elaboradas por la Comisiéon N° 2, “Problemas de Trans-
portes ¥y Tarifas”, y hay que destacar las gue se pasan a in-
dicar:

Deben eliminarse las trabas y gravimenes y facilitarse
al maximo la celebracion de acuerdos bilaterales o multilate-
rales entre cmpresarios pertenecientes a paises del drea de la
ALALC, destinados a la explotacién conjunta de lineas aé-
reas, como asimismo log convenios de pool o coordinacién, que
lleven a cabo esas empresas para explotar rutas o segmentos
de rutas, para los trafices de lz tercera y cuarta lihertodes
establecidas por Ia Organizacién de la Aviacién Civil Inter-
nacional. Hstes acnerdos deben tener la mis amplia publici-
dad, con €l chjelo de que los paizses de la ALALC actien con-
juntamente en la ¢jecucidén y cobertura d los traficos de la
quinta libertad.

Es preciso establecer regimenes que permitan la utili-
zacion en comdn de bienes aplicados al transporte aeroco-
merecial, incluidas aeronaves, con miras a un mas adecuado
aprovechamiento de recursocs.

Hay que autorizar sistemas operacionales internaciona-
les conjuntos gue posibiliten la ocupacién del personal méis
apto, incluso en materia de tripulaciones, para un mejor ren-
dimiento de las explotaciones que se encaren.

Deben buscarse férmulas inmediatas que permitan afec-
tar, tanto bienes como personas, a concesiones miltiples en
€l transporte aerocomercial,

Se recomienda también apoyar regimenes que favorez-
can el agenciamiento reciproco de entidades aerocomerciales,
con el objeto de distribuir el potencial de trafico existente y
evitar dobles representaciones en diversos lugares de Latino-
américa, reduciendo gastos y aumentando el rendimiento. En
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este sentido se propugna igualmente evitar la duplicidad de
imposiciones.

La Segunda Convencién de esta Asociacién de Empre-
sarios, efectuada en Méjico, en agosto de 1964, ratificé las
recomendaciones aprobadas,

La Confederacién Interamericana de Transporte Aéreo
{CITA), que es una entidad privada, con sede en Buenos Ai-
res, ¥ que reine en su Seno a NUmMerosas empresas latinoame-
ricanas de navegacién aérea, juristas, profesores y parlamen-
tarios especialistas en Derecho Aéreo, ha aprobado una serie
de recomendaciones para obtener la uniformidad legislativa
y aumentar la cooperacién e integracién de nuestro trans-
porte aéreo, Hasta el afio 1965 se habian celebrado diez re-
uniones, todas ricas en provechosas sugerencias que velan por
el adecuado desenvolvimiento del transporte aérec. La prime-
ra de ellas se celebré en Lima en marzo de 1960.

LA FLOTA AEREA LATINOAMERICANA

En noviembre de 1959 se reunieron en Panami repre-
sentantes de Colombia, Chile, Ecuador, Panami y Peri, con
¢l objeto de establecer las bases que permitirian la ereacién
de la Flota Aérea Latinoamericana.

Se observo alli que naciones de amplio desarrollo téeni-
co vy de poderosa capacidad econémica se habian visto pre-
cisadas a acordar principios de unién y de coordinacion de los
servicios aéreos, formando unidades regionales o geogrificas,
como era el caso de los paises europeos. Se agregd que esta
necesidad era afin mas palmaria tratindose de paises en des-
arrollo como los nuestros, por lo cual debia concertarse un
convenio regional de transportes y se debia establecer una
empresa connin multinacional, recomendéndose que ella tu-
viera las caracteristicas que se pasan a sefialar.

La empresa deberia tener el cariacter de una sociedad
privada, en la que cada pais participari a través de una uni-
dad econémica nacional, en la cual las inversiones podrian ser
privadas, oficiales, o de naturaleza mixta.

La propiedad sustancial y el control efectivo de cada uni-
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dad nacional deberia corresponder siempre a nacionales del
respectivo Estado ¥ su capital estaria representado por accio-
nes nominativas.

El eapital deberia ser suscrito por iguales partes, por las
diversas unidades nacionales y si una de ellas no pudiere sus-
cribir la totalidad de la parte que le correspondia, la cucta
no enterada se debia prorratear entre el resto de las unida-
des nacionales.

La distribucién de utilidades debia hacerse en propor-
cién al capital aportado v tomando también en consideracion
las ventas originales de cada pais.

La empresa estaria dirigida por una Juntaz Directiva
compuesta de cinco miembros, teniendo cada unidad nacio-
nal derecho a tener un director titular y dos suplentes. No se
sefiald cudl era el quérum necesario para tomar acuerdos, por
lo cual debe entenderse que era la mayoria absoluta, pero se
indica que cierto tipo de medidas deben ser adoptadas por las
cuatro quintas partes de los votos.

Los paises signatarios se comprometieron a adecuar sus
legislaciones con el objeto de que la empresa sea considerada
en cada Estado como una persona juridica nacional v a exi-
mirla de impuestos direetos e indirectos,

Las aeronaves podrian ser matriculadas en los registros
correspondientes de los paises miembros, en proporcién al
capital suscrito y pagado, y se facultaba a la Junta Directiva,
por unanimidad de sus componentes, para disponer cambio
de matricula a cualquier pais que estimara conveniente.

Ninguna unidad nacional podria retirarse de la empresa
antes del vencimiento del plazo de cinco afios, contado desde
su constitueién, ni aun antes de eumplir la totalidad de los
compromisos econdmicos contraidos.

Se recomendd asimismo definir y armonizar una politiea
aérea regional que resguardara la soberania de los paises
latinoamericanos y establecer normas que protegieran y con-
trolaran el trafico aéreo internacional, desde o hacia dichas
repiiblicas. Como paso previo, se sugirié durante un lapso
prudencial de noventa dias, suspender los nuevos permisos
de operaciones internacionales que solicitaran las empresas,
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cualquiera que fuese su naclonalidad, perrmtiéndose s1 que
las concesiones en tramite prosiguieran su curse normal.
Constituida la empresa los permisos para explotar sus servi-
cios internacionales, entre los paises signatarios, o entre és-
tos y terceros, que la nueva organizacién fuera capaz de ser-
vir, deberian ser concedidos a ella.

Es de interés genalar que la constitucién de la empresa
no descartaba la anterior incorporacion de otros paises del
area.

A modo de critica puede expresarse que no se contems-
plaba un procedimiento para resolver los problemas de inter-
pretacién y de cumplimiento de lo pactado, ni se daban nor-
mas bisicas que orientaran una posible separacién o disolu-
cién. La estructuracién de la empresa es también un tanto
simplista en tanto no se establecieron organismos permanen-
tes que tuvieran por misién asescrar za la Junta Directiva en
materia de estudios téenicos y econdmicos y que propendie-
ran a la nnificacién legislativa ¥ de la politica aérea.

De acuerdo a lo establecido en el Acta de Panami de
1659, se realizé en Santiago de Chile, entre el 17 ¥ 23 de ma-
yo de 1960, una nueva reunién a la cual asistieron represen-
tantes de los paizes que concurrieron a Panamd, con excep-
cién de Ecuador. Se reiteraron en esta ocasién los acuerdos
en orden a establecer un Convenio Regional sobre Transpor-
te Aéreo Internacional, constituir una cmpresa multinacional
v unificar la politica y legislacién aérea. Se cred un comité
permanente, integrado por Jorge Restrepo Hoyos, de Colom-
bia; Raill Ferrero Rabagliati, de Peri, y Sergio Aldunate
Videla, de Chile, los cnales reunidos en Lima en julio de 1960,
presentaron un proyecto de convenio que sometieron a la con-
sideracién de los Estados interesados.

Es de trascendencia analizar los puntos principales de
este convenio.

Se comienza sefialando gue el acuerdo regional se basa
en ¢l Art. 77 de la Convencion de Aviacion Civil de Chicago
de 1944, que posibilita este tipo de tratados, ¥y que el objeto
de su vigencia es facilitar la creacién de una entidad u orga-
nismo internacional que armonice los intereses y objetivos
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comuymes, para participar ventajosamente en los nuevos des-
arrollos de la industria aerocomercial internacional.

Hay una serie de disposiciones qgue constituyen una ra-
tificacion de lo acordado en Panami y en la reunién de San-
tiago de Chile, las cuales se complementan en el sentido que
se sefialara.

Las unidades nacionales deben constituirse con arreglo
a las leyes de cada pais, como entidades auténomas, dotadas
de personalidad juridica y con patrimonio propio. El capital
de cada una de ellas debe pertenecer en todo tiempo, por lo
menos en sus dos terceras partes, a log nacionales del respec-
tivo pais. Se fija un plazo de un afio a contar desde la fecha
de aprobaciéon del convenio, para constituir las respectivas
unidades nacionales.

Precisando Ia naturaleza del organismo internacional en
formacidon se determinarid que debera tener las caracteristi-
cas de una sociedad de derecho privado internacional, pero se
facultard a las unidades nacionales, si las circunstancias lo
hacen aconsejable, v siempre que exista unanimidad, para
constituirse inicialmente y por el tiempo que se estime nece-
sario, como un consorcio de servicios aéreos internacionales.
A falta de acuerdo undnime, cualquiera de los Estados con-
tratantes puede denunciar el Convenio. En este punto hubo
discrepancia entre los delegados de Colombia y Chile, ya que
el primero era partidario de la formacién de una sociedad
de derecho privado internacional y el segundo estimaba que
las necesidades de operar frente a terceros paises requeria
la formacién de un consorcio, De ahi el contenido transac-
cional del articulo noveno del convenio.

Para el caso de que una unidad nacional hiciere un apor-
te de capital inferior, su representacion y su voto serin pro-
porcionales a él,

En lo que respecta a la participacién de utilidades y dis-
tribucién de las pérdidas se conserva el sistema de que se ha-
ga en proporeién al capital y al volumen de operaciones que
se genere en cada pais, con el agregado de que si las pérdidas
se producen por capacidad de trafico ofrecida la unidad na-
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cional respectiva deberia afrontarlas en una mayor propor-
cidén.

En el articule décimocuarte se determina que las estipu-
laciones incluyen ia aceptacidon de una clausula de excepeidn
latinoamericana, que implique el reconocimiento de una pre-
ferencia regional que no puede concederse indiscriminada-
mente a otros paises.

Loz Estados se comprometen a que la entidad interna-
cional, o la unidad en su case, sustituiran, si fuere necesario,
a las compafiias nacionales en todos los derechos, beneficios,
concesiones y privilegios, concedidos a aquellas en virtud de
tratados internacionales, susecritos con otros paises o entre si.

En el articulo décimosexto se establece algo similar a la
cliusula S.A.S., que rige en los Estados escandinavos, favo-
reciéndose en esta forma a }a entidad internacional, o a la
unidad nacional con todos los derechos gue se concedan por
convenios bilaterales o multilaterales que suscriban posterior-
mente los paises signatarios.

Los Estados se comprometen s poner término y en ceder
a la ontidad internacional, o a la unidad nacional, los servi-
cios internacionales aéreos explotados por las compaififas na-
ciopales, a menos que los organismog sefialados no tengan
interés en la explotacién. Hay acd una diferencia con los acor-
dado en Panami, ya que ahora no es necesario que Ia enti-
dad internacional pueda explotar adecuadamente una deter-
minada ruta, sino gue basta que tenga interés para que se
haga cargo de ella.

En lo relative a nuevas concesiones, o modificaciones de
las existentes, celebracion de acuerdos bilaterales o multila-
terales, o revision de los ya estipulados, los Estados se com-
prometen a tener en vista los intereses de la entidad inter-
nacionzal y hacer las consultas respectivas.

Se dan también normas pars reformar la estructura ad-
ministrativa y juridica con el objetc de propender a la for-
macion de la nueva empresa y al cumplimiento de sus fines.

Comeo forma de solucionar los problemas se adopta el ar-
bitraje, de acuerdo al procedimiento establecido en la Con-
vencion de Chicago de 1944.



249

Finaimente, el Convenio deberd regir una vez que haya
gido ratificado a lo menos por tres paises de los que lo sus-
criben y siempre que sus poblaciones no sean inferiores a
veinticinco millones de habitantes. Debera también registrar-
ge para dar cumplimiento a lo previsto en el Art, 83 de la
Convencién seflalada.

El convenio, en general, es bastante mas completo que
lo acordado en Panami en 1959 v de establecerse una empre-
sa internacional de transporte aéreo, le serviria de adecua-
da base y proteccion juridica.

De los paises que han participado en estas negociacio-
nes Chile es el que se ha mostrado mis dispuesto a aceptarlo
y a crear una empresa multinacional, En los otros Estados
han existido obstdculos de diversas indoles. Ecuador tiene
graves problemas en materia de inversiones. En Perd y Co-
lombia, los inversionistas privados, aunque estimen que las
utilidades pueden aumentar, temen que escape a su control
la direccién de las unidades debido a la intervencién estatal.
Perii tiene también inconvenientes debide a su magninima
politica de cielos abiertos, que lo ha llevado a firmar 17 con-
venios que ponen trabas en el cambio por adoptar una nue-
va politica que favorezca la formacién de la nueva empresa.
Panam4, por su parte, no ha participado en las dltimas ges-
tiones.

En general han conspirado igualmente contra la apro-
bacién del Convenio y la creacién de la Flota, la opinién de
las empresas nacionales y de los expertos que han estimado
que no se dan afin las condiciones politicas, econémicas y ju-
ridicas que posibilitan un acuerdo tan completo. Ha disgusta-
do también el caricter monopolista que se pretende dar a la
entidad y la necesidad de hacer inversiones que indudable-
mente representaran un esfuerzo serio para los paises que
participen. Se ha estimado méis conveniente por ello concer-
tar acuerdos regionales con objetivos menos ambiciosos, pero
més ficiles de concretar. Este parece ser el criterio que impe-
ra también en el Consejo de Transportes de la ALALC.

Sin embargo, no debe desconocerse que este proyecto ha
contribuido a la realizacién de un didlogo fructifero; que ha
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demostrado la urgencia de unificar la politica aérea; que ha
abierto los ojos a muchos paises que estaban comprometiendo
seriamente su futuro aeroniutico; y que ha indicado que
mientras no se afinen los esfuerzos, de estos paises precaria-
mente desarroliados, no se podra contar con el adecuado ma-
terial técnico, que permita una explotacién econdmica racio-
nal ¥ en condiciones de competir con las grandes empresas
aéreas forineas al Area.

La Flota Carguera Latinoamericana

Como las conversaciones para la creacién de un Conve-
nio Regional en que participen todos los Estados Latinoame-
ricanos y la creacidén de una flota comiin, han constituido un
proyecto demasiado audaz e irrealizable por el momento, los
Estados, dentro de un Ambito mas restringido ¥ con objetivos
menos ambicioses, han pretendide liegar a ciertos acueidos.

Como el Tratade de Montevideo, como ya se ha dicho
anteriormente, permite la concertacion de acuerdes regiona-
les a aquellos paises que aspiren a avanzar mas rapido en el
proceso de integracion, en Bogota, en el presente afio, se creé
la Corporacion Andina que agrupa a Colombia, Chile, Ecua-
dor, Peri y Venezuela. Dentro de los objetivos de esta nue-
va agrupacién regional estd la creacion de una Ficta Cargue-
ra, que podria también integrarse con Argentina y Bolivia.

Es de interés analizar algunas consideraciones ¢ue se
han tenido en vista para probar la conveniencia y factibili-
dad de la Flota Carguera.

El producto del transporte de carga, entre junio de 1964
y junio de 1965, ascendié a 48 millones de délares y las em-
presas de América Latina s6lo han participado de un 4 a un
69 de dicho producto. Como el trifico va en aumento las po-
sibilidades de obtener mayores utilidades estarian aseguradas
¥ en un plazo breve se podria obtener una participacién mas
razonable, lo que es perfectamente posible sin que sea necesa-
rio realizar una coordinacién politica y estructural de enver-
gadura.

La utilizacién inminente de aeronaves de mayor capaci-
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dad, gue vuelan cada vez a més velocidad, y que tienen un alto
costo, va a producir la imposibilidad de afrontar la compe-
tencia separadamente. En efecto, nuestros paises no podran
realizar inversiones tan cuantiosas, especialmente al conside-
rarse que junto con cancelarse el valor de cada méaquina es
necesario hacer un nuevo gasto del orden del 209 para man-
tencion y repuestos. De ahi la necesidad de competir unidos
vy de uniformar la adquisicion del material de vuelo, lo que
permitiria un ahorro beneficioso en las condiciones de opera-
bilidad de las maquinas.

Al aprovecharse la totalidad del trifico de carga por la
nueva empresa existiria un ahorro de divisas ascendente a
400 millones de ddlares anuales.

El proyecto de Flota Carguera recibié en Vifia del Mar,
en junio de 1967, la aprobacién del Consejo Interamericano,
Econémice y Social. Los representantes de Colombia, Chile,
Argentina, Ecuador, Peri y Venezuela demostraron interés
en la creacién de la flota en base a las siguientes ideas ma-
trices.

Cada gobierno determinari si las acciones seran de pro-
piedad de intereess privados ¢ de capitales del Estado.

La direccién de la empresa estari integrada por funcio-
narios de los respectivos gobiernos.

La empresa sdlo tendra por objeto el transporte de car-
ga v funcionari independientemente de las aerolineas nacio-
naies. Se explicé que ne habria una integracién de lineas aé-
reas por lag complicadas negociaciones que serian necesarias,
debido a la multiplicidad y conjuncion de inversiones en que
participan los gobiernos, particulares nacionales y extran-
jeros.

Se caleuld un capital inicial de 16 millones de ddlares pa-
ra que la empresa comenzara a operar, suma que se gastaria
principalmente en equipo, ¥a que no habria necesidad de ab-
solver gastos de infraestructura, y la empresa seria organi-
zada en tal forma que tuviera bajos costos de funcionamien-
to y administracién.

La reunion de Vifia del Mar tuvo como antecedente otra
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previa realizada en Lima en que parhiciparon representantes
de las empresas de las naciones sefialadas.
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