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EN LO PRINCIPAL: Aporta antecedentes.

EN EL PRIMER OTROSI: Acomparfia documentos.

EN EL SEGUNDO OTROSI: Acompafia versiones publicas.

EN EL TERCER OTROSI: Se tenga presente.

EN EL CUARTO OTROSI: Cumple lo ordenado en la forma que indica.

EN EL QUINTO OTROSI: Acompaiia versiones publicas y solicita lo que indica.
EN EL SEXTO OTROSI: Personeria, patrocinio y poder.

H. TRIBUNAL DE DEFENSA DE LA LIBRE COMPETENCIA

FELIPE IRARRAZABAL PHILIPPI, FISCAL NACIONAL
ECONOMICO, domiciliado en calle Agustinas N° 853, Piso 2, Santiago, en autos
caratulados “Consulta de Conadecus sobre operacion de concentraciéon LAN
Airlines S.A. y TAM Linhas Aéreas S.A.”, Rol NC N° 388-11, a ese H. Tribunal
respetuosamente digo:

Que, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 31 N° 1 del
Decreto Ley N° 211, vengo en aportar antecedentes a ese H. Tribunal (en
adelante e indistintamente “TDLC”), respecto de la consulta (la “Consulta”)
formulada en estos autos por la Corporacion Nacional de Consumidores y
Usuarios de Chile, Asociacion de Consumidores (en adelante, “Conadecus”),
sobre la eventual operacion de concentracion entre LAN Airlines S.A. (“LAN”),
Costa Verde Aeronautica S.A. e Inversiones Mineras del Cantabrico S.A. (los
“Controladores de LAN”), por una parte, y, por la otra, TAM S.A. (“TAM”) y TAM
Empreendimentos y Participagbes S.A. (uno de los “Controladores de TAM”),
mediante la incorporacion de TAM a un holding comin que la integre a las
operaciones de LAN existentes a la fecha, y en la que los accionistas de TAM
pasen a formar parte de la propiedad accionaria de LAN (en adelante, la

“Operaciéon de Concentracion” o la “Operacion”).

Para estos efectos, la Fiscalia Nacional Econémica (en adelante e
indistintamente la “Fiscalia” o “FNE”) analizard la operacion consultada, los
mercados relevantes afectados, la concentracion que se produce en cada uno de
ellos, sus condiciones de entrada, y los riesgos para la competencia que la
operacion podria generar, asi como la evaluacién y proposicion de medidas de
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mitigacion de acuerdo con los criterios establecidos en su Guia Interna para el

Analisis de Operaciones de Concentracién Horizontales, en adelante la “Guia”.

La Operacion, dadas sus caracteristicas y alcances, ciertamente
implica riesgos para la libre competencia, pues aumenta los riesgos de abusos
unilaterales y, eventualmente, de coordinacion, al disminuir el nuimero de
participantes vigorosos en los mercados afectados, segun ha podido concluir esta
Fiscalia con ocasion de su investigacion Rol N° 1738-10 FNE (la “Investigacion”),
riesgos que ameritan la adopcion de ciertas medidas de mitigacion. El siguiente es
el analisis de la Fiscalia Nacional Econémica:
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CUESTION PREVIA: LEGITIMACION ACTIVA PARA INICIAR UN
PROCESO DE CONSULTA ESTABLECIDO EN EL ARTICULO 18 N°2
DEL DECRETO LEY N° 211

1. Previo al analisis de la Operaciéon de Concentracion, y sin perjuicio de la
resolucién adoptada en estos autos, esta Fiscalia estima pertinente reiterar
las consideraciones que oportunamente motivaron la reposicion de la
resolucion que admitié a tramitacion la consulta de un tercero respecto de

esta operacion.

2. Conforme a lo dispuesto en el articulo 18 N° 2 del Decreto Ley N° 211:

“El Tribunal de Defensa de la Libre Competencia tendra las siguientes
atribuciones y deberes:

“2) Conocer, a solicitud de quien tenga interés legitimo, o del Fiscal Nacional
Econdmico, los asuntos de caracter no contencioso que puedan infringir las
disposiciones de la presente ley, sobre hechos, actos o contratos existentes o por
celebrarse, para lo cual, podra fijar las condiciones que deberan ser cumplidas en
tales hechos, actos o contratos;” (énfasis agregado)

3. El cuerpo legal en comento otorga legitimidad activa para solicitar al H.
Tribunal el inicio de un proceso no contencioso, a: i) quien tenga interés

legitimo; vy ii) al Fiscal Nacional Econémico.

4. Cabe recordar que la facultad de éste Ultimo para consultar operaciones
futuras, se consagra expresamente solo a partir de la ultima modificacién
normativa contemplada en la Ley N° 20.361. Asi, es dable concluir que el
propésito del dltimo cambio que experimentd el articulo 18 N° 2, fue
Unicamente aclarar y permitir que, respecto de operaciones futuras, la FNE
también fuese considerada como interesado legitimo -ademas de las partes
involucradas- para someter al H. Tribunal el conocimiento de la respectiva

consulta.

5. En efecto, la norma en comento sefialaba anteriormente que el TDLC tenia

atribucion para:

“(...) conocer, a solicitud de quien tenga interés legitimo, o del Fiscal Nacional
Econbmico, los asuntos de caracter no contencioso que puedan infringir las
disposiciones de la presente ley, sobre hechos, actos o contratos existentes,
asi como _aquellos gue le presenten quienes se propongan ejecutarlos o
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celebrarlos, para lo cual, en ambos casos, podra fijar las condiciones que
deberan ser cumplidas en dichos hechos, actos o contratos” (énfasis agregado).
6. De este articulo se desprende que, hasta antes de la reforma: (i) las
operaciones existentes podian ser consultadas tanto por quien tuviere
interés legitimo, como por la FNE; y (ii) para conocer de actos que se
pretendia celebrar, s6lo podia hacerse a solicitud de aquellos que se

proponian ejecutarlos.

7. Es en este claro sentido -y no otro- que ha debido entenderse la
modificacion realizada sobre dicho articulado, tal como indica la historia de

la ley:

“En discusion, el Jefe de la Division de Desarrollo de Mercados del Ministerio de
Economia, sefior José Tomas Morel, explicé que, en la legislacién vigente,
tratandose de las fusiones, so6lo pueden ser consultadas voluntariamente por los
interesados al Tribunal de Defensa de la Libre Competencia; tratdndose del Fiscal
Nacional Econémico, debe esperar a que la fusibn se materialice. La idea de la

modificacion propuesta por el numeral 8 es precisamente facultar al Fiscal en
Hl

relacién a una operacién futura™ (énfasis agregado).

8. En otras palabras, el espiritu de la ley es que, ademas de quienes se
propongan celebrar la operacion, ésta también pueda ser consultada por la
FNE con anterioridad a que produzca efectos, dada su funcion de promotor
y defensor de la libre competencia en el mercado chileno; tal como -una vez

mas- refleja la historia de dicha reforma:

"Los representantes del Ejecutivo sefialaron que lo que se pretendia con esta
indicacion, era incluir la posibilidad de que el Fiscal pueda llevar al conocimiento
del Tribunal, un contrato que estd por celebrarse y del cual ha habido anuncios
publicos y se comenta en los medios de comunicacion. Actualmente, si_no_se

cuenta con la voluntad de las partes, no podria ser conocido por el Tribunal.

Agregaron gue esta medida ayudaria al control preventivo de posibles

fusiones gue el Fiscal estime que pueden afectar los mercados"?.

9. Refuerzan lo anterior las palabras del Senador Pizarro, quien: “consideré

razonable la propuesta. No obstante, estimé que la redaccion del nimero 2)

! Historia de la Ley N° 20.361. Segundo Informe Comisién Economia. Pagina 348.
% Historia de la Ley N° 20.361. Informe Comisién Constitucion Pagina 154.
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del articulo 18, una vez modificado por el numeral 8), no expresa

claramente la idea™.

De este modo, el propoésito de que la modificacion permitiera otorgar
legitimidad activa al Fiscal Nacional Econdmico -y solo a él-, ademas de las
partes interesadas en la operacion, era compartida y entendida asi por los

legisladores.
Precisamente, a fin de evitar una falta de claridad en la redaccion:

“La Comision estuvo de acuerdo en modificar el numeral 2) del articulo 18, pero
con una nueva redaccion. En este sentido, concordd en sustituir el numeral 8), por
el siguiente: 2) Conocer, a solicitud de quien tenga interés legitimo, o del Fiscal
Nacional Econémico, los asuntos de caracter no contencioso que puedan infringir
las disposiciones de la presente ley, sobre hechos, actos o contratos existentes o
por celebrarse, para lo cual, podra fijar las condiciones que deberan ser cumplidas

en dichos hechos, actos o contratos™.

Dicha mocion fue aprobada por la unanimidad de los miembros de la
Comision, que entendieron que el espiritu de la modificacion era
Unicamente dejar en claro que el Fiscal Nacional Econémico si tiene
facultad para consultar operaciones de caracter no contencioso de
operaciones que estén por celebrarse, toda vez que -como acertadamente
sefala el Senador Novoa- la redaccion anterior no era expresa en otorgarle

o negarle la referida facultad.

Asi las cosas, no queda sino concluir que la modificacién normativa tuvo por
objeto Unicamente asegurarse que dicha facultad si le estuviera permitida al

Fiscal Nacional Economico, pero en_ningun caso, ampliar los legitimados

activos en un proceso de consulta.

® Historia de la Ley N° 20.361. Segundo Informe Comisién Economia. Pagina 348.
* Historia de la Ley N° 20.361. Segundo Informe Comisién Economia. Pagina 348-349.
5 o . .

El H. Senador Sr. Novoa, por su parte, estimé que, incluso con el texto actualmente vigente, el
Fiscal podria realizar el planteamiento ante el Tribunal, pues puede hacer la presentacion en base
a hechos, y constituye un hecho que se esté planeando la fusién. Es por ello que la indicacion N°
20 propone suprimir el numeral 8). Ahora bien, de mantenerse la idea de modificar la norma,
coincidio con el Honorable Senador Sr. Pizarro en cuanto a la necesidad de modificar la redaccion.
Asi las cosas, este Senador estimaba innecesaria la modificacién no porque no compartiera su
contenido, sino porque a su juicio e interpretacion el Fiscal (y no otro interesado legitimo), ya tenia
la facultad de iniciar el tipo de consultas en comento. Ver Historia de la Ley N° 20.361. Segundo
Informe Comisién Economia. Pagina 348.
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Dicho lo anterior, cabe recalcar que, ademas del Fiscal Nacional
Econdmico, también puede iniciar una consulta ante una posible operacion
de concentracion, de acuerdo a lo dispuesto por el numeral 2 citado, aquel

gue ‘tiene interés legitimo”.

Nuevamente, es la historia legal la que entrega luces acerca de la
interpretacion de este concepto. En efecto, los parlamentarios
estimaron que una falta de claridad sobre dicha tematica “era riesgoso
por la posibilidad de la intervencion de terceros sin mas interés que el de

"® recalcando acertadamente que “en la legislacion

entorpecer el acto
comparada no se conocian casos de legitimacion activa respecto de
terceros”’. Es por ello que la Comisién, finalmente, “se incliné porque la
legitimacion activa la detentara solamente la autoridad [ademas de los
intervinientes del caso], ya que se trataria de un asunto complejo y

expuesto a problemas y artimafias”®.

Por lo anterior, el correcto y razonable sentido de la expresion “interés
legitimo”, debe entenderse referido a que solo pueden solicitar al H.
Tribunal el conocimiento de las materias contempladas en el articulo 18 N°
2 del Decreto Ley N° 211, las partes que se hayan propuesto celebrar el

hecho, acto o contrato respectivo, y la Fiscalia Nacional Econ6mica.

En la especie, por lo demés, Conadecus tampoco ha acreditado interés
directo de alguno de sus miembros individual o colectivamente
considerados, que podria verse afectado -precisamente- con motivo
de la operacion entre LAN y TAM, atendido que -segln se expondra- la
representacion del interés general de la colectividad, corresponde por
mandato legal Unica y exclusivamente, a la Fiscalia Nacional

Econdmica.

Al respecto, destaca lo dispuesto en el articulo 39 letra b) del Decreto Ley,

gue sefiala como deberes y atribuciones del Fiscal Nacional Econémico:

® Historia de la Ley N° 20.361. Intervencién del Diputado Sr. Eluchans, en Informe Comision
Constitucién. Pagina 154.

’ Historia de la Ley N° 20.361. Intervencion de los Representantes del Ejecutivo, en Informe
Comision Constitucion. Pagina 154.

® Historia de la Ley N° 20.361. Intervencién del Diputado Sr. Burgos, en Informe Comision
Constitucién. Informe Comision Constituciéon. Pagina 155.
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“Actuar como parte, representando el interés general de la colectividad en el
orden econdmico, ante el Tribunal de Defensa de |la Libre Competencia y los
tribunales de justicia, con todos los deberes y atribuciones que le correspondan
en esa calidad. Exceptlanse las investigaciones criminales y causas de esa
naturaleza” (Enfasis agregado).

En este sentido, ha sido el legislador quien -en forma expresa- ha otorgado
al Fiscal Nacional Econdmico la investidura exclusiva para representar el

interés colectivo en sede de libre competencia.

Asi, habiendo entregado el Decreto Ley N° 211 en forma exclusiva, la
representacion de la colectividad en materia de libre competencia al Fiscal
Nacional Econdmico, no puede otra persona ni agrupacion arrogarse dichas
atribuciones. Tanto es asi que, cuando la ley ha querido atribuirle el
mandato de la colectividad a ciertos organismos o0 grupos de personas, lo

ha hecho en forma expresa y restringida, y no por analogia.

La Ley N° 19.496 -sobre Proteccion de los Derechos de los Consumidores-

establece, en su articulo 8 letra e), lo siguiente:

“Articulo 8°.- Las organizaciones a que se refiere el presente parrafo sélo podran
ejercer las siguientes funciones:

“e) Representar tanto el interés individual, como el interés colectivo y difuso de los
consumidores ante las autoridades jurisdiccionales o administrativas, mediante el
ejercicio de las acciones y recursos gue procedan” (énfasis agregado).

Pues bien, sin perjuicio que las acciones para la proteccion del interés
colectivo o difuso de los consumidores son, en concreto, aquellas
establecidas en el articulo 51 y las demas contempladas en_el mismo
cuerpo legal, cabe indicar que, de todos modos, no proceden las acciones o
recursos ejercidos por dichas organizaciones cuando existen otros
organismos, como la Fiscalia Nacional Econémica, que estan precisamente
investidos -por leyes especiales- de la representacion del interés colectivo,

en este caso, en sede de libre competencia.

Concordante con lo indicado, la reciente jurisprudencia de ese H. Tribunal

ha sefalado que:
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“(...) en opinion de estos sentenciadores, la Fundacion Chile Ciudadano no allegd
a esta causa antecedentes suficientes que les permitan formarse conviccién de
gue las actuaciones de VTR denunciadas en autos hayan podido razonablemente
afectarle de manera directa o indirecta en su capacidad de desenvolverse
competitivamente, en tanto agente econémico, en algin mercado determinado. Lo

anterior, sumado a la circunstancia de que no_es dado a un particular_-asi

desvinculado de los hechos que demanda- arrogarse la representacion de la

colectividad toda, pretendiendo ejercer funciones gue la ley expresamente

entrega a la Fiscalia Nacional Econdmica, llevard a este Tribunal a acoger la

excepcion referida a la falta de legitimacién activa de la Fundacién para actuar
como parte demandante en el proceso de autos, por lo que se rechazara

»9

consecuencialmente su demanda™ (énfasis agregado).

24. La Excma. Corte Suprema confirmo la referida Sentencia, indicando que:

“(...) cabe analizar en primer término si la Fundacion Chile Ciudadano tiene
legitimacion activa para accionar en esta causa. Al respecto el articulo 18 N° 1 del
DL 211 establece que el Tribunal de Defensa de la Libre Competencia conoce de
las situaciones que puedan constituir infracciones a esa ley, a solicitud de parte o
del Fiscal Nacional Econdémico. En el caso que nos ocupa ho se encuentra
acreditado que la Fundacion en cuestién participe actual o potencialmente en el
mercado que resultaria afectado con las conductas denunciadas, sin que pueda
afirmarse, como lo sefala la reclamante, que en la especie se trate de una accién
popular. En efecto, si bien las conductas que vulneran las normas sobre la libre

competencia importan un atentado al orden publico econémico, es la propia ley la

que ha encargado la tarea de representar el interés general de la colectividad

en el orden econémico a la Fiscalia Nacional Econdmica, segln lo establece

en el articulo 39 letra b) del texto legal ya citado. Atendido lo anterior es

posible concluir que la Fundacién Chile Ciudadano carece en este caso de

legitimacion activa para demandar”®

(énfasis agregado).

25. Si bien la jurisprudencia citada refiere a los procedimientos contemplados
en el articulo 18 N°1 del Decreto Ley N° 211, debe entenderse que dicha
representatividad exclusiva y excluyente del interés colectivo en materia de

libre competencia, no es sélo aplicable a los procedimientos contenciosos,

° Sentencia N° 98 de 18 de marzo de 2010. C 168-08 - Demanda de Fundacién Chile Ciudadano y
Otro contra VTR B.A. Chile S.A. Considerando Vigésimo Segundo.
' Fallo Excma. Corte Suprema de 22 de septiembre de 2010. Rol N° 2680-10 en reclamacion
Sentencia N° 98. Considerando Cuarto.

9
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sino que es ostentada cada vez que actua la Fiscalia tutelando la libre
competencia como bien juridico. Lo anterior deriva de su naturaleza
institucional, cuya existencia, fines, atribuciones y forma de actuacion se

regulan en el Titulo Il del mismo cuerpo legal.

No debe olvidarse que el origen de la FNE es la Ley N° 15.142, de 22 de
enero de 1963, la cual cre6 el cargo de Fiscal Econémico y precisamente lo
facultd, desde sus inicios, para actuar como “acusador publico y defensor

del interés general en materia de libre competencia comercial e industria”.

El Decreto Ley N° 211 mantuvo esta finalidad, al disponer -en su articulo 2°-

que:

“Correspondera al Tribunal de Defensa de la Libre Competencia y a la Fiscalia
Nacional Economica, en la esfera de sus respectivas atribuciones, dar aplicacién a
la presente ley para el resquardo de la libre competencia en los mercados”
(énfasis agregado).

Este precepto resulta de suma importancia, puesto que clarifica que la FNE
existe para un fin preciso y determinado: la preservacion de la libre
competencia en los mercados y, para tal efecto, se le confiere todas y cada

una de las atribuciones de que dispone, “representando el interés general

de la colectividad en el orden econémico” (art. 39, letra b).

De esta forma, cada vez que la FNE actta promoviendo o tutelando el bien
juridico libre competencia, lo realiza en representacion del interés general
de la colectividad, ya sea en procedimientos contenciosos 0 no

contenciosos, ante el TDLC o ante otras instancias jurisdiccionales.

A mayor abundamiento, es el literal c) del articulo 39 que dispone qué
acciones puede realizar la Fiscalia ante ese H. Tribunal, estableciendo la
de:

‘Requerir del Tribunal de Defensa de la Libre Competencia el ejercicio de
cualguiera de sus_atribuciones y la adopcion de medidas preventivas con
ocasion de las investigaciones que la Fiscalia Nacional Econdmica se encuentre
ejecutando” (énfasis agregado).

Y claro esta que dentro de dichas atribuciones del H. Tribunal, se encuentra

la contenida en el articulo 18 N°2 del Decreto Ley N° 211.

10
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Lo anterior no implica que asociaciones como Conadecus, gqueden

desprovistas de poder ejercer legitimamente sus derechos, sino que

significa que deben hacerlo dentro del ambito y de las esferas de accién

que la ley ha establecido.

En virtud de las consideraciones expuestas anteriormente, cabe concluir

que:

i) Sélo la Fiscalia Nacional EconOmica y las partes que se hayan
propuesto celebrar el hecho, acto o contrato respectivo, tienen
legitimacion procesal activa para solicitar el inicio del
procedimiento no contencioso contemplado en el articulo 18 N° 2
del Decreto Ley N° 211;

i) Sélo la Fiscalia Nacional Econdmica esta facultada legalmente
para representar el interés general de la colectividad en el orden
econOmico, ante los tribunales de justicia, segun lo dispuesto en el
articulo 39 letra b) del Decreto Ley N° 211;y

iii) La consultante no ha acreditado su interés legitimo particular
respecto de la operacion sometida a consulta, para dar inicio al
presente procedimiento, requisito esencial para incoar cualquier tipo de

procedimiento.

ANTECEDENTES DE LA OPERACION DE CONCENTRACION
CONSULTADA

Con fecha 13 de agosto de 2010, LAN inform6 como hecho esencial a la
Superintendencia de Valores y Seguros, la suscripcion, en igual fecha, de
un memorandum de entendimiento no vinculante con los Controladores de
LAN, TAM y los Controladores de TAM, en el que acordaron combinar sus
comparfias de forma tal de incorporar a TAM a un holding comun que
integrare las operaciones de LAN existentes a la fecha, y en la que los
accionistas de TAM pasen a formar parte de la propiedad accionaria de
LAN.
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Adicionalmente, en la comunicacion de hecho relevante efectuada por TAM
a la autoridad de valores de Brasil en la misma fecha, se indica que la
combinacion de las compafias se lograria mediante una serie de etapas
que culminarian en una oferta publica de canje de acciones (“Oferta de
Canje”) que incluiria las acciones comunes y preferentes de TAM de las
gue no es titular el Controlador de TAM. Mediante la Oferta de Canje de
TAM, los accionistas recibirian a cambio de sus acciones, un cierto numero
de acciones de una compafiia holding, la cual seria constituida en Chile.
Acto seguido, la compafiia holding seria fusionada con LAN, y como
consecuencia de dicha fusion, los accionistas recibirian un determinado
numero de acciones de LAN. Por consiguiente, los accionistas de TAM,
adherentes a la Oferta de Canje de TAM, se convertirian en accionistas de
LAN, bajo una determinada relacion de canje.

Asimismo, LAN pasaria a denominarse LATAM Airlines Group S.A.
("LATAM?”), la cual incorporaria las operaciones de LAN y sus subsidiarias
en Perd, Argentina y Ecuador, LAN Cargo y sus subsidiarias, asi como las
operaciones de TAM, TAM Linhas Aéreas S.A., TAM Mercosur S.A. y
demas sociedades relacionadas de LAN y TAM. Como se informé en el
hecho esencial mencionado en el numeral 5 siguiente, tras la
materializacion de la transaccién, LAN y TAM han establecido que tanto las
actuales operaciones aéreas de LAN y TAM, como la de sus respectivas
subsidiarias, continuarian sus negocios segun éstos son conducidos en la

actualidad.

Con fecha 18 de agosto de 2010, la Fiscalia Nacional Econdmica inici6, de
oficio, la Investigacion, a fin de contar con evidencia respecto de la
extension de los riesgos que en definitiva se identifiqguen y si las eventuales
eficiencias generadas por la Operacion de Concentracion reunen los
requisitos necesarios para considerarlas un contrapeso a los riesgos
detectados, y de lo contario, determinar las distintas medidas que pudiesen
aplicarse, en caso que fuesen necesarias para morigerar eventuales riesgos

para la libre competencia generados por dicha operacion.
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Con fecha 19 de enero de 2011, LAN inform6 un segundo hecho esencial a
la Superintendencia de Valores y Seguros, consistente en la celebracion,
con fecha 18 de enero del presente, de los contratos que contienen los
términos y condiciones definitivos de la asociacion propuesta por LAN y
TAM. Dichos contratos fueron celebrados entre los Controladores de LAN,
el Controlador de TAM, LAN, TAM y los miembros de la familia Amaro,

personas naturales controladoras, a su vez, de los Controladores de TAM.

Se establece en el segundo hecho esencial que todas las acciones con
derecho a voto de TAM de propiedad de los Controladores de TAM serian
adquiridas por una sociedad andénima chilena nueva (“Holdco 1”), cuyas
acciones estarian divididas en dos series: una serie de acciones con
derecho a voto pero sustancialmente sin derechos econdémicos (la “Serie
1”), y una serie de acciones sin derecho a voto que tendria sustancialmente

todos los derechos econdémicos de Holdco 1 (la “Serie 27).

En este escenario, la familia Amaro adquiriria al menos el 80% de las
acciones de la Serie 1 de Holdco 1 a través de una sociedad an6nima
chilena nueva (“TEP Chile”), mientras LAN adquiriria y seria titular, al
materializarse la transaccion, de hasta el 20% restante, asi como del 100%
de las acciones de la Serie 2 de dicha sociedad. En este sentido, e
indirectamente, la familia Amaro seria la duefia de al menos el 80% de las
acciones ordinarias con derecho a voto de TAM, y LAN tendria la titularidad
de hasta el restante 20% de las acciones ordinarias con derecho a voto,

junto con sustancialmente la totalidad de los derechos econémicos.

Por su parte, la familia Amaro constituiria una sociedad anonima chilena
nueva (“Sister Holdco”), a través de la cual aportaria, entre otras, las
acciones de TAM sin derecho a voto de que es titular. Asimismo, Holdco 1
constituiria una sociedad anonima chilena nueva (“Holdco 27), la cual
lanzaria la Oferta de Canje, en virtud de la cual todos los accionistas de
TAM, distintos de la familia Amaro, podrian aceptar entregar sus acciones
recibiendo a cambio el mismo numero de acciones de la sociedad Holdco 2.
Paralelamente a la Oferta de Canje, Sister Holdco y Holdco 2 se fusionaran
con LAN, como consecuencia de lo cual la familia Amaro y los accionistas

aceptantes de TAM recibirian acciones de LAN, en base a una determinada
13
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relacion de canje. En este contexto, se establece que LAN seria la sociedad
sobreviviente de la referida operacion de concentracion y pasaria a

denominarse, como se indico, LATAM Airlines Group S.A.

Segun expresamente se dispone en el segundo hecho esencial, la Oferta
de Canje esta sujeta, entre otras, a las siguientes condiciones: (i) que los
accionistas de LAN aprueben las fusiones; (ii) que no mas del 2,5% de los
accionistas de LAN ejerzan el derecho de retiro, de acuerdo a lo dispuesto
en la Ley N°18.046 de Sociedades Andnimas; y (iii) la obtencion de las
aprobaciones y/o registros por parte de las autoridades sectoriales
aeronauticas y de valores mobiliarios de Brasil (la Agencia Nacional de
Aviacao Civil y la Comissao de Valores Mobiliarios, respectivamente), por la
autoridad de valores mobiliarios de Estados Unidos de América (la
Securities and Exchange Commission), por la Superintendencia de Valores
y Seguros, y por las autoridades de libre competencia de los paises

relevantes.

Finalmente, conforme al segundo hecho esencial, en los contratos suscritos
se contempla la celebracién de diversos pactos de accionistas en el evento
de materializarse la operacién, con el objeto de regular el gobierno
corporativo de Holdco 1, TAM y sus subsidiarias, y el gobierno corporativo
de LATAM y sus subsidiarias, y establecer restricciones a las transferencias
de acciones, entre otras materias. Debe destacarse que uno de tales pactos
dispondria una restriccion a la transferencia de acciones de LATAM
consistente en que ni los Controladores de LAN ni TEP Chile podran vender
las acciones de LATAM durante los primeros 3 afios desde el
perfeccionamiento de la Operacion de Concentracion. Asimismo, se indica
gue los Controladores de LAN y TEP Chile se obligarian a actuar de comun
acuerdo y, en aquellos casos en que no exista acuerdo, se estaria a lo que

resuelva el Directorio o la Junta de Accionistas de LATAM, segun el caso.

TAM es el principal competidor de LAN', en términos de pasajeros

transportados con origen y destino en Chile*?. En relacién con el transporte

1 “En el mercado regional los competidores mas relevantes fueron Taca, Avianca, TAM y GOL".
(Memoria Lan 2009, pag. 53, Memoria Lan 2008, pag. 42, Memoria Lan 2006 pag. 31, Memoria
LAN 2005, pag. 2, Seccién “Informacion Adicional”)
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de carga, TAM es la quinta aerolinea mas importante de nuestro pais. En
definitiva, estamos en presencia del principal competidor potencial de LAN
en Sudamérica, por lo que la fusion materia de autos incrementara de
manera importante la posicion de dominio que LAN posee respecto del

mercado aéreo internacional con origen y/o destino en nuestro pais.

II. ANALISIS DE LA INDUSTRIA
A. CARACTERISTICAS GENERALES DE LA INDUSTRIA

45. Las aerolineas operan mediante la organizacion de sus itinerarios en un
esquema de “hub and spoke”. Con este mecanismo buscan concentrar la
mayor cantidad de trafico en un aeropuerto base, para posteriormente
realizar la distribucién de viajeros hacia un conjunto de destinos finales. De
este modo, se logra un mejor aprovechamiento de economias de escala,

ambito y densidad®®.

46. Por ejemplo, mediante la agrupacion de un conjunto de viajeros con igual
destino, pero con distintos origenes, se pueden lograr importantes ahorros
de costos al evitar la necesidad de realizar multiples viajes directos entre
todos esos origenes y el destino escogido. Asimismo, al reunir un mayor
namero de usuarios, las aerolineas pueden utilizar aviones de mayor
tamafio, explotando de este modo de mejor forma sus economias de
escala. Todo esto se traduce en ganancias de eficiencias para el oferente,

lo que podria acarrear menores tarifas para los usuarios finales.

47. Al respecto, en su Sentencia N° 44/2006, de 26 de septiembre de 2006, el
H. Tribunal, realiza un andlisis de las caracteristicas de la industria
aeronautica de transporte de pasajeros y carga, que tiene directa relacion
con las condiciones de entrada a ese mercado. Por ejemplo, en el
considerando vigésimo segundo de dicha Sentencia se indica, que: “La

caracteristica principal de este tipo de industrias es que los ingresos y los

12 Con un 5,8% del total de pasajeros transportados con origen y destino en Chile entre los meses
de enero y noviembre de 2010.
'3 para un andlisis mas detallado al respecto, se recomienda ver “Case No COMP/M.4439- Ryanair
/ Aer Lingus”, Seccién 7.3.4 de la Comisién Europea del afio 2007.
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costos de transportar pasajeros y/o carga en las diferentes rutas son
interdependientes, y esto como resultado de la presencia de economias de
densidad, de escala y de ambito”. Adicionalmente, el considerando
siguiente sefiala que para explotar las economias de densidad se usa el
modo de operacion “hub and spoke”, ejemplificando los hubs con el
Aeropuerto Internacional Comodoro Arturo Merino Benitez de Santiago
(“AMB”).

48. Son multiples las ventajas competitivas que permiten a las aerolineas
obtener y mantener una posicion privilegiada en el aeropuerto en que
establecen su base, tales como la posesién favorecida de slots* y/o un
mayor poder de negociacion con el aeropuerto, la titularidad de los
derechos de trafico cuando existen restricciones al trafico internacional de
pasajeros y carga, los programas de viajero frecuente®, la posibilidad de
ofertar una mayor cantidad de destinos y frecuencias, un fuerte
posicionamiento de la marca, entre otras. Por lo expuesto, si bien existen
ahorros de costos por la explotacién de economias de escala y densidad,
no significa necesariamente que dichos ahorros sean traspasados a los

usuarios finales mediante menores tarifas.

49. Al respecto, resulta particularmente ilustrativo el analisis realizado por la
Comision Europea al rechazar en el afio 2007 la fusion entre Ryan Air y Aer
Lingus'®, respecto de las ventajas competitivas, de magnitud tal que
impiden una competencia vigorosa de parte de sus competidores, que
otorga a una aerolinea el hecho de contar con su hub o centro de
operaciones en un aeropuerto, punto desde el cual despliega su red de

destinos.

50. Dichas ventajas, de acuerdo con el documento referido, dicen relacién con

ahorros considerables por economias de escala y ambito, y con una mayor

14 ' . L . . _
Un slot se define como franja horaria disponible o asignada a un movimiento de despegue y
aterrizaje de una aeronave.

> Programa ofrecido por aerolineas para fidelizar clientes en virtud del cual dichos clientes se
inscriben en un programa de acumulacion de puntos, millas o kilémetros por viajar en dicha
aerolinea, los cuales pueden ser canjeados por boletos aéreos gratuitos y/o otros productos o
servicios aéreos, asi como también otros beneficios como acceso a lounges en aeropuertos o
Pﬁrioridad en la reserva de tickets, entre otros.
Ver el numeral 7.3.4 de dicha decision.
http://ec.europa.eu/comm/competition/mergers/cases/decisions/m4439 20070627 _20610_en.pdf
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flexibilidad para reaccionar a las estrategias de la competencia y a las
fluctuaciones de la demanda. Entre las economias derivadas de tener un
hub, la Comision Europea destaca costos de ventas y marketing, servicio al
cliente/groundhandling (servicios en tierra), costos de cancelacion de

vuelos, slots y puertas de embarque e intercambio de activos entre rutas.

51. Ademas, se destaca la mejor negociacién competitiva de las aerolineas de
mayor tamafio con los representantes del aeropuerto y los reguladores,
groundhandling y las compras a oferentes (catering, etc.). Parece ratificar lo
sefialado el hecho de que las operaciones sin hub son extrafias en la
industria aeronautica. En efecto, muchas aerolineas consultadas por la
Comisiébn Europea confirmaron que existian significativas ventajas de
operar un hub, es decir, el tener un centro de conexiones a través del cual

se alimenten las distintas rutas.

52. En efecto, la evidencia empirica ha demostrado que la posicion privilegiada
de una aerolinea en su hub, le permite cobrar un recargo en sus tarifas.
Lijlensen M. y Nijkamp P. (2005)"" determinaron empiricamente que algunas
aerolineas europeas cargan un sobreprecio en las tarifas de sus vuelos
originados en sus aeropuertos hubs. Los autores encuentran que este
recargo en las tarifas es de un 13% para Swiss International Air Lines
(“Swiss”), 14% para Air France KLM (“Air France”) y un 15% para
Deutsche Lufthansa AG (“Lufthansa”). De igual forma, un estudio de Berry,
Spiller y Carnall (1996)* concluye que la ventaja de una aerolinea con un
hub en una ciudad de origen se basa en que la demanda local mas
inelastica estaria dispuesta a pagar hasta un 20% adicional sobre el precio

gue cobra la competencia en el segmento de pasajeros sensibles al tiempo.

53. Evans y Kessides (1993)'° encuentran evidencia respecto de que la

dominancia en aeropuertos otorga un significativo poder de mercado a la

' “The Home Carrier Advantage in Civil Aviation”. (2006). Disponible en
https://www.tinbergen.nl/discussionpapers/05011.pdf

1 Berry S., Spiller P., Carnall M., “Airline Hubs: Costs, Markups and the Implications of Customer
Heterogeneity”, Working Paper Series, 1996. Disponible en
http://reference.kfupm.edu.sa/content/a/i/airline_hubs__costs _markups _and_the imp 107589.pdf
¥ “Localized Market Power in the U.S. Airline Industry”. Evans and Kessides (1993). Disponible en
www.jstor.org.
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aerolinea que lo posee. Por su parte, Borenstein (1989)%° determina que las
aerolineas con posicién de dominancia en un hub son capaces de cargar
mayores tarifas a sus usuarios, gracias al poder de mercado que le genera
el mayor tamafo de las operaciones en los puntos finales de cada ruta.
Finalmente, Hendricks, Piccione y Tan (1997)%, muestran teéricamente que
con un modelo hub-spoke la aerolinea hub puede disuadir la entrada de una

nueva aerolinea.

54. A este respecto, y desde un punto de vista del mercado aéreo nacional, el
considerando trigésimo noveno de la Sentencia N°81/2009 pronunciada por
ese H. Tribunal, con 16 de enero de 2009%, se refiere entre otras materias,
a las razones que explicarian la participacion mayoritaria de LAN en dicho
mercado: “A juicio de este Tribunal, este fendbmeno se explica en gran parte
por el aprovechamiento por parte de LAN de las ventajas de competencia
gue se originan en el hecho de que ostenta una posicion dominante en el
aeropuerto de Santiago, que es el centro de sus operaciones, y el punto

desde el cual despliega su red de destinos”.

55. Ello se ratifica al comparar las tarifas medias de LAN con las de las
principales aerolineas que operan en algunas de las rutas mas importantes
de nuestro pais, tanto internacionales como domésticas. En efecto, en casi

todas las rutas, las tarifas de LAN son mayores.

Cuadro N° 1
Comparacién de Tarifas Medias
de las Principales Aerolineas que Operan en Chile (Afio 2009)

[e]

Se acompafia en Anexo Confidencial Il [A]

56. Desde otra perspectiva, es preciso sefialar que a nivel global, existen tres

alianzas estratégicas entre aerolineas: Star Alliance, Sky Team vy

% “Hubs and high fares: dominance and market power in the US airline industry”. Borenstein

51989). Disponible en http://homes.chass.utoronto.ca/~jovb/EC0O2901/Borenstein RAND1989.pdf

! “Entry and exit in hub- spoke networks”. Hendricks, Piccione y Tan (1997). Disponible en
http://www-bcf.usc.edu/~quofutan/research/Entry%20and%20Exit%20in%20Hub-
Spoke%20Networks.pdf

* Dicha Sentencia, que fuera dejada sin efecto por la Corte Suprema, se pronuncia respecto del
requerimiento de la FNE para la modificacion de las bases de licitacion elaboradas por la Junta de
Aeronautica Civil para el proceso de licitacion publica de siete frecuencias aéreas directas entre las
ciudades de Santiago y Lima.
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OneWorld. Dichas alianzas implican, en términos simples, la coordinacion
multilateral entre las aerolineas miembros de cada una de dichas alianzas
con la finalidad de crear la mayor red global conjunta de aerolineas posible,
en un ambito de sinergias reciprocas. En el informe de la Comision Europea
y el Departamento de Justicia de Estados Unidos (2010)%*, acompafiado en
otrosi de esta presentacion, se indica que las aerolineas ingresan a
alianzas globales para acceder a beneficios que varian segun el grado de
cooperacién que exista. La coordinacion multilateral al interior de estas
alianzas implica la complementacion de redes y la venta de tickets en
vuelos de sus socios, una mayor oferta de destinos, mejores itinerarios,
check-in Unico, servicios estandarizados y reciprocidad en los programas de

pasajeros frecuentes, entre otros.

Asimismo, debe tenerse presente que los miembros de una alianza difieren
entre si segun su nivel de integracion y de coordinacion. En general los
miembros de una alianza global celebran acuerdos de cédigo compartido
con clausulas standard, tienen cooperacion reciproca en programas de
pasajero frecuente y el acceso a lounges. Sin embargo, existen miembros
gue con su ingreso a una alianza persiguen mayores niveles de
cooperacién entre las aerolineas, a fin de alcanzar los beneficios de
pertenecer a una alianza global (por ejemplo, mayor posicionamiento de sus
marcas a nivel regional y mundial, posibilidad de operar vuelos de
conexiones entre los compafieros de alianza -lo que es relevante en rutas
de larga distancia-, el acceso a mayores destinos, entre otros)?*. Asimismo,
y no obstante los miembros de una alianza pueden cooperar en muchos
aspectos, las aerolineas pueden seguir siendo competidoras, dado que no
todos los miembros de una misma alianza tienen entre si el mismo nivel de

integracién y de cooperacion®.

23 European Commission y United States Department of Transportation: “Transatlantic Airline
Alliances: Competitive Issues and regulatory approaches”, 16 de Noviembre de 2010, Secciones 19

¥420.

“Transatlantic Airline Alliances: Competitive Issues and regulatory approaches”, Op. Cit.
Secciones 27 y 29.
25 | AN pertenece a la alianza es OneWorld y TAM es miembro de Star Alliance (Informacion en
Anexo Confidencial I [1]).
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B. SITUACION ACTUAL DEL MERCADO DOMESTICO E INTERNACIONAL
CON RELACION A CHILE

58. La principal aerolinea nacional, LAN, es parte de la alianza OneWorld, y
mantiene acuerdos bilaterales de codigos compartidos con algunas de las
aerolineas extranjeras mas importantes que operan en nuestro pais, entre
las que se encuentran: Iberia (2001), American Airlines (1997), y
Aeroméxico (2004), entre otras. Por su parte, es preciso indicar que el
Departamento de Transportes de Estados Unidos otorgd inmunidad
antitrust®® al acuerdo bilateral de LAN y American Airlines, lo que permite
gue ambas aerolineas coordinen en forma conjunta aspectos comerciales y

operacionales, tales como fijacion de tarifas e itinerarios, entre otros?’.

59. A este respecto, debe tenerse en consideracion que en virtud de un
acuerdo de codigos compartidos, dos o mas aerolineas (ej.: LAN y
American Airlines) convienen incorporar sus coédigos a vuelos de la
contraparte, con el fin de comercializar asientos de vuelos operados por la
otra aerolinea como si se tratase de vuelos propios. De tal forma, ambas
aerolineas venden asientos un mismo vuelo y éste tiene dos numeros de
vuelo distintos, uno para cada compafiia. Luego el vuelo es operado
realmente por una Unica compafia. El prorrateo de las tarifas entre las
aerolineas partes de un acuerdo de codigo compartido, se realiza de
acuerdo a las estipulaciones particulares acordadas entre las lineas

aéreas®.

%% La inmunidad anti-trust permite a las aerolineas cooperar a la hora de establecer los precios y los
horarios de los vuelos internacionales sin violar las leyes anti-trust de los Estados Unidos de
América.
2" £ 20 LAN de 29 de junio del 2010 pagina 30. No obstante, esta inmunidad no se ha otorgado por
las autoridades chilenas.
28 E| carrier comercializador del vuelo le pagara al operador el valor total del ticket aéreo, con los
siguientes descuentos: a) Interline Service Cost (ISC): que cubre los costos de las comisiones de
venta tradicionales de las aerolineas. Este puede ser un monto menor segun el acuerdo entre las
aerolineas; b) Code-Share Commission: es un monto distinto al ISC que suelen tener los contratos
para incentivar a la aerolinea comercializadora para que venda asientos operados por el carrier
operador. En estos casos, el operador del vuelo extrae mensualmente la informacién de los tickets
vendidos segun el sistema de codigo compartido, a fin de calcular la correspondiente comision
(segun la multiplicacion entre el valor del ticket vendido por un porcentaje predeterminado entre las
partes en virtud de la categoria de cabina, rutas, gastos de operacion, etc.). Estas comisiones
pueden no existir, segun el tipo de acuerdo; c) como alternativa, los acuerdos entre aerolineas
pueden basarse en un monto neto, diferente (y generalmente menor) que la tarifa pagada por el
pasajero, dependiendo de la clase del asiento vendido. En este caso, es probable que no se
paguen comisiones de code-share. (Ver Steer Davies Gleave, 2007, “Competition Impact of airline
code- share agreement”).
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Estos tipos de acuerdos suelen incorporar ademas clausulas de
cooperacion en marketing, coordinacion de conexiones, estandares
comunes de calidad, entre otras (Ver cuadro N° 2 y Anexos Confidenciales
lll'y IV acompafiados en el primer otrosi de esta presentacion). En atencion
a que el alcance de estos acuerdos también puede incluir coordinacion de
frecuencias de vuelos, rutas, horarios, fijacidbn tarifaria, servicios
aeroportuarios, entre otros, es que se ha entendido que el grado de
coordinacion derivado de estos acuerdos puede tener efectos sobre la libre

competencia®.

En el caso de LAN, los cédigos compartidos que eventualmente podrian ser
riesgosos desde la perspectiva de la libre competencia, son los acuerdos
gue mantiene con TAM, American Airlines, Aeroméxico e Iberia (Ver cuadro
N° 2), siendo las principales rutas afectadas, las siguientes: Santiago-Sao
Paulo, Santiago-Miami, Santiago-Ciudad de México y Santiago-Madrid,
respectivamente. Lo anterior, dado que consideran rutas donde se
superponen las operaciones de LAN y TAM, en que ambas partes poseen
una elevada participacion de mercado, siendo rutas que representan un
porcentaje importante del total del trafico aéreo internacional de nuestro

pais.

Asimismo, LAN ha celebrado diversos contratos de prorrateo de
costos/tarifas de conexion entre lineas aéreas (“Interline Prorate
Agreements” para transporte de pasajeros e ‘“Interline Cargo Prorate
Agreements”, para transporte de carga), respecto de transporte de
pasajeros y/o de carga que efectlan vuelos con conexiones entre distintas
aerolineas. Actualmente LAN tiene suscritos mas de 40 Interline Prorate
Agreements y 45 Interline Cargo Prorate Agreements, tanto con aerolineas
pertenecientes a su alianza (OneWorld) como con aquellas que no

pertenecen a ésta. (Ver Anexos Confidenciales V y VI).

 Existen dos tipos de acceso al inventario de asientos que posee la aerolinea comercializadora en
el vuelo que opera la otra aerolinea; es decir, los acuerdos pueden dar acceso limitado o libre a su
inventario de asientos: a) Flujo Libre (“Free Sale”): Dan acceso libre al inventario de la empresa
operadora y permite vender asientos de forma independiente de ella. El riesgo es completamente
de la operadora, pues la compafiia que vende funciona casi como agente; y b) Espacio Bloqueado
(“Block Space”): Dan a la companfia que comercializa un cierto nimero de asientos en cada vuelo
operado por la otra compaiiia. Bajo este sistema, el esquema de competencia en rutas paralelas es
virtualmente similar al de uno en el que las aerolineas operan dos aviones mas pequefios en lugar
de uno mas grande [2].
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Cuadro N° 2
Resumen Principales Caracteristicas de Acuerdos de Cédigos Compartidos
suscritos por LAN

[e]

Se acompafa en Anexo Confidencial Il [B]

63. Por otra parte, LAN posee un programa de viajero frecuente denominado
“Lanpass”, el cual tiene 3,4 millones de usuarios®, siendo la Unica
aerolinea nacional que posee este tipo de estrategia de fidelizacion de

consumidores.

64. Ahora bien, en relacion con el crecimiento del mercado, los datos muestran
que el trafico doméstico e internacional de pasajeros se ha desarrollado de
manera importante durante los dltimos 10 afios, con tasas de crecimiento
promedio anuales de 5,8% y 4,2%, entre los afilos 2000 y 2009,
respectivamente. A nivel doméstico, este importante crecimiento del trafico
no se ha traducido en la existencia de un mayor nimero de competidores,
pues durante toda la pasada década el mercado ha estado dominado por el
grupo LAN, con una participacion promedio de 80%. Por su parte, el
segundo actor mas importante es SKY Airlines (“SKY”), aerolinea que
durante los ultimos 7 afos, ha tenido una participacion de mercado
promedio de 17%. Adicionalmente, participan en algunas rutas especificas,
PAL Airlines (“PAL”) y Aerovias DAP (“DAP”), cuyas participaciones
conjuntas durante el afio 2010 no alcanzan el 5%. Mientras PAL esta
dedicado a volar principalmente entre Santiago y el norte del pais, DAP
vuela exclusivamente en el extremo sur del pais conectando la ciudad de

Punta Arenas con otras localidades.

65. En relacion a las rutas internacionales con origen en Chile, el panorama es
similar. El mercado ha sido ampliamente dominado por LAN, con una
participacion promedio cercana al 55% durante los dltimos 10 afios. En
rutas de corta distancia, principalmente dentro de Sudameérica, ademas de
LAN, las principales lineas aéreas que operan dichas rutas son Aerolineas
Argentinas, Taca, Pluna, Avianca, Copa y TAM. En rutas de larga distancia,

existe presencia de algunas aerolineas importantes, principalmente

%0 F 20 LAN de 29 de junio del afio 2010, pag. 35.
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operadores norteamericanos y europeos, liderados por American Airlines e

Iberia.

66. En relacion al transporte aéreo de carga domeéstico e internacional, LAN
también ha sido un actor relevante del mercado durante la ultima década.
En efecto, en este periodo, es posible sefalar que del total de carga
movilizada en Chile por via aérea, mas del 75% ha sido transportada por
LAN, la cual ha tenido una participacion de mercado por sobre el 80%, e
incluso por sobre el 90%, en algunos afios. Por su parte, respecto del
transporte de carga aérea hacia rutas internacionales, durante la ultima
década, LAN ha movilizado anualmente mas del 50% de la carga con
origen Chile.

67. EI siguiente cuadro muestra la participacion de LAN durante el primer
semestre del afio 2010 en los mercados domeéstico e internacional de carga
y de pasajeros. Los datos confirman que la tendencia histérica de una alta

concentracion se mantiene estable hasta la actualidad.

Cuadro N° 3
Participacion de Mercado Grupo LAN Transporte Doméstico e
Internacional de Pasajeros y Carga (Afio 2010)

% de Pasajeros o Carga

Mercado Transportados
Doméstico de Pasajeros 77,48%
Doméstico de Carga 89,18%
Internacional de Pasajeros 62,06%
59,42%

Internacional de Carga

Fuente: Elaboracién propia, sobre la base de estadisticas disponibles en el sitio web de la
Junta de Aeronéutica Civil

68. En relacion a la importancia relativa de cada uno de estos mercados, es
menester sefialar que mas del 70% de los ingresos de LAN provienen del

negocio de pasajeros’. Durante el afio 2009, LAN transport6 cerca de 15

¥t Memoria LAN Airlines S.A., 2009, pagina 7. Disponible en sitio web de la Superintendencia de
Valores y Seguros.
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millones de pasajeros, de los cuales cerca del 35% corresponde a trafico

|32

internacional®™. Respecto del transporte de carga, mas del 90% de la carga

movilizada por la compaiiia corresponde a rutas internacionales>>.

69. Tal posicion de LAN ha sido ratificada por ese H. Tribunal, el cual, en el
considerando trigésimo octavo de la Sentencia N°81/2009, sefiala que: “...]
se puede observar que LAN también es dominante en rutas en las que, en
teoria, por la disponibilidad de frecuencias, podria ser desafiada por una

aerolinea de su pais contraparte o por otra nacional en cualquier momento.”

70. Si perjuicio de lo anterior, conforme al considerando quincuagésimo cuarto
de la Sentencia antes citada, se indica: “(..), tal posesién de frecuencias, al
no permitir que entren o se expandan otras lineas nacionales, le entrega
una posicion privilegiada a la empresa dominante incumbente para negociar
acuerdos de coordinacion de operaciones con lineas aéreas extranjeras,
reforzando asi aun mas su poder de mercado al establecer vinculos de
cooperaciéon con aerolineas que hubiesen podido disputarle tal poder de

mercado.”

C. LA OPERACION DE CONCENTRACION CONSULTADA

71. Previo al andlisis de los efectos que tendrA esta Operacion de
Concentracion, no sélo a nivel de los mercados domeésticos de Chile y
Brasil, sino también a nivel regional, es necesario examinar cual es la
estructura actual de la industria aérea de nuestro continente, como
asimismo, como se posicionan LAN y TAM en estos mercados.
Posteriormente, y sobre la base de la antedicha informacién, es menester
evaluar cuales seran los posibles efectos, positivos y/o negativos, de la

Operacion.

72. Es preciso indicar que, a nivel sudamericano, LAN ha crecido de manera
importante durante la dltima década. Solo en el periodo comprendido entre
los afios 2004 y 2008 ha logrado duplicar sus ingresos totales**. Asimismo,

durante esta década ha ingresado en los mercados domésticos de Perl

%2 F 20 de 29 de junio del afio 2010, pagina 24. Disponible en el sitio web de LAN.
% F 20 de 29 de junio del afio 2010, pagina 36. Disponible en el sitio web de LAN.
% Memoria LAN Airlines 2009, pagina 6. Sitio web de la Superintendencia de Valores y Seguros.
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(1999), Ecuador (2003) y Argentina (2005), y recientemente, ha ingresado

en los mercados domésticos de carga de Colombia y Brasil®.

73. Por su parte, en Peru, LAN, a través de su sociedad filial LAN Perd, ha
consolidado la formacion de un hub que le permite alimentar vuelos hacia
distintas rutas internacionales dentro y fuera de Sudamérica®®. Durante el
afio 2009, LAN alcanzo el 40% de participacion del tréfico internacional de
pasajeros de ese pais, y un 32% del trafico total internacional de carga. A
nivel doméstico, debe tenerse presente que LAN Peru controla cerca de un

80% del total de trafico a nivel de pasajeros y un 50% del de carga.

74. SegUn estimaciones de LAN*', durante el afio 2009 la aerolinea tuvo una
participacion de mercado de un 29% del trafico total internacional de
pasajeros en Ecuador, y de un 17,3% del trafico total internacional de
pasajeros de Argentina.

75. El cuadro N° 4 resume las participaciones de mercado de LAN*® en Chile,
Peru, Ecuador y Argentina, respecto del trafico internacional y doméstico de
pasajeros de cada uno de estos paises respectivamente. Como ese H.
Tribunal podra apreciar, LAN es, por lejos, en principal actor de mercado en
Chile y Peru. Actualmente, respecto de los mercados domésticos en los que
LAN opera, su red contempla 15 destinos en Chile, 14 en Pera, 13 en
Argentina y 3 en Ecuador.

** Memoria LAN Airlines 2009, paginas 10 y 12. Sitio web de la Superintendencia de Valores y
Seguros.

*®Estadisticas  de transporte  aéreo de pasajeros en Peri  disponibles en:
http://www.mtc.gob.pe/portal/transportes/aereo/estadistica/docs/nueva_version 2010/paginas/princi
gal.htm.

"F 20 LAN de 29 de junio del 2010, paginas 26 y 27. Disponible en el sitio web de LAN.

% Segun estimaciones de LAN. Fuente: F 20 LAN de 29 de junio del 2010, paginas 26, 27, 28 y 29
Disponible en el sitio web de LAN.
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Cuadro N° 4

Participaciones de Mercado Grupo LAN Trafico Internacional y Doméstico de
Pasajeros por Pais

Tréfico Internacional de | Participacion de Trafico Doméstico de | Participacion de
Pais Pasajeros Afio 2009 (En | Mercado Grupo | Pasajeros Afio 2009 (En | Mercado Grupo
Millones) LAN Millones) LAN
Chile 44 51,50% 51 81,00%
Pert 4.8 41,70% 39 80,00%
Ecuador 2,6 29,00% - 30,00%
Argentina 7,7 17,30% - 15,00%

Fuente: 20 F de 29 de junio del afio 2010. Disponible en el sitio web de LAN

76. Ahora bien, respecto de las rutas internacionales que LAN sirve desde cada

uno de los paises en que tiene presencia, es posible mencionar que

actualmente la mayor oferta de destinos se sitia desde los hubs de

Santiago y Lima, hacia otras ciudades en Sudamérica y el Caribe, destinos

en Europa, Estados Unidos y Oceania. Por su parte, desde los hubs de

Buenos Aires y Guayaquil, por el momento solo operan un ndmero reducido

de rutas, que incluyen también destinos en Norteamérica y Europa. El

cuadro N° 5 contiene un resumen detallado del nimero de rutas ofertadas

entre cada pais de origen y destino de las operaciones de la compaifiia.
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Cuadro N° 5
Detalle de Destinos Operados por el Grupo LAN

Origen Destino Numero de Destinos

[y

Alemania

Argentina

Australia
Bolivia

Brasil

Canada

Colombia
Cuba
Ecuador
Chile Espafa
Estados Unidos

Islas Malvinas

México

Nueva Zelanda

Peru

Polinesia Francesa
Republica Dominicana
Uruguay
Venezuela
Argentina
Bolivia

Brasil
Chile
Colombia
Pera Ecuador
Espafa
Estados Unidos
México
Republica Dominicana
Venezuela
Argentina
Chile
Espafa
Estados Unidos
Brasil
Chile
Argentina Estados Unidos
Peru
Republica Dominicana

Ecuador

Rlr[r[r[rIN]RIR|IR|IR|R|R|e|Rr[N B R[R[N[NRINRIRIRRIN| PO R R [R|[R[r|w|[NdR]N

Fuente: 20 F de 29 de junio del afio 2010, pagina 25. Disponible en el sitio web de LAN

En otro orden de cosas, en relacion al transporte de carga, LAN opera
basicamente las mismas rutas que opera en el transporte de pasajeros,
ademas de otras 23 rutas en las cuales Uunicamente moviliza carga. A este
respecto, es preciso indicar que LAN tiene filiales que transportan carga
operando en los mercados domésticos de México (MasAir), Brasil (ABSA) y
Colombia (LANCO). Las operaciones internacionales de carga de LAN

tienen base en Miami, debido a que la mayor parte de la carga movilizada
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por la compafiia ocurre en las rutas entre Estados Unidos y Sudamérica®.
Desde el afio 2002, LAN Cargo y Lufthansa Cargo mantienen un acuerdo

de blocked space entre Europa y Latinoamérica®.

Por su parte, es menester sefalar que TAM es la aerolinea brasilefia mas
importante en su rubro, la cual opera tanto en el mercado doméstico como
internacional de Brasil. Segun estadisticas de la Agencia Nacional de
Aviacion Civil de Brasil (la “ANAC”) durante el afio 2008, TAM transporto
cerca del 20% del total de viajeros internacionales con origen en Brasil y un
10% del total de carga internacional de ese pais. Los destinos mas
relevantes que opera, tanto a nivel de pasajeros como de carga con origen
Brasil, son los siguientes: Argentina, Estados Unidos, Francia, Alemania,

Chile, Italia, Reino Unido y Espafia, entre otros.

Por su parte, Gol Linhas Aéreas Inteligentes S.A.** (“GOL”) es su
competidor mas importante. Esta linea aérea se caracteriza por ser una de
las aerolineas de bajo costo mas grandes del mundo en términos de
pasajeros transportados, enfocandose principalmente en las rutas
domésticas de Brasil, en donde es la segunda aerolinea mas importante
después de TAM, con participaciones de 41% y 45%, respectivamente®?.
Asimismo, opera en algunas rutas dentro de Sudamérica y del Caribe. GOL
no realiza vuelos de larga distancia a Europa y Estados Unidos, ni opera
actualmente vuelos directos en la ruta Santiago-Sao Paulo (que operd en
forma directa y regular hasta comienzos de marzo de 2008*), sino que solo

la sirve con al menos una escala intermedia en Buenos Aires [3].

En cuanto al impacto de la Operacion de Concentracion a nivel
Sudamericano, éste puede ser dimensionado al analizar cual sera el
tamafio conjunto de ambas aerolineas en relacion con sus competidores

mas importantes. El grafico N° 1 muestra los ingresos obtenidos durante el

% Seglin estadisticas disponibles en el sitio web de la JAC, cerca del 36% del total de carga
movilizada entre nuestro pais y el extranjero, ocurre en la ruta Santiago-Miami

“9F 20 LAN de 29 de junio del 2010, pagina 38. Disponible en el sitio web de LAN.

*! Una de sus sociedades filiales es VRG Linhas Aéreas (“Varig”), la cual fue adquirida por GOL
como resultado de la fusion experimentada el afio 2007.

42 (Afio 2009) Fuente: F 20 de GOL 2009 del 31 de marzo del 2010, pagina 29. Disponible en el
sitio web de GOL.

3 Sobre la base de estadisticas de despegues y aterrizajes acompafiadas por la Direccién General
de Aeronautica Civil (‘DGAC”).
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afio 2009 por las aerolineas mas importantes de nuestro continente. De
aquel se desprende que LAN y TAM serian los lideres de la region, con
ingresos casi 2,5 veces mayores a los ingresos obtenidos por GOL, y casi 3

veces mayores a los obtenidos por el grupo aéreo Avianca-Taca.

Grafico N° 1

Ingresos Totales Aerolineas Latinoamericanas Afio 2009
(Billones de Dolares)

$9,00

$8.50

$8,00

$7,00

$6,00

$5,00

4,00
s $3.50

$3,00

$2.60

$2,00
$1.30

$1,00

$0,00

LAN - TAM GOL AVIANCA - TACA COPA

Fuente: Documento denominado “Presentacion de LAN a Inversionistas”, de fecha 13 de
agosto de 2010. Disponible en http://www.latamairlines.com/downloads/English/Home/LAN-
TAM presentation.pdf

81. En este contexto, LATAM seria la aerolinea mas importante en cuanto al
trafico de pasajeros dentro de Sudamérica (cerca de un 50% de
participacion segun sefiala TAM), el segundo operador mas importante
hacia Norteamérica (después de American Airlines) y pasaria a ser el cuarto
operador més importante hacia Europa®*®, después de British Airways/Iberia,
Air France/KLM y Transportes Aéreos Portugal (“TAP”).

82. Por su parte, LAN y TAM sefialan que la alta complementariedad de sus

redes generard importantes sinergias, creando mayores ingresos Yy

* presentacion de TAM de fecha 13 agosto del 2010 ante la autoridad de valores de Brasil.
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reducciones de costos®. En este sentido, LATAM aprovecharia la mayor
presencia de LAN hacia Norteamérica y la presencia de TAM hacia Europa,
mediante un fortalecimiento de la operacion desde sus hubs en Lima y Sao
Paulo, pudiendo alimentar nuevos vuelos hacia esos destinos con pasajeros
y carga provenientes desde Brasil y todo el cono sur, logrando asi un mejor
aprovechamiento de economias de densidad y escala, y una mayor

conectividad (115 destinos en 26 paises).

De acuerdo a lo expuesto por LAN y TAM en el sitio web de LATAM, “Los
pasajeros se beneficiarian de un incremento en las operaciones, destinos y
conexiones. Los miembros de los programas de pasajero frecuente podrian
acumular y cobrar premios en mas vuelos y, al mismo tiempo, ganaran
millas en mas compafias asociadas obteniendo mayores beneficios que
antes.” No obstante lo anterior, no se hacen referencias a los eventuales

beneficios para los consumidores en materia de tarifas.

Ahora bien, para determinar el grado de complementariedad de las redes,
es necesario verificar cuéles son los destinos servidos exclusivamente por
LAN o TAM, respecto del total de rutas operadas por ambas aerolineas. En
este sentido, mientras menor sea la cantidad de rutas en que se
superponen las operaciones de ambas aerolineas, y mayor sea el nimero
de destinos que son servidos Unicamente por una de ellas, mayor sera la
complementariedad de las redes, como consecuencia de lo cual, mayores
serian las potenciales eficiencias que la Operacion de Concentracion podria

generar para los consumidores.

Los datos analizados revelan que respecto de los mercados domeésticos en
gue opera cada aerolinea, las redes serian complementarias. En efecto,
como ya se sefald, LAN opera en los mercados domésticos de Perq,
Argentina, Ecuador y Chile, sirviendo un total de 45 destinos, en
circunstancias que TAM opera en los mercados domésticos de Brasil y

Paraguay, sirviendo un total de 46 destinos.

En relacion con las rutas de larga distancia, los principales destinos

operados por TAM, y no operados por LAN, son las ciudades de Orlando,

5 En documento denominado “Visién General de la Asociacion”, disponible en www.latamair.com.
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Milan y Londres. Por su parte, los principales destinos operados por LAN y
no servidos por TAM, son las ciudades de San Francisco, Sidney y

Auckland?®.

87. Segln informacién acompafada por LAN y TAM*', la superposicién directa
de operaciones de ambas aerolineas Unicamente se daria en las rutas
Santiago-Sao Paulo, Santiago-Rio de Janeiro, Lima-Rio de Janeiro y
Buenos Aires-Rio de Janeiro. El cuadro N°6 muestra el detalle de las
aerolineas que participan en estas rutas y sus cuotas de mercado durante
el primer semestre del 2010 [4]. A este respecto, es menester sefialar que
aplicando el indice Herfindhal Hirschmann (“HHI”), conforme a la Guia,
todas las rutas involucradas presentan altos indices de concentracion (HHI
> 1.800), segun se analizara en detalle en la seccion IV de esta

presentacion.

Cuadro N° 6
Participaciones de Mercado Transporte de Pasajeros (enero-julio 2010)*

[e]

Se acompafa en Anexo Confidencial Il [C]

88. Asimismo, el cuadro N°7 muestra las participaciones en el transporte de
carga de las aerolineas que participan en estas rutas [5].

89. En definitiva, del analisis efectuado por esta Fiscalia se tiene que, si bien la
superposicion de rutas es baja, ésta se da precisamente en las rutas que
unen los aeropuertos hub de ambas aerolineas (el aeropuerto internacional
de Guarulhos en Sao Paulo es un hub de TAM) y donde éstas ostentan una
elevada participacion de mercado conjunta. Ademas, de todas las rutas
afectadas por la Operacion de Concentracion, los incrementos mas
importantes en la concentracién de mercado se producirdn en Santiago-Sao

Paulo y Santiago-Rio de Janeiro.

“® Documento denominado “Informacién de LAN y TAM” disponible en sitio web oficial:

http://www.latamair.com/downloads/Spanish/Inicio/FINAL%20Spanish%20Side%20By%20Side%20
Fact%20Sheet.pdf.
*" En respuesta complementaria de LAN a Ord. N°1277 y 1317, de 4 de octubre de 2010.
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Cuadro N° 7
Participaciones de Mercado Transporte de Carga (enero-junio 2010)

[o]
Se acompafa en Anexo Confidencial Il [D]

90. Adicionalmente, H. Tribunal, si se considera que un porcentaje importante
de los pasajeros y/o carga con origen en Santiago, y que son transportados
por TAM tienen como destino final alguna ciudad de Europa, la Operacion
de Concentracion podria tener impacto en las rutas de larga distancia con
origen en Santiago, aspecto que sera profundizado la siguiente seccion.

91. En definitiva, en opinion de esta Fiscalia, la complementariedad de las
redes de LAN y TAM se daria principalmente en relacion con los mercados
domésticos atendidos por cada aerolinea. En relacion con las rutas de larga
distancia, las eficiencias se darian por un aprovechamiento de economias
de densidad y escala, debido a una mejor “alimentacion” de vuelos, tanto de

pasajeros como de carga, en los hubs de Lima y Sao Paulo.

92. Finalmente, es relevante realizar el analisis de una Operacion de
Concentracion en distintos niveles. Si bien desde el punto de vista del
consumidor el par de ciudades® es en general el mercado relevante cuando
se define para el transporte de pasajeros, para el analisis de competencia
es importante considerar que ésta es una industria de redes y que las
aerolineas toman en cuenta su red de rutas al tomar decisiones que afectan
la competencia. Por tanto, es conveniente estudiar adicionalmente el

impacto a nivel de red y pais*.

93. Segun lo antes expuesto, corresponde que ese H. Tribunal tenga presente
gue LAN y TAM participan de distintas alianzas globales de aerolineas,
OneWorld y Star Alliance, respectivamente. El grafico N° 2 muestra la
importancia relativa de cada una de estas alianzas en el trafico internacional
de pasajeros con relacién a Chile. La alianza predominante en nuestro pais

es sin lugar a dudas, OneWorld, dado que LAN participa en ella y no existe

8 Ciudad de origen del vuelo y ciudad de destino del vuelo.
49 ver por ejemplo, numeral 78 de European Commission and US DOJ (2010): “Transatlantic
Airline Alliances: Competitive Issues And Regulatory Approaches”.
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otra aerolinea nacional que pertenezca a alguna otra alianza global. Los
consumidores nacionales pueden acceder a distintos destinos de esta red

en Europa y Estados Unidos, a través de LAN, Iberia y American Airlines.

Grafico N° 2
Importancia Alianzas - Trafico Internacional Aéreo Chile (Afio 2010)

Fuente: Elaboracion propia, sobre la base de estadisticas disponibles en el sitio web de la
Junta de Aeronautica Civil.

94. En relacion con el resto de las alianzas, el acceso a la red de la alianza Sky
Team desde Santiago es posible a través de las lineas aéreas Air France,
Aeroméxico y Delta Airlines. Por otra parte, el acceso a Star Alliance, se

puede efectuar mediante TAM y Air Canada (Ver cuadro N°8).
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Cuadro N° 8

Alianzas Globales y Aerolineas miembros

ONEWORLD STAR ALLIANCE SKYTEAM
e American Airlines e Adria e Aeroflot
e British Airways e Aegean e Aeroméxico
e Cathay Pacific e Air Canada e Air Europa
e Finnair e Air China e Air France
e |beria e Air New Zeland e Alitalia
e Japan Airlines e Ana e China Southern
e LAN Airlines e Asian Airlines e CSA Czech Airlines
e Malév e Austrian e Delta Airlines
e Mexicana e Bluel o Kenya Airways
e Qantas e BMI e KLM
¢ Royal Jordanian e Brussels Airlines e Korean Air
e S7 Airlines e Continental Airlines e Tarom Air
e Croatia Airlines e Vietnam Airlines
o Egyptair
e LOT Polish Airlines
e Lufthansa
e SAS Scandinavian
Airlines
e Singapore Airlines
e South African Airways
e Spanair
e Swiss
e TAM
e TAP Air Portugal
e Thai Airways
International
e  Turkish Airways
e United Airlines
e US Airways

Fuente: Sitio web de Alianzas (www.oneworld.com; www.staraaliance.com; y www.skyteam.com).
Visitas a los sitios web realizadas el dia 24 de enero del 2011

95. Es preciso sefialar que es posible que post Operacion de Concentracion,
LAN o TAM deban renunciar a alguna de sus alianzas, toda vez que no es
habitual que las aerolineas pertenezcan a mas de una, lo cual puede
provocar que los consumidores de nuestro pais tengan un menor acceso a
estas redes globales. Por ejemplo, si TAM renunciara a Star Alliance, ya no
sera posible acceder desde nuestro pais a esta red para realizar viajes a
Europa. En cambio, si LAN renunciara a OneWorld, nuestro pais no
perderia totalmente la conectividad con esta alianza, dado que se puede
llegar a Europa, via lberia, y a Estados Unidos, via American Airlines,

ambas aerolineas miembros, a su vez, de dicha alianza.
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V. MERCADO RELEVANTE, CONCENTRACION Y UMBRALES

96. La Fiscalia entiende por mercado relevante el de un producto o grupo de
productos respecto de los cuales no se encuentran sustitutos
suficientemente proximos, en un area geografica en que se produce,
compra o vende, y en una dimension temporal tales que resulte probable

ejercer a su respecto poder de mercado™.

97. Respecto a la determinacién de los mercados potencialmente afectados por
la Operacion, es preciso indicar que éstos corresponden principalmente a
aquellos en los cuales ambas partes realizan actividades comerciales y que

tienen relacion con Chile.

A. TRANSPORTE DE PASAJEROS

98. Para la industria de transporte aéreo de pasajeros, diversa jurisprudencia
nacional® e internacional®® ha considerado que el mercado relevante debe
ser definido como la combinacion de un par de ciudades origen y destino.
Cualquier combinacion de ciudades corresponde a una ruta y a un mercado
relevante distinto. Adicionalmente, solamente se deben considerar vuelos

regulares y no vuelos charter.

99. En cada ruta se debe considerar, ademas del transporte aéreo mediante
vuelos directos®® sin escala®, la factibilidad de sustitucién a través de
vuelos indirectos y/o viajes a través de otros medios de transporte. El grado
de sustituibilidad estara determinado por las caracteristicas especificas de
cada opcion, tales como tiempo de viaje, precio, nivel de comodidad, nivel
de flexibilidad, etc. En general, en rutas de corta distancia, y respecto del

transporte de pasajeros, el mercado relevante corresponde a los vuelos

* Gufa Interna para el Analisis de Concentraciones Horizontales. Fiscalia Nacional Econémica.
Octubre de 2006, disponible en http://www.fne.cl.

*! Sentencias TDLC N° 44/2006 y N°81/2009.

%2 ver por ejemplo los casos de la Comision Europea COMP/M.3280-Air France/KLM (2004),
COMP/M.5335-Lufthansa/SN Airholding (2009) y COMP/M.5364-Iberia/Vueling/Clickair, (2009). El
Departamento de Justicia de Estados Unidos también realiza un andlisis entre pares de ciudades
como se puede apreciar en el documento OST-2008-0252, en el que analiza la solicitud de
inmunidad de aerolineas que pertenecen a OneWorld.

*% Entendiendo como vuelos directos aquellos vuelos que entre su punto de origen y su destino
final pueden hacer varias paradas, pero sin cambiar de avién.

> Se entiende por “escala” aquella interrupcion planificada del vuelo en un punto distinto al lugar de
salida y el lugar de destino final.
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directos sin escala entre ciudades punto a punto, y no se considera como
parte del mercado relevante los vuelos con escalas o paradas intermedias.
Ello principalmente porque en trayectos cortos, el tiempo que toma realizar
una parada intermedia representa un porcentaje relevante del tiempo total

de duracion del viaje.

Por su parte, debe tenerse en consideracion que los vuelos indirectos
demoran mas que aquellos directos, tanto por el aterrizaje en la parada
intermedia, por el hecho de que no son en linea recta,” asi como por la
espera en el terminal aéreo hasta el despegue del vuelo de conexion.
Ademas, para la generalidad de los viajeros, cada parada en un vuelo

indirecto significa un servicio de inferior calidad al de un vuelo directo.

Lo anterior fue ratificado por ese H. Tribunal en su Sentencia N° 81, al
considerar que los vuelos indirectos no eran parte del mercado relevante en

la ruta Santiago-Lima>°.

En lo que dice relacion con la existencia de sustitucibn mediante otros
medios de transporte, es posible descartar esta posibilidad, ya que en las
rutas bajo analisis, el largo del trayecto no hace viable para los
consumidores optar por alternativas terrestres equivalentes en cuanto a
precio y calidad, debido, fundamentalmente, a la disponibilidad de servicio y
al tiempo de viaje.

1. Rutas de Corta Distancia

La aerolinea TAM sirve las siguientes rutas internacionales de corta
distancia con origen en Santiago, las cuales podrian verse potencialmente
afectadas como consecuencia de la Operacion de Concentracién: Asuncion,
Buenos Aires, Caracas, Montevideo, Rio de Janeiro y Sao Paulo. De estas
rutas, Asuncion y Sao Paulo son servidas regularmente de manera directa,

y las restantes son operadas con una escala en Sao Paulo.

°° E| TDLC consider6 también que los vuelos con escalas tienen costos mayores, lo que se suma a
la menor demanda que existe por ellos.
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Considerando el nimero de pasajeros transportados por TAM>® vy la
participacion de mercado en ellas, es preciso que ese H. Tribunal tenga
presente que la Operacién de Concentracion solo podria tener efectos en

rutas con origen y/o destino en Asuncién®’, Rio de Janeiro y Sao Paulo.

Cabe destacar que un vuelo directo entre Santiago-Lima, ruta en la cual ese
H. Tribunal descarté que trayectos con escala fueran parte del mismo
mercado relevante que los vuelos directos, tiene una duracion similar al que
existe en un vuelo directo entre Santiago-Sao Paulo (esto es, alrededor de
3 horas y 50 minutos), en circunstancias que vuelos directos desde
Santiago a Rio de Janeiro y/o a Asuncion demoran, aproximadamente, 4

horas y 10 minutos y 2 horas y 10 minutos, respectivamente®®.

En efecto, en el caso de la ruta Santiago-Sao Paulo, los servicios indirectos
prestados actualmente por las aerolineas Pluna, via Montevideo, y por
GOL, con conexion en Buenos Aires, representan un significativo aumento

en el tiempo total de viaje.

En todo caso, aun de incluir los trayectos con parada en el mercado
relevante, no cambian las conclusiones referentes a los efectos de la
Operacion, ya que la participacion de Pluna y GOL es poco relevante,

conforme se analizara mas adelante en esta presentacion.

Ahora bien, en el caso de la ruta Santiago-Rio de Janeiro, todos los
operadores que actualmente sirven esa ruta lo hacen mediante vuelos
indirectos, salvo LAN que ademas recientemente sirva la ruta de manera
directa. Por lo tanto, es posible considerar que los vuelos de Pluna y GOL
son sustitutos de los de LAN y TAM, en la medida que los tiempos totales

de viaje sean similares.

Respecto del trafico de pasajeros, las rutas Santiago-Sao Paulo y Santiago-

Rio de Janeiro se encuentran dentro de las rutas internacionales aéreas

*® En algunas de estas rutas se transportaron entre enero y septiembre del afio 2010 menos de
cinco pasajeros.

*" Sj bien en esta ruta a la fecha no hay superposicién, LAN es el competidor potencial mas
importante de TAM en la misma.

*® Tiempos de viaje considerando que el origen es Santiago. La duracién de un vuelo varia segin si
se viaja de ida o vuelta.
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mas importantes de nuestro pais. El cuadro N° 9 resume las 20 rutas mas
importantes del trafico aéreo internacional chileno, apreciandose que ambas
rutas tienen una relevancia relativa significativa respecto del total de trafico,

ocupando el segundo y octavo lugar de importancia, respectivamente.

Cuadro N° 9

Total de Pasajeros Transportados (Llegadas + Salidas) Rutas Internacionales

mas Importantes (2006-2010)

ORIGEN SANTIAGO
Ne 2006 2007 2008 2009 2010  |Total 2006 - 2010 %
CON DESTINO A
1 BUENOS AIRES 984.452  1.172.097 1.021.810  903.173  1.032.056 5.113.588 21,46%
2 SAO PAULO 429939 552,925 593718 532481  595.246 2.704.309 11,35%
3 LIMA 265399 373459  407.296  432.413  479.042 1.957.609 8,22%
4 MADRID 339.072  355.881 348293  321.956  328.377 1.693.579 7,11%
5 MIAMI 248.256  262.483  258.616  257.297  276.372 1.303.024 5,47%
6 C. DE MEXICO 167.488  169.299  160.781 141729  154.235 793.532 3,33%
7 MENDOZA 109.848  135.895  141.658  176.355  218.049 781.805 3,28%
8 RIO DE JANEIRO 139.605  204.698  157.486  130.584  127.329 759.702 3,19%
9 MONTEVIDEO 112,506 111453  122.119  186.205  213.158 745.441 3,13%
10 C.DE PANAMA 111.869 128272 125028 125984  163.491 654.644 2,75%
1 PARIS 81.699 113.153 135381  132.658  137.908 600.799 2,52%
12 BOGOTA 87.567 110735  119.786  111.509  134.494 564.091 2,37%
13 CORDOBA 93.795 102.167 112571  121.594  126.318 556.445 2,34%
14 ATLANTA 118.741 113361  107.630 97.114 101.935 538.781 2,26%
15 DALLAS, US. 105.772  109.398  105.665 105.452  109.508 535.795 2,25%
16 LOS ANGELES 74.071 93.488 98.976 69.916 60.657 397.108 1,67%
17 NUEVA YORK 51.897 66.654 83.155 88.063 92.379 382.148 1,60%
18 AUCKLAND N.Z. 65.266 70.141 76.162 71.230 73.027 355.826 1,49%
19 SYDNEY 61.929 75.414 83.104 69.397 61.991 351.835 1,48%
20 TORONTO 40.261 47.254 65.037 70.369 70.071 292.992 1,23%
Fuente: Elaboracion propia, sobre la base de estadisticas disponibles en el sitio web de la Junta de
Aeronéutica Civil.
110. El cuadro N° 10 muestra la evolucion de las participaciones de mercado en

Santiago - Sao Paulo y Santiago - Rio de Janeiro, en términos de pasajeros
transportados, en el periodo comprendido entre los afios 2005 a 2010, de
acuerdo a las estadisticas de trafico de pasajeros de la Junta de
Aerondutica Civil [6]. Conforme puede apreciarse, la participacion de LAN
se ha mantenido relativamente estable en la ruta Santiago-Rio de Janeiro
(en torno al 85%), y ha ido en aumento en la ruta Santiago-Sao Paulo,
pasando de un 31% aproximadamente en el afio 2005, a un 49% hacia el
aflo 2008, manteniéndose estable desde entonces. ElI cuadro a
continuacién incorpora los pasajeros transportados en rutas directas e

indirectas.
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Cuadro N° 10

Evolucion Participaciones de Mercado Transporte de Pasajeros Rutas

Santiago-Sao Paulo y Santiago-Rio de Janeiro 2005 -2010

RUTA EMPRESA 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2000 | 2010

LAN 3L57% 4117% 46,53% 4927%  49,03%  50,41%

TAM 1651% 24,70% 26,17% 23,68% 42,30%  47,55%

SKY 000%  000%  005%  000%  000%  0,00%

SANTF',Q(EJSC; SAO GOL 000%  238% 1680% 345%  169%  1,90%
VARIG 47,66% 1950%  0,39%  1179%  3,83%  0,00%

SWISS 000%  963%  979% 1150%  299%  0,00%

OTROS 426%  254%  026%  022%  016%  0,14%

HHI 3559 2793 3229 3273 4220  4.806

LAN + TAM 48,08% 6587% 72,71% 72,95% 9133%  97,96%

LAN 7455% 84,97% 8598% 87,89%  86,74%  86,40%

TAM 383%  420% 513%  288% 7,77%  8,05%

SKY 000%  000% 031%  000% 030%  0,00%

SANTB/Z(;% ;go °F GoL 0,00%  222%  636% 087% 304%  511%
VARIG 17,65%  7,06%  000%  4,86%  160%  0,00%

SWISS 000%  006%  008%  000%  000%  0,00%

OTROS 396%  149%  214%  351%  054%  0,44%

HHI 5.900  7.295 7464  7.769 7597  7.556
LAN + TAM 78,38% 89,18% 9L11% 90,77%  94,52%  94,45%

Fuente: Elaboracion propia, sobre la base de estadisticas disponibles en el sitio web de la Junta de

111.

112.

Aeronautica Civil.

Por su parte, la participaciéon de TAM en la ruta Santiago-Rio de Janeiro es
poco importante en relacion a LAN. No obstante ello, la operacion de dicha
ruta se ha incrementado durante los Ultimos afios, pasando de una
participacion de mercado de un 3,8% aproximadamente el afio 2005, a
cerca del 8% durante el afio 2010. En el caso de la ruta Santiago-Sao
Paulo, TAM ha incrementado de manera importante su cuota durante los
ultimos 5 afios, pasando del 16,5% al 47,5% en solo seis afios, captando
una parte significativa de los pasajeros que eran transportados por las

aerolineas brasileras Varig y GOL.

En ambas rutas sefaladas, la tendencia es evidente hacia una mayor
concentracion. Durante el primer semestre del 2009, las aerolineas Swiss y
Varig dejaron de operar en la ruta Santiago-Sao Paulo. Durante los ultimos
seis afos la Unica empresa que ha ingresado en estas rutas ha sido GOL,

aerolinea que durante el afio 2007 alcanzd una participaciéon de mercado
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relativamente importante, pero que, no obstante ello, en la actualidad no

opera vuelos directos en estas rutas.

Por su parte, la aerolinea nacional SKY, principalmente dedicada al
transporte doméstico, no ha operado nunca un servicio regular en ninguna

de estas rutas y actualmente no tiene slots asignados en Sao Paulo [7].

El Cuadro N° 11 muestra las variaciones del indice HHI que resultarian de
llevarse a cabo la Operacion, observandose en las rutas Santiago - Sao
Paulo y Santiago - Rio de Janeiro un aumento significativo de la
concentracion, superior a los 4.000 y 1.000 puntos, respectivamente. Si se
considera que GOL no opera la ruta con vuelos directos, y por tanto, no
forma parte del mercado relevante Santiago-Sao Paulo, los indices de

concentracion son aun mas elevados.

Cuadro N° 11

Variacion Estimada de Concentracién por Ruta

HHI Estimado Var. Estimada
Ruta HHI 2010 Post Fusion HHI
SANTIAGO - SAO PAULO 4.806 9.599 4.794
SANTIAGO - RIO DE JANEIRO 7.556 8.947 1.390

Fuente: Elaboracion propia, sobre la base de estadisticas disponibles en el sitio web de la
Junta de Aeronautica Civil.

Es preciso indicar que a pesar de que LAN no participa en la ruta Santiago-
Asuncion, representa el mayor competidor potencial que podria enfrentar
TAM, quien durante el afio 2010 tuvo una participacion de mercado cercana
al 90%.

2. Rutas de Larga Distancia

A este respecto, es preciso indicar que la aerolinea TAM sirve las siguientes
rutas internacionales de larga distancia, con origen en Santiago y escala en

Sao Paulo, las cuales como consecuencia de la Operacion de

%% AUn cuando ambas tengan un acuerdo de cédigos compartidos en esta ruta.
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Concentracion, podrian verse potencialmente afectadas: Frankfurt, Londres,

Madrid, Milan, Paris, Chicago, Miami, Nueva York y Orlando.

117. De estas rutas, considerando el niumero de pasajeros transportados por
TAM® y la participacién en ellas, la Operacién sélo podria tener efectos en

rutas con origen y/o destino en Frankfurt, Londres, Madrid, Milan y Paris.

118. En dichas rutas, los vuelos directos e indirectos pueden ser considerados
como sustitutos para cierto segmento de viajeros, en la medida que los
vuelos indirectos no incrementen desproporcionadamente el tiempo de
viaje, en comparacion a un vuelo directo, y aparezcan en los sistemas de
distribucion que utilizan las agencias de viajes. En ese sentido, la Comision
Europea ha considerado® que los vuelos con una parada intermedia
constituyen sustitutos de los vuelos directos, en la medida que la conexion
se realice dentro del mismo dia y no represente un incremento significativo

respecto del total del viaje (un maximo de 150 minutos de espera).

119. En efecto, una diferenciacion que puede ser relevante en este analisis es
entre viajeros sensibles (time-sensitive customers) y no sensibles al tiempo
(non-time-sensitive customers): “Los viajeros a los que afecta el factor
tiempo desean llegar a su destino lo antes posible, no disponen de margen
para los horarios de salida y llegada y valoran la posibilidad de modificar
sus reservas a corto plazo. Los clientes a los que no importa el tiempo,
prestan mas atencion al precio y aceptan tiempos de viaje mas largos.”®? La

Comision Europea suele realizar esta distincion.

120. Debe tenerse presente que los pasajeros clasificados como “de negocios”
son los que generalmente tienen una demanda mas inelastica por vuelos
directos, esto es, por vuelos que despeguen y arriben a las horas
requeridas por ellos. Sin embargo, también hay pasajeros que pese a no
ser clasificados dentro de dicha categoria, por diversos motivos son
asimismo sensibles al tiempo, como por ejemplo, aquéllos pasajeros que

por una urgencia determinada deban volar a su destino lo antes posible.

0 En algunas de estas rutas se transportaron entre enero - septiembre del afio 2010 menos de 5
Elasajeros.
Numeral 47 de COMP/37.730 — Austrain Airlines/Lufthansa.
%2 \/er por ejemplo parrafo 19 en Case No COMP/M.3280 - Air France/KLM.
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121. En este contexto, si bien en determinadas rutas existe una proporcion
relevante de pasajeros que son menos sensibles a los tiempos de viaje, en
muchas rutas las capacidades de competir efectivamente dicen relacién con
capturar un porcentaje de los pasajeros de negocios. Por consiguiente, esta
Fiscalia estima que los vuelos con escalas generalmente no son buenos

sustitutos para pasajeros sensibles al tiempo.

122. Por este motivo, en este caso se considerara que los vuelos que TAM
realiza a Europa, con escala en Sao Paulo, son sustitutos cercanos de los
vuelos con escala que realiza LAN a esos destinos®. De este modo, por
ejemplo, los vuelos que realice LAN a Europa con escala en Pert o
Ecuador, pueden ser considerados como parte del mismo mercado
relevante que los vuelos que opera TAM con escala en Sao Paulo a los
mismos destinos en Europa. Del mismo modo, los vuelos que TAM realiza,
por ejemplo, a Londres, Paris o Milan, entre otros, con escala en Sao Paulo,
pueden ser considerados como sustitutos de aquellos vuelos que efectia

LAN hacia esas ciudades, pero con escala en Madrid.

123. Por otra parte, conforme lo expuesto, esta Fiscalia considerard en su
analisis los viajes de larga distancia con escala, como sustitutos imperfectos
de aquellos que se efectian de forma directa. El grado de sustitucion
dependera del tipo de viajero de que se trate y de las caracteristicas de los
vuelos directos e indirectos (nimero de frecuencias diarias, tiempo de viaje,
etc.). Es preciso indicar a este respecto, en general, ambos tipos de viajes
puede ser considerados como buenos sustitutos para aquellos viajeros mas

sensibles al precio.

124. De este modo, por ejemplo, dependiendo de las caracteristicas del viaje y
del precio de los tickets aéreos, un vuelo directo de LAN entre Santiago y
Madrid, puede ser considerado como sustituto de un vuelo de TAM entre
Santiago-Madrid, con escala en Sao Paulo, para un consumidor menos

sensible al tiempo. No obstante, dado que la informacion disponible que

® por cierto, hay algunos vuelos con tiempos sustanciales mayores que no son parte del mercado
relevante.
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esta Fiscalia ha tenido a la vista es limitada respecto al tipo de viajero®, y
en atencion a que el analisis de competencia no varia mayormente para las
rutas analizadas, se considerardn ambos tipos de viajeros para el analisis

de los mercados relevantes.

125. Ahora bien, con respecto a la participacion de LAN y TAM en las rutas
potencialmente afectadas por la Operacion, es preciso indicar que muchos
destinos finales en Europa son servidos con escala en Sao Paulo,

especialmente en el caso de TAM.

126. A este respecto, es menester sefialar que el analisis de la informacién
aportada por TAM permite corroborar esta conclusion. En efecto, durante el
afio 2009, aproximadamente el [8] de los pasajeros transportados por esa
aerolinea en la ruta Santiago-Sao Paulo, tuvo como destino final Europa,
destacando las ciudades de Paris, Frankfurt y Londres.

127. En segundo lugar, segun estadisticas de pasajeros transportados por LAN
durante el afio 2009, en la ruta Santiago-Sao Paulo, cerca de un [9] de los
pasajeros son viajeros con origen o destino final en Santiago o Sao Paulo.
El resto de los pasajeros corresponde a viajeros en transito en alguna o
ambas ciudades. En este contexto, aproximadamente el [10] de los
pasajeros tiene origen o destino en Santiago, y utiliza Sao Paulo como
parada intermedia hacia Europa.

128. Respecto de los pasajeros transportados por LAN en la ruta Santiago-
Madrid®, cerca del [11]°® tuvo como destino final alguna ciudad europea
fuera de Espafa, y aproximadamente un [12] tuvo como destino final
alguna ciudad espafola distinta de Madrid, para lo cual LAN ha suscrito un

acuerdo de codigo compartido con Iberia.

129. El cuadro N° 12 resume la importancia del volumen de pasajeros
transportados por TAM hacia ciudades de Europa via Sao Paulo, respecto
del volumen total de viajeros movilizados a ciudades en Europa, segun

estadisticas de la Junta de Aeronautica Civil (la “JAC”). Segun ese H.

® LAN sefiala no tener informacion respecto a cuales pasajeros volaron con qué tipos de
restricciones asociadas a su boleto.
® Este es el tinico destino en Europa operado sin escala.
® promedio Afios 2005-2010.
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Tribunal podra apreciar, los datos revelan que TAM es un actor relevante en
el tradfico de pasajeros entre nuestro pais y Europa, especialmente en

determinadas rutas.

Cuadro N° 12°%°

Volumen de Pasajeros Transportados por TAM respecto a Principales
Operadores desde Santiago hacia ciudades en Europa — Afio 2009

[e]
En Anexo Confidencial Il [E]

Segun se puede apreciar en el cuadro anterior, actualmente existe una
limitada competencia entre pares de ciudades a Europa. En efecto, debe
tenerse presente que tal como expusiera el H. Tribunal en la Sentencia N°
81/2009, el acuerdo de cddigo compartido suscrito entre LAN e lberia,
respecto de la ruta Santiago-Madrid, potencialmente reduce la competencia

entre ellas.

Especificamente, respecto a las rutas servidas por LAN y TAM desde
Santiago a los destinos Milan y Londres, donde no existe informacién de la
JAC, los datos aportados por estas dos aerolineas®® confirman que si
compiten en esta ruta®. Lo anterior es un hecho relevante, considerando
gue existen escasas alternativas de transporte aéreo para acceder a dichos
destinos.

7 Es importante sefialar que la informacion de la JAC es aquella que le informan las mismas
aerolineas, las que sin embargo suelen no indicar siempre con detalle el destino final, por lo que
los datos expuestos en el cuadro se deben entender como aproximaciones. A este respecto, debe
considerarse que la JAC no informa el nUmero de pasajeros transportados por TAM hacia ciudades
en Europa que tengan origen en Santiago y tampoco el nimero de pasajeros de LAN, Air France e
Iberia que vuelan a otros destinos dentro de Europa a partir de las conexiones que realizan
reviamente.

® Datos sobre pasajeros transportados que se acompafan en otrosi de esta presentacion.

% Ver Anexo Confidencial | [13]
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Cuadro N° 13

Volumen de Pasajeros Transportados por LAN y TAM desde Santiago
hacia Londres y Milan Afio 2009 y enero- junio 2010

[e]

En Anexo Confidencial Il [F]

B. TRANSPORTE DE CARGA

En otro orden de cosas, respecto del transporte de carga, el mercado
relevante debe ser definido unidireccionalmente, ya que debe tenerse
presente que la carga de importacion, difiere totalmente de la carga de
exportaciéon, en cuanto a composicién, valor, volumen y las caracteristicas
de la demanda. Por este motivo, en esta seccion analizaremos

separadamente los mercados de exportacion e importacion de carga.

En general, la posibilidad de sustitucion entre distintos medios de transporte
(aéreo, terrestre o maritimo), dependera de multiples y diversos factores
relacionados a las caracteristicas particulares de cada producto, de cada
medio de transporte y de cada cliente, lo cual se debe considerar para el
analisis de los mercados que eventualmente serian afectados en
Sudamérica como consecuencia de la Operacion de Concentracién. Debe
tenerse presente que en el caso especifico de la carga de importacion y
exportaciébn a Europa, y en general, en rutas de larga distancia, otros
medios de transporte no pueden ser considerados sustitutos del transporte

aéreo.

En efecto, la Sentencia N°55/2007 de ese H. Tribunal considera que
respecto del transporte de carga de importacion en rutas de larga distancia,
el transporte aéreo, terrestre y maritimo no constituyen sustitutos cercanos
entre si. Especificamente sefiala en su considerando decimosexto que
“existen diferencias relevantes entre los servicios de transporte de carga por
via aérea, terrestre y maritima, que hacen que estos ultimos no se puedan
considerar como sustitutos suficientemente cercanos del primero para
efectos de esta causa”. La misma Sentencia agrega que “Ademas, segun

se desprende de la informacién proporcionada por los importadores,
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comunmente se requiere que esta mercancia llegue en breve tiempo, por lo
gue las alternativas de servicio de transporte maritimo o terrestre, muchas
veces no constituyen una opcién valida para ellos. De acuerdo a
informacion contenida en el requerimiento de la FNE y en cartas emanadas
de diversas empresas de la region, acompafadas a fojas 165, 170, 180,
214 y 237, por ejemplo, el tiempo de traslado entre Miami y Punta Arenas
es de 28 dias si éste se realiza por via maritima, versus 3,5 dias si éste se
realiza por via aérea; para el trayecto Frankfurt-Punta Arenas, la diferencia

es de 40 dias versus 4,6”

135. En su considerando decimoséptimo, ese H. Tribunal agrega respecto de la
sustituibilidad del transporte aéreo con otros medios de transporte: “Que
estas diferencias son relevantes, especialmente tomando en cuenta lo
afrmado por los propios demandantes de servicios de transporte
internacional de carga con destino final Punta Arenas. Por lo tanto, el
transporte maritimo no serd considerado como un sustituto relevante,
puesto que comunmente la carga internacional que se transporta por via
aérea es de naturaleza distinta -atendido su valor unitario en relacién con su

peso y/o volumen- que la carga transportada por via maritima”.

136. En este contexto, la Comision Europea ha considerado, para las rutas
dentro de Europa, al transporte terrestre como parte del mismo mercado
relevante. Este Ultimo aspecto no se ha considerado para el caso de rutas
intercontinentales, dado que algunos tipos de carga requieren

necesariamente ser transportadas en periodos breves de tiempo°.

137. Por otro lado, consideraremos los vuelos directos e indirectos parte del
mismo mercado relevante, dado que a diferencia del transporte de
pasajeros, la carga puede ser transportada con una o0 mas paradas
intermedias, sin que ello sea percibido como un servicio de menor calidad
por parte del consumidor’. Por este motivo, para los efectos del analisis
efectuado en esta presentacion, se estimaran los viajes directos y los viajes
con escala, tanto en rutas de corta y larga distancia, como parte del mismo

mercado relevante.

"% Ver Case No COMP//M.5141 KLM/Martinair, del 17 de diciembre del 2008.
™ Siempre y cuando las diferencias en precios, tiempos totales de transporte, calidad y seguridad
de los servicios no representen diferencias relevantes.
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Debe tenerse en consideracion que la anterior postura es consistente con la
jurisprudencia internacional. En decisiones recientes, la Comision Europea
se ha apartado del enfoque origen/destino, y ha definido el mercado
relevante de una manera mas amplia, considerando rutas directas e

indirectas como sustitutas’2.

Adicionalmente, dadas las posibilidades de transporte intermodal, en
particular el transporte terrestre, es posible definir el mercado geogréfico de
una manera mas amplia, considerando paises y/o continentes, y no

solamente pares de ciudades.

En virtud de lo sefialado, es que la Comision Europea ha adoptado un
enfoque de mercado relevante “continente a continente”, “continente a
pais”, o “pais a pais”, dependiendo de las particularidades de cada caso. En
efecto, diversa jurisprudencia reciente ha considerado a Europa y a
Norteamérica como base para la definicion de los mercados relevantes para
el transporte de carga, sin hacer distincion entre el pais especifico de origen
y destino. Se estima que esta definicion de la Comisiébn obedece
principalmente a la infraestructura de transporte disponible entre los paises

de estos continentes’.

No obstante, en el Caso No COMP//M.5141 KLM / Martinair de diciembre
de 2008, el mercado relevante geografico para el transporte de carga hacia
Sudamérica, fue definido considerando cada pais como un mercado
relevante distinto, debido, entre otras razones, a la necesidad de realizar
engorrosos tramites aduaneros en las fronteras y a la deficiente

infraestructura de las carreteras entre los paises involucrados.

Por consiguiente, en lo que dice relacion con el transporte de carga desde y
hacia paises en Sudamérica, se considerara para la determinacion del
mercado geografico un enfoque de pais a pais. Adicionalmente, para los
casos de Europa y Norteamérica, utilizaremos para la definicion de mercado
geografico un enfoque de continente, sin evaluar el pais especifico de

origen o de destino.

2 \Jer Case No COMP/M.3280 Air France / KLM, Seccion 5B.
" Ver Case No COMP//M.5141 KLM/Martinair, Case COMP/M.3280-Air France/KLM y Case
COMP/M.3770-Lufthansa/Swiss.

a7



REPUBLICA DE CHILE

FISCALIA NACIONAL ECONOMICA
AGUSTINAS 853, PISO 2

1.

143.

144,

SANTIAGO

Rutas de Corta Distancia

1.1. Exportaciones

TAM realiza transporte de carga de exportacion, desde Chile
fundamentalmente a los siguientes paises, que constituyen los mercados
gue podrian verse potencialmente afectados con la Operacion de
Concentracion: Brasil, Paraguay, Bolivia, Venezuela. Considerando el
volumen transportado por TAM y la participacion de mercado en ellas, la
Operaciéon de Concentracion solo podria tener efectos en las exportaciones

de carga hacia Brasil y Paraguay.

En este contexto, es menester sefialar que en cuanto al transporte aéreo de
carga de exportacion, Brasil corresponde al segundo destino mas
importante de nuestro pais, ocupando cerca del 8,6% del total de carga
movilizada en rutas internacionales durante los afios 2005-2009. Paraguay,
por su parte, representa menos del 0,2% del total de carga de exportacion
movilizada via transporte aéreo en rutas internacionales de nuestro pais, en

igual periodo de tiempo.
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Cuadro N° 14

Total de Carga (Toneladas) Salida desde Chile via Transporte Aéreo.
Rutas Internacionales mas Importantes (2006-2010)

N° ORIGEN CHILE CON 2006 2007 2008 2009 2010 Total 2006 - %
DESTINO A 2010

1 ESTADOS UNIDOS 81.176 101.940 94.139 69.579 75.047 421.881 57,28%
2 BRASIL 9.185 13.382 15.497 14.943 14.946 67.953 9,23%
3 ARGENTINA 9.649 12.259 9.711 9.402 9.288 50.309 6,83%
4 ESPANA 8.052 8.596 8.476 8.365 8.139 41.628 5,65%
5 PERU 5.052 6.784 8.014 6.609 6.953 33.412 4,54%
6 MEXICO 2.831 3.009 2.589 5.004 5.748 19.181 2,60%
7 COLOMBIA 5.065 4.424 3.039 3.321 3.057 18.906 2,57%
8 VENEZUELA 3.167 4.545 4.287 1.761 3.028 16.788 2,28%
9 FRANCIA 2.276 3.095 2.554 3.000 2.752 13.677 1,86%
10 ALEMANIA 1.821 1.395 1.812 1.328 2.057 8.413 1,14%
11 AUSTRALIA 980 1.585 2.053 1.847 1.848 8.313 1,13%
12 CANADA 1.274 1.413 1.189 1.456 2.164 7.496 1,02%
13 URUGUAY 1.611 1.705 1.444 995 1.099 6.854 0,93%
14 ECUADOR 619 834 1.218 990 812 4.473 0,61%
15 SUIZA 611 998 885 166 0 2.660 0,36%
16 BOLIVIA 511 389 446 481 377 2.204 0,30%
17 HOLANDA 335 286 249 430 532 1.832 0,25%
18 LUXEMBURGO 344 447 270 472 243 1.776 0,24%
19 PANAMA 149 215 302 517 456 1.639 0,22%
20 ISLA DE TAHITI 331 338 283 283 292 1.527 0,21%

Fuente: Elaboracion propia, sobre la base de estadisticas de la Junta de Aeronautica Civil.

145. El transporte aéreo de carga de exportacion desde Chile a Brasil

actualmente es servido casi exclusivamente por LAN y TAM, siendo la

participacion conjunta de ambas aerolineas superior al 99%. Oros actores

relevantes en la ruta estos Ultimos 5 afios, Varig y SWISS’, abandonaron el

mercado durante el afio 2009.

™ En determinados periodos de ese intervalo de tiempo.
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Cuadro N° 15

Participaciones de Mercado en el Transporte Aéreo de carga de Exportacion

desde Chile a Brasil (Toneladas) 2006-2010

AEROLINEA 2006 2007 2008 2009 2010
LAN 5.291 7.347 8.020 7.326 8.697
57,60%  54,90%  51,75%  49,03%  58,19%
30 53 41 398 272
LAN CARGO
0,33% 0,40% 0,26% 2,66% 1,82%
TAM 2.112 3.273 4.659 6.091 5.887
22,99%  24,46%  30,06%  40,76%  39,39%
7.433 10.673 12.720 13.815 14.856
LAN + TAM
80,93%  79,76%  82,08%  92,45%  99,40%
896 603 742 390 0
VARIG
9,76% 4,51% 4,79% 2,61% 0,00%
531 1.831 1.666 533 0
SWISS
5,78% 13,68%  10,75% 3,57% 0,00%
325 275 369 205 90
OTROS
3,54% 2,05% 2,38% 1,37% 0,60%
TOTAL 9.185 13.382 15.497 14.943 14.946

Fuente: Elaboracion propia, sobre la base de estadisticas de la Junta de Aeronautica Civil.

146.

147.

148.

Por su parte, es preciso indicar que TAM participa del transporte de carga
exportacion hacia Paraguay, donde tiene una cuota de mercado de casi el

100%".

Ahora bien, para evaluar la posibilidad de sustitucion entre distintos medios
de transporte, debe examinarse, entre otros, la importancia relativa de cada
medio de transporte, respecto de los distintos productos transportados
hacia Brasil. Especificamente, debe analizarse el detalle de los productos
exportados via transporte aéreo, y en particular, si estos solamente son

transportados por esa via.

Debe tenerse en consideracion que gran parte del volumen de
exportaciones efectuadas via aérea hacia Brasil, corresponden a productos
gue también han sido transportados por otros medios de transporte. Segun

estadisticas entregadas por BBS'®, entre los meses de enero y octubre de

" Enlo que va del afio 2010, ademas de LAN y TAM, PLUNA ha movilizado 1 tonelada de carga

en dicha ruta.
"®Inversiones Marcopolo S.A.”. Disponibles en www.bbs.cl.
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2010, los principales productos exportados via transporte aéreo fueron el
salmon y la trucha, ocupando mas del 70% del total de carga exportada por
esta via’’. Asimismo, los datos evidencian que el principal medio de
transporte de este tipo de carga es via terrestre, con mas de un 80% del
total transportado en igual periodo de tiempo’®.

149. En consecuencia, a juicio de esta Fiscalia, el transporte aéreo de carga de
exportacién desde Chile a Brasil estaria disciplinado, en cierta medida, por

el transporte terrestre de carga para el principal producto de exportacion.

150. La anterior conclusion es consistente con algunas de las respuestas de los
exportadores mas importantes de salmén de nuestro pais, a los oficios
remitidos a ellos en el curso de la Investigacion llevada por esta Fiscalia

sobre la Operacién de Concentracion y sus eventuales efectos”®.

151. En este contexto, respecto de la carga de exportacion hacia Paraguay el
escenario es similar. En el periodo enero-octubre del 2010, gran parte de
los productos exportados via aérea hacia ese pais fueron transportados
también via terrestre. A modo ejemplar, el 60% del volumen de
exportaciones movilizadas por via aérea en ese periodo estuvo compuesto
por medicamentos, siendo el terrestre el principal medio de transporte de

este tipo de productos hacia Paraguay®.

1.2. Importaciones

152. TAM importa carga de importacion con destino Chile, desde los siguientes
paises que constituyen los mercados que podrian verse potencialmente
afectados: Brasil, Paraguay, Uruguay, Bolivia, Ecuador, Colombia y
Argentina®’. Considerando el volumen transportado por TAM vy la

participacion de mercado en ellas, se estima que la Operacion de

" Ratificado por TAM quien sefiala que entre los afios 2006 y 2010 cerca del 95% de la carga que

fue movilizada por esta aerolinea en la ruta Santiago-Sao Paulo corresponde a pescados y frutas

frescas.

’® periodo enero-octubre del 2010. Fuente: Base de datos de www.bbs.cl

 No obstante, otros exportadores de salman indicaron su aprehensién.

% Fuente: Base de datos de www.bbs.cl

8 Durante el periodo enero-octubre del 2010. Informacién obtenida de base de datos www.bbs.cl
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Concentracion sélo podria tener efectos en las importaciones desde Brasil y

Paraguay.

En cuanto al transporte aéreo de carga de importacién, Brasil corresponde
al segundo origen mas importante de nuestro pais, transportando cerca del
13,57% del total de la carga movilizada en rutas internacionales durante los
afios 2005-2009. Paraguay, por su parte, representa menos del 0,2% del
total de carga de importacion movilizada via transporte aéreo en rutas

internacionales de nuestro pais, en igual periodo de tiempo.

Cuadro N° 16

Total de Carga Llegada desde Extranjero via Transporte Aéreo. Rutas

Internacionales méas Importantes (2006-2010)

N DESTINO CHILE CON 2006 2007 2008 2009 2010 Total 2006 - %
ORIGEN EN 2010

1 ESTADOS UNIDOS 44.497 48.074 49.973 39.643 51.523 233.710 40,02%
2 BRASIL 13.172 15.062 18.441 13.982 18.599 79.256 13,57%
3 ARGENTINA 16.061 15.338 14.343 12.311 13.676 71.729 12,28%
4 HOLANDA 6.311 5.810 5.464 6.452 8.123 32.160 5,51%
5 PERU 5.246 5.453 7.054 6.016 6.593 30.362 5,20%
6 ALEMANIA 4.667 5.306 5.856 5.425 4.967 26.221 4,49%
7 ESPANA 4.211 5.001 4.272 4.111 5.541 23.136 3,96%
8 MEXICO 3.256 3.242 2.715 3.444 3.769 16.426 2,81%
9 URUGUAY 3.356 3.476 3.156 1.532 2.721 14.241 2,44%
10 COLOMBIA 4.030 2.175 1.535 1.654 1.668 11.062 1,89%
11 LUXEMBURGO 2.479 2.661 2.486 1.929 1.336 10.891 1,86%
12 FRANCIA 1.292 1.668 1.628 1.397 2.315 8.300 1,42%
13 CANADA 886 1.308 1.578 1.514 1.810 7.096 1,22%
14 AUSTRALIA 746 977 981 985 1.332 5.021 0,86%
15 PANAMA 336 477 694 677 936 3.120 0,53%
16 NUEVA ZELANDIA 456 539 726 573 625 2.919 0,50%
17 SUIZA 489 951 1.141 310 0 2.891 0,50%
18 ECUADOR 391 481 311 384 410 1.977 0,34%
19 ISLA DE TAHITI 312 189 216 198 319 1.234 0,21%
20 PARAGUAY 118 109 189 129 238 783 0,13%

Fuente: Elaboracién propia, sobre la base de estadisticas de la Junta de Aeronautica Civil.

154.

Actualmente, LAN y TAM conjuntamente, tienen una participacion de
mercado respecto del transporte aéreo de carga de importacion desde
Brasil mayor al 95%. En el pasado, las aerolineas cargueras ATLAS y
POLAR, empresas de origen norteamericanos relacionadas entre si®?, han
tenido participaciones relevantes cercanas al 30%, pero en la actualidad no

operan en las rutas en analisis.

8 F 20 de Atlas disponible en el sitio web de esta compafiia. Atlas Air es propiedad de Atlas Air
Worldwide Cargo, mientras que Polar Cargo es propiedad de Atlas Air Worldwide Holdings y DHL
Express (Pagina 2 del F 20) http://www.atlasair.com/holdings/images/AAWW _ 09 Annual.pdf
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155. Por su parte, las estadisticas de la JAC muestran que respecto de
Paraguay, LAN y TAM son las Unicas aerolineas que prestan servicios de

importacion aérea de carga en esa ruta.

Cuadro N° 17

Participaciones de Mercado en el Transporte Aéreo de carga de importacion
desde Brasil a Chile (Toneladas): 2006-2010.

AEROLINEA 2006 2007 2008 2009 2010
LAN 4.753 5.742 6.665 4.969 6.466
36,08% 38,12% 36,14% 35,54% 34,77%
LAN CARGO 1.362 1.945 3.851 3.683 7.550
10,34% 12,91% 20,88% 26,34% 40,59%
TAM 1.433 1.749 2.545 2.891 3.680
10,88% 11,61% 13,80% 20,68% 19,79%
LAN + TAM 7.548 9.436 13.061 11.543 17.696
57,30% 62,65% 70,83% 82,56% 95,14%
VARIG 790 745 1.376 488 0
6,00% 4,95% 7,46% 3,49% 0,00%
ATLAS AIR INC. 319 0 0 1.544 903
2,42% 0,00% 0,00% 11,04% 4,86%
POLAR AIR CARGO 3.818 4.012 2.551 0 0
28,99% 26,64% 13,83% 0,00% 0,00%
SWISS 507 654 1.446 403 0
3,85% 4,34% 7,84% 2,88% 0,00%
OTROS 190 215 7 4 0
1,44% 1,43% 0,04% 0,03% 0,00%
TOTAL 13.172 15.062 18.441 13.982 18.599

Fuente: Elaboracion propia, sobre la base de estadisticas de la Junta de Aeronautica Civil.

156. Como ya sefialamos anteriormente, para evaluar la posibilidad de
sustitucion entre distintos medios de transporte, debemos analizar, entre
otros aspectos, la importancia relativa de cada medio de transporte
respecto de los distintos productos importados desde Brasil y Paraguay.
Especificamente, debe revisarse el detalle de los productos que al efecto
son importados por medio de transporte aéreo, determinando si estos

solamente son transportados por esa via.

157. Los datos analizados por la Fiscalia a este respecto evidencian que si bien
algunos productos, tales como impresoras o teléfonos celulares, son

importados preferentemente por via aérea, un porcentaje relevante del
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volumen de importaciones efectuadas por este medio, corresponden a
productos que también han sido transportados por otros medios de

transporte®?,

Por consiguiente, a juicio de esta Fiscalia, el transporte aéreo de carga de
importacion desde Chile a Brasil estaria disciplinado, en cierta medida, por

otros medios de transporte.

Respecto de Paraguay, durante el periodo enero-octubre de 2010, solo un
pequefio porcentaje de los productos transportados por via aérea fueron
también transportados por via terrestre. No obstante lo anterior, el 60% de
las importaciones correspondieron a medicamentos®*, los cuales como ya
seflalamos en la seccién anterior, son exportados desde Chile hacia
Paraguay mayoritariamente por via terrestre. En consecuencia, de los datos
examinados por esta Fiscalia es posible concluir que para este tipo de

productos, ambos medios de transporte podrian ser sustitutos.

Rutas de Larga Distancia

2.1. Exportaciones

TAM exporta carga a Estados Unidos (Unico destino en Norteamérica) y a
Europa desde Chile. Dicho transporte aéreo se realiza, a ambos destinos,

via Sao Paulo.

Los datos aportados por TAM a la Investigacion de esta Fiscalia permiten
concluir que un porcentaje importante de la carga movilizada por dicha
aerolinea tiene como destino final Europa. En efecto, es menester sefalar
gue durante los afios 2008 y 2009, cerca del [14] de la carga que transportd
desde Chile tuvo como destino Europa. Asimismo, durante el afio 2008,
aproximadamente el [15] de la carga transportada por TAM en la ruta
Santiago-Sao Paulo tuvo como destino final Estados Unidos, porcentaje que

se redujo al [16] el afio 2009%°.

8 periodo enero-octubre del 2010. Fuente: Base de datos de www.bbs.cl
8 Fuente: Base de datos de www.bbs.cl
% Todas estas rutas con escala en Sao Paulo.
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En este contexto, el cuadro N° 18 resume la importancia del volumen de
carga con origen en nuestro pais movilizada por TAM hacia Europa y
Estados Unidos, via Sao Paulo, respecto del volumen total de carga
transportada hacia esas regiones, segun estadisticas de la JAC. Debe
tenerse presente que las participaciones de TAM se deben considerar como
aproximaciones de mercado que pueden estar sobreestimadas, debido a
gue las aerolineas no necesariamente informan el destino final de la carga a
la JAC®.

Cuadro N° 18

Volumen de Carga de Exportacion Movilizada por TAM respecto de los
Principales Operadores entre Chile y Europay entre Chile y Estados
Unidos
Afios 2009 y enero-septiembre de 2010 (en toneladas)

[o]
En Anexo Confidencial [G]

Los datos analizados revelan que TAM es un actor relevante respecto del
trafico de carga entre nuestro pais y Europa®’, y que representa un actor
poco importante en cuanto al transporte de carga hacia Estados Unidos.
Desde una perspectiva de los umbrales de concentracion, es preciso indicar
gue se estima que con la Operacion el aumento de la concentracién en el
caso de Europa, medido por el indice HHI, seria cercana a los 1.000
puntos, mientras que en el caso de Estados Unidos, la variacion del HHI

seria menor a 200 puntos.

En virtud de lo antes sefialado, esta Fiscalia estima que la Operacion de
Concentracion podria eventualmente generar un aumento relevante de la
concentracion de mercado solamente en las rutas hacia Europa. Sin
embargo, como se mencionara previamente, dado que la participacion
conjunta de LAN y TAM estaria sobreestimada, o mismo ocurriria con

aumento en el HHI. Adicionalmente, debe considerarse para estos efectos

% Como de hecho es el caso de la propia TAM.
8 Estadisticas de www.bbs.cl corroboran que TAM tuvo una participacion cercana al 15% en el
total de carga exportada a Europa durante el periodo enero-octubre del 2010.
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gque TAM en la actualidad no es el principal competidor de LAN hacia

Europa, ocupando el cuarto lugar en términos de participacion de mercado.

2.2. Importaciones

165. Por su parte, respecto del total de carga de importacion trasladada por TAM
hacia nuestro pais durante los afios 2009 y 2010, solo un porcentaje menor
de ésta es proveniente de Europa y Estados Unidos (menos del 5% y del
1,5%, respectivamente®®).

166. En conclusion, considerando que la participacion de mercado de TAM
respecto de la carga de importacién por via aérea desde Europa durante los
afios 2009 y 2010 fue menor al 1%, y que desde Estados Unidos fue aln
menor, esta Fiscalia estima que la Operacion de Concentracién consultada
no genera efectos significativos en la concentracion respecto de dichos

mercados.

V. CONDICIONES DE ENTRADA AL MERCADO DE TRANSPORTE AEREO

167. Conforme a la Guia, dentro del andlisis de la Operacion de Concentracion
corresponde examinar la existencia de potenciales efectos restrictivos de la
competencia que pudieren derivarse de la misma, y si existe respecto del
mercado aéreo analizado, factibilidad de entrada oportuna y suficiente. Para
estos efectos, se analizaran las eventuales barreras a la entrada al mercado
en estudio, asi como el tiempo requerido para ingresar al mismo de una
manera suficiente. Del mismo modo, se analizara la existencia de
potenciales comportamientos estratégicos de las empresas incumbentes

hacia la entrada de nuevos competidores.

8 periodo enero 2009-octubre 2010 Fuente: Base de datos de www.bbs.cl
8 periodo enero 2009-octubre 2010 Fuente: Base de datos de www.bbs.cl
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A. BARRERAS A LA ENTRADA

168. Se entiende por “Barrera a la entrada” el impedimento al ingreso de
competidores o la ventaja de costos que posee una empresa establecida en

el mercado frente a una firma que desea entrar.

169. Segun se expuso precedentemente en la seccion lll de esta presentacion,
la industria de transporte aéreo presenta una serie de caracteristicas que,
apreciadas de manera individual y/o en su conjunto, pueden significar
importantes barreras de entrada para potenciales entrantes, las cuales a su
vez constituyen ventajas competitivas para las aerolineas incumbentes

beneficiadas por ellas.

170. Lo anterior es reconocido en la ya aludida Sentencia N°44, que en su
considerando vigésimo sexto sefiala: “ademas de las economias descritas
en los considerandos precedentes®, existen otros factores que tienden a
aumentar el poder de mercado de las empresas establecidas [...], como son
la presencia dominante de una aerolinea en el aeropuerto de una ciudad,
los programas de pasajeros frecuentes, la propiedad de los sistemas
computacionales de reserva, la participacion en la propiedad de los

aeropuertos y las alianzas entre aerolineas”.

171. Todo lo anterior es relevante, porque restringe la competencia actual y
potencial en la industria. En efecto®, los hubs de las principales aerolineas
de terceros paises no estan en Chile, asi como sus programas de
acumulacion de kildbmetros no atraen de manera significativa a viajeros
chilenos®, de manera tal que dificilmente pueden disciplinar de manera
perfecta el actuar competitivo de LAN, conforme lo que se expondra a

continuacion.

% Economias de escala, ambito y densidad.
L En rigor, las aerolineas que no tienen su hub o centro de operaciones en el aeropuerto de origen
0 destino.
%2 salvo que permitan acumular millas de la aerolinea nacional LAN (como es el caso de los socios
de la alianza OneWorld).
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Operacion en base a Hubs

La evidencia nacional e internacional da cuenta de que las aerolineas de
terceros paises que carecen de un hub en la ciudad de origen o de destino
de la conexidbn no se constituyen como competidores importantes en el
mercado respectivo. En efecto, al analizar las dos empresas con mayor
participacion de mercado en las diez principales rutas internacionales con
origen en Santiago de Chile®, es posible constatar que en nueve de ellas
aparece LAN, quien presenta participaciones superiores al 50% en siete de
ellas para el periodo 2006-2010. Asimismo, en cada una de estas rutas la
principal competencia de LAN corresponde a aquella aerolinea que posee
su hub en el otro extremo de la ruta, por ejemplo, Aerolineas Argentinas (en
el caso de Santiago-Buenos Aires), Iberia (en el caso de Santiago-Madrid),

etc.

En definitiva, las participaciones de mercado mayoritarias en todas las rutas
son de la titularidad de las aerolineas procedentes de los paises de origen y
destino de cada conexién, lo cual confirma el dominio de mercado que les

otorga en estas rutas el sistema de operacién con hub o base.

% Entendiendo por tales aquellas con mayor cantidad de pasajeros transportados en los Gltimos
cinco afos.

58



REPUBLICA DE CHILE

FISCALIA NACIONAL ECONOMICA
AGUSTINAS 853, PISO 2

SANTIAGO

Cuadro N° 19
Participaciones de Mercado 10 Rutas Mas Importantes 2006-2010

ORIGEN SANTIAGO A

CON DESTINO A AEROLINEA 2006 2007 2008 2009 2010
LAN 69,18% 69,26% 72,56% 76,06% 71,15%
BUENOS AIRES AEROLINEAS ARGENTINAS 17,47% 15,43% 13,35% 13,68% 17,03%
TOTAL 86,64% 84,69% 85,91% 89,74% 88,19%
LAN 41,17% 46,53% 49,27% 49,03% 50,41%
SAO PAULO TAM 24,70% 26,17% 23,68% 42,30% 47,55%
TOTAL 65,87% 72,71% 72,95% 91,33% 97,96%
LAN 91,38% 84,58% 88,06% 91,95% 93,39%

LIMA TACA 7,14% 2,37% 4,57% 4,64% 4,85%
TOTAL 98,52% 86,95% 92,63% 96,59% 98,25%
LAN 37,32% 38,19% 39,74% 42,80% 46,59%
MADRID IBERIA 44,89% 46,27% 49,27% 55,02% 51,20%
TOTAL 82,21% 84,45% 89,01% 97,82% 97,79%
LAN 54,11% 53,89% 53,24% 56,58% 59,36%
MIAMI AMERICAN AIRLINES 44,91% 44,81% 45,46% 42,16% 39,63%
TOTAL 99,01% 98,70% 98,71% 98,74% 98,99%
LAN 75,03% 73,59% 78,77% 74,78% 75,82%
C. DE MEXICO AEROMEXCO 23,03% 24,46% 18,62% 22,42% 20,20%
TOTAL 98,07% 98,04% 97,39% 97,21% 96,02%
LAN 100,00% 99,85% 99,80% 99,94% 99,77%

MENDOZA SKY 0,00% 0,15% 0,08% 0,06% 0,00%
TOTAL 100,00% 100,00% 99,88% 100,00% 99,77%
LAN 84,97% 85,98% 87,89% 86,74% 86,40%

RIO DE JANEIRO TAM 4,20% 5,13% 2,88% 7, 77% 8,05%
TOTAL 89,18% 91,11% 90,77% 94,52% 94,45%
LAN 72,98% 76,95% 70,54% 59,76% 55,00%
MONTEVIDEO PLUNA 26,50% 22,08% 29,16% 40,16% 44,90%
TOTAL 99,47% 99,04% 99,70% 99,93% 99,90%

LAN 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
C.DE PANAMA COPA 98,81% 98,93% 97,11% 96,31% 96,22%
TOTAL 98,81% 98,93% 97,11% 96,31% 96,22%

Fuente: Elaboracion propia, sobre la base de estadisticas disponibles en el sitio web de la JAC.

174

175.

. Respecto a las rutas bajo analisis, como es sabido, LAN tiene un hub en el

Aeropuerto Internacional Comodoro Arturo Merino Benitez de Santiago
(“SCL”), mientras que TAM tiene hubs en los aeropuertos Internacionales

de Guarulhos® en Sao Paulo y Galedo de Rio de Janeiro®.

Acuerdos de Cooperacion entre Aerolineas

Respecto de las alianzas y acuerdos de cédigos compartidos, la Sentencia
N°81/2009 ya citada se refiere a “La particular relevancia que adquieren las
alianzas entre aerolineas, ya sea por medio del sistema de codigos
compartidos (code sharing), interlining, el uso conjunto de instalaciones, la
prestacion mutua de servicios aeroportuarios, la acumulacion conjunta de
puntos para premios de pasajero frecuente y otras convenciones de
colaboracion empresarial [...] toda vez que permiten entregar beneficios a
los usuarios de las empresas participantes no replicables por los

competidores que no son parte en dichos acuerdos”.

9 Aeropuerto Internacional de Sao Paulo-Guarulhos Governador André Franco Montoro.

% Ver al respecto el documento publico entregado por LAN (pagina 48) a la Superintendencia de
Valores y Seguros (SVS), con fecha 19 de agosto de 2010.
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176. Conforme se ha expuesto en las secciones precedentes, las alianzas
globales entre aerolineas, ademas de la dificultad referida en la Sentencia
citada, pueden implicar un grado de coordinacién tal que disminuya o
elimine la competencia entre las aerolineas que forman parte integrante de

ellas.

177. A nivel mundial ha existido una tendencia hacia una competencia entre tres
alianzas globales: OneWorld, Star Alliance y Sky Team. Segun ya se
mencionara precedentemente, LAN pertenece a OneWorld y TAM a Star

Alliance.

178. En efecto, dado que estas alianzas estdn en permanente ampliacion y
profundizacién®®, es relevante para una aerolinea tradicional (que sigue el
modelo hub-spoke) pertenecer a una alianza de este tipo® vy, de esta
manera, poder ofrecer mejores itinerarios, destinos y/o acceso a programas

de viajero frecuente.

179. El andlisis de la competencia entre alianzas globales es uno de los
aspectos que el Departamento de Transporte y el de Justicia de Estados
Unidos (“DOT”) consideran al analizar solicitudes de inmunidad®, no
obstante el Department of Justice norteamericano (“DOJ”), en la solicitud de
inmunidad de miembros de OneWorld, consider6 que los aplicantes a
inmunidad sobreestimaron la relevancia de la competencia entre alianzas

globales para los consumidores.

180. En este contexto, debe considerarse que los acuerdos de codigos
compartidos tienen el potencial de incrementar la calidad del servicio,
ampliando el nimero de vuelos o destinos para la eleccion del consumidor
u ofreciendo un servicio integrado. Las aerolineas que han suscrito estos
tipos de acuerdos pueden explotar economias de densidad de red o el

factor de carga de aviones, provocando eficiencias de costos®.

% ver el estudio de la Comisién Europea y el Departamento de Justicia de Estados Unidos (2010).
" 0 de firmar una serie de acuerdos bilaterales que produzcan similares efectos.

% Ver por ejemplo el analisis del DOT sobre la inclusién de Continental a la alianza Star Alliance

Docket OST-2008-0234 y del DOJ sobre OneWorld, OST-2008-0252.

% No obstante ello, esta Fiscalia considera que es posible que de los acuerdos de codigo

compartido emanen ciertos riesgos, como lo es la disminucién de competencia en rutas en las que

anteriormente competian las firmas del acuerdo. Asimismo, podrian disminuir los incentivos para
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Como se ha expuesto en el cuadro N° 2, LAN ha suscrito diversos acuerdos
de cédigos compartidos con aerolineas, varios de los cuales versan sobre
rutas donde se superponen las operaciones de las aerolineas concurrentes
al acuerdo respectivo. Por su parte, TAM también ha firmado una serie de
acuerdos de cédigos compartidos'® con aerolineas de su misma alianza,

asi como con lineas de transporte aéreo que no pertenecen a ésta.

Acceso a la Infraestructura Aeroportuaria

A este respecto, cabe sefialar que el acceso a infraestructura aeroportuaria
es esencial para que una aerolinea pueda servir las rutas. En efecto, H.
Tribunal, el acceso a los denominados slots ha sido uno de los principales
aspectos tratados por las autoridades internacionales de competencia a la

hora de analizar operaciones de concentracion entre lineas aéreas.

Este ambito es mucho mas relevante en el transporte de pasajeros que en
el de carga, dado que en cuanto a la movilizacion de viajeros se requieren
itinerarios regulares de llegada y salida, mientras que en el caso de la carga
existe mayor flexibilidad, pudiendo utilizarse infraestructura aeroportuaria en
horarios menos demandados para el transporte de pasajeros, en caso de

realizar solamente transporte de carga’®*,

Es menester tener presente que la Air Transport Association (“IATA”)
clasifica a los aeropuertos, de acuerdo al grado de congestién, en no

coordinados, facilitados y coordinados. Los primeros corresponden a

aquellos en los que la capacidad es adecuada para la demanda, los
segundos corresponden a aeropuertos en donde una cooperacidbn mas
formal es necesaria para evitar congestion, mientras que los terceros
corresponden a aquellos donde existe una alta congestion y por ende, se

requiere una mayor coordinaciéon'®. En el caso de los aeropuertos bajo

que cada aerolinea expanda sus servicios a ciudades donde ya los ofrece o a ciudades donde no
los ofrecia por la presencia de su linea aérea asociada en dichos mercados.

100

Ver Anexos Confidenciales Il y V acompafiados en primer otrosi de esta presentacion.

101 v/er por ejemplo Case No COMP//M.5141 KLM/Martinair, de 17 de diciembre de 2008.
102 yer IATA (2011): “Worldwide Scheduling Guidelines”. Pagina 10.
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anélisis, segin la informacion de la IATA'®, el aeropuerto de Guarulhos
seria facilitado. Por su parte, los aeropuertos internacionales de Rio de
Janeiro, Santiago y Asuncidn no aparecen mencionados dentro de los con
algun grado de congestion. En cuanto a las ciudades europeas de
Frankfurt, Milan y Londres, en todos ellos existen aeropuertos clasificados

como coordinados!®.

Especificamente, respecto a las restricciones para el ingreso de nuevas
aerolineas en los horarios de mayor congestion en el aeropuerto Guarulhos
de Sao Paulo, se ha obtenido numerosa evidencia [17]. En consecuencia, y
no obstante el Aeropuerto de Guarulhos ha sido clasificado como facilitado,
dado el nivel de saturacidon que presenta el Aeropuerto puede estimarse
gue las condiciones bajo las cuales se le clasific6 como tal han variado, y
gue por tanto, la autoridad brasilera podria elevarlo a la categoria de

coordinado.

En cuanto al aeropuerto AMB de Santiago, si bien podrian existir problemas
muy puntuales de congestion en algunos horarios, relacionados con los
puentes de embarque, la informacion obtenida por parte del concesionario
del aeropuerto de SCL, la DGAC y aerolineas usuarias de SCL, permite
descartar actualmente la existencia de problemas de congestion para
aerolineas entrantes en dicho aeropuerto, dado que no existiria un trato
desfavorable en cuanto al acceso de la infraestructura para dichas
compafiias. Asimismo, las aerolineas usuarias de dichas instalaciones
aeroportuarias no han realizado hasta esta fecha denuncias relacionadas a

este aspecto a autoridades de competencia nacionales.

Programas de Pasajero Frecuente

Segun ya se indico, los programas de pasajero frecuente consisten en
programas ofrecidos por aerolineas para fidelizar clientes en virtud del cual
dichos clientes se inscriben en un programa de acumulacion de puntos,
millas o kilometros por viajar en dicha aerolinea, los cuales pueden ser

canjeados por diversos productos o servicios aéreos. Dichos programas

103
104

Ibid. Tabla 1.
Existiendo en Londres adicionalmente un aeropuerto clasificado como facilitado (Lutton).
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constituyen una ventaja competitiva para las aerolineas al atraer a
pasajeros lo que constituye una barrera a la entrada a una determinada ruta

aérea.

188. Asimismo, este impedimento es especialmente relevante con respecto a las
ciudades en donde una aerolinea opera en base a un hub, por la mayor
oferta que ésta suele tener en comparacion a sus competidores, ya que el
cambio de una aerolinea con la que anteriormente se ha volado a otra,
implican costos de cambio. Ademas, debe considerarse que estos
programas constituyen un costo hundido alto por los costos asociados a la

implementacion y administracién de los mismos*®>.

189. Es menester destacar que tanto LAN como TAM cuentan con programas de
pasajeros frecuentes, Lanpass y TAM Fidelidade”, respectivamente. Del
analisis efectuado por esta Fiscalia, es posible sefialar que se estima que
tras la Operacién de Concentracion, ambas aerolineas, en conjunto, seran
titulares del programa de viajero frecuente mas grande de Sudameérica, con

un total de 11 millones de usuarios.

5. Tenencia de Frecuencias Restringidas

190. Primeramente, es menester sefialar que el mercado aéreo chileno se
encuentra liberalizado, con tarifas libres'®® y una politica de cielos abiertos,

pero sujeto a reciprocidad™®’

, esto es, se otorgan cielos abiertos o se
implementan restricciones al nimero maximo de frecuencias, dependiendo
de cudl sea la politica implementada por el pais contraparte. La politica aero
comercial chilena se basa en principios de libre mercado, y esta contenida

en la ley de aviacion comercial (Decreto Ley N° 2.564, de 1979). Es preciso

105 vser Agostini (2005): “Organizacién industrial del transporte aéreo en Chile”.

108 Esta es la regla general. No obstante lo anterior, LAN se encuentra sujeto a un plan de
autorregulacion tarifaria para mercados aéreos nacionales de pasajeros que impone ciertos
requisitos a las tarifas cobradas en grupos de rutas definidas como no competitivas. Fue suscrito
entre LAN Airlines S.A. y Transporte Aéreo S.A. y aprobado por la H. Comision Resolutiva
mediante Resolucién N° 496, de 28 de octubre de 1997, y cuyos ajustes fueron aprobados por el
H. Tribunal de Defensa de la Libre Competencia, mediante Resolucién N° 9/2005, de 14 de julio de
2005.
97 Para un mayor detalle visitar el sitio web de la Junta de Aeronautica Civil, seccidén “Politica
Aerocomercial”
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tener presente que se entiende por “Frecuencia”, la operacion regular de un

vuelo semanal en una ruta determinada®®®,

Esta politica de apertura, condicional a la existencia de reciprocidad, ha
implicado que en la préactica, al igual que en la mayoria de los paises, el
trafico interno o de cabotaje se encuentre permitido Unicamente a
aerolineas domésticas. Del mismo modo, si bien el trafico internacional de
pasajeros es mas abierto, existe una serie de paises con los cuales el
namero de frecuencias o vuelos maximos semanales se encuentra

limitado™®®.

Por consiguiente, otra circunstancia que constituye, a juicio de esta Fiscalia,
una barrera a la entrada al mercado aéreo, es la existencia de frecuencias

aéreas internacionales restringidas en nuestro pais.

De acuerdo al Oficio Ord. N° 733 de la Junta de Aeronautica Civil, de fecha
2 de Diciembre de 2010, hay restricciones activas con 5 paises en los
cuales hay interés en aumentar vuelos, pero las restricciones lo impiden.
Estos paises son Alemania, Francia (Paris), México (ciudad de México),
Perl y Venezuela. LAN tiene asignadas practicamente la totalidad de las
frecuencias existentes a estos paises (51 frecuencias), teniendo la

aerolinea nacional Sky Airlines solamente 2 frecuencias a Peru.

La normativa que regula la asignacion de frecuencias internacionales a las
compafiias aéreas es el Decreto Supremo N° 102 de 1981 del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, que reglamenta la licitacion publica

para asignar frecuencias internacionales a empresas aéreas nacionales.

Conforme a dicha normativa, cuando existe acuerdo entre las autoridades
aeronauticas de Chile y de un pais determinado respecto a la obtencién de
una nueva frecuencia aérea, existe un mecanismo de asignacién de las
mismas consistente en el llamado a licitacion publica efectuado por la JAC,

para asignar las frecuencias disponibles entre las compafias aéreas

108

Decreto Supremo N° 102 de 1981 del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones que

Reglamenta la Licitacién Publica para Asignar Frecuencias Internacionales a Empresas Aéreas
Nacionales.

109

Por ejemplo, las aerolineas chilenas tienen limitaciones de frecuencias de cuarta libertad hacia

Perd, Francia, Alemania, Australia, México, entre otros paises.
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nacionales interesadas en su obtencién. La adjudicacién de las mismas se
realiza en base a ofertas en dinero, y de conformidad con el articulo 4° de la
norma citada, la JAC “asignara la o las frecuencias disponibles a la
empresa que haya ofrecido la mayor suma de dinero por cada una de ellas,
y [...] si al llamado a licitaciobn se presenta un solo interesado por cada
frecuencia disponible, la frecuencia respectiva se asignara sin necesidad de
oferta. Las frecuencias se asignaran por un plazo de cinco afios a contar de

la fecha de la asignacion”.

Debe tenerse en consideracidon que la asignacion de las frecuencias aéreas
internacionales se encuentra sujeta a una condicion resolutoria, consistente
en que si la empresa chilena adjudicataria no opera regularmente, por un
lapso superior a seis meses una determinada frecuencia internacional, la
JAC podra considerar abandonada dicha frecuencia para los efectos de que

ésta quede sujeta a una nueva asignacion por dicho organismo™*°.

Ahora bien, el mecanismo de asignacién de frecuencias antes descrito es
posible considerarlo como una barrera a la entrada al mercado del
transporte aéreo. En efecto, respecto de la importancia de la titularidad de
dichas frecuencias, la Sentencia N°81/2009 de ese H. Tribunal, antes
mencionada, indica en el considerando quincuagésimo que actualmente “la
posesion de frecuencias aéreas restringidas es una fuente de ventajas de
competencia imposible de replicar. Lo anterior implica la existencia de un
cuello de botella importante para la generacion de competencia, efectiva o
potencial, que pueda disciplinar a LAN en las rutas que actualmente domina
sin contrapeso alguno, al impedir o restringir la entrada de empresas que
organicen sus operaciones bajo un esquema de negocios similar, que son

las que podrian inyectar mas eficazmente presion competitiva [...]J.”

Adicionalmente, es menester considerar que al analizar el mecanismo de
asignacion de frecuencias examinado, la Sentencia antes singularizada
indica -asimismo- que: “Las ventajas de la empresa dominante nacional,
serian replicables por empresas con redes similares, que gozasen de
ventajas parecidas a las que LAN posee, lo que implicaria que deberian
establecer su hub en Santiago, o bien en puntos de destino de la red de esa

110

No obstante, no ha hecho uso de dicho mecanismo.
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compafia. Para que ello sea posible, deben adoptarse medidas que

permitan que otras aerolineas tengan la posibilidad de servir destinos

internacionales altamente demandados [...]".

Comportamiento Estratéqico

En complemento con lo antes expuesto, se considera que otra
caracteristica que puede ser considerada una barrera a la entrada para la
operacion de las rutas afectadas por una aerolinea entrante, es el
comportamiento estratégico que pueden desplegar las aerolineas
incumbentes en respuesta al ingreso de un nuevo competidor. Se
consideran que al efecto, las conductas mas comunes son la disminucion
agresiva de tarifas y/o el incremento de frecuencias en aquellas rutas

afectadas por la entrada.

En caso particular de la Operacion de Concentracién, es menester
considerar que LAN, en el pasado, ha respondido de manera agresiva ante
el ingreso o amenaza de ingreso de un nuevo competidor al mercado aéreo.
Prueba de aquello fue su reaccién al ingreso de la aerolinea brasilefia de
bajo costo GOL [18]. Durante el aifilo 2007, previo al ingreso de GOL, el
yield en la ruta Santiago-Sao Paulo era mayor a [19], mientras que post
entrada, durante el primer trimestre del 2007, dicha cifra alcanz6 menos de
[20]. Ello demuestra una reduccién de tarifas de un 50%, aproximadamente
(Ver Gréfico N° 3).

. A este respecto, se estima que tal categoria de comportamiento estratégico

puede desincentivar el ingreso de nuevos competidores en esta y otras
rutas, debido a que se crea un efecto “reputacion” de LAN como competidor

agresivo.

Gréafico N° 3
Evolucion Pasajeros Transportados GOL y Yield por Pasajero/Kilometro
LAN

[e]

En Anexo Confidencial 1l [H]
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Conclusiones

En sintesis, consideradas las caracteristicas examinadas, esta Fiscalia
concuerda con lo indicado por ese H. Tribunal en el considerando vigésimo
quinto de la Sentencia N°44, esto es: “..la entrada de una empresa
pequefia con un namero bajo de rutas y frecuencias es improbable, dado
gue se requiere la oferta de un rango amplio de rutas y frecuencias de una

sola vez, en particular, para los destinos mas demandados”.

Lo anterior fue reiterado por ese H. Tribunal en su Sentencia N°81/2009, la
cual en su considerando Cuadragésimo Primero sefiala: “En efecto, este
sistema de organizacion de operaciones |[...], entrega al incumbente
ventajas de costos y de acceso preferente a insumos esenciales,
especialmente instalaciones y servicios aeroportuarios, respecto de sus
eventuales competidores [...] El sistema aumenta la valoracion que hacen
los clientes al elegir esa compafiia aérea, respecto de atributos que se
asocian a la calidad, como el niumero de destinos disponibles y frecuencias
y horarios de viaje. Desde el punto de vista de la competencia, estos
factores pueden dificultar es forma muy significativa la entrada de rivales en

las rutas del incumbente”.

En definitiva, es preciso indicar que existen numerosos aspectos en el
mercado de transporte aéreo que dificultan y/o obstaculizan el ingreso de
nuevos competidores en igualdad de condiciones que LAN y TAM. Al
efecto, del andlisis efectuado esta Fiscalia estima que post Operacién de
Concentracion, estas barreras tenderan a incrementarse. Todo lo anterior
contribuira, eventualmente, a que la empresa fusionada, LATAM, pueda
tener una clara posicién de dominio respecto de los principales mercados

afectados por esta Operacion.

Por ultimo, debe tenerse presente que se considera que las barreras a la
entrada analizadas seran especialmente altas en aquellas rutas en las que
LAN y TAM donde los aeropuertos origen y/o destino sean sus hubs y

existan restricciones de acceso a infraestructura aeroportuaria.
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RIESGOS PARA LA COMPETENCIA

Esta Fiscalia estima que un efecto propio de una operacion de
concentracion es el aumentar la participaciéon de mercado de una empresa,
y con ello, su poder de mercado, con lo cual, eventualmente, aumentan

también las probabilidades de abuso de poder de mercado.

Conforme al examen detallado de los riesgos que potencialmente podrian
generarse como consecuencia de la Operacion de Concentracién, y segun
lo que se ha expuesto precedentemente en esta presentacion, es preciso
indicar que TAM es uno de los principales competidores de LAN*'!, por lo
gue un riesgo eventual es que la Operacién de Concentracion pueda
incrementar de manera importante la posicion de dominio que LAN posee
respecto del mercado aéreo internacional con relacién a Chile*?. Lo
anterior resulta de especial importancia en el caso de la ruta Santiago-Sao
Paulo, que representa la segunda ruta con mayor trafico internacional de
pasajeros y de carga de nuestro pais. Procede entonces, analizar los
potenciales riesgos de abusos unilaterales y coordinados que podrian
producirse de aprobarse la Operacion en referencia.

RIESGOS DE ABUSOS UNILATERALES

1. Riesqgo de aumento en las tarifas medias de los tickets aéreos

Del analisis de los antecedentes acompafiados por LAN y TAM en el curso
de la Investigacién efectuada por esta Fiscalia, ha sido posible identificar
gue podrian existir riesgos de incremento de tarifas de pasajeros en
algunas de las rutas identificadas como parte del mercado relevante en este

caso, principalmente la ruta Santiago-Sao Paulo [22].

Ademas, se debe considerar que del analisis de las consultoras de LAN y
TAM también se desprende que se limitara la competencia en el transporte
de pasajeros en la ruta Santiago-Rio de Janeiro y Santiago — rutas a Europa

(tales como Londres, Milan y Frankfurt). No obstante ello, en las rutas

11 «En el mercado regional los competidores mas relevantes fueron Taca, Avianca, TAM y GOL".
gMemoria Lan 2009, pagina 53).
12 Confidencial [21].
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europeas existen asimismo otras aerolineas que las sirven indirectamente,
tal como lo hace TAM. Adicionalmente, se tiene que la principal amenaza

potencial de entrada en la ruta Santiago-Asuncion seria eliminada.

Al respecto, McKinsey & Company y Bain & Company han sefialado que
con relacion a las rutas a Brasil y Europa, la informacion que se indica en el

Anexo Confidencial | [23].

A mayor abundamiento, habida consideracion que dos de dichas rutas

constituyen rutas de referencia''®

conforme al Plan de Autorregulacion
Tarifaria de LAN aprobado por la H. Comisibn Resolutiva mediante
Resolucién N° 496, de 28 de octubre de 1997, y cuyos ajustes fueron
aprobados por el H. Tribunal de Defensa de la Libre Competencia, mediante
Resolucion N° 9/2005, de 14 de julio de 2005, un eventual aumento de
tarifas en dichas rutas, permitiria a LAN alzar las tarifas en rutas domésticas

gue sean no competitivas.

El riesgo de incremento de tarifas que genera la fusion queda demostrado
al analizar las diferencias de tarifas medias cobradas durante los ultimos
cuatro afios por LAN y TAM en la rutas Santiago-Sao Paulo y Santiago-Rio
de Janeiro, principales rutas de traslape de las operaciones de ambas
aerolineas™*. Sobre la base de informacién de tarifas medias acompafadas
por las propias LAN y TAM, esta Fiscalia ha estimado que las tarifas medias

de TAM han sido en promedio cerca de [24] menores en ambas rutas**>.

Grafico N° 4

Comparacioén de Tarifas Medias por Pasajero / Kilometro entre LANy TAM —

Ruta Santiago-Sao Paulo (enero 2007-agosto 2010)
[o]

En Anexo Confidencial Il [I]

113

Santiago-Sao Paulo y Santiago-Rio de Janeiro.

1% En el caso de los boletos vendidos para viajar a Europa, TAM indica que no cuenta con la
informacion de estos tramos

115

Con excepcién de los afios 2007 y 2008 para la ruta Santiago-Rio de Janeiro, donde estas

diferencias fueron mayores.
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Grafico N° 5

Comparacion de Tarifas Medias por Pasajero / Kilometro entre LANy TAM —

213.

214,

215.

216.

Ruta Santiago-Rio de Janeiro (enero 2007-agosto 2010)

[e]

En Anexo Confidencial 1l [J]

Adicionalmente, es menester que ese H. Tribunal tenga presente que por el
solo hecho de tener dominancia en ciertos mercados™®, los asesores
externos de LAN esperan un incremento de la participacion de mercado

[25].

Por lo demas, LAN ya ha sido sancionada por el H. Tribunal de Defensa de
la Libre Competencia en su Sentencia N° 55/2007, al abusar de su posicion
dominante en el transporte aéreo internacional de carga con destino a
Punta Arenas, con efectos anticompetitivos en el mercado relacionado de

almacenamiento aduanero de carga aérea en dicha ciudad.

En lo que dice relacién con el transporte de carga, de los antecedentes
analizados por esta Fiscalia no se aprecian riesgos significativos de
aumento de tarifas en el transporte de exportacion e importacion hacia y
desde Brasil y Paraguay, dada la competencia al efecto de otros medios de
transporte. Ahora bien, en el caso de las importaciones y exportaciones, es
preciso indicar que las importaciones hacia y desde Estados Unidos y
respecto de las importaciones desde Europa, el porcentaje de carga

transportada por TAM no es relevante.

Por su parte, en el caso de las exportaciones hacia Europa, puede
apreciarse que existe un aumento mayor en la concentracion, pero los
riesgos de la Operacion de Concentracion son menores para ese segmento,
atendido que: (i) mas del 50% de dicho mercado es atendido por

117

competidores, de los cuales dos de ellos™ " tienen mayor relevancia que

116

No se especifican en detalle los mercados identificados.

17 Air France e Iberia.
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TAM en cuanto a volumen transportado; y (ii) existen menores barreras a la

entrada en el transporte de carga™*®.

2. Riesgos de disminucion de oferta de asientos por kildbmetros

disponibles

Junto con el riesgo de aumento de tarifas, se encuentra el de disminucién
de asientos ofrecidos en las rutas servidas a Brasil. A este respecto, es
menester sefalar que la conducta esperable de una empresa, ante un
incremento de poder de mercado, es la disminucién de su oferta, lo cual
finalmente provoca una distorsibn en el mercado, al haber menor
disponibilidad de asientos finales que los que existirian en condiciones de

competencia. Lo anterior, con la consiguiente pérdida de bienestar social.

3. Eventuales riesqgos de disminucién en la calidad de los servicios
ofrecidos por LATAM

Es preciso indicar que ante la disminucion de competencia en una ruta
puede haber efectos negativos en calidad producidos por una disminucién
de esta. Al respecto, existe evidencia empirica internacional que corrobora
lo anterior con respecto a mas vuelos que sufren demoras y una mayor

extension de dichas demoras??®.

No obstante, la Unica investigacion realizada a este respecto por la FNE
para el periodo 2002-2006"%° no encontré evidencia concluyente de abusos

de este tipo en el mercado aéreo nacional.

118

El acceso a slots no es un mayor problema para empresas dedicadas exclusivamente al

transporte de carga, como tampoco lo es la lealtad de marcas.

11

® Ver por ejemplo el estudio de Rupp, Owens y Plumly: “Does competition influence airline on-

time performance?” para Estados Unidos, periodo 1997-2000. Publicado en “Advances in Airline
Economics, Vol 1”. Darin Lee (Editor). 2006
2% Rol N° 721-05 FNE
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4. Eventuales riesgos de prestaciones no servidas por parte del

transportador aéreo (sobreventa de tickets aéreos)

Respecto a la sobreventa de tickets aéreos, es preciso indicar que
conforme la realidad del comercio aeronautico a nivel global, ésta es una
practica habitual en el mercado aéreo. En efecto, esta Fiscalia no posee
antecedentes de denuncias ante Organos de defensa de la libre
competencia en Chile que digan relacion con dicho aspecto, asi como
tampoco la sobreventa de tickets constituye un tema que se haya
profundizado mayormente ni en la teoria ni en lo empirico a nivel

internacional.

Adicionalmente, debe tenerse presente que la relacion entre sobreventa de
pasajes y poder de mercado no es del todo clara, dado que todas las
aerolineas, independiente del nivel de competencia que experimenten en
sus respectivos mercados, tienen interés a que la sobreventa no sobrepase

un cierto umbral, por los costos que suele tener asociada esta practica*?..

Probablemente por lo anterior, no se cuenta con antecedentes suficientes y
relevantes de jurisprudencia y de derecho comparado en que se aborde
este aspecto. De hecho, en las operaciones de concentraciébn entre
aerolineas analizadas por la Comisién Europea en los ultimos afios, cuya
jurisprudencia ha sido tenida a la vista por esta Fiscalia, este aspecto no ha
sido abordado, razéon por la cual ello no podria, al menos inicialmente,
considerarse como un riesgo de la Operacion de Concentracidbn que se

informa.

. RIESGOS DE COORDINACION

Es preciso sefalar que del analisis efectuado en el marco de la
Investigacion, esta Fiscalia considera que es posible que de los acuerdos
de codigo compartido emanen ciertos riesgos, como lo es la disminucion de

competencia en rutas en las que anteriormente competian las firmas del

121

Por ejemplo, el pago de alojamiento mas alimentacién a los pasajeros afectados.
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acuerdo?.

Asimismo, podrian disminuir los incentivos para que cada
aerolinea expanda sus servicios a ciudades donde ya los ofrece o a
ciudades donde no los ofrecia por la presencia de su linea aérea asociada

en dichos mercados

224. H. Tribunal, es preciso tener presente como antecedente que con fecha 9
de noviembre de 2010, la Comisién Europea sancioné a LAN, con una
multa de Euro$ 8,2 millones, por haber participado en un cartel mundial en
el transporte de carga, tras pactar la imposicion de recargos por el precio
del combustible y la seguridad. El organismo concluyd que las aerolineas
empezaron a pactar sus precios en 1999, comenzando con el recargo sobre
el combustible, y agregando un concepto extra por seguridad. La conducta,
conforme lo expuso la Comisién Europea, se mantuvo durante 6 afios y
afectd a vuelos realizados " dentro de la Unidon Europea y entre esta y

terceros paises?®".

225. En este contexto, LAN también fue investigada en un proceso paralelo que
llevé en Estados Unidos por la misma conducta. En dicho contexto, es
preciso indicar que esta empresa firmé en enero de 2009 un acuerdo con el
DOJ norteamericano, la que habria participado en un presunto acuerdo con
otras aerolineas para coordinar precios de rutas de transporte aéreo de
carga desde y hacia Estados Unidos. En ese caso, LAN pagdé US$ 88
millones y su filial ABSA, de Brasil, otros US$ 21 millones™®*.

226. Al efecto, es menester considerar que la conducta de LAN antes descrita es
un antecedente de la existencia de riesgos de coordinacion en el mercado
aereo, coordinacibn que a juicio de esta Fiscalia la operacion de

concentracion podria eventualmente facilitar.

22 Un ejemplo conocido a nivel internacional es el del acuerdo de cddigo compartido entre SAS y

Maersk Air, en el que junto al acuerdo publico de cédigos las empresas hicieron un pacto secreto
de reparticion de mercados por el cual fueron multadas por la Comisién Europea. Ver
COMP/37.444-SAS/Maersk Air, COMP/37.386-SUN Air/SAS y Maersk Air, 18.7.2001 (2001/716
EG).confirmado por la Corte de Primera Instancia T-241/01, con fecha 18 de julio de 2005.
2ttp://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=1P/10/1487&format=HTML&aged=0&la
nguage=ES&guiLanguage=en

24 Ver http://www.justice.gov/atr/cases/f243000/243067.htm
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VII.  EFICIENCIAS

227. Segun la informacién publica entregada por LAN*?® a la Superintendencia
de Valores y Seguros, con fecha 19 de agosto de 2010, las sinergias
generadas por la Operacion de Concentracion serian las que se resumen
en el cuadro N° 20. Sin embargo, existirian otras sinergias que son

potenciales'® y no se han considerado en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 20
Sinergias anuales totales: US$ 400M

Fuente [ Valor (US$ Millones) [ Racionalidad

Carga US$ 110 Nuevos servicios, adoptar
las mejores préacticas
Mayores Ingresos pasajeros: Aprox. US$ 170 Millones anuales

Relevancia de la red US$ 50 Mejora en el acceso a
hubs y atractivo de la red
combinada

Aumento y mejora en US$ 40 La combinacion de las

conectividad redes crea nuevos pares
de ciudades y aumenta el
servicio

Nuevos vuelos US$ 35 La combinacién de la red
apoya nuevos destinos y
hubs

Otros ingresos de US$ 35 Incluyendo la

pasajeros consolidacién de

contratos de filiales y
aumento de la utilizacion
Viajero frecuente US$ 10 Consolidacioén de los
programas y de las
mejores practicas
Menores costos: Aprox. US$ 120 Millones anuales
Aeropuertos US$ 25 Consolidacion de
funciones en aeropuertos
en que ambos operan

Abastecimientos US$ 25 Aprovechar economias
de escala en los
contratos

Corporativo US$ 20 Racionalizacion de los

gastos corporativos
generales y algunas

funciones
IT US$ 20 Eficiencias por
plataformas comunes
Mantenimiento US$ 15 Aprovechamiento de las

economias de escalay
de eficiencia

Ventas US$ 15 Eficiencia de ventas
combinadas

Fuente: LAN (2010). Presentacion a la Superintendencia de Valores y Seguros.

228. Ahora bien, de acuerdo a la informacion aportada por LAN a la
Superintendencia de Valores y Seguros, no todas las sinergias se lograrian
a partir del primer afo, a fines del cual se espera se alcancen un tercio de
las eficiencias indicadas. Por su parte, el segundo afo luego de

materializada la operacion, se obtendrian la mayoria de las sinergias

125 pags. 16 y 17.
126 | as cuales consistirfan en la posibilidad de expandir el servicio de carga doméstica y compartir
mejores practicas en el mercado de pasajeros.
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indicadas anteriormente, mientras que a partir del cuarto afio se obtendrian

la totalidad de éstas.

Lo informado respecto de las sinergias de la Operacién de Concentracion,
por las empresas consultoras McKinsey & Company y Bain & Company*?’
consta en el Anexo Confidencial I, consistente en que solamente un
porcentaje menor de las eficiencias se podria capturar sin esta operacion

[26].

En el mismo documento, los consultores indican que la Operacion de
Concentracion permitird crecer a multiples nuevos mercados. Al efecto, se

mencionan tres areas principales de crecimiento: [28].

Por su parte, entre los potenciales beneficios que la combinacion de las
compariias acarrearia para los pasajeros, destaca la creacion de nuevos
vuelos (en el caso de vuelos con origen Chile se indica la ruta [29]), asi
como el aumento de las posibilidades de conexion. Para el caso particular
del transporte de carga, también se espera la incorporacion de nuevos

vuelos a las rutas.

Por su parte, es preciso tener en consideracion que segun la presentacion
de TAM de fecha 13 de agosto de 2010 a la autoridad de valores de Brasil,
los beneficios para los pasajeros y clientes de carga generados por la
Operacién de Concentracion serian los siguientes:

¢ Malla de vuelos mas amplia, con horarios mas convenientes;

e Nuevos destinos;

e Mejora en la calidad del servicio;

e Programa de fidelidad (pasajero frecuente) mas atractivo e
inigualable'®, dado que habrd mas oportunidades para acumular
millas; y

e Posibilidad de compartir las mejores practicas de atencion de

clientes.

Al efecto, respecto a las sinergias que la combinacién de las compafias
generaria, esta Fiscalia no cuenta con el detalle de los fundamentos de

127
128

Fuente Confidencial [27].
Y por ende dificultard la competencia a través de este costo de cambiarse de aerolinea.
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cada uno de los items antes singularizados que permitan verificar que estas
efectivamente se obtendran y que sean de la magnitud informada por las

partes.

Por su parte, en las rutas en las cuales LAN y TAM actualmente compiten,
los mayores ingresos anuales debido al alza de tarifas se estima serian
entre USD$ [30], y se obtendrian a través del alza de la tarifa méas baja de
la aerolinea que actualmente tiene menores precios'®. Estas rutas
corresponden a los mercados constituidos por las rutas entre Chile y [32] de
acuerdo a los antecedentes acompafiados por las consultoras de LAN y
TAM™,

No obstante lo anterior, de lo sefalado por las consultoras externas de LAN
y TAM se desprende que éstas proyectan una reduccién en la tarifa media,
considerando todas las rutas que LAN y TAM sirven actualmente y las que

serviran luego de la Operacion™.

En definitiva, y segun ha quedado de manifiesto, la Operacién de
Concentracion implica riesgos ciertos para la libre competencia, pues
aumentan los riesgos de abusos unilaterales y, eventualmente, de
coordinacion, al disminuir el niamero de participantes vigorosos en los
mercados afectados, por lo que resulta necesario que ese H. Tribunal se
pronuncie acerca de las condiciones que la misma debe reunir para

ajustarse a la libre competencia.

Ahora bien, es preciso indicar que el proceso de fusiones y combinaciones
de operaciones entre aerolineas es una realidad patente a nivel global. De
hecho, en los Ultimos afios hemos experimentado un proceso de fusiones y
adquisiciones entre aerolineas™*?. De esta forma, por ejemplo, en el caso de
Norteamérica, recientemente las lineas aéreas United Airlines y Continental

Airlines se han fusionado bajo la razon social de “United Continental

129 [31].

Fuente Confidencial [27].

Fuente Confidencial [33].

Junto a una dinamica de alianzas de todo tipo que también ha sido intensiva.

130
131
132
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Holdings, Inc.”, el holding de estas empresas, y esperan operar
1133.

conjuntamente como una sola entidad a fines del afio 201
En Europa, por su parte, Iberia y British Airways se han asimismo
fusionado, comenzando dicho proceso durante el afio 2010***. Con todo,
previamente, Lufthansa y Swiss (mediante un proceso que comenzo el afo
2005)**°, asi como Air France con KLM (a través de un proceso que se
inicio el afio 2004) ya habian combinado sus operaciones integrandose en

una sola entidad, entre otros casos similares®®.

Finalmente, en Latinoamérica, se ha formado recientemente el Avianca-
Taca Holding™’, una integracién de operaciones en la que destacan las
aerolineas Avianca, linea aérea de origen colombiano, y el grupo Taca,

presente principalmente en Centroamérica y el Caribe.

MEDIDAS DE MITIGACION

De conformidad con lo expuesto precedentemente, y en virtud del andlisis
efectuado de los antecedentes e informacion allegados a esta Fiscalia
durante la Investigacion, es menester sefialar que los riesgos que fueron
detectados como potenciales de producirse a consecuencia de la Operacion
de Concentracion, indicados en la seccion VI de esta presentacion, dicen
relaciébn con las rutas Santiago-Sao Paulo, Santiago-Rio de Janeiro y
Santiago-Asuncion, Santiago-Londres, Santiago-Milan y Santiago-Frankfurt.

A juicio de esta Fiscalia, los riesgos enunciados en esta presentacion
constituyen contingencias posibles de mitigar mediante el establecimiento
de ciertas condiciones o medidas, y en particular, esta Fiscalia solicita al H.
Tribunal que considere en la resolucién que dicte al efecto, las siguientes
condiciones, que en las secciones a continuacion se exponen agrupadas

segun el riesgo que pretenden remediar:

133

http://www.unitedcontinentalholdings.com/index.php?section=about

134

- http://grupo.iberia.com/content/Grupolberia/Documentos/Documento%20de%20Reqistro.pdf

Ver por ejemplo el reporte anual de Lufthansa:

http://reports.lufthansa.com/2010/ar/servicepages/downloads/files/all_dlh arl10.pdf

136
137

Lufthansa, por ejemplo, adquirid Austrian Airlines y British Midland.
Ver por ejemplo  http://www.avianca.com/NR/rdonlyres/948D3007-7E20-40DB-8229-

1966E225E4E8/0/Presentaci%c3%b3nCorporatival30311.pdf
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. MEDIDAS QUE PROMUEVEN LA ENTRADA DE NUEVOS COMPETIDORES EN
LAS RUTAS QUE SERIAN AFECTADAS POR LA OPERACION DE
CONCENTRACION DISMINUYENDO DE ESTA MANERA LOS RIESGOS DE
CONDUCTAS ANTICOMPETITIVAS

1. Intercambio de Slots de LATAM a Aerolineas solicitantes vy/o

entrantes**®

242. Que LATAM intercambie un namero suficiente de slots de despegue y de
aterrizaje en el Aeropuerto de Guarulhos en Sao Paulo, de los que LAN o
TAM sean titulares (los que se indican en el Cuadro N° 21), con todas
aquellas aerolineas que tengan el interés en iniciar o en incrementar
servicios regulares de transporte aéreo en la ruta Santiago-Sao Paulo, en
vuelos non stop™®.

Cuadro N° 21

Slots asignados a LANy TAM en el Aeropuerto de Guarulhos

GO Notas HEE Notas
11:50 Diario 06:35 Lunes, viernes y sabados
12:55 Diario 09:05 Diario
17:10 Diario 09:25 Diario
18:05 Diario 09:55 Diario
19:20 Diario 17:40 Diario
22:00 Diario 18:00 Diario
23:45 Jueves, viernes y domingo 18:30 Diario

Fuente: Elaboracion propia, a partir de antecedentes de la Agencia Nacional de Aviacion Civil
de Brasil (‘ANAC”)

243. La(s) aerolinea(s) solicitante(s), a fin de intercambiar slots, debera(n)

primeramente solicitar el/los slots correspondientes en los horarios que

138 para los efectos de esta seccion, se entiende por “aerolinea entrante” o “aerolinea solicitante”
cualquier aerolinea, distinta de LATAM, que tenga capacidad e interés en iniciar o incrementar
servicios regulares de transporte aéreo en las rutas Santiago-Sao Paulo, Santiago-Rio de Janeiro
y/o en la ruta Santiago - Asuncion, segun corresponda.
139 \iuelos sin escala intermedia. Se entiende por “escala intermedia”, la interrupcién planificada
del vuelo en un punto distinto al lugar de salida y el lugar de destino final.
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requieran intercambiar, a la autoridad competente en Brasil**’. Una vez
denegada por parte de la autoridad las solicitudes en los horarios
requeridos por dicha(s) aerolinea(s), y conseguidos slots en horarios
distintos de los solicitados, LATAM deberd intercambiar un ndmero
determinado de slots diarios con lo(s) solicitante(s)**!. El intercambio
debera constar en un contrato a ser suscrito entre LATAM vy la(s)
aerolinea(s) solicitante(s), conforme los principios y requisitos expuesto en

esta seccion.

244. Con todo, el cumplimiento de las obligaciones que se deriven de la
suscripcion del contrato que se haya celebrado al efecto, asi como el buen
uso por parte de las aerolineas solicitantes de los slots intercambiados,
seran supervisados por la FNE. En caso de incumplimiento, se podra

proceder a su restitucion.

245. Una barrera a la entrada relevante para el ingreso de nuevas aerolineas
gue sirvieren la ruta Santiago-Sao Paulo dice relacién con la titularidad de
slots en el Aeropuerto de Guarulhos. La jurisprudencia comparada ha
resaltado este aspecto'?, dando cuenta que para el levantamiento de
barreras a la entrada en aeropuertos, principalmente hubs, como es
Guarulhos, es primordial la transferencia de slots de los que la o las
aerolineas incumbentes -las partes de la operacion de concentracion- son
titulares, a las potenciales aerolineas entrantes, con la finalidad de facilitar
su ingreso a determinadas rutas que ostentan altos indices de

concentracion.

246. Ahora bien, a la luz de la legislacion pertinente aplicable, esto es, la

s

normativa internacional de la IATA', asi como a las disposiciones

"% a ANAC.
I En atencién a los slots de LATAM singularizados en el Cuadro N° 21, debe considerarse como
un namero prudencial de slots a ser cedidos, 4 slots diarios de aterrizaje y 4 de despegue (esto es,
28 slots a la semana). Asimismo, en atencidon a que se considera que una diferencia horaria
inferios a 30 minutos no tiene, por regla general, una incidencia mayor en las decisiones de compra
de los consumidores, esta Fiscalia estima que la(s) aerolinea(s) solicitante(s) no debieran estar
facultadas a solicitar intercambios de slots, en el evento que los slots que les fueron asignados por
la autoridad de Brasil tuvieren una diferencia horaria igual o inferios a 30 minutos con el solicitado
preferentemente por ésta, y que requieren intercambiar con LATAM.
142 case N° COMP/M.3770 - Lufthansa / Swiss (2005);Case N° COMP/M.3280 - Air France / KLM
(2004); Case N° COMP/M.5440- Lufthansa/ Austrian Airlines (2009); Case United Airlines/
Continental Airlines (2010); y Case No COMP/M.5335- Lufthansa/ SNAirholding (2009), entre otros.
143 |ATA: “Worldwide Scheduling Guideleness”, enero 2010, 192 edicién.
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aeronauticas y aeroportuarias brasileras, en el Aeropuerto de Guarulhos
sOlo estaria permitido el intercambio de slots y no su cesion.

247. En efecto, la normativa de la IATA establece que “La cesidon de slots entre

aerolineas so6lo podra tener lugar cuando ésta no Se encuentre

prohibida por las leyes del pais de referencia. Los slots s6lo podran

ser cedidos a otra aerolinea que sirva o pretenda servir el mismo

aeropuerto”. Sin embargo, también dispone que es posible el intercambio

de slots. En efecto, indica que “Se fomenta el intercambio de slots ente

aerolineas. Los slots asignados podran ser libremente intercambiados

sobre una base de uno a uno, entre las aerolineas de un aeropuerto

coordinado, por cualquier nimero de aerolineas'**. En consecuencia,

en virtud de las disposiciones de la IATA, es posible que una aerolinea ceda
y/o intercambie slots. No obstante, lo anterior depende de la regulacién

propia de cada pais.

248. Segun la clasificacion de los aeropuertos efectuada por la IATA, el
Aeropuerto de Guarulhos esté clasificado como facilitado'*. Ahora bien, de
conformidad con la Resolucion N°2 de la ANAC, de fecha 3 de julio de
2006, el aeropuerto de Guarulhos es no - coordinado™*®. Sin embargo, dado
lo indicado por [34]: “Segun lo previsto en la metodologia recomendada por
la IATA y adoptada por la ANAC para el aeropuerto de Guarulhos, es

144 \ATA “Worldwide Scheduling Guidelenes”, Op. Cit., secciéon 6.10.1: “The exchange of slots
between airlines is encouraged. Allocated slots may be freely exchanged on a one for one basis, at
a coordinated airport by any number of airlines”. Asimismo, se establece que las aerolineas
deberan notificar de dicho intercambio al respectivo coordinador aeroportuario, quien confirmara la
factibilidad de dicho intercambio. Por su parte, se dispone que. “La cesién de slots entre
aerolineas sélo podra tener lugar cuando ésta no se encuentre prohibida por las leyes del
pais de referencia. Los slots s6lo podran ser cedidos a otra aerolinea que sirva o pretenda
servir_ el mismo _aeropuerto” (traduccion libre de: “Slot transfers between airlines may only take
place where they are not prohibited by the laws of the relevant country. Slots may only be
transferred to another airline that is serving or planning to serve the same airport” (Seccion 6.10.2).

14° para la IATA, un aeropuerto facilitado es aquel en el cual existe una potencial congestién en
algunos periodos del dia, semana o periodo de itinerario, el cual es posible de solucionar mediante
la cooperacion voluntaria de las aerolineas [...]” (traduccion libre de: “A schedules facilitated airport
(Level 2) is one where there is potential for congestion at some periods of the day, week or
scheduling period, which is amenable to resolution by voluntary cooperation between airlines [...]J".

48 Conforme al articulo N°2 - 11l de la Resolucién N°2, un aeropuerto no coordinado es aquel en el
que la llegada y salida de aeronaves se realiza por acuerdo entre el concesionario y la
administracion del aeropuerto, la cual buscar la cooperacién y los cambios voluntarios para evitar la
saturacion, es decir, donde la capacidad de todos los sistemas son suficientes para cumplir con los
usuarios” (traduccion libre de: “Aeroporto ndo coordenado: é aquele onde a chegada e a partida de
aeronaves é feita através de acordo entre a concessionaria e a Administracdo do Aeroporto, que
busca cooperacéo e alteracdes voluntarias para evitar a saturagdo, ou seja, onde a capacidade de
todos os sistemas sao suficientes para o atendimento dos usuarios”.
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posible el intercambio de slots entre empresas [...] No es posible, en tanto,
la simple cesién de slots de una empresa a otra que no detenta slots
asignados en el aeropuerto [de Guarulhos]”. Por tanto, para estos efectos,
es posible estimar que la ANAC aplica la normativa de la IATA, en cuanto al

intercambio de slots.

249. Por su parte, la norma aplicable al intercambio de slots en los aeropuertos
coordinados de Brasil, la Resolucion N°2 de la ANAC, establece en su

articulo N° 38: “Los concesionarios, en cualguier momento,

previamente autorizados por la ANAC, podran intercambiar entre si los

espacios asignados a ellos, a fin de optimizar sus operaciones v lograr

un mejor rendimiento econdmico o técnico de servicio. Parrafo Unico.

El intercambio de “slots” entre las concesionarias so6lo puede

efectuarse en una base individual, es decir, los "slots" s6lo pueden ser

intercambiados uno por uno, estando prohibida cualquier forma de

comercializacion, bajo pena de revocacion de la asignacion de "slots"
147

de gue se trate” (traduccion libre™"). Por lo tanto, solamente es posible el

intercambio, pero no la cesion de slots.

250. Por su parte, las disposiciones de los casos ya citados resueltos por la

Comision Europea, y segun a lo indicado por la normativa sectorial de Brasil

4148

ya citada, en su articulo es conveniente supervisar el buen uso de los

slots intercambiados entre las aerolineas.

147 « L : .
Art. 38: “As concessionéarias, em qualquer tempo, desde que previamente autorizadas pela

ANAC, poderéo trocar entre si os “slots” que lhes forem atribuidos, com a finalidade de otimizar
suas operag¢des e obter um melhor rendimento econdmico ou técnico do servigo. Paragrafo unico.
A troca de “slots” entre concessiondrias s6 podera ocorrer apenas em uma base individual, ou seja,
0s “slots” s6 podem ser trocados um a um, vedada, por qualquer forma, a sua comercializagdo, sob
pena de revogag¢do da alocagdo do “slot” em questido”.

148 Articulo 4: “Los slots conferidos por la autoridad podréan ser reasignados, frente a ciertos
casos de mal uso de los mismos, esto es, en los casos que la compafiia aérea asignataria de
slots: (i) no_inicia operaciones en el plazo de 30 dias contados desde la asignacidon de los
mismos, prorrogables por 30 mas con justificacion previa de la ANAC; (b) no hace uso de
los slots asignados en un 80% durante un periodo de 90 dias consecutivos; (c) no utiliza los
slots por un periodo superior_a 30 dias_consecutivos; (d) manifiesta su desinterés en la
explotacidon de los slots” (traduccién libre: “Os pares de slots alocados ficardo disponiveis para
nova alocacéo quando a empresa concessionaria: | - ndo tiver implantado o servico no prazo de 30
(trinta) dias contado da data de alocacao do par de slot, prorrogavel por 30 (trinta) dias, mediante
justificativa prévia aceita pela ANAC; Il - ndo atingir indice de regularidade mensal igual ou superior
a 80 % (oitenta por cento) da operacéo prevista, durante o periodo de noventa dias consecutivos;
Il - deixar de utilizar o par de slot por um periodo superior a 30 dias consecutivos; IV - manifestar
seu desinteresse na continuidade da exploracéo do slot”).
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Extension del programa de pasajero frecuente de LATAM a pasajeros

de una aerolinea entrante

Que en el evento que una aerolinea entrante, que opere en las rutas
Santiago-Sao Paulo, Santiago-Rio de Janeiro y Santiago - Asuncion (en
tanto esta Ultima sea efectivamente operada tras la Operacion) asi lo
requiera, LATAM extienda dentro de un plazo determinado, todos los
beneficios de su programa de pasajero frecuente a los pasajeros de dicha
linea aérea solicitante, en condiciones iguales o equivalentes a las ofrecidas
a un socio de alianza de LATAM™®, sin dilaciones ni tramites innecesarios.
Por su parte, la respectiva aerolinea entrante debera contar con los mismos
requisitos de compatibilidad de sistemas u otros exigidos habitualmente a
los socios de alianza, como condicién esencial para acceder a dicho

programa.

Con todo, debe considerarse que lo anterior debe aplicarse siempre y
cuando la aerolinea entrante no tuviere un programa de fidelizacion propio o
en asociacion con terceros, equivalente al de LATAM en términos de
namero de socios, en cuyo caso LATAM debiera hacer extensivo su
programa, Unicamente a los socios chilenos o brasileros (o paraguayos en
su caso) del mismo, que no estén cubiertos por el programa particular de la

aerolinea entrante.

Con esta medida se enfrenta la barrera a la entrada por el lado de la
demanda consistente en que el potencial viajero tenga incentivos a comprar
solamente tickets aéreos de LATAM con el fin de alcanzar el nivel de
compras que le permitan obtener los beneficios del programa de pasajero
frecuente de LATAM. De este modo, al adquirir tickets aéreos de aerolineas
entrantes, se les permitiria a los pasajeros cumplir con ese mismo objetivo,

tal y como ha dispuesto la Comisién Europea™®.

149

Ya sea OneWorld, Star Alliance o Skyteam, o cualquier alianza global de las descritas en esta

presentacion que se conforme en el futuro y de la cual LATAM forme parte.

150 ver, por ejemplo, Case N° COMP/M.3770 Lufthansa/ Swiss (2005). Case N° COMP/M.3280 -
Air France/KLM (2004).Case N° COMP/M.5440 - Lufthansa/Austrian Airlines (2009). Case
Bundeskartellamt-Lufthansa/Eurowings (2001). Case No COMP/M.5335- Lufthansa/SNAirholding

(2009).
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Suscripcion de Acuerdos de Interlinea con una aerolinea entrante®®!

Que LATAM suscriba, requerida que sea ésta, sin dilaciones ni tramites
innecesarios y en condiciones de mercado, acuerdos de interlinea con una
aerolinea entrante que opere las rutas Santiago-Sao Paulo, Santiago-Rio de
Janeiro y Santiago-Asuncion, sin que a ésta le sean exigidos otros
requisitos que aquellos referidos a la compatibilidad de sistemas y otros
estipulados habitualmente a los socios de alianza de LATAM.

Esta medida es complementaria con el acceso a slots en el Aeropuerto de
Guarulhos, ya que permite a las aerolineas entrantes en las rutas indicadas
ofrecer una mayor frecuencia de vuelos a sus clientes, permitiendo una
mayor flexibilidad en la eleccion de los horarios de ida y vuelta, permitiendo
de esta manera acercarse a la oferta de frecuencias de la aerolinea
incumbente. Cabe sefialar que esta medida es, también, consistente con los

resuelto por la Comisién Europea en casos similares™?.

Asimismo, para la ruta de conexiobn Santiago-Sao Paulo, con destino las
ciudades de Londres, Mildn o Frankfurt, la anterior condicién le sera de
igual modo aplicable a LATAM, en beneficio de las aerolineas que sirvan la
ruta Sao Paulo-Londres, Sao Paulo-Milan y Sao Paulo-Frankfurt, respecto
de los asientos que éstas comercialicen en dicho tramo. Por tanto, dichas
aerolineas podran adquirir en condiciones iguales o equivalentes a las
mejores condiciones ofrecidas por LATAM a un socio de su alianza, los
asientos del segmento Santiago-Sao Paulo, con respecto a las tarifas

cobradas por dichas aerolineas para tales origenes-destinos.

Con esta medida, se permite que aerolineas que vuelan los origenes-
destinos entre Sao Paulo y las ciudades europeas indicadas, puedan
ofrecer el servicio desde y hacia Santiago y de manera tal de brindar dicha

alternativa de acceso a ciudades europeas sin necesidad de operar

151 por “Interlinea” se entiende aquel sistema que permite a los pasajeros comprar un boleto aéreo,
en una sola transaccion, utilizando en un viaje diferentes aerolineas para diferentes tramos a
efectos de llegar a su destino final.

152 vier por ejemplo, para medidas relativas a acuerdos de interlinea o cédigos compartidos, las
siguientes decisiones de la Comision Europea: Case N° COMP/M.3770 - Lufthansa/Swiss (2005).
Case N° COMP/M.3280 - Air France/KLM (2004). Case N° COMP/M.5440- Lufthansa/ Austrian
Airlines (2009) Case No COMP/M.5335- Lufthansa/ SNAirholding (2009).
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directamente la ruta Santiago-Sao Paulo. Con la medida indicada, se
mitigan los riesgos de eventuales abusos que puedan existir en rutas hacia
Europa, considerando que actualmente TAM presta estos servicios con

escala en Sao Paulo.

B. MEDIDAS QUE PREVIENEN CONDUCTAS CONSTITUTIVAS DE ABUSOS DE
POSICION DOMINANTE POR PARTE DE LATAM

1.

258.

259.

2.

Reduccién de las Tarifas Promedio por Kildmetro (Yield)

Que una vez vencido el primer afio desde el perfeccionamiento de la
Operacibn de Concentracién, LATAM reduzca sustancialmente -
proponiéndose que sea en a lo menos un 10%- el yield**® de los pasajes
vendidos en Chile aplicable a la ruta Santiago-Sao Paulo y Santiago-Rio de
Janeiro, en relacién al yield ponderado de LAN y TAM de los pasajes
vendidos en Chile durante los doce meses previos al perfeccionamiento de

la Operaci6n, descontando el cargo por combustible®>*

en ambos periodos.
Con todo, cada semestre que transcurra con posterioridad a los doce
meces de perfeccionada la Operacion, debera cumplir con la reducciéon del

yield sefialada para las rutas aplicables.

Con esta medida se enfrenta el riesgo del potencial cobro de tarifas
abusivas en las rutas en las cuales el poder de mercado se acrecienta de
manera mas significativa con la Operaciéon de Concentracion, imponiendo
una reduccion de la tarifa promedio por kilbmetro que pagaran los clientes

gue adquieran su pasaje en Chile.

Aumento de la Oferta Conjunta de Asientos Kildmetros Disponibles

153 Como base del Yield se considerara el total de tickets vendidos en Chile en cada una de las
Rutas Brasil, expresados en ddlares de los Estados Unidos de América, utilizando promedios
ponderados, de acuerdo a la formula que se indica en el Anexo A, que sea acomparfa en otrosi de
esta presentacion.

15

4 Se entiende por cargo por combustible aquel cargo en dolares de los Estados Unidos de

Ameérica incluido en la tarifa, que varia de acuerdo al precio internacional del petréleo, equivalente
al utilizado por LAN en las rutas domésticas, segun consta en el Anexo B, que sea acompafia en
otrosi de esta presentacion.
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Que LATAM aumente sustancialmente, la oferta conjunta de asientos
kilbmetros disponibles en los vuelos que opere en la ruta Santiago-Sao
Paulo y Santiago-Rio de Janeiro, por un periodo no inferior a 5 afios. Dicho
incremento debera ser de al menos un 10% anual compuesto respecto de
su oferta total durante los 12 meses previos al perfeccionamiento de la
Operacion de Concentracion, porcentaje que se estima debiera reducirse a
un 6% anual durante los 6 afios subsiguientes al vencimiento del plazo de 5

anos indicado.

Debe tenerse presente que esta medida impide que las aerolineas puedan
disminuir la oferta de asientos para los consumidores en las rutas mas
afectadas por la Operacién, garantizando asimismo que se ofreceran mas

asientos y a una tarifa media menor que previo a la Operacion.

Complemento al Plan de Autorrequlacion de LAN

El hecho de que las rutas Santiago-Sao Paulo y Santiago-Rio de Janeiro
sean rutas de referencia con respecto a las tarifas maximas que LATAM
puede cobrar en el grupo de rutas domésticas definidas como “no
competitivas” segun el Plan de Autorregulacién, y que una medida de
mitigacion de los eventuales riesgos de la Operacion sea la disminucién de

las tarifas en estas rutas, hara mas exigente cumplir con el Plan actual.

No obstante lo anterior, esta Fiscalia estima que para mitigar los riesgos de
la Operacién, es posible establecer una medida complementaria consistente
en que LATAM, sin perjuicio de seguir cumpliendo integramente el Plan de
Autorregulacion, aprobado por la Comision Resolutiva mediante Resolucion
N° 496 de 1997 y por el H. Tribunal de Defensa de la Libre Competencia en
Resolucién N° 9/2005, cumpla a su vez con las siguientes medidas
adicionales, que modifican dicho plan: i) Que utilice promedios ponderados,
en lugar de promedios simples, para el calculo del yield mensual cobrado
en Chile en cada uno de los distintos tramos de distancia, de conformidad
con la férmula indicada en el Anexo A acompafado en otrosi de esta
presentacion; y ii) Que agregue al referido plan la ruta de referencia

Santiago - Bogota.
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264. Debe tenerse presente que ello evitara que sea posible por parte de LATAM
disminuir las tarifas en rutas de poco trafico y alzarlas en rutas de alto
trafico de pasajeros, con el fin de cumplir con el Plan e incorpora una ruta

de referencia adicional al Plan, ruta en la que se observa competencia.

4. Congelamiento de Oferta Respecto del ltinerario del Nuevo Entrante

265. Que LATAM, por una sola vez e independiente del nUmero de aerolineas
entrantes en la ruta Santiago-Sao Paulo, se obligue a no aumentar la oferta
mensual de asientos por kildmetro disponibles de los vuelos en la Ruta Sao
Paulo, por un periodo de tiempo antes y después del itinerario de un vuelo
de una aerolinea entrante en la ruta, periodo que se estima no debe ser
inferior a 15 minutos antes y 15 minutos después del itinerario de una
aerolinea entrante en la ruta, durante los 12 meses siguientes a que dicha
aerolinea comunique su intencién de obtener slots a LATAM, o bien, desde

gue éste inicie operaciones, si no requiriere slots.

266. Con esta medida se busca disminuir el riesgo de que LATAM aumente la
oferta en los horarios cercanos al del entrante con el fin de impedir que este
se pueda establecer en el mercado. Esta medida es consistente con lo

resuelto por la Comisién Europea al respecto™°.

C. MEDIDAS QUE PREVIENEN LOS RIESGOS DE COORDINACION
ANTICOMPETITIVA

1. Revision de los Acuerdos de Cédigo Compartido

267. Que LATAM someta al conocimiento de ese H. Tribunal, ya sea de
conformidad a lo dispuesto en el N° 2 del articulo 18 del Decreto Ley N° 211
o0 de acuerdo a lo dispuesto en el articulo 39 letra i) del mismo cuerpo

normativo, los actos juridicos a través de los cuales establezca acuerdos de

%% Habiendo revisado los casos de la Comision Europea, los siguientes son ejemplos de la

adopcion de medidas respecto a las restricciones a la oferta de frecuencias de un incumbente ante
una nueva entrada: Case N° COMP/M.3770 - Lufthansa / Swiss (2005) y Case N° COMP/M.3280 -
Air France / KLM (2004).
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codigo compartido con una o mas aerolineas que operen en Chile, y que
impliquen la combinacion, consolidacion o fusion de servicios 0 negocios
aeronauticos. De igual forma, se propone que LATAM someta a la
aprobacion de ese H. Tribunal, cualquier acuerdo de codigo compartido con
una aerolinea nacional. Con todo, se propone excluir de la obligacion
sefialada cualquier acto juridico o acuerdo que LATAM celebre con
miembros de su grupo empresarial, en los términos contenidos en el
articulo 100 de la Ley N° 18.045 de Mercado de Valores.

Estos acuerdos, conforme se ha visto, pueden facilitar la coordinacion entre
empresas por lo que la revision previa permite aprobar solamente aquellos
inocuos para la competencia, o bien, aprobarlas con las modificaciones
pertinentes que ese H. Tribunal determine suficientes para garantizarla, tal y

como ese H. Tribunal dispuso en su Sentencia N° 81.

Renuncia de LATAM a pertenecer a dos alianzas globales

simultaneamente

Que LATAM renuncie a participar en mas de una alianza global, respecto
de las rutas nacionales, o que tengan por origen o destino Chile, en el plazo
gue al efecto fije ese H. Tribunal, y que se propone no exceda 36 meses
contados desde la fecha del perfeccionamiento de la Operacion de

Concentracion.

La relevancia de esta medida radica en que es necesaria para incentivar
gue las alianzas globales compitan entre ellas. En efecto, el documento
conjunto de la Comision Europea y del Departamento de Transportes de los
Estados Unidos de América respecto de las alianzas aéreas globales™®,
tiene como punto de partida el hecho de que existe una competencia
vigorosa entre las alianzas, por lo que el analisis relevante se centra en la
efectividad de la competencia que existiria al interior de cada una de las
alianzas existentes, sobre la base de que dicha competencia existe

efectivamente entre éstas.

158 «Transatlantic Airline Alliances: Competitive Issues and Regulatory Approaches”, Op. cit.
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D. MEDIDAS DE MITIGACION ADICIONALES A LOS RIESGOS DETECTADOS
COMO POTENCIALES DE PRODUCIRSE TRAS LA OPERACION DE
CONCENTRACION

271.

272.

273.

Sin perjuicio que las medidas antes descritas precaven adecuadamente los
riesgos derivados de la Operacion de Concentracion, esta Fiscalia
considera oportuno mejorar determinadas imperfecciones del mercado
aéreo, que han sido objeto de constante preocupacion por parte de las
autoridades de competencia de nuestro pais, para lo cual estima pertinente

las condiciones que a continuacion se sefialan.

Abstencion de Participacion de LATAM en Licitaciones de

determinadas nuevas frecuencias aéreas

Que las compafias chilenas miembros de LATAM, se abstengan de
participar en las futuras licitaciones de derechos de tréfico de 32 y 42 libertad
entre Santiago y Lima, en la medida que existan otras aerolineas chilenas
interesadas en las frecuencias respectivas y que las compafiias chilenas
miembros de LATAM posean el 75% o mas de las tales frecuencias sin
paradas asignadas y por asignar en Chile con derechos de trafico de 3° y 4°
libertad entre Santiago y Lima.

En el evento que las licitaciones de frecuencias aéreas entre Chile y Peru
incluyan derechos de trafico de 52 libertad y las compafias chilenas
miembros de LATAM se adjudiquen alguna o algunas de dichas
frecuencias, se recomienda que LATAM restituya a las autoridades
aeronauticas de Chile un mismo numero de frecuencias aéreas con
derechos exclusivos de 3° y 4° libertad entre Santiago y Lima sin paradas,
en la medida que: (a) en ésta haya participado con posturas otra u otras
aerolineas, (b) que las compafias chilenas miembros de LATAM cuenten
con derechos de trafico exclusivos de 3° y 4° libertad Santiago-Lima sin
paradas y (c) que dichas aerolineas participantes no sean miembros de un
Grupo Empresarial cuyas compairiias extranjeras tengan derechos de trafico

de 328, 42 o0 52 libertad que les permitan volar entre Santiago y Lima.
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Considerando que el acceso a frecuencias aéreas es un insumo esencial,
asi como las consideraciones expuestas por parte del H. Tribunal en la
Sentencia N° 81, en particular, en los considerandos 95°, 121°, 131°, 132°y
168°, asi como en lo resolutivo de dicho fallo, esta medida permitira
aumentar la competencia en estas rutas, asi como también en rutas

complementarias.

Postura de LAN ante la Apertura Unilateral de Cielos

LATAM debera manifestar a las autoridades del transporte aéreo su opinion
favorable a la apertura unilateral de cielos para cabotaje en Chile por
empresas aéreas de otros Estados, sin exigencias de reciprocidad. Para
estos efectos, se propone que LATAM: (i) se abstenga de ejercer cualquier
clase de accion judicial, administrativa o de cualquier otra indole que retrase
o impida tal apertura; y (ii) proporcionare ayuda a la autoridad sectorial, si

asi se le requiere, con el fin de concretar la sefialada apertura unilateral.

Esta Fiscalia estima que la apertura unilateral de cielos incentiva una mayor
competencia en el mercado doméstico. En efecto, esta medida dice relacion
con lo que al efecto ha manifestado ese H. Tribunal en su Sentencia N° 81,
esto es, que con un régimen de apertura unilateral de cielos se aumentaria
la oferta de vuelos dentro del territorio nacional, lo cual redundaria en una
mayor intensidad de competencia, constituyendo éste una solucion

definitiva a los problemas de competencia en la industria aeronautica.

Compromiso de LATAM frente al acceso a las instalaciones

aeroportuarias

Que LATAM se comprometa, en todo aquello que le sea pertinente, a
promover el crecimiento y la normal operaciéon de los aeropuertos de
Guarulhos en Sao Paulo y Arturo Merino Benitez en Santiago, a fin de
facilitar el acceso de otras aerolineas y, en particular, de la(s) aerolinea(s)
entrantes en las rutas Santiago-Sao Paulo, Santiago-Rio de Janeiro y
Santiago Asuncién, a fin de precaver que en el futuro se susciten

inconvenientes que impidan el acceso de potenciales aerolineas entrantes.
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POR TANTO,

AL H. TRIBUNAL SOLICITO: Tener por evacuado el informe de la Fiscalia
Nacional Economica y, en su mérito, por aportados los antecedentes a la Consulta

de autos.

PRIMER OTROSI: Solicito se sirva ese H. Tribunal tener por acompafiados los

siguientes documentos, bajo los apercibimientos legales correspondientes:

1. Anexo Confidencial I, el cual contiene las referencias correspondientes a la
informacion confidencial utilizada en esta presentacion;

2.  Anexo Confidencial Il, el cual contiene las referencias correspondientes a los
graficos y cuadros elaborados en base a informacién confidencial en este
informe;

3. Anexo Confidencial Ill, el cual contiene la informacion de las principales
clausulas de los Acuerdos de Codigo Compartido vigentes de TAM,;

4. Anexo Confidencial IV, el cual contiene la informacién de las principales
clausulas de los Acuerdos de Codigo Compartido vigentes de LAN;

5. Anexo Confidencial V, el cual contiene la informacién de las principales
clausulas de los Cargo Prorate Agreements vigentes de LAN;

6. Anexo Confidencial VI, el cual contiene la informacién de las principales
clausulas de los Interline Prorate Agreements vigentes de LAN;

7. Anexo A, el cual contiene la férmula para calcular el yield mensual cobrado
en Chile en cada uno de los distintos tramos de distancia segun promedios
ponderados;

8.  Anexo B, el cual contiene el calculo del cargo por combustible;

Bases de datos aportadas por la ACHET, la JAC, LAN y TAM, en base a las
cuales se elaboraron los cuadros, graficos y estimaciones de este informe;

10. Base de datos elaborada por la empresa “BBS”, adquirida por esta Fiscalia,
en base a las cuales se elaboraron cuadros, graficos y estimaciones de este
informe;

11. Presentacion de consultoras externas de LAN, de fecha 27 de octubre de
2009;

12. Correo electronico enviado por un representante de la ANAC a la Fiscalia,

con fecha 23 de febrero de 2011;
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13. Anexo C, que indica los links en los que es posible acceder a los casos
resueltos por la Comisidon Europea que han sido utilizados en esta
presentacion como referencia de derecho comparado para el andlisis de la
Fiscalia: Cases N° COMP/M.4439- Ryanair / Aer Lingus; COMP/M.3280-Air
France/KLM (2004); COMP/M.5335-Lufthansa/SN  Airholding (2009);
COMP/M.5364-Iberia/Vueling/Clickair, (2009); COMP/37.730 — Austrain
Airlines/Lufthansa; COMP//M.5141 KLM/Martinair (2008); COMP/M.3770-
Lufthansa/Swiss; y caso Bundeskartellamt - Lufthansa/Eurowings (2001);

14. Documento emitido por la Comision Europea y el United States Department
of Transportation: “Transatlantic Airline Alliances: Competitive Issues and
regulatory approaches”, de fecha 16 de Noviembre de 2010;

15. Resolucion N°2 de la Agencia Nacional de Aviagao Civil de Brasil, emitida
con fecha 3 de julio de 2006, que aprueba el Reglamento sobre la asignacién
de horarios de llegadas y salidas de aeronaves de compafias aéreas de
transporte nacional regular de pasajeros en los aeropuertos menciona; y

16. Documento de la IATA, “Worldwide Scheduling Guideleness”, de enero de
2010, 192 edicion.

Sirvase tener H. Tribunal decretar la confidencialidad de los

documentos signados en los numerales 1,2, 3, 4, 5, 6, 9, 10 y 11, su custodia por
el Sr. Secretario, en atenciébn a que contienen informacion sensible para las
personas de quienes emanan por contener informaciéon comercial relativa a sus
empresas, y por cuanto su conocimiento por personas ajenas a ese H. Tribunal o
a funcionarios de esta Fiscalia puede perjudicar de manera significativa la
investigacion llevada a cabo por esta Fiscalia, asi como los intereses econémicos
y profesionales de las personas que han aportado informacion a esta

Investigacion.

SEGUNDO OTROSI: En cumplimiento de lo dispuesto en el Auto Acordado N° 11
de ese H. Tribunal, sirvase V.S. tener acompafadas las versiones publicas de los

documentos confidenciales singularizados en el segundo otrosi de este escrito.
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TERCER OTROSI: En cumplimiento de lo dispuesto en el Auto Acordado N° 11 de
ese H. Tribunal, sirvase V.S. tener presente que esta Fiscalia remitira al Sr.

Secretario, con esta fecha, version electronica de esta presentacion.

CUARTO OTROSI: En cumplimiento de lo ordenado por ese H. Tribunal en Ord.
N° 159 de fecha 31 de enero de 2011, vengo en acompafar el expediente de la
investigacion Rol N° 1738-10 FNE, caratulada “Investigacién por operacién de
concentracion entre Lan Airlines S.A. y Tam Linhas Aereas S.A.”, en sus tomos | al
XV, solicitando se decrete la confidencialidad de las piezas de dicho expediente,
en atenciéon a que contienen informacion sensible de las personas de quienes
emanan y/o por contener informacion comercial y estratégica relativa a sus
empresas, por cuanto su conocimiento por terceros puede perjudicar de manera
significativa los intereses econdémicos y/o profesionales de las personas o
empresas de quienes emanan, algunos de los cuales han manifestado a esta
Fiscalia su voluntad contraria a que dicha informaciébn sea revelada de
conformidad al procedimiento establecido por la Ley N° 20.285 de Acceso a la

Informacién Publica.

QUINTO OTROSI: H. Tribunal, dando estricto cumplimiento a lo ordenado por su
Auto Acordado N° 11/2008, esta parte viene en acompafar version publica de los
documentos cuya confidencialidad se solicita en el Cuarto Otrosi de esta
presentacion, con excepcion de la informacion aportada por LAN y TAM a dicha
Investigacion, contenida en los tomos Il al X y XIll, atendido que dichas empresas
manifestaron la imposibilidad de acompaniar tales versiones publicas, segun dan
cuenta sus presentaciones contenidas en los sefalados tomos, razén por la que
solicito a ese H. Tribunal tenga a bien ordenar a tales compaiiias la presentacion

de dichas versiones.

SEXTO OTROSI: Sirvase ese H. Tribunal tener presente que mi personeria para
representar a la Fiscalia Nacional Econdmica consta del Decreto Supremo N° 211
de 3 agosto de 2010, en que se realiza mi nombramiento en el cargo de Fiscal,
copia autorizada del cual se encuentra bajo la custodia en la Secretaria de ese H.
Tribunal. Asimismo, sirvase ese H. Tribunal tener presente que, en mi calidad de
abogado habilitado para el ejercicio de la profesion, con el domicilio ya indicado,

asumo la defensa de la Fiscalia Nacional Econdémica en estos autos, y confiero
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poder a los abogados de la Fiscalia dofia Carolina Bawlitza Fores y dofia
Francisca Levin Visic, habilitados para el ejercicio de la profesion, de mi mismo
domicilio, con quienes podré actuar conjunta, separada e indistintamente, y que

firman junto a mi en sefial de aceptacion.
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