DIAGNOSTICO DEL TRANSPORTE AEREO EN CHILE
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RESUMEN

La aviacidn comercial chilena se encuentra en una situa-
cidn critica, en la que la orincinal emnresa ha visto in
crementadas significativamente sus nérdidas, a nesar de
haber reducido significativamente sus rutas y su flota.
Existe competencia, oricticamente en todas las rutas, en
tre las dos nrincineles emnresas, situacidn que, ademas
de significar altos costos debido. a que el tamafio de mer
cado dificilmente justifica dos emnresas de nrimer nivel,
constituye una distorsiin del sistema da nrecins, nor
cuanto una d2 las emnresas es estatal y recibe imoaortan-
tes subsidias,
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Intraduccidn

La aviacidn comercial chilena ha exnerimentado un notorio deterioro
en las dltimos afos, Lan Chile, la nrincinal emoresa aérea del nafs, ha
reducido dristicamente su red de servicios sin gue ello haya significado
me jorar sus resultados econdmicos, los cuales, nor el contrario, han em-
neorado al punto de llegar a poner en oeligro la continuidad de la onera
cidn. La expansidn de la emnresas nrivada Ladeco, nor otra narte, ha sido
insuficiente para recunerar el nivel de servicios alcanzado anteriormen-
te, lo que he significadn gque numerosas localidades hesn dejado de contar
con transsorte aéreo,

Se han sefialado numerosas razones nara exnlicar este deterioro: el
aumento del casto del combustible, la recesidn econdmice y dltimqmgnte
la anarents desproteccidn que sufrirfan las emaressas chilenas frente a
la camnetencia externa, 5in embargo es notoria 1a musencia de un anali-~
sis global, que permita establecer si los objetivos que tienen las auto
ridades del sector son comnatibles entre sf, y que nosibilite la reo-
rientacidn de los recursos en forma tal cue se alcance tales objetivos
al minimo costo posible,

Este documentao intenta esbozar algunos elementos de diagndstico a-
cerca dsl estado actual del transnarte aéreo en Chile; no nretende, en
modo alguno, establecer conclusiones categdricas, sino més bien sugerir
un método nara abordar el tema y destacar aspectos que merecerfan un es
tudio detallado,
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1. Caracterizacidn de los mercarns,
1.1, Mercado nacional.

El transporte aéreo nacional nuede ser dividido en dos categorfas
muy diferentes entre si;

-Rutas de lergo recorrido,

La configuracidn geogréfica de Chile hace gue la mayor narte del
mercado adreo interno esté constitufdo por las rutas a 1los extremos del
nafs, donde no existen, en la préctics, meédios de transporte alternati-
vos. La concentracidn de la noblacién y de la actividad econdmica en
torno a Santiago hace que los flujos de trafico hacia los extremos sean
de relativa baja densidad; es asf como el mercado de Punta Arenas =€l
arincipal de la categoria- no sunera los 70,000 pasajeros al afo, lo
gue justifica solo un welo diario en el més pequefo de los aviones co
merciales a reaccidn, Estas caracter{sticas hacen de este mercado un ca
so tipico de monopolio natural.

-Autas da corto recorrido,

La aviacidn comercial, en un pafs dotado de eficientes medios de
transporte terrestre como Chile, tiene relativamente noca aslicacidn en
las distancias inferiores a los 700 Km, En estos mercados se requiere,
para aofrecer un servicio competitivo, alcanzar una alta frecuencia, en-
tendiendo por ello, a lo menos dos wuelos diarios, Con la excepcidn del
caso de Concepcidn, que genera 80,000 nasajeros al afao, ninguna de las
localidades ubicadas dentroc de la distancia sefialada a Santiago alcanza
mas alla de los 20,000 nassjeros anuales, Ello significa que, nara po-
der ofrecer dos wvuelos diarios es necesario emplear aviones con una ca-
pacidad no superior a los 20 nasajeros. Dentro de esta categoria se ubi
can La Serena, Chillén y Los Angeles (actualmente sin servicio), Temuco
y Valdivia.

1.2, Mercado internacional,

La ubicacidn geogrifica de Chile -senarado d= los grandes centros
internacionales ogor grandes distancias- hace que el trdéfico internacio-
nal de Chile sea muy reducido, Sin embargo, a nesar que esta es una ce-
racter{stica comin a casi todas las rutas, es nosible distinguir, nueva
mente, dos grunos que se diferencian entre s{ nor la longitud del via-
Je:
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-Rutas de largo recorrido,

La nrincipal ruta de este gruno es, sin duda, la de EEUU, a la que
la aviacidn chilena le ha destinado la mayor narte de sus recursos in-
ternacionales, La mayor narte del tréfico estd concentrado en Miami,
ciudad gue constituye, en realidad, la nuerta de entrada a numerosos
destinos dentro de EEUU y el Caribe. El otro mercado imonortante, con-
siderado individualmente, es Nueva York, aungue no elcanza a ser la
tercera narte da Miami., E1 nivel total de trdfico entre Santiago y am=
bas ciudades narteamericenas no llega a los 100,000 nasajeros anuales,
es decir, menos de 140 nasajeros al dia en cada direccidn; esto signi-
fica que un vuelo directo diario en el menor de los aviones actuales de
largo alcance (el DC-10, que tiene 270 asientos) apenas lograria un 504
de ocusacidn,

A nesar que las caracter{sticas sefaladas hacen anarecer este mer-
cado como otro caso de monopolio natural, un conjunto de raszones, de va=
riada {ndole, han contribufdo a que existan, en la actualidad, tres com=
netidores importantes (Eastern, Panam y Lan Chile), aparte de una serie
de 1ineas aéreas que ofrecen canacidad:s menores, como Ladeco, Aeronerd
y otras. Lo que permite esta situacidn es gue los vuelos no son, en rea
lidad, directos entre Santiago y EEUU, sino que cada uno de ellos sirve
simultdneanente al menos dos mercados dentro de Latinoamerica (Santie-
go-Lima~EEUU, Santiago-Caracas-EEUU, Suenos Aires-Santiago-EEUU, etc. ).
Esta forma de organizacidn de la industria obedece, fundamentalmente, a
la natureleza de las neqociaciones bilaterales gue regulan la aviacidn
internacional y a la inflexibilidad que caracteriza a las emnresas aé-
reas =particularmente cuandao son anoyadas nor el Estado- nara retirar-
se de aquellos mercadas en que han de jado de tener ventajas.

Sin entrar en una mayor discusidn acerca de las razones gque han lle
vado a la industria a la situacidn en gue hoy se encuentra, es posible
destacar gue la ruta a EEUU tiene como base un trifico de baja densidad
y que la aviacidn chilena enfrenta una comnetencie constitufda nor dos
de las emnresas mis grandes del mundo, que cuentan con una comoleta red
de servicios dentro de EEUU y que alcanzan un nivel tecnoldgico diffecil
mente suoerable,

La importancia del mercado euroseo es actualmente secundaria, debi
do & que Lan Chile ha susnendido sus oneraciones en esa ruta, Sin embar
go, es conveniente establecer que sus caracteristicas en cuanto a la es
casa densided de trafico y a la comaoetencia de emnresas de gran tamafo
y nivel tecnoldgico son similares a las descritas anteriormente, oero
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agudizadas,

La dltima de las rutas internacionales de largo recorrido, consis-
tente en 1ns wvuelos a Isla de Pascum y Tahiti, constituye un caso inte-
resante de andlisis, Su densidad de trafico es 1a mas baja de tndas
(menos de 20,000 nasajeros al afo) lo gque justifica un solo vuelo sema-
nal -durante la mayor parte del afo~ en el mds nequefio de los aviones
intercontinentales existente (el Boeing 707 ). En realided es dif{cil
encontrar en la industria un ceso mas claro de mononolio natural, el
gue ha estado exnlotado nor Lan Chile desde la apertura de la ruta, E-
xisten numerosas barreras a la entrada de otras emoresas, siendo oro-
bablemente la mas imnortante el hecho que la mitad de le ruta es un tra
mo doméstico, en el cual las emoresas extranjeras dificilmente efectua=
rian inversiones, Es probable que, dadas estas caracteristicas, la ruta
al Pacf{fico sea la ruta internacinonal mAs rentable de ls aviacidn chi-
lena,

-Autas de corto recorrido.

Las caracteristicas de este gruno (en el que se dastacan las de
Buenos Aires, Sao Paulo y Rio de Janeiro, Lima, Bogoté y Caracas) son,
en general, onuestas a las anteriores, En orimer lugar, en cuanto a la
densidad de trafico, es pasible establecer que, aungue el ndmerc de pa
sajeros al ario no es sustancialmente mayor, la posibilidad de utilizar
dviones de corto alcance de menor temafio o®rmite transnortar eficiente
mente. flujos de trafico de mds baja densidad, En segundo lugar, la com
petitividad en estos mercados es significativamente mAs reducida, nor
cuanto oroviene de 1fneas 1latinoamericanss -de inferinr nivel de acep
tacidn por narte del nidblico que las emaresas norteamericanas- y/o de
vuelos intercontinentales de comaafifas euraneas, gue efectldan escalas
intermedias dentro de Latinoamérica. Estos dltimos wuelos san normal-
mente poco comaetitivos para el trdfico local, ya que sus itinerarios
estan ajustados al cruce nocturno del Atlantico.
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2. Antecedentes tecnoldgicos,

Para lograr una adecuada nercencidn del funcionamiento de un siste=
ma de transnorte aéreoc es indisnensable tener en consideracidn algunas
asnectos tecnoldgicos generales., Esto resulta esnecialmente valido en el
casa chileno, ya que sus neculiaridades de ubicacidn resnecta del resto
del mundo y de configuracidn geogrifica hacen que las caracter{sticas
de las diversos aviones existentes en relacidn al alcance y el tamafo
sean narticularmente imnortantes.

Los aviones comerciales nuzden ser clasificados de acuerdo a su ta-
mafio, alcance y velocidad, Existen, naturalmente, muchos otros criterios
de clasificacidn, oero los mencionadas son los mAs relevantes nara anali
zar un sistema de transnorte en témminos generales,

-Ta-mﬂﬁu .

lLa canacidad de los aviones comerciales tiene un qran rango de va-
riacidn, gue va desde los ocho a los guinientos nasajeros; sin embargo,
g8 posible intentar la siguiente clasificacidn:

a) Aviones de fuselaje ancho, Esta categoria estd formada nor los
aviones con casacidad nor sobre 250 nasajeros., Deben su nombre al hecho
gue el ancho de su.tabina permmite acomodar mAs de ocho asientos por co-
rrida, teniendo dos nasillos de circulacidn, Estan dotados de motores
de reaccidn de gran empuje (50.000 libras cada uno).

b) Aviones a reaccidn de fuselaje angosto, cuyas canacidades van
desde 100 a 150 pasajeros, Estan nroasulsadas nor motores a reaccidn,
cuyo empuje fluctda entre 15;000 y 20,000 libras,

c) Aviones "“commuter", cuyas canacidades fluctdan entre los 8 y
los 50 pasajeros, Estan destinados a onerar servicios de alta frecuen-
tia sobre distancias cortas, Estan aronulsados a hélice, debido a que
tantoc los motores de turbohélice como los de nistdn son méas eficientes
en las categorfes de baja notencia,

-Alcance,
a) Aviones intercontinentales, Son aguellos que nueden efectuar
vuelos a través de los océanos, lo que significa una autonomfa de vue-

lo cercana a las diez horas, Por normas de seguridad deben tener al me
nos tres motores y su notencia debe ser suficiente oara despnegar lle-
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vanda combustible nara mds de diez horas. Estn dltimo hace que la estruc
tura comnleta del avidn debe estar disefada nara onerar con grandes pe-
sas {(a modo de ejemalo, el 3oeing 707 tiene canacidad nara llevar 72 to-
nelades de combustible, mientras gue su neso vacin es de solo 66 tonela-
das ). E1 consumo de combustible, el costo de mantenimiento y el requeri-
miento de nista tiene gue ser, necesariamente, mas alto gue en el caso
de 1os aviones de menor alcance, Ademds, el costo de aroduccidn de un
avidn intercontinental es muy alto, no sdlo por la complejidad y dimen-
siones de sus elementos; sino tambien norque el ndmero de estos aviones
es menos del 204 del total de aviones requeridos por el mercado mundial,
1o gue imnlica que los altos costos de desarrollo se renarten entre po-
cas unidades,

b) Aviones de alcance medin, EstAn destinados a onerar acuellas dis
tancias suficientemente largas nara que se justifique el emnleo de avio-
nes a reaccidn, pero sin travesia sobre el agua, lo gue nermite el uso
de solo dos motores (el nidmero minimo de motores gque nuede tener un a-
vidn comercial ), Su autanomia de vuelo no sunera, en la mayorfa de las
casons, las cuatro horas de vuelo.

c) Aviones commuter, Estén disedaios nara cubrir distancias neque-
fas, en competencia con los medios de cransaorte terrestre, Estan aro-
nulsadas aor hélice, ya que en las distancias cortas la diferencia de
velocidad con los aviones a reccidn no alcanza a nronducir diferencias
significativas de tiempo de vuelo. Su costo de aroduccidn es relativa-
mente bajo, ya que no estén dotados de elementos destinados a la como-
didad que requieren los nasajeros en los vuelos de varias horas de du-
racidn (la meyorfa de ellos no tienen, incluso, cabina nresurizada).

Pare ilustrar la imoortancia crucial que tiene este aspecto en los
costos del transnorte aéreo se puede sefalar que un Boeing 707, avidn
intercnntinental,‘con5ume 1.800 galones nor hora de vuelo, mientras
Gue el DC-9-80, nara transoortar el mismo nimero de nasajeros (150)
consume exactamente la mitad, Asimismo se nuede mencionar que, mien-
tras existan aviones hasta de 8 nasajerns, el mAs nequefo de los avio-
nes intercontinentales actualmente en sroduccidn es el DC-10, cuya ca-
pacidad, como se menciond anterinmmente, es de 270 nasajeras.

-Velocidad,
En términos generales, existen dos grandes qrusos: los aviones a

reaccidn, cuyas velocidades fluctdan entre 800 y 900 Km/hora, y los a=-
viones a hélice, con velocidades entre 350 y 500 Km/hora. Como ya se
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mencionara, 1los aviones a hélice resultan més eficientes en las distan=-
cias cortas, en gue los aviones a reaccidn no alcanzan a desarrollar sus
velncidades crucero durante una fraccidn imnortante del vuelo. Adicional
mente, la menor velocidad de aterrizaje y despegue de los aviones a héli

ce les nermite utilizar nistas mucha mads cortas que los aviones a reac-
cion.,
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3, Ewvolucidn histdrica,

RPara compnrender mejor el fendmeno que exnerimenta actualmente la
aviacidn comercial chilena es necesario contar con una-visidn de 1o que
ha sido su evolucidn histdrica, en términos generales,

Desde sus inicios hasta la década pasada, la aviacidn comercial chi
lena fue tdeserrcllada casi integramente nor la emaresa estatal Lan Chile,
Durante sus nrimeros 20 sfinos de su existencia, 1legd a formar una red de
servicios dentro del pafs significativamente mAs amplia que la que hoy
existe, Es asi como Lan Chile ofrecfa vuelos de itinerario a ciudades
y localidades como Vallenar, Chafaral, Toconilla, Chilldn, Los angeles,
Ancud, Castro, ete., que hoy han quedado marginadas del transnorte ad-
reo,

Las srimerss rutas internmcionales abiertas asr Lan Chile fueron
Wendoza, La Paz y Buenos Aires, en los inicios.de la década del 50. So-
1o en 1559, treinta afos desnués de su creacidn, se iniciaron los vue-
los a EEUU. Es nscesarin mencionar que, en esa énoca, las puntos inter-
medios de 1a ruta (Lima, Buayaquil y Panamd) otorgaban nlenas derechos
de trafico a la emnyesa chilena, por cianto esos nafses no contaban con
1{neas internacionales. En realidad, 11 ruta de Lan Chile a EEUU se ba-
sd en la suma de los mercados de Chile, Pend, Fcuador y Panami.

Durante la década del 60, Lan Chile mantuvo su tendencia de exnan-
sién internacional, incomorando la ruta a Tahiti, y finalmente, Euro-
na. Esta dltima fus formada, casi exclusivemente, sobre la base del tré-
fico argentino y brasilefio, cantado mediante tarifas rebajadas.

& nartir de 1lm crisis del combustible, ocurrida en 1973, comenzd
g nyoducirse la declinacidn de Lan Chile, Pern el hechq aislado del al=
za de su princinal insumo no nrodujo, indudablemente, el oroblema glo-
bal, sino que fue un conjunto de factores. Entre ellos se nuede mencio-
nar: la disminucidn general de la actividad econdmica, producida oor la
iniciacidn de la nolftica anti-inflacinnaria del actual gobierno, la oo=-
iftica de autofinenciemiento de las emnresas ndblicas y la oérdida de de
rechos de trafico sufrida en 1los nafses que alimentaban las rutas inter—
nacionales de lavgo recoryido,

Le orimera reduccidn de actividades ocurrid entre 1974 y 1975, en
que Lan Chile dejd de onerar las rutas de corto recorrido (La Serena,
Coniend, Temuco, Valdivia y Osorno). Ello significd una imgortante re-
duccidn de gastos, ya que, en un nerfodo de bajo nivel de actividad eco-

ndmica, la camoetencia con los medios de transnorte terrestre era narti-
cularmente desfavorable,
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En 1978, se produjo un cambio muy significativo: Lan Chile abandond
narte imnortante de las rutas nacinnales de larqo recarrido (Antofagas-
ta, Puerto Montt y Balmaceda) y vendid la flota Boeing 727 -aviones de
alcance medio- con que era onerada. Solo se mantuvieron los vuelos a
los extremos del safs, utilizando oara ellc los Boeing 707, de largo al-
cance, Las rutas abandonadas nor Lan Chile fueron anrovechadas por Lade-
co, emnresa nrivada destinada a arestar servicios a las emnresas de la
Gran Mineria del Cobre,

Esta transformacidn obedecid, sin duda, a una nol{tica de fomento
de la actividad privada, coincidente con el marco global de la transfore
macidn de la economfa chilena, Sin embargo ello no significd una reduce
cidn de la oferta de la emnresa estatal, sino que, nor el contrario, ésta
aumentd significativamente sus vuelos internacionales hacia EEUU y Euro-
pa, motivada, anarentemente, nor la brusca exnansidn de la demande.de es
tos mercados consecuente con la anertura de Chile hacia el exterior,

En el plano intemrma, el aumento de la actividad econdmica nemitid,
tambien, la expansidn de Ladeco, la que triplicd su flota en un laoso de
cuatro afos. Las rutas de corto recorrido fueron reabiertas nor empresas
arivadas que oneraban aviones a turboh$lice (Aervandina, en Conceocidn,
Temuco y Osorno, Aeronor y Aeroguayacén, en La Serena, Vallenar y Coonia=-
nd)., En 1981, sin embargo, Ladeco comenzd a volar, tambien, a Concep-
cidn, Temuco, Vaeldivia y Osorno con aviones de gran capacidad (Boeing
727 y 737), desnlazando del mercado a Aeroandina.

A partir de 1982, la recesidn econdmica internacional afectd severa
mente a la aviacidn comercial en todo el mundo; nero, sirm duda, los efec
tos sobre las empresas chilenas fue narticularmente adverso. Lan Chile,
ademds de enfrentar una disminucidn de la demanda global, nerdid onarte
imoortante de sus derechos de trafico en Perd y Argentina, los cuales e=
ran fundamentales para alimentar las rutas a EEUU y Europa, respectivamen
te. Esta nérdida, motivada aor onoliticas proteccionistas adoptadas nor e-
sos pafses para favorecer sus lfneas aéreas, ocurrid, nor desgracia, si-
multéneamente con la incorporacidn de aviones de fuselaje ancho (DC-10)

a la flota de Lan Chile, Estos aviones reemplazaron a los Boeing 707 en
las rutas de largo recorrido, dunlicando la oferta.

Como consecuencia de esta situacidn, Lan Chile ha exnerimentado nér
didas cuantiosas, debiendo suspender la ruta a Europa y adoptar drésti-

cas medidas de reguccién de costos.

Ladeca tambien ha sufrido las consecuencias de la recesidn, debien-
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do deshacerse del mas moderno de sus aviones con el objeto de disminuir
su nivel de endeudamiento., Es conveniente sefialar gue los problemas finan
cieros de Ladzco han coincidido con la asertura de una ruta a Miami, con
escalas en Buayaquil y BogotA.

La situacidn actual de la aviacidn chilena, como consecuencia de los
fendmenos brevemente descritos, es absolutamente critice, con una emnre-
sn estatal que oierde 36 millones de délares, teniendo ingresos oneracio
nales por menos de cien millones, y habiendo alcanzado un patrimonio ne-
gativo que indican gue el Esteado, anarte de subsidiar la oneracidn corrien
te, deberd efectuar importantes aportes de canital. La coexistencia de Lan
Chile, bajo estas normes de conducta econdmica, con una emnresa nrivada
que compite en fodas las rutas, es una clara axcencidn al modelo de eco-
riomfa de mercado imnerante en Chile y requiere, a juzgar por los resulta
dos, de una nronta revisidn, s
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4, Elementas npora un disgndstico.

Los hechos expusstos en 1ns capftulos precedentes debieran ser sufi
cientes nara extrasr un conjunto de elementos gue nodrfan servir de base
nara la elaboracidn de un diagndstico global de la situacidn del trans-
norte aéreo en Chile.

a) Las rutas nacionales constituyen, por tamafio de mercado, un caso
claro de monopolio natural, donde la asignacidn dptima de los recursos
se lograrfa con una sola emnresa, oaeranda en régimen de fijacidn de ta=-
rifas, '

b) Las rutas nacionales de corte recorrido estarfan mejor servidas,
probablemente, con aviones tipo commuter, 1o gue nermitir{a elevar consi
derablemente el numeroc de vuelos. Sin embargo, para que ello ocurra‘es
necesario que la emnresa que cpere estas rutas cuente con proteccidn de
parte de las asutoridades, con el objeto de evitar que las emnresas mayo-
res ingresen en tales mercados con tarifas distorcionadas, anoyadas en
su mayor resoaldo financiero.

c) Le ruta al Pac{fico ouede ser inerada rentablemente, ya que cong
tituye un monopolio natural nara la aviacidn chilena. 5i, por razones de
indole estratégica, se considerase necesariao que las tarifas entre San-
tiage e Isla de Pascua @stuviesen nor debajo del nivel de costos, ello
serfa materia de un subsidio gue evitase las distorciones de precios re-
iativos,

d) Existen rutas intemmacionales dentro de Latinoamérica que pueden
resultar complementerias a le operescidn de la ruta nacional, en la medi-
da gue pueden utilizarse los mismo aviones de alcance medio (Boeing 727
v 737). De esta forma pueden obtenerse imnortantes economf{as de escala,
o mas srooismente “economias de amnlitud®, en el sentido que la adicidn
de més destinos afines al sistema tiende a bajar el nivel de costos fi-
Jos sor pasajero. En estas yrutas (Buenos Adres, Sao Paulo, Rio de Janei
vo, Lima, ete, ) se enfrenta una competencia relativamente no. imnor-
tante, y que puede ser restringida sin temor a renresalias (aguella aque
osroviene de comoafifas euroneas, ya que las emnresas chilenas ya no vue-
lan a Eurcoa) ni a disminuir la accesibilidad de Chile, Esto dltimo se
debe a que existe una sobrecferta natural en estas rutas, oroducto de
la nosicidn geecgréfica terminal que caracteriza a Santiago; dicha sobre-
oferta, nor regulaciones proteccionistas del resto de los nafses latino-
anericanos, no se ha traducido en nivelesa bajos de tarifas, de manera
gue la restriccidn mencicnada no nroducirfa efectos negativos sobre los
4suarios,
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En las rutas inteynacionales de largo recorrido existen desventa

Jjas imsalvables para la aviacidn comercial chilena, debido a tres razo-
nes fundanentales:

1.

Jo

Tamafn de mercado vs, tamado del avidn,

Los sviones de largo alcance, que deben utilizarse en estas ru-
tas, tienen mayoree costos de operacidn y adguisicidn que los

de corto slcance (para la misma capacidad), En consecuencia,
nara comcensay esta desventaja deben ser de gran canacidad y
apvovachar as{ las economfas de escala en el consumo de com=
bustihle oroplas de 1os motores de reaccidn de gran empuje,

Zs asi come e2n la actualidad no se nroducen aviones con menos
capacidad gue 270 esientos, No es posible, entonces, que un pafs
ous no genere un trédfico internacional de imnortancia pueda ope-
var rentablemente aguellas rutas gue requieren aviones intercon-
tinentales, La Unica excepcidn serfa atuella en que fuese nosi-
nle exnlotar tréficos complementarios gesnerados nor otros paf-
ags, sltuacidn altamente inestable, debido a la posibilidad de
sufrir las consecuencias de nnlfticas proteccionistas, sobre las
cugles Chile no tlene control.

Tamars de 1a flota.

Las vutas a ERUU y Europa, adn en el caso que la aviacidn chile-
ne aloanzasa el 504 del mercado, Jjustificarian, en el mejor de
ins casos, dos aviones tipo DC-10, los cuales no tienen anlica=-
nidn yenteble en el resto del sistema, Es fécil comorender que
108 costos oosracionales de una flota de dos aviones deben ser
mayorss gue los de flotas eignificativamente mayores, como es

2l case de Eastern y Panam, las que operan 126 .aviones del mis-
me BloG.

Cobertura de seyvicios,

Parte Lmportante de los traficos de las rutas a EEUU y a Europa
se genersan fuera de los nuntaos onerados nor la aviacidn chile-

na. Le cobertura de wvuelos y la organizacidn comercial que no-

se@n lag smpresas americanas y europeas en sus resoectivas cone
tinentes comastituyen ventajas demasiada imnortantes,

Fatas vazonos, sin duda, deberfan llevar a las autoridades a rea=
lizer un esfusrze peva evaluar los costos que el pafs tiene que pagar
aor mantener operands Lineas de bandera en mercados donde existen tan
slaras desveniaijas,
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