Expte.: 064-010740/2001 (Conc. N° 335) y su agregado
N°.064 008842/2001(OPI N° 21/01)

BUENOS AIRES,
SENOR SECRETARIO:

Elevamos para su condgderacion € presente dictamen referido a la operacion de
concentracion econdmica que tramita en € Expediente N° 064-010740/01 caratulado “LAPA,
FEXIS SA., ELENOR SA., EDUARDO EURNEKIAN Y OTROS (Conc. N° 335) &
NOTIFICACION ART. 8 LEY N° 25.156" y su agregado N° 064-008842/2001 caratulado
“WALMONT SA. Y FEXIS SA. — LAPA Y LAPA ESTUDIANTIL (OPI N° 21)
S/ICONSULTA INTERPRETACION LEY 25.156”

|. ANTECEDENTESDE LA OPERACION NOTIFICADA

1. Con fecha 15 de junio de 2001 WALMONT SA. (en addlante “WALMONT”) y FEXIS SA.
(en adelante “FEXIS’) presentaron ante esta Comision Naciond de Defensa de la Competencia
una opinion consultiva en los términos del articulo 8° de la Ley N° 25.156. En su presentacion,
Wamont y Fexis informaron que @ dia 8 de junio de 2001 celebraron un contrato de
compraventa de acciones por € cud FEXIS adquirio6 381589 acciones ordinarias
representativas del 91,75% del cepitd sociad de LINEAS AEREAS PRIVADAS
ARGENTINAS SA. (en addante “LAPA”). Aamismo, informaron que LAPA era titular del
90% de capitd socia de LAPA ESTUDIANTIL SA. (en addante “LAPAES’). Los
presentantes manifestaron que consideraban que la operacidn mencionada se encontraba exenta
de notificacion toda vez que @ volumen de negocios de las empresas involucradas no superaba

el umbrd establecido en  articulo 8 delaLey N° 25.156.

2. El dia6 dejulio de 2001, Emilio Noseda, en su carécter de Presidente de FEXIS y Santiago
Cousido, representante de ELENOR S.A. (“Elenor”) informaron que con poderiorided a la
operacion celebrada con fecha 8 de junio de 2001 se recibid una propuesta de adquisicion de
las acciones de Fexis por parte de un grupo inversor compuesto iniciamente por los Sres.
Eduardo Eurnekian, Ernesto Gutiérrez, Amadeo Riva, Natdio Wende y Emilio Noseda (en
adelante “LOS ACCIONISTAS COMPRADORES’). Se adjuntd a esta presentacion copia



dd Libro Registro de Acciones de FEXIS, dd que surge que € dia 11 de junio de 2001, los
Sres. Julio Lezcano y Evangelina Blanco le trandfirieron 120 y 11.880 acciones de FEXIS alos
Sres. Ronddo Boyd y Santiago Cousido, respectivamente., y que los dias 19 y 22 de junio de
2001, las personas mencionadas anteriormente le transfirieron 120 y 11.880 acciones de Fexis a

Emilio Remo Noseday ELENOR S.A. respectivamente.

. Con fecha 19 de julio de 2001 ELENOR SA. y FEXIS informaron que € 18 de julio de 2001
ELENOR vendio las acciones de Fexis a LOS ACCIONISTAS COMPRADORES en la
sguiente proporcion: Eduardo Eurnekian, 45,51% de las acciones y ceson de agporte
irrevocable de $ 5.000.000 efectuado por ELENOR en FEXIS); Ermnesto Gutiérrez Conte,
21,8%; Amadeo Riva, 3,27%; Natdio Wende, 1,08%; y Emilio Remo Noseda, 27,34%. Los
presentantes declararon que, luego de la operacion en cuestion, las tenencias accionarias dd .
Emilio Remo Noseda ascenderian d 28,34%, atento que € mismo eratitular con anterioridad a

lacompraventa descripta del 1% ddl capitd socid de FEXIS.

El dia 26 de julio de 2001, LOS ACCIONISTAS COMPRADORES se presentaron en €
Expediente N° 064-0740/2001, a fin de efectuar la notificacion establecida en € articulo 8° de
laLey N° 25.156.

El dia 5 de septiembre de 2001 esta Comision incorpord las actuaciones obrantes en €
Expediente N° 064-008442/2001 como foja Unica en € Expediente N° 064-010740/2001
(Conc. N° 335).

. Como consecuencia de la complga trama de operaciones mencionada en los parafos
precedentes, LOS ACCIONISTAS COMPRADORES tomarian € control directo de LAPA,
eindirecto de LAPAES, sociedades que habrian sido adquiridas por FEXIS € dia8 dejunio de
2001.

. Cabe sefidar que antes de haber notificado la toma de control sefialada, y a pesar de o previsto
en d articulo 8 de la Ley 25.156, LOS ACCIONISTAS COMPRADORES comenzaron a
operar, en los hechos, LAPA'Y LAPAES.
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ELENOR es una sociedad condtituida en la Republica Orientd del Uruguay e inscriptad 15 de
diciembre de 2000. Asmismo, € dia 22 de junio de 2001 fue inscripta en la Ingpeccion Generd
de Justicia como Sociedad Extranjeraen lostérminos del articulo 123 delaLey N° 19.550.

De las congtancias obrantes en las presentes actuaciones surge que € dia 18 de julio de 2001,
fecha en que se ceebraron los contratos de compraventa mediante los cudes LOS
ACCIONISTAS COMPRADORES tomaron control de LAPA y LAPAES, & 100% de las
acciones de ELENOR S.A. pertenecian a PATERA CORPORATION quien a su vez adquirio
dichas acciones € dia 19 de junio 2001 por transferencia de DARIANA SA.

PATERA CORPORATION, conforme a lo manifestado por los representantes de FEXIS y
ELENOR d dia 18 de julio de 2001, es una sociedad holding congtituida en las Idas Caiman.
Los notificantes se han negado a brindar informacién acerca de quiénes son los accionistas de

PATERA COPRPORATION (Fs. 1365y Fs. 1592).

FEXIS es una sociedad holding condtituida bgjo las leyes de la Republica Argentina. Conforme
a las congtancias agregadas a fs. 151 d 8 de junio de 2001, fecha en que FEXIS adquirio €
control de LAPA y LAPAES, sus accionigtas eran dos personas fiscas: @ Sr. Julio Corndio
Lezcano y la Sra. Evangdina Blanco, quienes tres dias después trandfirieron su participacion
accionaria a los Sres. Ronaldo Patricio Boyd y Santiago Cousido. Por su parte, estos ultimos
trandfirieron sus acciones en FEXIS a ELENOR (99%) y d S. Emilio Remo Noseda (1%) los
dias 22 y 19 del mismo mesy afio. Por ultimo, € 18 de julio de 2001 las acciones de Fexis

fueron adquiridas por LOS ACCIONISTAS COMPRADORES.

LAPA es una sociedad congtituida bgjo las leyes de la Republica Argentina que presta servicios
de transporte aéreo de pasgjeros de cabotgje y regiona y servicios de carga.

WALMONT es una sociedad congtituida bgjo las leyes de la Replblica Argentina que se
encuentra controlada por € Sr. Gustavo Andrés Deutsch (99%).
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LAPA estitular del 99% del capital sociad de LAPAES, una empresa que comercidizaviges de
egresados de colegios primarios y secundarios a las ciudades de Bariloche, Villa Carlos Paz y

Cancun.

AEROPUERTOS ARGENTINA 2000 SA. (*AA2000") es una sociedad congtituida bagjo las
leyes de la Republica Argentina. Adminigtray explota 32 aeropuertos en la Republica Argentina a
través del Contrato de Concesidon del Grupo A de SNA firmado con € Estado Nacional
(“Contrato de Concesion de Aeropuertos’)*. El capita socid de AA2000 esta distribuido de la

gguiente manera
- Societa Per Azioni Esercizi Aeroportuai S.EA. 28%
- Ogden Corporation 28%
- Corporacién América Sudamericana 35%

- Societaltaianaper le Imprese Miste All Edtero Smest SpA. 8%
- RivaSA.LIL.CF.yA. 1%

Como explotador y administrador de los aeropuertos, AA2000 presta servicios de provison y
mantenimiento de la infraestructura aeroportuaria para despegue, aterrizgje, estacionamiento y
hangargie de aeronaves a las agroliness (eta infraestructura recibe € nombre de pistas y
plataformas). Ademés, presta a las aerolineas y a los pasgjeros los servicios de provison y
mantenimiento de espacios para oficinas, mostradores, sdas VIP, sdas de embarque y
preembarque, y espacios para € desarrollo de actividades comercides no vinculadas d
transporte afreo (estos espacios estan ubicados en lo que se denomina la termind del

aeropuerto) y parae estacionamiento de vehiculos.

EMPRESA DE CARGAS AEREAS DEL ATLANTICO SUD SA. (EDCADASSA), es una
sociedad condtituida bajo las leyes de la Republica Argentina. AA2000 es usufructuaria de las
acciones clase “B”, representativas del 45% del capita socid de EDCADASSA, de propiedad
de la sociedad Villdonga Furlong SA. (“Villdongd'). Cabe mencionar que d 55% restante de

! El aeropuerto de Jujuy todaviano hasido entregado a AA 2000 por el Estado Nacional, con lo cual enla
actualidad AA2000 administra un total de 32 aeropuertos.
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las acciones corresponden a Ministerio de Defensa. EDCADASSA, de acuerdo d Contrato de
Concesion, tiene por objeto, con caracter de exclusividad, la prestacion y explotacion de los
servicios de dmacenamiento, depdsito, estibgje y operaciones conexas para cargas agreas
internacionaes que deben ingresar en los depositos habilitados por la Administracion Federd de
Ingresos Publicos - Direccién Generd de Aduanas- en @ Aeropuerto Internaciond de Ezeiza,
Aeroparque y Aeropuerto Internaciona de Cérdoba. Se han agregado a la concesion los
aeropuertos de Mar del Platay Mendoza. Los servicios que presta incluyen: i) recepcion de
carga, ii) consarvacion en frio, iii) autogestion exportacion/importacion, iv) tratamiento de
materides peligrosos, v) desconsolidado express, vi) natificacion y entrega de guias, vii) informe
de gestion, viii) pago automético y telegestion, ix) subasta de mercaderias en rezago, X) servicios
de operarios, seguridad, espacios y demés utilidades; xi) cargo handling, xii) coordinacion de
eementos de carga, xiii) paletizado, xiv) control de peso de equipos amados y Xv) Y

mercaderia en trangto.
ENCUADRAMIENTO JURIDICO

Como consecuencia de la sucesidn de transferencias accionarias relatada previamente, LOS
ACCIONISTAS COMPRADORES tomaron control de LAPA directamente y de LAPAES
indirectamente. Dicha toma de control encuadra en los términos del articulo 6° inciso c) de la

Ley N°25.156.

La obligacion de efectuar la notificacidn obedece a que € volumen de negocios de las empresas
involucradas supera € umbra establecido en @ articulo 8° de la Ley N° 25156, y no se

encuentra alcanzada por ninguna de las excepciones previstas en dicha norma.

. PROCEDIMIENTO

El dia 19 de julio de 2001 FEXISy ELENOR efectuaron la notificacion de la operacion por la
cua ELENOR vendio sus acciones en FEXIS a LOS ACCIONISTAS COMPRADORES.
(Fs. U6).

El dia 24 de julio de 2001 esta Comisién Nacional informo a las presentantes que hasta tanto
WALMONT y LOS ACCIONISTAS COMPRADORES presentaran & Formulario F1 de
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notificacion no se daria tramite a la misma ni comenzaria a correr € plazo establecido en €

articulo 13 delaLey N° 25.156. (Fs. 7/9).

El dia 26 de julio de 2001 LOS ACCIONISTAS COMPRADORES €fectuaron la notificacion
establecida por d articulo 8 delaLey N° 25.156 mediante la presentacion del Formulario F1 de
notificacion. (Fs. 12- 150).

El dia 30 de julio de 2001 la CNDC hizo saber alos notificantes que hasta tanto WALMONT
presentara € Formulario F1 de notificacion no se daria trdmite ni comenzaria a correr plazo

alguno. (Fs. 151).

Atento a tiempo transcurrido, la CNDC reiter6é su solicitud indicando que WALMONT debia
presentar € Formulario F1 de naotificacion. (Fs. 152/156).

El dia 12 de septiembre de 2001 se reiterd a los notificantes que hasta tanto WALMONT SA.
presentara @ Formulario F1 de notificacion no se daria trémite a expediente de referencia ni

comenzaria a correr plazo aguno. (Fs. 619).

El dia 21 de septiembre de 2001 WALMONT noatifico la operacion presentando parcialmente
el Formulario F1 de notificacion. (Fs. 620/644).

El dia 16 de octubre de 2001 esta Comison Nacional dictd una resolucion ordenando a

WALMONT presentar  Formulario F1 de naotificacion en forma completa (Fs. 645/647).

El dia 31 de octubre de 2001 se efectuaron nuevas observaciones ala notificacion efectuada por
FEXISy ELENOR con fecha 19 de julio de 2001. (Fs. 650/657).

El dia 2 de noviembre de 2001 WALMONT ratifico d contenido de Formulario F1 de
notificacion presentado con fecha 21 de septiembre de 2001 a Fs. 620/644. (Fs. 658/665).

En gercicio de las facultades establecidas por d articulo 24 de laLey N° 25.156 esta Comisiéon
Neciond solicit6 d ORGANISMO REGULADOR DEL SISTEMA NACIONAL DE
AEROPUERTOS (Fs.669/670) informacion adiciond para € estudio del expediente de

referencia
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El dia 6 de noviembre de 2001, la CNDC solicit6 d ORGANISMO REGULADOR DEL
SISTEMA NACIONAL DE AEROPUERTOS (Fs. 672) y a la SUBSECRETARIA DE
TRANSPORTE AEROCOMERCIAL (Fs. 673) su intervencion de acuerdo alo estipulado por
el articulo 16 delaLey N° 25.156.

El dia 6 de noviembre de 2001 se hizo saber a los naotificantes que hagta tanto d Sr. Gustavo
Andrés Deutsch presentara e Formulario F1 de natificacion no comenzarian a correr |os plazos

establecidos en la Ley de Defensa de la Competencia. (Fs. 674/679).

El dia 13 de noviembre de 2001 d Sr. Gustavo Andrés Deutsch ratifico € contenido del
Formulario F1 de notificacion presentado por WALMONT (Fs. 685).

El dia 14 de noviembre de 2001 se hizo saber a los natificantes que debido a que FEXIS,
ELENOR y LOS ACCIONISTAS COMPRADORES no habian dado cumplimiento a las
observaciones efectuadas € dia 31 de octubre de 2001, los plazos se encontraban suspendidos.
(Fs. 688/695).

El dia 20 de noviembre de 2001 la SUBSECRETARIA DE TRANSPORTE
AEROCOMERCIAL contest6 d requerimiento de la CNDC efectuado a Fs. 673 informando
que “aento a la reanudacion de las operaciones normales de AEROLINEAS ARGENTINAS
SA.y de CIELOS DEL SUR SA., no existe prima facie un peligro concreto de concentracion
dd mercado aerocomercid”. (Fs. 696).

El dia 22 de noviembre de 2001 é ORGANISMO REGULADOR DEL SISTEMA
NACIONAL DE AEROPUERTOS respondio € requerimiento efectuado oportunamente por
este organismo en virtud de lo establecido por € articulo 16 de laLey de la materia informando
que “la actividad econdmica reglada por d Estado Naciona a través de este organismo
regulador est& vinculada a las actividades aeroportuarias y no a las actividades de empresas
aéreas, segun lo determinado en € Decreto N° 375/97” y que “d Contrato de Concesion
aprobado por Decreto PEN N° 163/98 determina que dentro del periodo de vigencia de la
concesion, € concesionario debera tener como objeto socia exclusivo la prestacion del servicio
de explotacion, adminigtracion y funcionamiento del GRUPO A de agropuertos, en los términos

de la totdidad de la documentacidn licitatoria, razon por la cuad en caso de intervenir en la
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compra de cuaquier sociedad no dedicada a quehacer aeroportuario estaria violando las
disposiciones contractuales. Por Ultimo, con relacion d impacto que podria generar en €
mercado del transporte aéreo de cabotgje no es un tema que pueda ser analizado por este
organismo, por tratarse de una problemética especifica de la competencia de la Subsecretaria de
Trangporte Aerocomercia y carecerse de la informacidn necesaria para andizar dicha tared’.

(Fs. 698/1010).

Asmismo, en igud fecha, d ORGANISMO REGULADOR DEL SISTEMA NACIONAL DE
AEROPUERTOS respondi6 € requerimiento efectuado por esta CNDC a Fs. 672. (Fs.
1011/1012).

El dia 29 de noviembre de 2001 FEXIS y LOS ACCIONISTAS COMPRADORES
completaron & Formulario F1 de notificacion (Fs. 1104-1361).

El dia 11 de diciembre de 2001 FEXIS'y ELENOR contestaron € requerimiento efectuado €
dia 31 de octubre de 2001 (Fs. 1365/1366), mientras que LOS ACCIONISTAS
COMPRADORES lo hicieron € dia 2 de enero de 2002 (Fs. 1382).

El dia 11 de enero de 2001 se efectuaron nuevas observaciones a los Formularios F1 de

notificacion presentados. (Fs. 1384/1425).

El dia 25 de enero de 2002 LOS ACCIONISTAS COMPRADORES solicitaron una prérroga
de 15 dias para contestar € requerimiento de la CNDC obrante a Fs. 1384/1425. (fs. 1426).

El dia 13 de febrero de 2002 WALMONT y d Sr. Gustavo Andrés Deutsch solicitaron una
prorroga de 10 dias para dar cumplimiento alo requerido por este organismo a Fs. 1390/1395.
(Fs. 1444).

El dia 21 de febrero de 2002 esta Comison Naciona intimé a las notificantes a responder 1o
solicitado a Fs. 1390/1425 en € término de cinco dias de recibida la notificacion bgo

gpercibimiento de tener la operacion por no notificada (Fs. 1446/1452).

El dia 20 de febrero de 2002 LOS ACCIONISTAS COMPRADORES respondieron
parciamente € requerimiento formulado oportunamente (Fs. 1472/1484).
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El dia 27 de febrero 2002 WALMONT S.A., € Sr. Gustavo Andrés Deutsch (Fs. 1458/1459),
ELENOR (Fs. 1460/1461) y FEXIS (Fs. 1470/1471) contestaron lo solicitado, haciéndolo en
formaparcial LOS ACCIONISTAS COMPRADORES (Fs. 1462).

En virtud de lo establecido por € articulo 24 inciso b) de laley N° 25.156 y con lafindidad de
recabar informacion dtil para € andiss de las operaciones de concentracion econdmica
notificadas, se citd a audiencia testimonid & Director Titular de AEROLINEAS
ARGENTINAS SA., d Gerente Generd para Argentina de LAN CHILE, d Gerente General
para Argentina de UNITED AIRLINES, d Gerente Generd de FEDERAL EXPRESS
CORPORATION y d Presidente de la JUNTA DE REPRESENTANTES DE COMPANIAS
AEREAS EN ARGENTINA (Fs. 1486/1497).

El dia 15 de marzo de 2002 LOS ACCIONISTAS COMPRADORES contestaron
parcidmente @ requerimiento de esta Comision Naciona (Fs. 1549/1552).

El dia 20 de marzo de 2002 s intim6 a los notificantes a completar 1o solicitado a Fs.
1390/1425 bajo apercibimiento de tener la operacion por no notificada con aplicacion de lo
dispuesto en € articulo 9 delaLey N° 25.156. (Fs. 1553/1559).

El dia 26 de marzo de 2002 WALMONT y d Sr. Gustavo Andrés Deutsch contestaron |o
solicitado a Fs. 1390/1395. (Fs. 1586/1587).

El dia 2 de abril de 2002 LOS ACCIONISTAS COMPRADORES y FEXIS contestaron los
requerimientos de Fs. 1408/1413-1420/1425 (Fs. 1588/1631).

El mismo dia, ELENOR ratificd e contenido de la presentacion efectuada por € apoderado de
LOS ACCIONISTAS COMPRADORES en & marco dd requerimiento de Fs. 1402/1407
(Fs. 1632/1633).

De acuerdo a lo estipulado por € articulo 24 de la Ley N° 25.156, € dia 9 de abril de 2002
eta Comision Naciond solicitd a la FUERZA AEREA ARGENTINA (FAA) y 4
ORGANISMO REGULADOR DEL SSTEMA NACIONAL DE AEROPUERTOS
(ORSNA) informacion adicional parad estudio de la operacion notificada (Fs. 1637/1640y Fs.
1645/1646).
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El dia 9 de abril de 2002 s efectuaron nuevas observaciones en € marco dd F1 y dd
Formulario F2 de notificacion presentados (Fs. 1648/1671).

El dia 2 de mayo de 2002 LOS ACCIONISTAS COMPRADORES respondieron
parciadmente & requerimiento de Fs. 1641/1644. (Fs. 1752/1765).

El dia 7 de mayo de 2002 se intimd alos natificantes presentar |a restante informacion solicitada
bajo apercibimiento de tener la operacidn por no notificada (Fs. 1746/1751).

El dia 6 de mayo de 2002 e ORSNA respondio € requerimiento formulado por este organismo
aFs. 1637/1640 y Fs. 1645/1646. (Fs. 1766/1863).

El dia 14 de mayo de 2002 e COMANDO DE REGIONES AEREAS — DIRECCION DE
TRANSITO AEREO de la FUERZA AEREA ARGENTINA respondié d requerimiento
efectuado por este organismo (Fs. 1864/1869).

Con fecha 14 de mayo de 2002 LOS ACCIONISTAS COMPRADORES respondieron
parcidmente d requerimiento de fecha 9 de abril de 2002 (Fs. 2058/2060), completando €
mismo d dia 15 de mayo de 2002 (Fs. 2061/2076).

Con fecha 17 de mayo de 2002 FEXIS y LOS ACCIONISTAS COMPRADORES
respondieron parcialmente € requerimiento de Fs. 1641/1644. (Fs. 1870/1872).

El dia 20 de mayo de 2002 LOS ACCIONISTAS COMPRADORES respondieron €
requerimiento efectuado a Fs. 1641/1644. (Fs. 1873/1886).

Mediante proveido de fecha 27 de mayo de 2002 la CNDC agregd diversos articulos
periodigticos publicados en los principaes diarios dd pais relacionados con la operacion en
cuestion (Fs. 1887/1897).

Mediante proveido de fecha 27 de mayo de 2002, se incorporo informacion Util parala presente
causa de acuerdo alo ordenado en la Resolucion de fecha 3 de mayo de 2002 correspondiente
al Expediente N° 064-010309/01 (DP N° 8) caratulado “EDUARDO EURNEKIAN, THE
EXXEL GROUP, INTERBAIRES SA., AEROPUERTOS ARGENTINA 2000 SA. Y
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EDCADASSA SAZ. (DP N° 8) § DILIGENCIA PRELIMINAR — CUMPLIMIENTO
ART. 8 LEY N°25.156". (Fs. 1898/2039).

El dia 4 de junio de 2002 € apoderado de LOS ACCIONISTAS COMPRADORES brindd
mayor informacién alo solicitado por esta CNDC a Fs. 1641/1644 (Fs. 2040/2044).

El dia 13 de junio de 2002 & ESTADO MAYOR GENERAL DE LA FUERZA AEREA
ARGENTINA respondi6 € requerimiento efectuado por esta CNDC € 9 de abril de 2002 (Fs.
2077/2088).

También € dia 13 de junio de 2002, ¢ COMANDO DE REGIONES AEREAS DEL
ESTADO MAYOR GENERAL DE LA FUERZA AEREA ARGENTINA respondio €
requerimiento efectuado por este organismo € dia 9 de abril de 2002 (Fs. 2089/2097).

Con fechas 15 y 18 de junio de 2002 se inform6 a las empresas notificantes que debian
presentar un informe no confidencid de cierta informacion cuya confidenciaidad fuera solicitada

a este organismo oportunamente (Fs. 2045/2057).

Transcurrido cas un afio desde la toma de control de LAPA por los ACCIONISTAS
COMPRADORES, los natificantes alin no han presentado en forma completa la informacion
previstaen & Formulario F2, pese alas reiteradas intimaciones de esta Comision en ese sentido.
No obgtante, esta Comision considera que la informacion presentada hasta la fecha resulta

suficente para dictaminar sobre la toma de control en cuestion.

Debido a las sucesivas suspensiones dd plazo previsto en d articulo 13 de la Ley N° 25.156
por no haberse presentado en forma completa la informacion requerida, hasta d momento solo

han transcurrido 12 de los 45 dias hébiles establecidos en dicha norma.

V.LA TOMA DE CONTROL DERIVADA DE LA CONCENTRACION NOTIFICADA

V.A. LARELACION ENTRE LAPA Y AA2000

69.

Seguin se sefiaé precedentemente, LOS ACCIONISTAS COMPRADORES pretenden tomar
control de LAPA a través de la adquiscion de FEXIS. La participacion de LOS
ACCIONISTAS COMPRADORES en Fexis, de concretarse la operacion notificada, seriala
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sguiente. Eduardo Eurnekian (45,51%), Ernesto Gutiérez Conte (21,8%), Amadeo Riva
(3,27%), Natalio Wende (1,08%).y Emilio Remo Noseda (27,34%).

Paraelamente, existen estrechos vinculos entre LOS ACCIONISTAS COMPRADORES y

AA2000, segin se explicard a continuacion.

Como se dijo, los accionistas de AA2000 son:

SOCIETA PER AZIONI ESERCIZI AEROPORTUALI (28%);

SOCIETA ITALIANA PER LE IMPRESE MISTE ALL ESTERO SIMEST SPA. (8%);
CORPORACION AMERICA SUDAMERICANA SA. (35%) (“CASSA”);

RIVA SA.I.CFA. (1%); y

OGDEN CORPORATION (28%).

La principa accionista de AA2000, CASSA, dio d usufructo de sus acciones en AA2000 a
Eduardo Eurnekian, lo cud |e otorga a éste los derechos econdmicos 'y politicos relativos a esas
acciones. Admismo, Ogden Corporation dio en usufructo a Eurnekian las acciones

representativas del 20% del capital de AA2000.
Segun declararon los natificantes, Eduardo Eurnekian dirige las actividades de AA2000 (fs. 15).

Julio Ernesto Gutiérrez Conte fue designado presidente de AA2000 en reemplazo de Eduardo
Eurnekian (Acta de Directorio de AA2000 de fecha 6 de julio de 2001, Fs. 1907 y Acta de
Asamblea Especiad de Accionistas de fecha 4 de julio de 2001, Fs. 1910/1911). En dicha
oportunidad fue asmismo designado director titular de EDCADASSA por AA2000. Con
anterioridad, Gutiérrez Conte habia sdo gerente generd de AA2000, segin surge del acta de
asamblea especia de accionistas Clase C de fecha 24 de agosto de 2000 (Fs. 1967).

Por su parte, Emilio Remo Noseda fue director por la Clase C de accionistas de AA2000 (cfr.
edatuto AA2000, fs. 57 vta), hasta que renunci6 a ta cargo para asumir la presidencia de
LAPA. (cfr. Actade Directorio de AA2000 de fecha 6 de julio de 2001, Fs. 1907).

Natalio Wende, otro de LOS ACCIONISTAS COMPRADORES, es apoderado de AA2000
(seguin surge del Actade Directorio de AA2000 de fecha 8 de agosto de 2001, Fs. 1909).

Amadeo Riva, @ quinto Accionista Comprador, es también accionista de AA2000.
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En resumen, Eurnekian, que se convertiria en virtud de la concentracion notificadaen d principa
accionigta (45,51%) de Fexis, dirige las actividades de AA2000. A su vez, € actud presidente
de AA2000, Gutiérrez Conte, adquiriria € 21,8% de las acciones de Fexis. Noseda, ex
presidente de AA2000, adquiriria € 27,34% de las acciones de Fexis. Wende, apoderado de
AA2000, adquiriria  1,08% de las acciones de Fexis. Findmente, Riva, accionisa de
AA2000, pasariaa ser también titular del 3,27% de las acciones de Fexis.

LalLey 25.156 de Defensa de la Competencia sefida que deberd entenderse que una operacion
de adquiscion de acciones congtituye una toma de control S ela otorga influencia sustancia
sobre la sociedad en cuestion (articulo 6 inciso €). En consecuencia, la adquisicion por parte de
Eurnekian ddl 45,51% de las acciones de Fexis, que lo convierte en € principa accionista de
dicha sociedad, debe entenderse como una toma de control alos fines de laLey 25.156. Al ser
Fexis controlante de LAPA, mediante la concentracion notificada Eurnekian estaria tomando
control de LAPA.

Esa conclusidn se ve robugtecida 9 se tiene en cuenta la clara relacion de confianza que existe
entre LOS ACCIONISTAS COMPRADORES. En efecto, Eurnekian ha sido quien design6 a
Noseda y luego a Gutierrez Conte como presidentes de AA2000. A este Gltimo oportunamente
lo habia designado gerente generd de AA2000. Smilar confianza demuestra Eurnekian respecto
de Wende, ya que éste es apoderado de AA2000.

Didtintas notas periodigticas duden a esa estrecha relacion. Asi, La Nacion del 29 de junio de
2001 menciona a Gutierrez Conte como un hombre de confianza de Eurnekian (fs. 98-OPI N°©
21). El mismo diario sefida a Noseda como uno de los hombres de méaxima de confianza de
Eurnekian; y agrega que, de hecho, Noseda se define como “un empleado de Eurnekian” (fs.
1896). También d diario Clarin del 29 de junio de 2001 hace referencia a Noseda como un
hombre de confianza de Eurnekian (fs. 1889).

En ese contexto parece impensable que |os restantes accionistas se opongan alas decisones que

sobre LAPA adopte @ principa accionista Eurnekian.
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En consecuencia, la influencia sustancid sobre Fexis (y por ende sobre su controlada LAPA)
derivada de la titularidad del 45,51% de sus acciones que adquiriria Eurnekian se vera en la

préctica reforzada por |as relaciones que Eurnekian mantiene con € resto de los accionigtas.

Exigen eementos adicionades que muestran la estrecha vinculacion entre AA2000 y LAPA
desde que LOS ACCIONISTAS COMPRADORES adquirieron € control de hecho de dicha
empresa agrea. Guillermo Francos, Presidente de LAPA y Director de su controlante Fexis,
también es apoderado de AA2000 (fs. 1949). Por su parte, Vicente Pedace, responsable del
area financieray comerciad de LAPA, fue Director de Administracion de AA2000 (fs. 2001).
Ademés, d S. Pedace es, seguin indicad diario La Nacion, un hombre “del rifion de Eurnekian”
(fs. 1896). Asmismo, Gustavo Pablo Lupetti, gerente de asuntos legaes de AA2000 (acta de
directorio de fecha 13 de julio de 2000, fs. 2000) y Ana Cristina Schirinian, abogada interna de
AA2000, son apoderados de LAPA (poder especia de fojas 166/170).

A la hora de establecer d carécter de la rdacion que exidtiria entre AA2000 y LAPA de
concretarse la concentracion notificada, no puede pasarse por ato la entidad de las relaciones
entre los digtintos ACCIONISTAS COMPRADORES ni los obvios vinculos que, a partir de la
toma de control factica de LAPA por parte de LOS ACCIONISTAS COMPRADORES,
existen entre dicha linea aérea y AA2000.2 En efecto, seglin prescribe la Ley 25.156, “a los
efectos de edta ley, para determinar la verdadera naturadeza de los actos o conductas y
acuerdos, atendera a las Situaciones y relaciones econdmicas que efectivamente se redlicen,
persgan o establezcan.” Es decir que la Ley gplicable impone mirar més dlé de las reaciones

edtrictamente juridicas para entender lared naturaleza del negocio andizado.

En atencion a lo anterior, esta Comision entiende que la pretendida toma de control de LAPA
por parte de LOS ACCIONISTAS COMPRADORES implica una integracion entre LAPA 'y
AA2000.

 Aunque conforme la Ley 25.156 las operaciones de concentracion econémica cuya notificacion exige
dicha norma no producen efectos ni entre las partes ni frente a terceros hasta que tales operaciones hayan
sido autorizadas por la autoridad de aplicacién, es un hecho publico y notorio que, como se sefia é
previamente, LOS ACCIONISTAS COMPRADORES ya han tomado, en |os hechos, control de LAPA.



V.B. LARELACION ENTRE LAPA Y EDCADASSA

87. Conforme el Contrato de Concesion de Aeropuertos, a partir del afio 2009 los servicios concesionados a
EDCADASSA pasaran a integrar la concesion otorgada a AA2000. Sin embargo, el 2 de julio de 2001 se
celebré un convenio de usufructo de las acciones que VILLALONGA tiene en EDCADASSA a favor de
AA2000. Mediante el usufructo, VILLALONGA le cedié a AA2000 el ejercicio de sus derechos politicos en
EDCADASSA, lo que implica una toma de control de ésta empresa por parte de AA2000. Es decir que la
toma de control de LAPA por parte de AA2000 no s6lo implicaria una integracién entre dichas empresas

sino también entre LAPA y EDCADASSA.

V.C. LA RELACION ENTRE LAPA EINTERCARGO

88. En virtud del Contrato de Concesion de Aeropuertos, AA2000 tomara control, a partir del afio
2009, de Intercargo. Por €lo, esta Comision analizara las relaciones que se establecerian entre

LAPA elIntercargo s ambas fueran controladas por AA2000.
VI.NATURALEZA DE LA OPERACION

89. Al ser las empresas de trangporte agreo |os principaes usuarios de los servicios que se
prestan dentro de un aeropuerto, como consecuencia de la integracion notificada se
estableceria una relacion de tipo verticd entre AA2000 y LAPA. Igud relacion se
estableceria entre LAPA y EDCADASSA e INTERCARGO, ya que estas Ultimas

prestan servicios que son insumos del servicio prestado por LAPA.
VII. DEFINICION DE LOSMERCADOS RELEVANTES

90. La toma de control notificada genera relaciones verticaes entre dos actividades. (a) d
trangporte aéreo (de pasgeros y de carga) desarrollado por LAPA; y (b) los servicios
aeroportuarios desarrollados por AA2000, EDCADASSA e INTERCARGO. En
consecuencia, a continuacion se andizaran los mercados relevantes, tanto de producto

como geogréficos, correspondientes a cada una de esas actividades.
VII. A. TRANSPORTE AEREO

VII.A.1LAntecedentesdel Transporte Aéreo en Argentina
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El mercado de trangporte aéreo modificO sustanciamente su edtructura desde la
privatizacion de la Unica linea aérea de bandera del pais, Aerolineas Argentinas, en 1989.
El proceso de desregulacion ddl sector comenzd en € afio 1992, para e transporte aéreo
de cargas, de passjerosy de correo®. Entre los principios generades se estimuld € ingreso
a mercado de nuevos explotadores, la competencia y la libertad para fijar precios y

tarifas.

En términos précticos, la desregulacion tomd fuerza en d afio 1994 d otorgar la
Secretaria de Transporte concesiones para explotar servicios regulares internos de
pasgeros a LAPA SA. y Dinar. Con posterioridad, se produjo la entrada de un nuevo
competidor: Southern Winds (SW).

Los resultados ddl proceso de desregulacion del servicio de transporte aéreo de cabotgje
fueron un importante incremento del tréfico de pasgjeros (120% entre 1990 y 1997) y un

aumento de la capacidad instalada (parque de aeronaves).

Actuamente, dado € contexto recesivo de la economia, € transporte aéreo de cabotagje
se ha contraido significativamente. En € afio 2000, d transporte aéreo de cabotge
experiment6 una caida del orden de 4,6%*. Durante d afio 2001 la situacion de las
empresas de trangporte aéreo fue alin més dificil. Aerolineas Argentinasy LAPA entraron
en estado concursal y Aerolineas Argentinas se vio obligada a instrumentar un programa
de emergencia con suspensiones de vuelos. Pogteriormente, € Grupo Marsans de Espaiia
tomo control de Aerolineas Argentinas- Austral Lineas Aéreas Ciglos dd Sur SA., a
partir de lo cua esta empresa recuperd gran parte de su participacion en d transporte

aéreo de cabotgje.”

S bien las tarifas dd transporte aéreo de pasgjeros se encuentran desreguladas, existe

para cada ruta una tarifa de referencia aprobada por la Direccion Naciona de Transporte

® Decreto N° 1492/92 y Decreto N° 2186/92.

* Datos aportado por las partes en el marco del presente expediente.

® Cabe sefialar que esatoma de control alin no ha sido autorizada conforme el procedimiento previsto en la
Ley 25.156.
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Aerocomercial (DNTA) a partir del cua se establecen bandas tarifarias que permiten que

|as tarifas sean hasta un 35% mayores o menores que la de referencia’,

La actividad que desarrolla LAPA en Argentina es @ servicio de transporte agreo de
pasgeros y carga. Estos servicios son complementarios desde € punto de vista de su
prestador, ya que dada la actud configuracion de la flota € servicio de transporte de

carga se redliza utilizando € espacio en bodega con € que cuenta un vuelo que transporta

pasajeros.

Sin embargo, es claro que no existe sudtitucion entre estos servicios desde € punto de
vida de la demanda, ya que dlos se demandan para fines totalmente diferentes. Por dlo,
se andizaran en forma separada los mercados de producto y geogréfico de los servicios

de transporte aéreo de pasgjerosy de carga.

VII1.A.2.Transporte aéreo de pasaj er os

VII.A.2.i.Mercado dd producto

98.

99.

Para definir € mercado relevante del producto es necesario considerar, principamente, la

sudtitucion por € lado de la demanda entre los diferentes productos o servicios.

Las partes involucradas en esta operacion presentaron como sustitutos del transporte
aéreo de pasgeros d transporte fluvid y principamente a transporte terrestre. S bien los
consumidores demandan ambos servicios para arribar alos mismos destinos, la sugtitucion
no resulta sgnificativa debido a las importantes diferencias en precios y caidad que se

observan.

100. A modo de gemplo, en & Cuadro N° 1 se muedtran lastarifas y € tiempo que tardan

los consumidores para tradadarse en distintas rutas.

CuadroN° 1: Tarifasy Tiempos detransporte desde Buenos
Airesadiferentes destinos, principios del 2002.

® Ver Resolucion 47/01 del Ministerio de Cultura, Turismo y Deporte.



[Tarifa ($) [Tiempo (horas)
BARILOCHE
Aéreo 136-284 2h 20 min
Terrestre 65-75 22 h
CORDOBA
Aéreo 74-160 1h 10 min
Terrestre 20-22 10 h
MAR DEL PLATA
Aéreo 116-208 55 min
Terrestre 32-35 5h
MENDOZA
Aéreo 116-208 1h 50 min
Terrestre 32-35 14h -16h
ROSARIO
Aéreo 64-106 52 min
Terrestre 12- 21 6 h

Fuente: Informacion aportada por las empresas involucradas en el marco del presente expediente e

informaci 6n recabada tel ef éni camente por laCNDC.

101. Puede observarse en € Cuadro N° 1 que para un pasgero € tradado aéreo cuesta
gproximadamente tres veces mas que d transporte terrestre. Las diferencias que se
presentan en € tiempo de tradado y las tarifas del transporte aéreo y terrestre se acenttan
en los tramos de mayor longitud. En Argentina, la mayor parte del transporte aéreo de
cabotgje corresponde a rutas de sgnificativa longitud, por o que la diferenciacion entre

estos dos servicios se vuelve més rlevante.’

102. De egstaforma, es de suponer que ante un aumento significativo y no trangtorio de las
tarifas de los servicios de trangporte aéreo los consumidores no estardn dispuestos a
demandar masivamente transporte terrestre, ya que € tiempo que tardarian d tradadarse

por tierra es significativamente diferente d ddl avion®

VI11.A.2.ii.Mercado geogr afico

" En este sentido, en el caso Air France-Sabena, la Comision Europeaanalizé si en laruta Paris-Bruselas
las lineas aéreas competian con los trenes. La conclusién fue que incluso en un tramo tan corto, y a pesar
delaalta calidad de los trenes de Europa Occidental, la sustitucion eraimperfecta, ya que no se aplicabaa
los pasajeros que utilizaban el transporte aéreo en laruta Paris-Bruselas como transito ni alos pasajeros
declase “business’. Ver Crocioni, Pietro (2000): Defining airline markets: a comparison of the U.S. and EU
experiences, The Antitrust Bulletin, Spring 2000.

® Resolucion N° 164/2001: Secretaria de la Competencia, la Desregulacion y la Defensa del Consumidor,
Lineamientos parael Control de las Concentraciones Econdmicas. Estos lineamientos establecen que
deberan incluirse en el mercado relevante aquell os productos paralos que se produzca un traspaso
significativo de sus consumidores hacia otros bienes alternativos ante un aumento de precios “ pequefio,
aunque significativo y no transitorio”: es decir, ante un aumento de precios en un rango del 5% al 10% que
se mantenga durante un periodo no inferior al afio.



103. En cuanto a la ddimitacion geografica, se observa que, en generd, para @ caso del
trangporte aéreo cada ruta congtituye un mercado relevante en si mismo, entendiéndose
por ruta a una determinada combinacion origen-destino. Ello es asi debido a que un
pasgero que vuela desde un origen hacia un destino determinado no percibiréd los vuelos
ofrecidos hacia otros destinos como sustitutos. Por |o tanto, ante un aumento en las tarifas

de laruta demandada | os pasgjeros no se tradadaran hacia otras rutas.

104. El propésito de la demanda del servicio de transporte aéreo es conectar dos destinos
especificos. Un consumidor que desea conectar la ciudad A con la ciudad B no estard
dispuesto a volar d destino C.° Asi, en & mercado aerocomercia, los mercados quedan
definidos por la ruta que une la ciudad de origen y la de destino. Por |o tanto, € mercado

relevante es @ transporte aéreo de pasajeros por ruta que une pares de ciudades.™

105. La CNDC utiliz6 & mismo criterio para definir los mercados relevantes para €
trangporte aéreo en € Expediente 064-010353/2000 caratulado “Austral Lineas Aéreas
¢ Infraccion Ley N° 25.156”, cuyo dictamen se emitio € 27 de agosto de 2001.

106. Esta definicion de mercado relevante es avdada por la experiencia internaciona. En
Egtados Unidos, d criterio genera utilizado por € Civil Aviation Board (CAB) y €
Department of Transportation (DOT) en las fusones ha sdo identificar como mercados
relevantes en la industria aérea a servicio de transporte agreo de pasgeros en cada una

de las rutas que comunican un par de ciudades.™

107. Un punto andizado en ese pais fue S debia digtinguirse entre @ transporte agreo
directo d destino find y € trangporte con escada. Se encontré evidencia de que las

aerolineas discriminaban precios entre consumidores de clase business, (que demandan

? LaGinica excepcion se produce cuando B y C son dos ciudades o aeropuertos ubicados a una distancia
muy corta. Claramente, estaeslaexcepciony no laregla.

19 En este sentido, LAPA sostuvo en el presente expediente que el mercado aerocomercial debe analizarse
por rutas, y explica que las caracteristicas que deberia poseer una empresa para prestar los productos
sustitutos dependen del mercado geografico analizado (fs. 1477).

' Se puede citar en este sentido a las operaciones Texas-National (1979); Texas-International Acquisition
Case; Docket N° 33112 and Pan American-Acquisition of control of, and merger with National; Docket N°
33283 (Order Serid Nos 79-12-163; 79-12-164; 79-12-165), October 24 and December 22. 1979, Aviation Law
Reports (ALR) at 14,156 (emphasis added) y Northwest-Republic (1986); Northwest Airlines, Inc.- Republic
Airlines, Inc. Acquisition Case; Docket N° 43754 (Order 86-7-81), July 31, 1986, ALR, at 14,537.



principdmente viges directos) y consumidores turistas (que estan dispuestos a vigar con
escalas por un menor precio), pero se resolvio incluir atodos |os pasgjeros que demandan
el servicio aéreo de una ruta en € mismo mercado, es decir, considerar como mercado

relevante alos vue os directos.

108. Enforma coincidente, la Comisién Europea ha identificado como mercado relevante a
las rutas que unen pares de ciudades, incluyendo solamente los vuelos directos. En € caso
KLM-Alitalia, las partes alegaron que e desarrollo del transporte aéreo mediante hubs™
y la desregulacion de la actividad configuraban un “mercado globa de trangporte agreo”
donde cada red que se forma arededor de un hub competiria con € resto de las redes.
La Comisén Europea consderé que, desde € punto de vista de la demanda, €
consumidor requeria € servicio de trangporte aéreo entre dos puntos determinados. El
mercado relevante se definid como cada par de puntos de origen/destino operados por las

partes.

109. End caso de United Airlines — US Airways, la compafia United Airlines degb que
los vuelos involucrados eran vuel os transatl anticos entre Estados Unidos y Europa donde
participaban numerosas compafiias agreas y exigtian dianzas y codigos compartidos, por
lo que ladefinicidn de mercado por ruta resultaba restringida. Sin embargo, nuevamente la
Comision Europea utilizo la definicidon de mercado relevante del trangporte aéreo por ruta
considerando las bgjas posibilidades de sugtitucion por € lado de la demanday € hecho
de que las agrolineas no podrian entrar en € corto plazo a todas las rutas transatlanticas

snincurrir en cogos y riesgos Sgnificativos™

110. De edta forma, puede observarse que € mercado relevante definido en @ presente
apartado mercado de transporte aéreo de pasgeros que une pares de ciudades, se
corresponde con las definiciones adoptadas por las agencias de defensa de la
competencia en Estados Unidos y en Europa. Como se explicara més adelante, las

ciudades argentinas poseen un aeropuerto principa para los vuelos de cabotgje que no

2 El sistema de planificacion de rutas tipo hub consiste en concentrar todos los vuelos directos de una
determinada empresa en un aeropuerto base o distribuidor.

B KLM/ALITALIA, Case M/JV-19, Ceex database: Documente N° 399J0019, 11 de Agosto de 1999.

“ UNITED AIRLINES7 USAIRWAY'S, Caso N° COMP/M.2041, CELEX database: Document N°
301M2041, 12 de Enero del 2001.



compite con aeropuertos regionales, asi como tampoco con aeropuertos internacionaes
ubicados en paises limitrofes, por lo que no corresponde incluir dos aeropuertos dentro
del mismo destino u origen. Por otro lado, existe un aeropuerto internaciond, Ezeiza, que
concentralamayoriadel transporte internaciona de pasgjerosy de carga. Este agropuerto
no compite con otros aeropuertos internacionaes del pais porque para los consumidores
resulta determinante, en términos de conveniencia, que Ezeiza edté ubicado en las
cercanias del centro urbano més importante dd pais; ademas, € resto de los aeropuertos

internacionaes se encuentra a una distancia Sgnificativa
VII.A.2iii.Caracteristicas del mercado detransporte aéreo de pasaj er os

111. Laempresa LAPA vuela principamente rutas de cabotge, aunque participa también

en dgunas rutas internacionaes.

112. Enloreferido a transporte aéreo de pasgjeros de cabotgje, esta empresa experimento
un incremento significativo de su participacion a partir de 2001, cuando la empresa
Aerolineas Argentinas- Audtra Lineas Aéreas Cidos dd Sur SA. sufrié una importante
disminucién de sus vudos d aravesar una dificil Stuacion financiera. Luego de que €
Grupo espafiol Marsans se hizo cargo de Aerolineas Argentinas- Austral Lineas Aéreas
Cidos dd Sur SA., estas empresas recuperaron parte de su participacion en € mercado
aunque no lograron tener |la participacion del afio 1999.

113. Actuamente, LAPA transporta pasgeros de cabotge en las rutas directas de
Aeroparque- Tucuman, Aeroparque- Neuquén, Aeroparque- Bariloche, Aeroparque-
Cordoba, Aeroparque- Mar del Plata, Aeroparque- Mendoza, Aeroparque- San Juan,
Aeroparque- Rio Galegos, Aeroparque- Comodoro y Aeroparque- Iguazl. Esta
empresa tiene también rutas de cabotge con escaa Aeroparque- Sdta Jujuy,
Aeroparque- Bahia Blanca- Bariloche, Aeroparque- San Luiss Villa Mercedes,
Aeroparque- VillaMercedes- San Luis, Aeroparque- Rio Grande- Ushuaia, Aeroparque-
Rio Grande- Rio Gdlegos, Aeroparque- Ushuaia- El Caafate, Aeroparque- Ushuaia- Rio
Gallegos, Aeroparque- Puerto Madryn- El Caafate, Aeroparque- El Caafate- Ushuaia,

Aeroparque- Trelew- Comodoro, Aeroparque- Comodoro- Comodoro- Trelew,



Aeroparque- Resstencia- Posadas y Aeroparque- Formosa- Chaco. El “hub” de LAPA

es Aeroparque, dado que todas las rutas pasan por este aeropuerto.

114. Adiciondmente, LAPA. posee autorizacion de Direccion Naciona de Transporte
Aerocomercid (DNTA) paravolar |as rutas de Buenos Aires- Villa Gesdll, Buenos Aires-
Tucuman- Santiago del Estero, Buenos Aires- Catamarca- La Rioja, Cordoba- Tucuman-
Sdta Jujuy.

115. En d Cuadro N° 2 se presenta la estructura actua de los mercados de transporte
aéreo de cabotgje establecidos por ruta. Puede observarse que LAPA y Aerolineas
Argentinas- Augtrd Lineas Aéreas Ciglos dd Sur SA. son las empresas que poseen
mayor participacion en los diferentes mercados andlizados.

Cuadro N° 2: Participacién en € total de pasajeros transportados por las lineas

aéreas en los mercados relevantes por ruta, iday vudta (en los que participa LAPA),
ener o- febrero del 2002.

Rutas LAPA AA/AU Dinar SW Otras
Aer- Bahia Blanca 55% 45%

Aer- Bariloche 32% 47% 12% 10%

Aer- Corrientes 27% 73%

Aer- Cérdoba 32% 40% 10% 18%

Aer- Comodoro Rivad. 42% 32% 23% 4%
Aer- Formosa 26% 74%

Aer- lguazu 42% 58%

Aer- Calafate 68% 21% 9% 1%
Aer- La Rioja. 9% 91%

Aer- Jujuy 57% 43%

Aer- San Luis 71% 29%

Aer- Mar del Plata 44% 49% 8%

Aer- Mendoza 29% 50% 21%

Aer- Neuguén 30% 52% 18%

Aer- Posadas 16% 84%

Aer-Trelew 35% 36% 29%

Aer- Resistencia 15% 85%

Aer- Rio Grande 56% 44%

Aer- Rio Gallegos 34% 66%

Aer- Salta 13% 38% 48%

Aer- Tucuman 19% 39% 42%

Aer- San Juan 59% 41%

Aer- Ushuaia 55% 45% 0%

Aer- Villa Mercedes 100%)

Fuente: Datos estimados por LAPA en el marco del presente expediente.

116. Consderando que la presente operacion es una integracion vertica entre LAPA y €
explotador de 32 aeropuertos que se encuentran distribuidos en d territorio naciond,

resulta rlevante andizar también las participaciones en € ambito naciond. En d Cuadro



N° 3 puede observarse que s bien LAPA mantuvo su participacion de gproximadamente
un 30% del transporte aéreo de cabotaje durante los afios 1999 y 2000, en € afio 2001

lamisma se incrementd amés del 40%.

Cuadro N°3: Participacion sobred total de pasajeros de cabotaje transportados en

Argentina.

Empresas

Part.1999

Part. 2000

Part. 2001

Part. 2002*

LAPA
AA/AU
Dinar
SW
Resto

34%
56%

11%

32%
55%
10%

4%

41%
38%
15%
6%
0.2%

38%
45%
12%
5%
0.2%

Total

100%

100%

100%

100%

Fuente: Datos estimados por LAPA en el marco del presente expediente.
* Esta parti cipacion se calcul 6 considerando sdlo lasrutas en las que participa LAPA.

117. Debe destacarse que, dada la naturdeza de la presente operacion, la posibilidad de
llevar a cabo conductas anticompetitivas no depende necesariamente de la magnitud de la
participacion que posee actudmente LAPA en d mercado, sino de la comunidad de

intereses de la agrolineay € explotador aeroportuario, segun se explicara més adelante.

118. Con respecto a transporte aéreo internaciona de pasgjeros, actuamente LAPA SA.
vuelalaruta Buenos Aires- Puntadel Este y trangporta pasgeros en laruta Buenos Aires-
Atlanta a través de un convenio de codigos compartidos con la empresa Delta. A su vez,
LAPA SA. s encuentra habilitada para volar las rutas Buenos Aires- Punta Cana- Saint
Maarten- Varadero- Cancuin, Buenos Aires- San Juan de Puerto Rico, Buenos Aires-
Porto Alegre- Floreandpoliss San Pablo- Rio de Janeiro, Buenos Aires- Santiago de
Chile, Buenos Aires- Cordoba- Mendoza- Santiago de Chile, Buenos Aires- Mendoza
Santiago de Chile, Buenos Airess Resstencia Asuncion, Buenos Airess Sdta Santa
Cruz de la Sierra, Buenos Aires- Resistencia- Iguazd- Porto Alegre- Floriandpolis- San

Pablo- Rio de Janeiro y Buenos Aires - Montevideo.
VII.A.3.Transporte aéreo de carga
VII.A.3.i.Mercado del producto

119. Laempresa objeto de la presente operacion ofrece también € servicio de transporte

de cargas, que incluye transporte de carga generd, servicio Lapa Pronto y servicio Lapa



Expresso. El servicio de transporte de Lapa Pronto y de Lapa Express condste en
transporte de bultos pequefios en los vuedos de LAPA SA., con d compromiso de
entregar la carga en una determinada cantidad de horas luego de arribado € vuelo. En
ambos sarvicios exigte la posbilidad de entrega a domicilio.



120. Los notificantes de esta operacion presentaron como servicios sugtitutos del transporte
aére0 de carga d trangporte de carga maritimo, fluvid, terredtre, taxis aéreos y
helicopteros. Sin embargo, las caracteristicas de estos servicios no son similares, por 1o
que, desde e punto de vista de la demanda, no pueden ser considerados como sustitutos.
En & Cuadro N° 4 pueden observarse las diferencias sgnificativas en las caracteristicas

de estos servicios

Cuadro N° 4: Tarifasy Tiempos promedio de los distintos medios de transporte
desde Buenos Airesa Rosario y Montevideo, 2002.

Tipo de carga |Carga de 100 kg Carga de 500 kg Carga de 1000 kg
ROSARIO
Tarifa ($) Tiempo Tarifa (%) Tiempo Tarifa ($) Tiempo

Aéreo* 128 55 min 638 55 1275 55
Taxi Aéreo** 10841 1 h 15 min. 3582 1h 6582 53
Helicépteros 7589 2h 7589 2 h
Fluvial 774 24 h 774 24 h 774 24 h
Terrestre*** 24 h 50 24h 64 24 h
MONTEVIDEO

Tarifa (U$S) Tiempo |Tarifa (U$S) Tiempo]| Tarifa (U$S) Tiempo
Aéreo* 35 40 min 175 40 min 350 40 min
Taxi Aéreo** 308 47 min 860 47 min. 1613 48 min.
Helicopteros 2372 2h 2372 2h
Fluvial 250 24h 250 24h 250 24h
Terrestre*** 24 h 24 h 24 h

Fuente: CNDC sobre |a base de informacion brindada por las partes en el marco del presente expediente.
Nota: El tipo de cambio utilizado para calcular algunas tarifas de laruta Bs As- Rosario y el IVA delaruta
Bs As- Montevideo son los vigentes en la semana de la presentacion, es decir la semana del 15 de mayo
del 2002. El tipo de cambio utilizado fue de 3,2 $U$S.

*En el transporte aéreo se incluyen los precios de SW y Lapay no de Jet Pack, ya que las tarifas de dicha
empresa presentadas por las partes no incluyen el traslado de la carga al destino, por lo que son
significativamente menores y corresponden a servicios no comparables.

**En el transporte de taxi aéreo s6lo se consider6 a las empresas Tarsa, Kumelen y Hawkair. No se
consider6 ala empresa Helyjet porque el servicio prestado por esta empresa es claramente diferente, dado
gue ellaalquilalos aviones o helicopteros compl etos paratrasiadar exclusivamente la carga del clientey no
transporta cargas de gran volumen (no transporta 1000 kg); en consecuenciua, las tarifas cobradas
resultan rel ativamente altas.

*** En el transporte terrestre se considerd a las empresas de Parymar y San Carlos cargas para €l
transporte en la ruta de Rosario. No se consideré a Aparejo porgque esta empresa no transporta carga
general sino que se especializa en cargas especiales como maquinarias pesadas, equipos de computacién
y aire acondicionado. No se considerd tampoco a Kumelem porque esta empresa se especializa en €l
transporte aéreo de cargay terceriza el transporte terrestre de carga.

121. No resulta correcto consderar a transporte terrestre y fluvia de carga como servicios
sustitutos del transporte aéreo, dado que € tiempo de tradado de la carga de los primeros
es sgnificativamente mayor que € dd transporte aéreo. Las tarifas cobradas por estos



sarvicios son también diferentes. puede observarse que € transporte terrestre de carga

resulta sgnificativamente mas barato.

122.  Por su parte, € trangporte maritimo de carga posee una estructura tarifaria totalmente
diferente a la de transporte aéreo de carga. Estos servicios se demandardn en
circunstancias diferentes y para transportar distintos tipos de cargas. Por mar, se
trangporta la carga en contenedores,; € consumidor necesita alquilar todo € contenedor,
que puede ser de 20 0 40 TEUS"™ con una capacidad méxima de 21.500 kilos y de
26.000 kilos, mientras que € volumen méximo de carga que puede transportar una

aeronave de LAPA es de 3.500 kg.

123. Asmismo, corresponde aclarar que las compahias aéress redizan d trangporte de
carga como un servicio complementario a transporte de pasgeros, es decir, transportan
carga en la medida en que poseen disponibilidad de bodega, pero no resulta su actividad
principa como en d resto de los medios de transporte.

124. No se presenta tampoco un ato grado de sutitucion entre @ servicio de transporte
aéreo y d transporte de carga por taxis aéreos o por helicdpteros. S bien los tiempos de

tradado de estos servicios resultan smilares, las tarifas cobradas son muy diferentes.

125. Por lotanto, en @ presente dictamen se andlizard como mercado € de los servicios de

transporte aéreo de carga.
VI11.A.3.ii.Mercado geogr afico

126. De la misma forma que en € caso dd transporte aéreo de pasgeros, corresponde
definir d mercado relevante del transporte aéreo de carga por ruta, dado que no se
presenta sudtitucion por € lado de la demanda entre los diferentes destinos a donde se

deseatransportar lacarga.

127. También en este caso, la experiencia internaciond respada la definicion del mercado
sefidl ada precedentemente. En efecto, la Comision Europes, en € caso de KLM-Alitalia,

consderd que d transporte aéreo de cargas resulta un mercado relevante porque los

® TEUS eslamedida que se utiliza para medir peso y volumen en el transporte maritimo.



demas medios de transporte no eran sudtitutos de aguél.Desde & punto de vista
geogréfico, se consderd un mercado relevante un poco més amplio que en € caso de
transporte aéreo de pasgeros dado que, a transportarse la carga por tierra hasta €
aeropuerto, los interesados estaban dispuestos a sudtituir 1os puntos de salida Sempre que
d transporte terrestre local 1o permitiera™®

128. En d caso dd transporte de cabotge de carga, LAPA compite con € resto de las
lineas aéreas que trangportan pasgjeros, como Southern Winds y Aerolineas Argentinas (a
través de Jet Pag), las cudes, d igua que LAPA, prestan d servicio de transporte de

carga como complemento ddl transporte de pasgjeros.

129. Enlaactudidad, LAPA participa directamente solo en unarutainternaciona junto con
otras lineas aéreas. Compite también con empresas que poseen SUS propios aviones para

trangportar exclusivamente carga, tales como Federa Express.

130. A losfinesde presente andliss, deberdn evauarse los efectos que tiene la integracion
vertical dd principa explotador aeroportuario con una empresa de transporte agreo de
carga que, como sus competidoras, debe utilizar indefectiblemente las instalaciones

aeroportuarias.
VIl.A.4.Barrerasalaentrada al mercado dd servicio detransporte aéreo

131. Paraque unalinea aérea participe en una determinada ruta, es necesario € permiso de
la Direccion Naciona de Transporte Aerocomercia (DNTA), mientras que paa
comenzar a desarrollar € servicio de transporte aéreo en generd se exige una serie de
permisos otorgados por esa Direccién y por la Direccién Naciona de Aeronavegabilidad
(DNA).

132. La flota de aviones puede comprarse o tomarse en leasing. Por gemplo, € costo

mensua por leasing de una aeronave B737-200 es de agproximadamente U S$90.000.

133.  Otros costos necesarios para comenzar a prestar € servicio son costos saariales, que

ascienden aproximadamente a $900.000 mensuales para una empresa que posee dos

1 KLM/ALITALIA, Case M/JV-19, Ceex database: Documente N° 399J0019, 11 de Agosto de 1999.



aviones, cogtos de publicidad, que serian aproximadamente a $70.000 mensuales, y los

costos de mantenimiento, que serian aproximadamente de $150.000 mensuaes.™’

134. El tiempo que demanda cumplir con los pasos necesarios para comenzar a ofrecer €

servicio de trangporte aéreo serfa aproximadamente entre seis mesesy un afio. '

135. En cuanto a la existencia de economias de escda, cabe destacar que la escda
necesaria para ofrecer € servicio de transporte agreo de cabotge en nuestro pais no
parece ser demasiado importante, ya que en los Ultimos afios han comenzado a ofrecer

servicios agunas empresas regiona es con una escasa flota de aviones.

136. Lo anterior indica que, en principio, la actividad de trangporte aerocomercia en si
misma no presenta importantes barreras a la entrada para una empresa que ya presta
servicios de transporte aéreo y decide expandir su actividad a otras rutas. Las barreras
Son mayores para quien no se encuentra desarrollando la actividad de transporte aéreo y

debe posicionar su marcaen e mercado.

137. Sin embargo, para ingresar d mercado dd transporte aerocomercia en generd, o0 a
aguna ruta en particular, es necesario acceder a las indaaciones y los servicios de los
aeropuertos. En este sentido, los aeropuertos son infraestructuras esenciales (essential
facilities) paralas compafias aéreas. Eto quiere decir que laimposibilidad de acceder a
los aeropuertos condtituiria una barrera infranqueable que impediria € acceso a mercado
del transporte aerocomercid. Al andizar los efectos de la concentracion notificada sobre
la competencia se evduard en qué medida la integracion vertical entre e aeropuerto y una

linea aérea puede aumentar la probabilidad de que se existatd barrera.
VI1.B. SERVICIOSAEROPORTUARIOS
V11.B.1.Antecedentes

138. El Decreto 375/97 y sus modificaciones (Decretos 500/97, 1051/2000 y
Digposciones Adminigtrativas 352/97, 689/97) conformaron € Sistema Naciond de

'" Datos aportados por LAPA S.A. en el marco del presente expediente.
'8 Datos aportados por LAPA S.A. en el marco del presente expediente.



Aeropuertos (SNA), que esta compuesto por 57 aeropuertos Stuados alo largo y a lo
ancho del pais.”

139.  El Decreto 375/97, a su vez, divide a SNA en dos grupos (Grupo A y Grupo B) y
llama a licitacion para concesionar la administracion y explotacion de los 33 aeropuertos

que forman & Grupo A dd SNA.°

140. En febrero de 1998, a través del Decreto 163/98, € Estado Nacional otorgd en
concesion d Grupo A de Aeropuertos en forma exclusiva a AA2000 por un plazo de 30
afos. Este contrato le otorga al concedente € derecho de prorrogar € contrato por un

periodo méaximo de 10 afios.*

141. Los aeropuertos que conforman € Grupo B del SNA son administrados por las
provincias 0 municipios, segln sea @ caso. Algunos municipios y provincias optaron por
concesionar su explotacion. Es asi que los aeropuertos de Ushuaiay € Cdéafate de las
provincias de Tierra del Fuego y Santa Cruz, respectivamente, fueron otorgados en
concesion a la empresa London Supply, empresa que también gerencia la termind de

pasgjeros del aeropuerto de la ciudad de Trelew.

142. El articulo 14 dd Decreto 375/97 cred d Organismo Regulador del Sistema Naciond
de Aeropuertos (ORSNA) dentro de la jurisdiccion del Ministerio de Economiay Obras
y Servicios PUblicos (Secretaria de Obras Publicas y Transporte).

143. El Contrato de Concesién de Aeropuertos otorga a AA2000 e derecho a la
adminigtracion y explotacion, por si 0 por terceros, de todas las actividades comerciaes,

indudtriales y de servicios afines y/o conexos con la actividad aeroportuaria

144. Sin embargo, exiten dgunas actividades y servicios prestados dentro de los
aeropuertos del Grupo A que no fueron incluidos en la concesion otorgada a AA2000.

Asi, los sarvicios de aeronavegacion (seguridad de los vuelos, control del trénsito aéreo,

“Ver CuadroN° 1, ANEXO 1.

% Ver Cuadro N° 2, ANEXO 1.

% Durante el periodo de prorroga el Estado Nacional tiene la facultad de mantener, modificar o suprimir la
exclusividad concedida.



control de trafico y/o proteccion a vuelo), meteorologia, seguridad aérea y policia

aeronautica quedaron en manos de la Fuerza Aérea Argentina (FAA).

145. A su vez, é Gobierno Naciona opté por continuar con las concesiones de los
servicios no aeronauticos que exigtian con anterioridad ala licitacion de los aeropuertos y
se encontraban vigentes en esafecha® De eta forma, |os servicios de asistencia en tierra
a aeronaves (servicios de rampa), los servicios de tiendas exentas de impuestos y los

depdsitos fiscaes no fueron incluidos entre los servicios concesionados a AA2000.

146. Intercargo SAC firmé con la FAA en € afio 1990 un contrato de concesidn para la
explotacién de los servicios de asgtencia en tierra a aeronaves con caracter de
exclusvidad en los aeropuertos de la Republica Argentina. A partir de este contrato, la
FAA se reserva @ derecho de regular las tarifas cobradas por Intercargo SAC. La
concesion findizara en € afio 2009, momento en @ cud los derechos de explotacidn de
estos servicios seran traspasados a AA2000. A partir de esa fecha, AA2000 podra
prestar |os servicios de asstencia en tierra por sl misma (0 a través de una subsidiaria) o

podra concesionar a un tercero la prestacion de estos servicios.

147. Los servicios de depdsitos fiscaes fueron otorgados en concesion por la FAA en €
aho 1988 a la empresa EDCADASSA. La concesion comprende la exclusividad para la
prestacion y explotacion de los servicios de etibge, servicios de dmacenamiento y
depdsito, y actividades conexas para cargas aéreas que deben ingresar a los depositos
fiscales en los aeropuertos internacionades de Ezeiza, Aeroparque, Cordoba, Mendoza y
Mar dd Plaa. EDCDASSA también posee la exclusvidad dd manipuleo de la carga
aérea en trangito que pasa por estos aeropuertos internacionaes y continlia hacia otro pais
0 hacia otro depoésito fiscd en € interior de pais. Los precios de los sarvicios
concesionados a EDCADASSA s encuentran regulados por la FAA a través de la
Resolucion N° 1133/1991. Actualmente, la gestion de EDCADASSA se encuentra en
manos de AA2000, seguiin seindico precedentemente.

2 Articulo 9 inciso g del Decreto 375/1997, numeral 3.5 del Pliego de Condiciones y numera 4.1 del
Contrato de Concesion.



148. El 24 de abril de 1990, la FAA dio en concesidn por 20 afios la exclusividad para la
prestacion y explotacion de los servicios de tiendas exentas de impuestos en los

aeropuertos internacionales de la Republica Argentina ala empresa Interbaires SA.

149.  AAZ2000 presta una amplia gama de servicios dentro del predio de cada uno de los
aeropuertos que integran € Grupo A. Edos sarvicios pueden ser clasficados en

aeronauticos y no aeronauticos.
VI11.B.2.Servicios Aeronauticos

150. El Reglamento General de Uso y Funcionamiento Aeroportuario gprobado por €
ORSNA define como actividad aeronautica a toda aquella relacionada con la explotacion
y/o uso de la infraestructura agroportuaria por la que se percibe una tasa aeronautica. Las
tasas aeronduticas vigentes son las sguientes. tasa de aterrizgje, tasa de estacionamiento
de aeronaves, tasa de uso de aeroestacion, tasa de uso de pasarelas telescopicas, tasa
aeroportuaria Unica por servicios migratorios y aduaneros, tasa de seguridad, tasa de

proteccion d vuelo en rutay tasa de gpoyo a aterrizaje.

151. De las tasas mencionadas, AA2000 percibe sdlo las que retribuyen los servicios
prestados por esta sociedad: tasa de aterrizgje, tasa de estacionamiento de aeronaves,
tasa de uso de aeroestacion y tasa de uso de pasarelas telescopicas™. Las demés tasas
aeronauticas son percibidas por organismos publicos en virtud de los servicios prestados

por elos dentro del predio aeroportuario.

152. Las tasas que se cobran por los servicios aeronauticos a los usuarios de los
aeropuertos del Grupo A se encuentran reguladas. El ORSNA es @ organismo encargado
dd guste de las tasas de los servicios aeronauticos prestados por € explotador

aeroportuario.

153. El Anexo 2 de Contrato de Concesién de Aeropuertos establecio un esquema

tarifario con los vaores iniciades de las tarifas de |os servicios aeronduticos, de acuerdo a

% E| servicio de pasarelas telescopicas en los aeropuertos de Ezeiza y Coérdoba se encuentra en la
actualidad en manos de laempresa Intercargo S.A.C. en virtud de un contrato firmado entre dicha empresa
y la Fuerza Aérea en 1990. Por ello, sblo a partir del vencimiento de dicho contrato correspondera al



marco regulatorio de precios méaximos (regulacion tipo price-cap).2* Segin dicho contrato,
las tasas de aterrizaje, de estacionamiento de agronaves, de uso de la agroestacion y de
uso de las pasarelas telescopicas deberian gjustarse cada cinco afios sobre la base de la
formula PPI-X, donde PPl es € Indice de Precios de la Produccion de Bienes Finales
(Producer Price Index) del Departamento de Trabgo de los Estados Unidos y € factor
de guste X se cdcula a partir de una ponderacion de las Sguientes variables. incremento
del tréfico, mgoras en laficiencia, nivel de sarvicios, niveles de inversiones proyectadas'y

tasa de retorno proyectada.
V11.B.3.Servicios no aer onauticos

154. Las normas vigentes no brindan una definicion taxativa de los servicios no
aeronauticos. El Reglamento Generd de Uso y Funcionamiento Aeroportuario los define
como toda otra actividad aeroportuaria de explotacion de servicios y/o actividades
comercides, indudrides y afines que se desarrolle conforme a la reglamentacion vigente.
Entre las actividades no aeronduticas que se prestan dentro del Grupo A de aeropuertos
S encuentran: sarvicios de rampa, catering de aeronaves, agprovisonamiento de
combugtibles, servicios de depdsitos fiscdes, tiendas exentas de impuestos, hangarge,
gastronomia, aquiler de autos, transporte pre y post aéreo y estacionamiento de

vehiculos.

155. Lastarifas de los servicios no aeronauticos no se encuentran reguladas. estos precios
“deberdn ser establecidos libremente por las partes’, segin enuncia € articulo 16 de

Contrato de Concesion de Aeropuertos.

VI1l.B.4. Definicion de los mercados relevantes del producto en € mercado de

los servicios aer oportuarios

156. Como se mencionara anteriormente, a definir d mercado relevante dd producto

deben incluirse en un mismo mercado todos aquellos productos 0 servicios que sean

concesionario del Grupo A de Aeropuertos percibir la tasa por uso de pasarelas telescépicas de los
mencionados aeropuertos.
 |_os aeropuertos estan divididos en cinco categorias paralos fines de la tarificacion.



congdderados por los consumidores como sudtitutos de los servicios provistos por las

empresas que se concentran, dadas sus caracterigticas, usosy precios.

157. Segln define Rigas Doganis, uno de los principdes andidas dd mercado
aerocomercid, “los aeropuertos son complgas empresas industrides. Actdan como un
foro en d cud se relinen actividades digtintas y dispares parafacilitar alos pasgerosy ala

carga d intercambio entre @ trangporte aéreo y € transporte de superficie...” .

158. De laanterior definicion se desprende que € aeropuerto es una empresa multiservicio

necesaria para el desarrollo del transporte aéreo de pasgerosy de carga.

159. Los aeropuertos, ademas de ofrecer una serie de servicios a las aerolineas que operan
en elos, ofrecen servicios a los pasgeros. La demanda de |os servicios aeroportuarios se
deriva de la demanda de transporte aé&reo. Una aerolinea, cuando decide servir un
aeropuerto determinado, necesariamente demanda de @ servicios aeroportuarios. Los
cambios en la cantidad demandada de transporte aéreo (vuelos) se traducen en cambios

smilares en la cantidad demandada de |os servicios provistos por € aeropuerto.

160. Debido a que la operacion de concentracion aqui analizada no tiene efectos directos
en los mercados de los servicios aeroportuarios provistos a los pasgeros (tiendas
comercides, dquiler de autos, transporte post-aéreo, etc.) por e explotador
aeroportuario, s0lo se andizardn en addlante los mercados de los servicios que €

explotador |e ofrece alas aeroliness.

161. En base a la informacion presentada por las empresas notificantes, AA2000 presta
diversos servicios aeronduticos y no aeronauticos en los aeropuertos del Grupo A del

SNA.

162. A continuacion se detalara la composicion de los ingresos de AA2000 en funcidn de

la caracteristica de los servicios prestados.

Cuadro N° 5: Composicién de losingresos aeroportuarios de AA2000, Afio 2000.

* Ver Rigas Doganis “La Empresa Aeroportuaria’, Aena, Ed Paraninfo,1995. Ver también Rigas Doganis
“The Ariline Businessin the Twenty-First Century”, Routledge, 2001.



| Servicios | Porcenta'!e |

Ingresos no Aeronauticos 40%
Ingresos Aeronauticos 60%

Fuente: Informe Anual ORSNA 2000.

Cuadro N° 6: Composicion de los Servicios No Aeronauticos de AA2000, Afio2000.

|Servicios IPorcenta'!e |

Parking 18%
Canon y Espacios de oficina 16%
Catering 8%
Depobsitos Fiscales 8%
Free Shop 7%
Combustibles 6%
Expensas 6%
Servicios de Rampa 6%
Hangares 5%
Confiterias 5%
Servicio pre y post aéreos 4%
Publicidad 1%
Telefonia 1%

Fuente: Informe Anual ORSNA 2000.

Cuadro N° 7: Composicién delos I ngresos Aer onauticos de AA2000, Afio 2000.

Servicios |[Porcentaje
Tasa de Uso de Aeroestacion 55%
Tasa de Estacionamiento 10%
Tasa de Aterrizaje 35%

Fuente: Informe Anual ORSNA 2000.

VI1I.B.4.i. Servicios Aeronauticos

163. Los servicios agronduticos son prestados alas aerolineas en oportunidad del aterrizaje
0 despegue de las aeronaves. Estos servicios comprenden las Sguientes prestaciones.
- Sevicios de aerrizgje.

- Savicios de estacionamiento de agronaves.
- Servicios de pasarel as telescopicas.

164. Los servicios de aerrizge de aeronaves comprenden la provision, € mantenimiento

fisco y la limpieza de las pidas de aerizge y careteo de las agronaves. Los



demandantes de estos servicios son las empresas de transporte aéreo de pasgjeros y/o
cargas, entre las cuades se incluyen las empresas de correos que utilizan € transporte

aéreo como medio para ofrecer sus servicios.

165. Los sarvicios de estacionamiento de aeronaves provistos por e explotador
aeroportuario consgten en la provison, mantenimiento y limpieza de las plataformas
donde estacionan las aeronaves en € periodo de tiempo que va entre su llegada 'y su
sida Durante d periodo de estacionamiento las aeronaves son asistidas por las
empresas proveedoras de servicios de rampa (carga y descarga, limpieza, suministro de

energia, etc.) y por las proveedoras de combustibles y lubricantes.

166. Desde € punto de vida de la demanda, los servicios aeronauticos de aterrizge y
estacionamiento de aeronaves poseen la caracteristica de ser complementarios entre si, es
decir, las aeroliness los demandan en conjunto. Asi, cuantos més aterrizgjes redice una

aerolinea necesariamente consumira mas sarvicios de estacionamiento.

167. Por lo tanto, la demanda conjunta de estos servicios permite que se pueda considerar
a ambos como un Unico sarvicio dentro de un mismo mercado relevante. Este mercado
relevante estard compuesto por 1os servicios de aterrizaje y de estacionamiento de

aeronaves.

168. Por otro lado, los servicios de pasarelas telescopicas consisten en la provison de
equipos que srven de conexion entre la puerta de la aeronave y latermina de pasgjeros.
Las pasardlas evitan la circulacion de pasgeros por las plataformas destinadas a las
aeronaves. En los aeropuertos donde no existen estos servicios, los pasgeros son
trangportados a través de dmnibus (y asstidos con escderas) desde la termind hasta la

puerta de la aeronave.

169. A diferencia de las pasardlas, los dmnibus generan tréfico y congestion en las
plataformas, deteriorando los niveles de seguridad aeroportuaria. Por dlo, en un
aeropuerto en € que existen pasarelas telescopicas, € explotador del aeropuerto no
permitird que todas las compafiias aéreas utilicen los dmnibus en lugar de las pasarelas,

més dlé de que dguna linea aérea en particular pueda utilizar & servicio de mnibus s las



pasarelas son insuficientes. Por lo tanto, no corresponde incluir a servicio de dmnibus

para € tradado de pasgeros en d mismo mercado de servicios de pasarelas

telescdpicas, Sno que este Ultimo servicio configura un mercado en S mismo.

VI11.B.4.ii. Servicios no aer onduticos

170.

Los servicios no aeronduticos prestados a las aerolineas directa o indirectamente por

AA2000 son:

171.

- Servicios de asstencia en tierra aeronaves (servicios de rampa)
- Servicios de Depdsitos Fiscaes

- Servicios de espacios para oficinas

- Servicios de espacios para mostradores

- Servicios de espacios para sadones VIP

- Servicios de espacios para hangares

Aunque AA2000 no presta en la actudidad |os servicios de asstenciaen tierra
a agronaves, € Contrato de Concesién de Aeropuertos prevé que tendra derecho a
hacerlo a partir del afio 2009, por lo que elos seran tenidos en cuenta en € presente
andiss. Estos sarvicios, de acuerdo con la Ley 2.145/1973, comprenden las
sguientes prestaciones. direccion de maniobras hasta plataformas; colocacion de
trabas y calzas, facilitacion de elementos para € descenso y ascenso de pasgeros
(como asi también para tradado de los mismos dentro del aeropuerto); carga,
descarga y desplazamiento de equipgjes, mercaderias y otros elementos objeto del
trangporte aéreo; sUMINISros a aeronaves (energia, aire, agua y Ccomunicaciones);
limpieza de cabinas, sanitarios, renovacion de depdsitos de tratamiento de desechos'y
retiro de resduocs, lavado externo de aeronaves, y toda otra actividad o servicio

coadyuvante alas prestaciones mencionadas anteriormente.

172. Estos servicios son indispensables para la prestacion del servicio de trangporte

aéreo, y son demandados en forma conjunta por |as aeronaves durante € periodo de

tiempo que va desde su arribo al aeropuerto hasta su sdida.

173. Por d lado de la oferta, cada uno de los servicios de asistencia en tierra

requiere equipos y conocimientos especificos. Sin embargo, las empresas que prestan

aguno de estos servicios pueden comenzar a prestar rgpidamente cualquier otro



savicio de asdgencia en tierra a aeronaves, Sempre y cuando cumplan con los
requisitos legaes, técnicos y de seguridad exigidos por la FAA para elo. Algunas
compafiias se autoprestan estos servicios, las restantes deben recurrir a Intercargo.
Estos sarvicios involucran economias de escda y acance que e derivan de la

utilizacion de los equipos y persond necesarios.

174. Exigte evidencia internaciona que avaa la incluson de todas las prestaciones
de los sarvicios de asgencia en tierra dentro dd mismo mercado rdevante dd

producto.?®

175. Por lo tanto, consderando su complementariedad por € lado de la demanday
su dta sudtitucion por € lado de la oferta se considerardn a todos los servicios de
asistencia en tierra a aeronaves como un Unico sarvicio dentro del mismo mercado

relevante del producto.

176. Los servicios de depdsitos fiscdes en los agropuertos internacionales se
consderaran en d andisis debido a que, como se mencionara anteriormente, AA2000

controla EDCADASSA.

177. Estos servicios consisten en d estibgie”’, dmacenamiento y depdsito, y
actividades conexas® d mango de la carga que debe ingresar en los depdsitos
habilitados por la Direccion General de Aduanas. EDCADASSA también presta en
exclusividad los servicios de mercaderia en trénsito que tiene como destino find otro pais

u otro recinto fisca dentro del pais.

178. En e caso de laimportacion, la carga trangportada via aérea pasa por distintas
etapas dentro del aeropuerto. La mercaderia arriba a aeropuerto internacional donde
es recibida, separada y controlada (por peso, cantidad y condiciones) por €
explotador del depdsito fisca con e objeto de redizar |os trémites de naciondizacion

de la mercaderia ante la Direccion Genera de Aduanas. EStos pasos condtituirian €

% \er FAG-Flughafen Frankfurt/Main AG. Decision 98/190/EC de la Comision Europea. En igua sentido,
ver Directiva96/67 del Consejo dela Union Europea.

" |_os servicios de estibaje incluyen las siguientes prestaciones: recepcion de la carga, palletizado, control
de peso de equipos armados, conservacion en frio y tratamiento de materiales peligrosos.



savicio de edibge de la mercaderia, que es prestado en exclusividad por
EDCADASSA. Luego de haber sdo prestado este servicio la carga es dmacenada
en depdsito fisca hasta que esretirada para continuar d destino find.

179. EDCADASSA también presta servicios de logigtica que sirven de apoyo d
manipuleo de las cargas. A diferencia de los servicios antes mencionados, los de
logigtica son prestados en condiciones de competencia, ya que intervienen en su

prestaci on empresas especidizadas en logisticay agunas aerolineas. 2

180. Existen algunos casos en los que la carga puede prescindir de los servicios de
amacenamiento y depdsito prestados en exclusividad por EDCADASSA. Por
gemplo las mercaderias transportadas por servicios de courriers (dadas las
caracteristicas de servicio express) son retiradas @ mismo dia en que arriban d
aeropuerto y por lo tanto no son dmacenadas en € depdsito fiscd. Otro gemplo es€
de las mercaderias en tréngto que pasan por @ aeropuerto internaciond y siguen hacia

otros recintos fiscales dentro del pais o hacia otros paises.®

181. Sin embargo, en ambos casos no se puede evitar demandar servicios a
EDCADASSA, ya sea para manipuleo y nacionalizacion de la mercaderia®™ (en d primer
gemplo) o para manipular y redespachar la mercaderia en trandto (en € segundo
giemplo). En definitiva, los servicios provistos por EDCADASSA son insustituibles®

182. Incluso la empresa DHL, que presta servicios de transporte aéreo de correo tipo
courrier y posee su propio deposito fisca fuera de Ezeiza, debe abonar una tarifa a
EDCADASSA por pasar por € aeropuerto de Ezeiza, aunque la tarifa que abona es

% |as operaciones conexas incluyen |os servicios de autogestion de impo/expo, informe de gestion, pago
automético y telegestion y subasta de mercaderias en rezago.

# |os servicios de logistica no forman parte de la concesién otorgada por e Estado a EDCADASSA.
Estos servicios comprenden |as siguientes prestaciones: desconsolidado express, notificacion y entrega
de guias, servicios de operarios, seguridad, espaciosy demaés utilidades, cargo handling, coordinacién de
elementos de carga.

% |_as mercaderias en transito que no son despachadas en forma instanténea permanecen en bodegas
(propiedad de EDCADASSA) separadas de |os depdsitos fiscales.

% En el caso que lamercaderiano entre al depdsito fiscal el courrier debera abonar una tarifa equivalente a
un diade estadia.

¥ En este sentido, ver testimonio Ricardo Gimenez, Gerente General para Argentina de Federal Express
Corporation, obrante a fs.1686/1689.



menor a la abonada por @ resto de las empresas de courrier que naciondizan la

mercaderia en € aeropuerto.

183. Condderando lo explicado, los servicios de edibge y los servicios de
admacenamiento y depdsito pueden demandarse en forma separada. Estos servicios no
congtituyen servicios complementarios ni Servicios que en S miSmos puedan ser sudtituibles
debido a su especificidad. Por otro lado, |as actividades conexas son servicios prestados
para la carga que ingresa d depdsito fiscd, por 1o que sdlo podran ser demandados en
conjunto con los servicios de dmacenamiento y depdésito. De este andlisis se concluye que
deben consderarse como mercados relevantes del producto (a) los servicios de
estibaje y (b) los servicios de almacenamiento y depdsito y los servicios de

actividades conexas.

184. Laprovision de espacios para hangares consiste en € aquiler de estos espacios para
guardado y mantenimiento de agronaves. EStos lugares se encuentran en las proximidades
de las pistas y plataformas y se comunican con dlas a través de accesos. El explotador
aeroportuario es € encargado de asignar estos espacios a las aerolineas. Los espacios
para hangares no presentan sustitutos desde € punto de vista de la demanda y por €lo

conforman un mercado rdevante en S mismo.

185. El explotador aeroportuario ofrece una serie de servicios a las agrolineas en d interior
de las terminales ddl aeropuerto; estos servicios comprenden la puesta a disposicion de las
empresas de espacios para oficinas administrativas, mostradores para redizar é check-in
delos pasgerosy espacios paralaingalacion de salones VIP.

186. La demanda de estos servicios proviene de las aerolineas y se rediza en forma
conjunta. No son sudtituibles entre s y tampoco es posible sudtituirlos por otros

servicios ™,

187. Desde € punto de vida de la oferta, todos estos servicios son provistos por €

explotador de las terminales agroportuarias. Dado un espacio fisco restringido, €

% En algunos casos | as aerolineas no demandan espacios para salones V| P para sus pasajeros, con lo cual
estos servicios no son estrictamente complementarios de los servicios de oficinas administrativas y
mostradores.



explotador aeroportuario puede redidtribuir & espacio disponible entre los digtintos
sarvicios. En otras palabras, estos servicios presentan un ato grado de sustitucion entre si

por € lado de la oferta.

188. Las caracterigticas mencionadas hacen que estos servicios formen parte de un mismo
mercado relevante, d mercado de alquiler de espacios de mostradores, oficinas y

salones VIP.

189. Por ultimo, los servicios ofrecidos por AA2000 a los pasgeros incluyen: sdas de
embarque y pre-embarque, espacios para estacionamiento de vehiculos y servicios de
gastronomia. No se profundizara en € andisis de estos mercados relevantes debido a que
no existen respecto de elos relaciones horizontales ni verticaes entre AA2000 y LAPA
SA.

VII.B.4iii. Definicion del mercado geogréfico relevante para los servicios

aeroportuarios

190. Paa la definicion dd mercado geogréfico relevante se debe condderar,
principamente, la sudtitucion por € lado de la demanda. S los consumidores de un
determinado bien o servicio estan dispuestos a tradadarse de una determinada zona
geogréfica a otra para demandar € bien 0 servicio en cuestion, deberdn considerarse

ambas zonas geogréaficas dentro del mismo mercado relevante.

191. End andigs precedente se han delimitado distintos mercados relevantes de producto
para los servicios aeroportuarios. Debe destacarse que una vez que una agrolinea ha
optado por utilizar un aeropuerto, debera demandar todos los servicios aeroportuarios y
Nno aeroportuarios en ese aeropuerto. Lo que se analiza en esta seccidn es la competencia
entre agropuertos desde € punto de vista de la demanda de las aerolineas en Argentina.
Especificamente, se contesta la siguiente pregunta: ¢Puede una aerolinea que vueda en
Argentina sudtituir un aeropuerto concesonado a AA2000 (d Grupo A de SNA) por
otro ante cambios en |os precios de |os servicios aeroportuarios, sin que elo implique una
desventgja sustancia respecto de las aerolineas que operan desde los aeropuertos del

Grupo A del SNA?



192. Una caracteridtica técnica rdevante para andizar la sudtituibilidad de un aeropuerto
por otro es la cepacidad de la infraestructura (pistas y plataformas) para asdtir €
aerrizgie y edtacionamiento de aeronaves de didintos tamafios. Por gemplo, S s
condgdera la demanda de servicios de aerrizge y estacionamiento de una empresa que
rediza vudos internacionaes (Que requieran aeronaves de gran porte), un aeropuerto cuya
infraestructura no es adecuada para @ aterrizaje de naves de gran porte no estaraincluido

en & mismo mercado relevante que un aeropuerto que Si posee estas caracteristicas.

193. Lanaurdezade lacompetencia entre aeropuertos difiere segin € rol que cumplan los
mismos en € trangporte aéreo, pudiendo distinguirse |os casos de aeropuertos que son €
origen o destino de determinadas ruta de aquellos casos que cumplen € rol de aeropuerto

digribuidor (hub).

194. Losfactores que inciden en la posibilidad de sustitucion de un aeropuerto que cumple
el rol de origen o destino por otro son: ubicacidn geografica de |os aeropuertos (siendo la
variable clave la cercania a las ciudades y su importancia como centro de turismo o
negocios), costo de transporte para la linea aérea'y costo de transporte para los usuarios
de servicio de trangporte aéreo. Ante un aumento del precio de los servicios
aeroportuarios, una aerolinea podra cambiar € aeropuerto de origen o destino de larutas
exigte un aeropuerto aternativo ubicado relativamente cercay s |os costos de transporte
(en dinero y tiempo) para los pasgeros entre € aeropuerto que aument6 € precio y €
nuevo aeropuerto son smilares. S existe tal posibilidad de sustitucion, ambos aeropuertos

estan dentro dd mismo mercado geogréfico.

195. A diferencia de los aeropuertos considerados como origen-destino, las variables de
decis6n méas importantes para una aerolinea en € momento de optar por un aeropuerto
distribuidor o hub son & uso eficiente de las aeronaves y € disefio de rutas que minimicen
los costos de abastecer un determinado nimero de rutas. Por |o tanto, pierden peso los
costos de trangporte y la ubicacion geografica en la decison de ubicacion del hub, y dlo
permite incluir dentro ded mismo mercado geografico relevante aeropuertos que se

encuentran a unamayor disancia.



196. En relacion con la sudtitucion de aeropuertos por € lado de la demanda en d tréafico
origen-destino, la Comisén Europea andiz6 la poshilidad que tiene una aerolinea de
elegir entre diferentes aeropuertos y considerd que més ala de una determinada distancia
los aeropuertos no pueden ser condderados como sudtitutos. Particularmente, en una
reciente decision dicho organismo determiné que incluso |os aeropuertos internacionaes

més cercanos a aeropuerto de Frankfurt no eran sugtitutos de éste.®

197. Dexde d punto de vista de la oferta, los costos de duplicar la infraestructura
aeroportuaria (pistas, accesos, plataformas) para asstir € aterrizge y estacionamiento de
las aeronaves son muy dtos debido a la existencia de importantes costos hundidos y ala
indivisibilidad de la capacidad. Por dlo, desde la Optica de la asgnacion eficiente de los
recursos es desegble que exista (para un nivel dgnificativo de demanda) un Unico
aeropuerto para abastecer una ciudad o zona geogré&fica. Las economias de escala que
presentan los sarvicios de aerizge y estacionamiento de aeronaves, los costos de
trangporte hacia @ aeropuerto y d nivel de la demanda de transporte agreo determinan la

zona de influencia de cada aeropuerto.

198. En Argentina, como consecuencia ddl relativamente bgjo volumen de tréfico aéreo, la
mayoria de las ciudades y regiones poseen un Unico aeropuerto con capacidad para
atender agronaves para vuelos comerciades nacionaes o internaciondes. Una aerolinea
que desea ofrecer servicios de transporte aéreo de cabotge entre dos ciudades
determinadas del pais (ruta), no puede elegir entre diferentes aeropuertos desde los cuales

0 hacialos cudes brindar € servicio.

199. Dado € nivel de la demanda de transporte aéreo y la configuracion de la demanda,
gue estd muy concentrada en la Ciudad de Buenos Aires, se puede afirmar que los

aeropuertos argentinos integrantes del Grupo A son monopolios naturales.

200. End pais exigen solamente dos aeropuertos importantes que estan ubicados a escasa
distancia € uno dd otros. d Aeroparque Jorge Newbery y € Aeropuerto de Ezeiza. A
pesar de esta cercania, las caracteristicas de la demanda que enfrenta cada uno difieren.

Los vuelos asistidos por Aeroparque son basicamente de cabotgje e internacionales de

% Decision de la Comisién Europea 98/190/EC. OJL 72, 11.03.1998.



corta disgtancia (regiondes). En d afio 2000, € 90% de los vuelos asstidos por €
Aeroparque fueron de cabotge. Por € contrario, € 88% de los vuelos asistidos en Ezeiza
en  mismo periodo fueron internacionales (de corta y larga distancia).®* Esto obedece a
dos razones: en primer lugar, Aeroparque tiene una pista demasiado corta para aviones de
gran porte (que son los usados para vud os internacionaes de larga distancia); en segundo
lugar, Ezeiza no seria una dternativa atractiva para quienes redlizan viges cortos desde
Buenos Aires (ya que en tales casos, laincidencia del tiempo de tradado d aeropuerto es

mayor).*

201. Lo anterior justifica tratar incluso a Aeroparque y Ezelza como mercados relevantes
digintos. Ademas, d edar ambos aeropuertos en manos de un mismo explotador
(AA2000), careceria de sentido a los fines del presente andisis consderar que dlos son
sudtitutos entre si. Esto mismo se gplica a los aeropuertos de Salta — Jujuy, que, aunque
edtan proximos entre si, ambos pertenecen d Grupo A de SNA explotado por
AA2000.*

202. Exigen otros aeropuertos de importancia menor que estan proximos entre Si
Resistencia— Corrientes y Santa Fe — Parana. Mas ala de que estos aeropuertos puedan
resultar sugtitutos entre i en los tramos de mayor distancia, su participacion en d totd del
tréfico de pasgeros de Argentina es muy baja, por 1o que no tienen relevancia a los fines

del presente dictamen

203. Dd andiss precedente se desprende que cada uno los aeropuertos dados en
concesdon a AA2000 no tiene suditutos, con la excepcion de los aeropuertos
mencionados en € parrafo precedente. Ad lo ratifican las declaraciones tetimoniaes
brindadas en @ presente expediente por € Sr. Antonio Mata Ramayo, vicepresdente
Ejecutivo del Directorio de Aerolineas Argentina SA., y dd Sr. Devoto, Director de
Dinar Lineas Aéreas™®

% En base a datos aportados por el ORSNA al expediente.

% Existen otros aeropuertos de importancia menor que se encuentran proximos entre si: Corrientes —
Resistencia; Salta— Jujuy; y Parand— Santa Fe.

% Sin perjuicio de ello, cabe sefialar que el aeropuerto de Jujuy ain no hasido traspasado a AA2000.

¥ Audiencia Testimonial realizada en el marco del presente expediente al Sr. José Luis Devoto, Director y
Apoderado de Dinar Lineas Aéreas, obrante afs.1706/1708.



204. En consecuencia, se consderan en € presente dictamen como mercados relevantes a
los servicios aeroportuarios, segun fueron definidos anteriormente, en cada uno de los
aeropuertos del Grupo A, con excepcion de Corrientes — Resistencia y Santa Fe —

Parand, que se encontrarian dentro de un mismo mercado.
VII.B.5. Caracteristicas de los mercadosrelevantes

205. Como introduccion d andiss de las particularidades de los mercados relevantes

involucrados, es importante destacar laimportancia de AA2000 en € SNA.

Cuadro N° 8: Movimiento de aeronaves, pasajerosy carga en € SNA por Grupo de
aeropuertos, aino 2000.

AERONAVES PASAJEROS CARGAS (Ka)
Aeropuertos Cabotaje |Internacional| Cabotaje |Internacional] Cabotaje [Internacional
Aeroparque 22% 18% 44% 10% 46% 1%
Ezeiza 1% 69% 1% 85% 13% 99%
Cérdoba 8% 4% 12% 2% 3% 0.02%
Mendoza 3% 0.1% 5% 0.02% 6% 0.2%
Total Grupo A 68% 95% 88% 100% 92% 100%
Total Grupo B 32% 5% 12% 0% 8% 0%
TOTAL 100% 100% 100% 100% 100% 100%
TOTAL (cantidad) 610,481 82,611| 13,949,449| 7,348,088] 59,227,918(171,918,840

Fuente: CNDC en base adatos del ORSNA.

206. Los datos dd cuadro muestran que € disefio de la estructura dedl mercado
aeroportuario definida para la concesion a un explotador privado le permite a AA2000

concentrar cas latotalidad del volumen de pasgerosy carga

207. A suvez, puede observarse en d Cuadro N° 8 que existe una gran asmetria entre los
aeropuertos argentinos. El Aeroparque asiste € 44% de los pasgeros de cabotge y €
aeropuerto de Ezeiza € 85% de los pasgjeros internacionaes del pais. El aeropuerto que
los sigue en volumen de tréfico es € de Cordoba que concentra e 12% dd volumen de

pasgeros de cabotgey € 2% dd volumen internaciond.
VI11.B.5.i. Serviciosde aterrizajey estacionamiento

208. Como ya se menciond, AA2000 posee los derechos de explotacion de los
aeropuertos a través del Contrato de Concesidn de Aeropuertos que le otorga la

exclusvidad para la prestacion de servicios aeroportuarios en los aeropuertos del Grupo



A dd SNA. Por lo tanto, su participacion de mercado en los servicios de aterrizaje y

estacionamiento de aeronaves es del 100% en cada uno de |os aeropuertos del Grupo A.
VI11.B.5.ii. Servicios de pasarelas telescopicas

209. Los mercados geogréficos relevantes para los servicios de pasarelas telescopicas son
los siguientes aeropuertos y sus zonas de influenciac Aeroparque, Sdta, Tucuman, Iguazil y
Bariloche. En estos aeropuertos AA2000 presta estos servicios con carécter de

exclusividad con lo cud su participacién de mercado es del 100%.
VI11.B.5.ii. Serviciosde asistencia en tierra a aeronaves

210. Lossarvicios de asgencia en tierra a aeronaves presentan caracteristicas tecnol égicas
gue permiten su prestacion a través de mercados competitivos. En Argenting,
INTERCARGO es la empresa que posee la exclusividad para la prestacion de los
servicios de asgencia en tierra a agronaves. Sin embargo, la regulacion permite la
autoprestacion y la prestacion a terceros a través de empresas 0 uniones temporarias de
empresas (UTE) en € caso dd transporte de pasgeros de cabotge. En € caso de
trangporte internaciond, las aerolineas slo pueden autoprestarse como dternativa a
servicio ofrecido por INTERCARGO. En consecuencia, en dicho segmento la Unica
empresa que puede prestar servicios a terceros es INTERCARGO. La regulacion impide
empresas especidizadas en la prestacion dd servicio de asgtencia en tierra ingresen d

mercado tanto en € transporte de cabotgje como en € internacional .

211. En d afo 2009, AA2000 adquirira los derechos para explotar los servicios de
asstencia en tierra a aeronaves. S bien serd la Unica prestadora de servicios de asistencia
en tierra a aeronaves a terceros, su poder de mercado estara de alguna forma limitado por
las lineas aéreas que opten por autoprestarse o conformar una UTE en e caso de vuelos

de cabotgje.

212. En otros paises existen mercados de servicios de asistencia en tierra més competitivos
gue en Argentina. Por gemplo la Union Europesa, con € objetivo de lograr mercados

competitivos, obligd alos Estados Miembro allevar adelante |as acciones pertinentes para



asegurar € libre acceso a los aeropuertos a los prestadores de servicios de asstencia en
tierra, tanto para la prestacion aterceros como para la auto prestacion.”® Solo en caso de
exidir limitaciones de espacio o problemas de seguridad en los aeropuertos de la UE, los
explotadores aeroportuarios pueden limitar a dos & nimero de prestadores a terceros de
determinados servicios de asgtencia en tierray también ados € niimero de aerolineas que
realicen autoprestacion de estos servicios. A su vez, la directiva establece que en caso de
imponerse limitaciones en & ndimero de prestadores en un aeropuerto, a menos uno de
ellos no debe estar controlado por € explotador aeroportuario, ni por un usuario del

aeropuerto que transporte méas del 25% de |os pasgjeros o de la carga del aeropuerto.

VII.B.5.iv. Servicios de espacios para hangares y servicios de espacios de

mostrador es, oficinasy salones VIP

213. Los derechos de exclusvidad otorgados por € Contrato de Concesion de
Aeropuertos a AA2000 para todos estos servicios generan una participacion del 100%
tanto en & mercado de servicios de hangares como en € mercado de espacios de

mostradores, oficinasy salones VIP en todos |os aeropuertos de Grupo A del SNA.

VII.B.5v. Servicios de estibaje y servicios de almacenamiento, depdsito y

actividades conexas

214. El contrato de concesion de los servicios de depdsitos fiscaes otorga la exclusividad a
EDCADASSA, empresa en la que AA2000 posee en usufructo & 45% de las acciones,
para la prestacion de los servicios de estibgje, dmacenamiento, depdsito y actividades
conexas a las cargas que utilizan los depdsitos fiscaes en los aeropuertos de Ezeiza,
Aeroparque, Mendoza, Mar del Plata y Cordoba. EDCADASSA posee € 100% de

participacion en todos estos mercados rel evantes.

215. Ademés, AA2000 presta en exclusvidad los servicios de edtibge, deposito,
amacenamiento y actividades conexas en d aeropuerto de Tucuman, como se establece
en d Contrato de Concesién de Aeropuertos, contando por lo tanto con € 100% de

participacion en este mercado.

¥ | ey 2.145/1.973 y Decretos 480/1.994 y 698/2.001.



VI11.B.5.vi. Servicios de logistica

216. Lossavicios de logigtica son prestados por EDCADASSA sdlo en € aeropuerto de
Ezeiza. Como se menciond anteriormente, estos servicios se prestan en condiciones de
competencia, dado que existen varias empresas participantes. Los competidores de
EDCADASSA en d servicio de desconsolidado express son Danza, EGL y Panalping, en
e sarvicio de natificacion y entrega de guia son Martin Aviation y CMS; en € sarvicio de
cargo handling son Lan Chile, Munser, Prodexpo, Martin Aviation, Crossracer, CMS,
STAF, Air France y Lufthansa; en los servicios de coordinacion de elementos de carga
son Intercargo, AGS'y Aerohandling; por Ultimo en los servicios de informe de gestion son

todas las empresas que brindan € resto de los servicios.
VI11.B.6. Barrerasalaentrada del mercado de servicios aer oportuarios

217. Laamenaza de entrada de nuevas empresas a un mercado relevante puede congtituir
una disuasion importante para que la empresa que posee poder de mercado no redlice
conductas que restrinjan o distorsonen la competencia. Por dlo, en esta seccidon del
dictamen se andliza la existencia de limitaciones a |la entrada a |os mercados relevantes de

Servicios agroportuarios.

218. El andliss de la entrada a un mercado debe basarse en tres variables: € tiempo que
demande la entrada, la probabilidad que la entrada se produzca (lo que obliga a
preguntarse S la entrada es rentable) y € grado de influencia de la eventua entrada sobre
los precios de mercado. De acuerdo d estudio de edtas variables, se podréa determinar S
la entrada 0 la amenaza de entrada limitaran € gercicio de poder de mercado de la

empresas fusonadas.

219. La exigencia de un contrato de concesién entre  Estado Naciona y la sociedad
AA2000, a través dd cud e concedente entrega la exclusividad para la explotacion y
adminigtracion de la infraestructura aeroportuaria ded Grupo A dd Sistema Naciond de
Aeropuertos, condituye una barera legd a la entrada de otros explotadores

aeroportuarios que puedan competir con AA2000.

“° Directiva 96/67 del Consejo delaUnién Europea.



220. Td exclusvidad solo puede ser modificada o suspendida en @ periodo de prorroga
del contrato; es decir, una vez vencidos los primeros veinte afios de conceséon. Esto
determina que exista un monopolio legd, a menos hasta d afio 2029, de los servicios
aeroportuarios de aterrizgje y estacionamiento de aeronaves, 10s servicios de pasardlas
telescopicas y los servicios de dquileres de espacios para hangares, mostradores, oficinas

y sdonesVIP.#

221. La exigencia de tdes barreras legdes hace innecesario € andiss de las bareras
tecnol 6gicas a la entrada que puedan exigtir en los mercados de servicios aeroportuarios
de sarvicios de aerrizge y estacionamiento de aeronaves, los sarvicios de pasarelas
telescopicas y los servicios de dquileres de espacios para hangares, mostradores, oficinas

y sdonesVIP.

222. A continuacién se andizard la exigencia de bareras tecnolOgicas, legdes y
edratégicas en los mercados de sarvicios de asstencia en tierra. La tecnologia de
produccion de los servicios de asstencia en tierra a agronaves no posee caracteristicas
propias de un monopolio natura. La prestacion de estos servicios no requiere inversones
sgnificativas que congtituyan costos hundidos y las economias de escda no son de una

magnitud tal que no sea rentable que mas de una empresa sirvatodo € mercado.

223. Enlos mercados de servicios de asstencia en tierra existen dos barreras legdes a la
entrada. La primera es la legidacion vigente que no permite la entrada d mercado de
firmas especidizadas en la provison de servicios de rampa®. La prohibicion de prestar €
sarvicio a través de UTES a empresas de transporte aéreo internacional congtituye una

barrera de entrada adicional .

224. Laotra barrera lega a la entrada a este mercado es la Resolucion 587/2001 de la
Fuerza Aérea que regula los aspectos técnicos y operativos de la prestacion de los
servicios de rampa a las empresas que se autoprestan o forman UTES para la prestacion
de estos servicios. En primer lugar, se debe destacar que la habilitacion alas empresasy a

su persond 'y la regulacion de la prestacion de estos servicios la rediza uno de los

“ Decreto 375/97, articulos 12, 17 inc. 34; Contrato de Concesion, aprobado por el Decreto 163/98.



accionistas (Minigterio de Defensa a través de la Fuerza Aéred) de la empresa que posee
la exclusvidad para la prestacion del servicio a terceros, INTERCARGO SAC. EI ral
dual de regulador-prestador de la Fuerza Aérea puede actuar como un mecanismo de
disuasidn a la entrada debido a la potencididad de un trato desigua para las firmas que
operan en este mercado. En segundo lugar, los requisitos técnico-operativos impuestos

por esta resolucion podrian limitar la posibilidad de entrada de nuevas firmas.

225. En la actudidad las barreras a la entrada en € mercado de servicios de depdsitos
fiscaes situados en los aeropuertos internacionaes provienen del Contrato de Concesion
de la empresa EDCADASSA, que otorga la exclusividad para la prestacion de estos
sarvicios y por ende asegura € monopolio de esta empresa. Como e dijo, esa

exclusividad, apartir de 2009, pasard a AA2000.

226. Congderando laexistencia de dtas barreras a la entrada en los mercados de servicios
aeroportuarios y la exclusividad que posee AA2000 en la prestacion de los servicios més
importantes de cada aeropuerto perteneciente a Grupo A, se puede concluir que
AA2000 posee poder de mercado en cada uno de los aeropuertos de este grupo parala
pretacion de los Sguientes servicios aeroportuarios. servicio de derizge 'y
estacionamiento de aeronaves, servicio de pasarelas telescopicas, servicios de dquiler de
hangares, servicios de aquileres de mostradores oficinas y sdones VIP y servicios de
edtibgje, depdsito, Amacenamiento y actividades conexas para las cargas que ingresan a
los depositos fiscaes. Ademas, AA2000 adquirird, en & 2009, poder de mercado en la

prestacion de los servicios de asistencia en tierra a aeronaves hoy en manos de Intercargo.
VIII  EFECTOSDE LA OPERACION

227. AA2000 opera 32 aeropuertos en Argentina El Cuadro N° 9 muestra que estos
aeropuertos concentran aproximadamente e 70% del movimiento de agronaves, & 92%
dd movimiento de pasgeros y d 98% de movimiento de carga de cabotge e
internaciona dd pais.

“2 Contrato de Intercargo SAC, Ley 2.145/73 y Decretos N° 480/94 y 698/01. No se permite el ingreso de
empresas cuyo Unico objeto seala prestacion de servicios de asistenciaen tierraalas|ineas aéreas.



Cuadro N° 9: Participacion en d movimiento de aeronaves, pasajerosy carga de
cabotaje einternacional del cada uno delos gruposdel SNA, 2000.

Aeropuertos

Aeronaves

Pasajeros

Carga (kq)

Grupo A
Grupo B

71%
29%

92%
8%

98%
2%

TOTAL

100%

100%

100%

Fuente: CNDC en base adatos del ORSNA..

228. LAPA d momento de la operacidn tenia una participacion dd 41% del totd de
pasgeros de cabotge transportados (enero- octubre del 2001). Méas dla de la
participacion actud de la compaiiia aérea, la existencia de bgjas barreras de entrada para
la incorporacion de nuevas rutas tanto nacionales como internaciondes le otorgan la
posibilidad de ampliar su red de trangporte aéreo en forma rgpiday sin grandes costos.
De hecho, LAPA s encuentra autorizada para volar varias rutas nacionales e

internacionaes que no vuda en laactudidad.

229. Las lineas aéreas, en @ proceso productivo de los servicios de transporte agreo,
incorporan y combinan diversos insumos, taes como aeronaves, persond y servicios
aeroportuarios. Dadas las caracterigticas tecnol0gicas del servicio de transporte aéreo, las
aeronaves requieren de una infraestructura especifica para poder vincular € medio de
trangporte terrestre con € aéreo. Edta infraestructura la congtituyen los aeropuertos, los

cuales son infraestructuras esenciades para prestar € servicio de trangporte aéreo.

230. En los mercados donde existen infraestructuras del tipo “cuelo de boteld’
(eeropuertos, gasoducto, red de transporte de energia eléctrica) la préctica regulatoria
recomienda™ la separacion verticad. Solamente de este modo se pueden evitar los
comportamientos del explotador de la infraestructura esencial “aguas arriba’ que tengan

por objeto excluir arivales en @ mercado “aguas abgo”.

231. En ede sentido, la literatura internacional es muy precisa. El Banco Mundid, en un
reciente trabgo sobre privatizaciones y concesiones en e sector transporte, expresa que
resulta desaconsgable que quien necesta la infraestructura esencial sea a su vez quien

opera esa infraestructura, ya que lo contrario “podria resultar en que los competidores de

® Ver Viscusi, Vernon y Harrington “ Economics of Regulation and Antitrust”, The MIT Press, 1997



bgo costo sean excluidos de los mercados que, de otro modo, hubieran ganado.” Y
expresamente se desaconsgja, por esa razon, “la concesién de un aeropuerto a una

compafiia que también es duefia de una aerolinea’.

232. Lapresente operacion corresponde a unaintegracion vertica entre e explotador de la
infraestructura esencial para prestar € servicio de trangporte aéreo y unade las principales
empresas de transporte aéreo. Se debe destacar que en esta operacion de concentracion,
el comprador no es s0lo un explotador aeroportuario cuaquiera, Sno que es €
concesionario del grupo més importante del SNA. Los aeropuertos que opera no poseen

sudtitutos en sus aress de influencia, segiin se explicod a definir d mercado relevante.

233. No exisgen en d mundo desarrollado casos andogos de concesiones aeroportuarias
gue hayan entregado a un mismo explotador un porcentge tan ato de los aeropuertos
més importantes de un pais como es & caso de la concesion del Grupo A de aeropuertos
en Argentina En generd, los procesos de conceson licitan separadamente cada
aeropuerto o se conforman varios grupos de aeropuertos. Por gemplo, en Audrdia, a
privatizar los aeropuertos a través de la Airports Act de 1996, se impusieron

limitaciones ala propiedad cruzada de aeropuertos.

234. Tampoco exisen en € mundo desarrollado casos en los que se controle
smultaneamente una linea aérea y un conjunto tan importante de aeropuertos. De hecho,
varios paises incluyen en sus regulaciones aeroportuarias restricciones explicitas a las
participaciones de la lineas aéreas en la operacion de los aeropuertos. Por gemplo, la
citada Airports Act de 1996 de Austrdia establece que la participacién que una aerolinea
puede tener en la compafiia explotadora de |0s aeropuertos no puede superar € 5% “. En
& mismo sentido, en Chile las Basss de Liditacion®” de aeropuertos especifican que las
compafias concesionarias de |os aeropuertos no podran estar integradas con empresas de

transporte aéreo.

*“ Privatization and Regulation of Transport Infrastructure. The Regulation of Transport Infrastructure and
Services, a Conceptual Overview, World Bank I nstitute, 2000. Pégina 38.

* Airports Act de 1996. Attorney General’s Department. Australia (1996).

* Airports Act de 1996. Attorney General’s Department. Australia (1996).

* Bases de Licitacion. Concesion Aeropuerto Internacional Arturo Merino Benitez de Santiago. Unidad
Ejecutiva Concesiones Aeroportuariasy Multisectoriales del Ministerio de Obras Piblicas de Chile (1997).



235. Larazdn por la cud digtintas legidaciones ded mundo prohiben la integracion vertica
entre aeropuertos y aerolineas es la de evitar que € explotador aeroportuario se valga de
su posicién para favorecer a su agrolinea en perjuicio de las competidoras y, de ese
modo, tradade € poder de mercado que posee en la prestacion de servicios

aeroportuarios al mercado de transporte agreo.

236. Ese precisamente, es @ efecto probable de la operacion notificada. Existe un ato
riesgo de que AA2000 discrimine en los servicios aeroportuarios a las liness aéreas
digtintas de LAPA para beneficiar a éta tanto en lo referido d costo como alacalidad de
dichos servicios. Gracias a ese beneficio, y dada la existencia de bgas barreras a la
entrada d trangporte aéreo, LAPA podria aumentar su participacion no solo en las rutas

gue ya opera sino también en otras rutas.

237. Adiciondmente, la exigencia de un explotador aeroportuario integrado con una linea
aérea generara barreras a la entrada d transporte aéreo, debido a que € potencia
entrante podra verse intimidado ante la posibilidad de que se o discrimine una vez que

comience a ofrecer @ servicio de trangporte aéreo 0 se le dificulte € ingreso.

238. Unaintegracion vertical puede favorecer la competencia cuando ela permite que haya
una competencia mas robusta entre empresas integradas. Esa posibilidad no existe en €
caso bgjo andis's precisamente porque AA2000 goza de un monopolio legd. Ello impide
gue un potencia entrante ingrese en ambos mercados (el de los agropuertos 'y d de las

lineas aéreas) smultaneamente.

239. Unaventga adiciond que obtendria LAPA mediante la operacion notificada seria la
posibilidad de acceder a la informacion de los competidores. AA2000, por ser €
explotador aeroportuario, tiene acceso a informacion relativa a la cantidad de vuelos,
pasgeros y carga que transporta cada aerolinea a través de sus agropuertos. Estas
variables hacen d disefio edtratégico de las politicas comercides y son una herramienta
competitiva que puede ser utilizada por € explotador aeroportuario para megorar €
posicionamiento de LAPA aprovechando las ventgjas que da € mayor acceso a la

informacion.



240. El explotador aeroportuario podria redizar innumerables conductas tendientes a
excluir a los competidores de su aerolinea 0 a aumentarles notablemente sus costos de
operacion. Asimismo, @ efecto de esas conductas puede ser € de “ahuyentar” a los
potenciales competidores que evalen la posibilidad de ingresar d mercado de las lineas
aéreas. Entre tales conductas, pueden mencionarse las siguientes. negativa de venta o
discriminacion en las condiciones de acceso a las ingtaaciones, discriminacion de precios,
disminucién en la cdidad de los sarvicios ofrecidos dentro del aeropuerto, subsidios
cruzados, devacion de costos de transaccion y transferencia de costos ddl servicio de
trangporte aéreo a servicio agroportuario. A continuacion se describen en detdle las
conductas discriminatorios que podria realizar AA2000 en cada uno de los mercado en

los que participa.
VIII. A. SERVICIOSAERONAUTICOS

241. Como se mencionara anteriormente, estos servicios estdn concesionados en
exclusvidad a AA2000, por lo que € explotador posee € 100% de participacion en los
mercados de servicios de aterrizae y estacionamiento de aeronaves y servicios de

pasarel as tel escopicas.

242. Utilizando su posicion dominante, € explotador aeroportuario integrado verticamente
podria cobrar precios superiores a las lineas aéreas que compiten con la suya, otorgar
acceso preferencial alos aviones de LAPA y negar o retrasar tempora mente € acceso a
las pasardlas telescopicas. En principio, la discriminacion de precios por parte del
explotador aeroportuario no seria posible porque los servicios aeroportuarios estan
regulados, sendo € ORSNA € responsable de fijar € nive tarifario para estos servicios.
Sin embargo, aun cuando las tarifas estén reguladas, € explotador podria discriminar
precios entre su aerolineay las competidoras a través de variantes de dificil control, como
los descuentos encubiertos implementados con digtintas tasas de interés implicitas o

diferencias en los plazos de pago.

243. Enta sentido, d Numera 17.4 del Reglamento General de Uso y Funcionamiento de
los Aeropuertos del Sistema Nacional de Aeropuertos (aprobado por Res. ORSNA
96/2001) faculta a AA2000, en tanto acreedor de tasas aeroportuarias, “a aplicar los



intereses que correspondan y a solicitar a la autoridad adminigtrativa competente la
gplicacion de las multas o inhabilitaciones, revocacion o canceacion de los permisos de
uso para operar en € aeropuerto y cuaquier otra medida autorizada por la normativa
especifica vigente, Sn perjuicio de lafaculted . . . deiniciar las acciones adminigtrativas y/o
judiciaes pertinentes para obtener @ pago de los montos adeudados por ese concepto.”
Como se puede advertir, € gercicio por parte de AA2000 de las facultades citadas es

discreciond y bien podria usarse en beneficio de dguna aerolinea en particular.

244. Adiciondmente, AA2000 podria brindar servicios de inferior cdidad a los rivales de
LAPA. Los matices de tdes diferencias en calidad serian dificiles de advertir, incluso para
las propias aerolineas discriminadas, y es poco probable que elo se vea remediado por
los mecanismos de control regulatorio existentes, que prohiben la discriminacion en
generd pero no fijan standards objetivos de calidad. Sobre este punto se volverd mas

adelante.
VI1I1.B. SERVICIOSNO AERONAUTICOS

245.  AA2000 posee € 100% de participacion en los mercados de aquiler de hangares,
mostradores, oficinas y sdones VIP. S se integra con LAPA tendra incentivos para
beneficiar a su propia linea aérea cobrandole menores precios por estos servicios que a
resto de las empresas. Los precios de estos servicios no se encuentran regulados sino que

son pactados entre |as partes.

246. Ed0s servicios son componentes importantes de la cdidad del servicio que las
compafiias aéreas ofrecen a los pasgeros. Por €lo, la discriminacion en estos servicios
podria contribuir a la excluson de los rivales de la aerolinea integrada. Adi, podria
beneficiarse a LAPA, por gemplo, otorgandole una mayor cantidad de mostradores y
oficinas 0 mgor ubicacion de estos espacios dentro del aeropuerto, o limitando los
espacios para saones VIP a otras agrolineas. Como se puede advertir, estas variables son

de dificil control.

247. Asmismo, ad no estar regulados etos servicios, AA2000 podria incrementar sus
precios respecto de todas las agroliness, incluida LAPA, lo cud dificilmente podria ser



tachado de discriminatorio. Esta Situacion generaria mayores costos para todas las
aerolineas, incluyendo a LAPA, pero en @ caso de que éstay AA2000 estén integradas
ese mayor costo significaria una redistribucion interna de ingresos entre AA2000 y LAPA,

y no una pérdida de competitividad como la que sufririan las restantes aeroliness.

VIII.C. SERVICIOSDE DEPOSI TO FISCAL

248. En la actudidad, EDCADASSA, empresa controlada por AA2000, posee la
exclusvidad para presar los sarvicios de edibge, depdsito y dmacenamiento y
actividades conexas a la carga que ingresa a los depésitos fiscaes, por 1o que su
participacion en cada uno de estos mercados es del 100%. El servicio de estibge es
ineludible para todas las empresas que trangportan cargas internacionaes, por lo que
AA2000 (através de EDCADASSA o directamente en Tucuman) podria beneficiar a su
compafiia aérea cobrandole menores tarifas 0 brindandole prioridad a la asstencia de su

carga.

249. Con relacion d mercado de servicios de dmacenamiento y depdsito y actividades
conexas, las compafiias aéreas demandan los servicios dd deposito fisca dentro del
aeropuerto. Por dlo, exige también en este mercado la posbilidad de que las lineas
aéreas se vean perjudicadas a través de conductas discriminatorias tanto en lo referido a
precio como a la cdidad del servicio brindado por @ explotador del depdsito fiscd, d

edtar éste integrado con una comparfiia agrea.

250. En egte sentido, d Gerente Generd para Argentina de Federal Express Corporation
expresd su preocupacion respecto de la integracion vertical entre AA2000 (que controla
EDCADASSA) y LAPA porgue g9, eventualmente, LAPA se dedicara a negocio del
courier, podria, a través de EDCADASSA, obtener informacion comercid sensible
acerca dd negocio de Federd Express, ta como la relativa a los clientes y & volumen
trangportado. El acceso a esta informacion por parte de LAPA daria a ésta una



importante ventgja competitiva. ASmismo, segin sefido € testigo, EDCADASSA podria

beneficiar a LAPA imponiéndole costos menores que alas otras aeroliness.

251. Los servicios de edtibge, depdsito y amacenamiento se rigen por un tarifario que
establece la FAA. Esto acota la posibilidad de aumentos de las tarifas, pero no impediria
gue se cobraran tarifas diferenciales por debgo de la tarifa regulada ni que se presten
sarvicios de diferente cdidad con € objetivo de beneficiar a LAPA. En td sentido, debe
tenerse presente que EDCADASSA ofrece descuentos por volumen cuya magnitud no se
encuentra regulada; valiéndose de tales descuentos 0 de mecanismos smilares, AA2000

podria beneficiar aLAPA apesar de laregulacion de tarifas.
VI11.D. SERVICIOSDE ASISTENCIA EN TIERRA

252. A diferencia de lo que ocurre en otros paises, en Argentina la regulacion de los
servicios de asgtencia en tierra no permite que exista competencia, ya que se le concedié
a INTERCARGO d monopolio lega de la prestacion de estos servicios en virtud del
contrato firmado entre dichaempresay laFAA en 1990.

253. A partir dd afio 2009, AA2000 tendra la exclusividad para la prestacion de estos
sarvicios. La posbilidad de gercer  poder de mercado que brinda la exclusividad se
veria limitada por aerolineas que opten por autoprestarse o que congtituyan UTES. para
prestar a terceros. Sin embargo, las aerolineas que opten por la autoprestacion o por
prestar € servicio a terceros deberan enfrentar una serie de dificultades. Por un lado, la
autoprestacion y la prestacion a terceros esta fuertemente limitada por regulaciones
técnicas y operativas *y, por otro lado, |as |lineas aéreas que optan por estas modalidades
deben pagar un canon a AA2000 en concepto de uso de |as instalaciones aeroportuarias.
Esto dltimo le permitiria a AA2000 restringir € acceso a las lineas aéreas que pretendan

prestar € servicio de asstenciaen tierra

254. La exigencia de integracion verticd entre AA2000 y LAPA SA. reforzard los

incentivos a regtringir la competencia en € mercado de servicios de asistencia en tierra a

“® Audiencia Testimonial realizada en el marco del presente expediente al Sr. Ricardo Gimenez, Gerente
General para Argentina de Federal Express Corporation, obrante a fs.1686/1689.
* Resolucion 587/01 de FAA.



aeronaves, dado que una posicién dominante en este mercado permitird a AA2000
redizar conductas discriminatorias tendientes a incrementar los cogtos de las aerolineas
rivaes. Es decir, AA2000 tendria incentivos adicionales para restringir la competencia en
el mercado de asstencia en tierra, limitando & acceso de competidores, paraas utilizar su

posicion dominante en ese mercado beneficiando a su aerolinea.

255. Las conductas discriminatorias que podria llevar a cabo € explotador aeroportuario
para beneficiar a su aerolinea se gplican a dos dimensiones. precio y calidad. Nadaimpide
que INTERCARGO redlice descuentos de precios a las agrolineas sobre € tarifario
vigente, esos descuentos surgirian de negociaciones entre INTERCARGO y cada
aerolinea. Llevando d argumento de descuentos a extremo, AA2000, cuando tome
control de Intercargo, podria bonificar totamente estos servicios a su propia aerolinea.
Respecto a la cadidad, AA2000 podria perjudicar a las aerolineas rivades mediante un
amplio conjunto de acciones tades como pérdida de equipage, demora en tradadar
equipaje para vueos de conexion y descarga a cinta, demoraen lalimpieza de la aeronave

y habilitacion de manga telescopica, entre otras™

VII1.E. LA PREOCUPACION DE LOSCOMPETIDORES

256. En linea con @ andids precedente, distintos competidores actuaes o potencides de
LAPA que prestaron testimonio en € presente expediente manifestaron su preocupacion
por los incentivos para discriminar a las aeroliness rivales de LAPA que generaria la

operacion bgjo estudio.

257. Ad, d Geente Generd para Argentina de United Airlines enfatizd que “exise d
potencia rea de que una empresa que es duefia de |0s servicios aeroportuarios y que asu
vez tenga un capital accionario en una de las empresas que opera en ese aeropuerto
podria llegar a discriminar a favor de éstas. Y en caso de que sucediera seria dificil
demodtrarlo sdvo a través de una auditoria. Tememos que los perjuicios se refieran a

ubicacion de mostradores, lugares de prestacion de servicios en € aeropuerto, ventgjas



econdmicas en los aquileres, subsidios, ubicacion de preferencia de marcas publicitarias,
entre otras, debe haber infinidad de poshbilidades para favorecer a cuaquier empresa

donde dlos tengan una participacion accionaria.” >

258. Por su pate, € Vicepresdente Ejecutivo del Directorio de Aerolineas Argentinas
manifestd que, potencidmente, € concesonario podria dar mejores disposiciones de

salas, manggas, etc. aLAPA.” >

259. A su vez, d Presidente de la Junta de Representantes de Compafiias Aéreas en
Argentina expresd que, seguin se discutio en @ seno de esa entidad “es evidente que quien
tengad control del aeropuerto, lalinea aérea, € servicio de rampa, € servicio de depdsito
fiscd, lo Unico que no tendria es € dstema de ayuda a la navegacion aérea, pero alin
fdtando éste, es obvio que podria excluir dd mercado a cuaquier otro competidor o
mangar precios y condiciones de accesibilidad a los servicios sin ningun tipo de control ni
término de comparacion que haga posible d minimo mantenimiento de condiciones de
competitividad ya sea en la prestacion de los servicios de trangporte o en la de cudquiera
de los otros sarvicios involucrados. Esta Situacion de hecho no existe en ninglin pais del
mundo. Cuando uno opera € aeropuerto, y a su vez opera una agrolinea, una de las
cuestiones que puede manipularse es cuaes son |los espacios que pueden otorgarseles a
las digtintas aerolineas para redizar la actividad de venta, despacho de pasgeros,
publicidad acerca de los servicios que et prestando, facilidades que pueden ofrecerse a
los pasgjeros € tipo de atencion que puede dar a pasgjero, en tanto aeropuerto como
termina. Desde € punto de vista de la carga, se produce exactamente |0 mismo respecto
de las mercaderias que deben depositarse necesariamente en un deposito fiscal que estaria
a su vez controlado por quien también pasa a tener acceso a la informacion confidencia

de los pasgeros y la carga, a través dd manipuleo y la documentacion. Lo mismo

% En este sentido, ver testimonio de Francisco P. Vidal, Gerente General para la Argentina de Lan Chile,
obrante afs. 1514/1519.

*! Audiencia Testimonial realizada en el marco del presente expediente a Sr. Carlos A. Bragado, Gerente
General paralaArgentinade United Airlines, obrante afs. 1538/1542.

®2 Audiencia Testimonial realizada en el marco del presente expediente a Sr. Antonio Mata Ramayo,
Presidente del Directorio y del Comité Ejecutivo de Aerolineas Argentinas, obrante afs.1701/1705.



sucederia con € servicio de rampa. Todo esté bajo un solo explotador, quien determina

donde va a estar un comercio, como lo vaaredizar y cuanto le vaacostar”. >

260. El Gerente Generd para Argentina de Lan Chile asegurd que le preocupa “que €
explotador de AA 2000 controle SW'y LAPA porque eso podria complicar € desarrollo
dd transporte en d interior del pais, y nosotros dependemos de las compafiias locaes
para hacer las conexiones con nuestros vuelos. Me preocupa que € explotador
perjudique a las compafiias digtintas de LAPA y SW porque nosotros tendriamos menos
dternativas para contratar conexiones. Si ese explotador ademas compitiera con nosotros

en |as rutas aéreas internacionales, estarfamos en obvia desventga’. >*
VIII1.F. LA REGULACION

261. Segun se sefid6 precedentemente,  mercado aeroportuario se encuentra regulado y
existe un organismo regulador, e ORSNA, encargado de controlar € sector. Las normas
regulatorias aplicables pretenden controlar € monopolio legd de AA2000. Entre otras
cosas, taes normas prohiben que AA2000 discrimine a las lineas aéreas 0 les redtrinja e
acceso a sus ingaaciones (Decreto 375/97, articulo 6 inciso €) y establecen que €
ORSNA debe asegurar laiguadad, € libre acceso y lano discriminacion en € uso de los
sarvicios e ingdaciones agroportuarias (Decreto 375/97, articulo 12). El Contrato de
Concesion de Aeropuertos y @ Reglamento de Generad de Uso y Funcionamiento de los

Aeropuertos de SNA contienen previsones en € mismo sentido.

262. En lo referente a las tarifas que cobra AA2000, d articulo 14 del Decreto 375/97
indica que d ORSNA debe asegurar que éstas sean judtas, razonables y competitivas.
Asmismo, este decreto en su articulo 17 indica que dicho organismo debe registrar las
tarifas que se fijen y los contratos que celebre & concesionario. El Reglamento Generd de
Uso y Funcionamiento de los Aeropuertos del SNA, en su Capitulo 18, faculta d
ORSNA para requerir informacion relaiva a actividades y servicios, con sus respectivos

% Audiencia Testimonial realizada en el marco del presente expediente a Sr. Fernando Dozo, Presidente de
la Junta de Representantes de Compafiias Aéreas (JURCA), obrante a fs.1563/1568.

* Audiencia Testimonial realizadaen el marco del presente expediente al Sr. Francisco P. Vidal, Gerente
General parala Argentinade Lan Chile, obrante afs. 1514/1519. Cabe destacar que SW finalmente no ha
sido adquirida por AA2000.



precios. AA2000 debe contestar taes requerimientos de informacion que efectie €
ORSNA.

263. El Decreto 375/97, reglamentado por Res. ORSNA N° 275/00, prevé asimismo un
mecanismo de solucion de controversas ante  ORSNA, que es € Unico 6rgano
adminigtrativo con facultades jurisdicciondes sobre cuestiones de esta naturdeza El
ORSNA podra asmismo aplicar multas a AA2000 por incumplimiento de sus

obligaciones.

264. En resumen, puede obsarvarse que la legidacion regulatoria de los servicios
aeroportuarios exige d concesionario la no discriminacion, € cobro de precios justos y
una determinada calidad de los servicios brindados a los usuarios. El organismo que debe
controlar y exigir € cumplimiento de estos requisitos es e ORSNA, quien también debe
resolver las controversas que se presentan entre @ concesonario y los usuarios de

aeropuertos.

265. Cabe preguntarse s edta regulacion resulta suficiente para contrarrestar las practicas
anticompetitivas que, potencidmente, podria redlizar AA2000 S se integrara verticalmente

con LAPA. Esta Comision entiende que no.

266. En primer lugar, debe tenerse en cuenta que S bien la regulacion establece que debe
otorgarse un acceso iguditario y no discriminatorio a los usuarios, no especifica
pardmetros objetivos, tales como cantidad de pasgjeros o movimiento de agronaves, que
puedan guiar la asignacion equitativay no arbitraria de los epacios dentro del aeropuerto.
La decison acerca de la asignacion de espacios en los aeropuertos queda en definitiva

sujetad criterio del explotador aeroportuario.

267. Paragemplificar la discreciondidad que AA2000 posee ala hora de asignar espacios
aeroportuarios, puede citarse la disputa que se produjo recientemente en Aeroparque por
los epacios de counters para check-in que tenia la compafia aérea Aerolineas Argentinas
y que AA2000 le asignd a LAPA. Eda disputa se zanj6 findmente en marzo de 2002
recurriendo a un arbitrge. EIl ORSNA no participd directamente en la solucidn de la

controversia, Sno que se limitd a propiciar unainstancia de mediacion. Es decir, en € caso



se tratd de acercar las posiciones en conflicto, en vez de aplicar normas concretas que
indicaran a qué cantidad de counters tenia derecho Aerolineas Argentinasy en base aqué
criterios. La ausencia de tales normas especificas pone de manifiesto que, en principio,

tales cuestiones quedan sujetas a arbitrio de AA2000.>

268. Lostestimonios brindados en € presente expediente por representantes de compafiias
aéreas son coincidentes respecto de la inexistencia de criterios objetivos para resolver la
adgnacion de espacios, los eventudes conflictos deben ser resudtos mediante la

negociacion entre AA2000 y las compariias aéreas. *°

269. Lostegtigos fueron iguamente coincidentes acerca de que € mecanismo de resolucion
de controversias ante e ORSNA resulta inadecuado para lidiar con los problemas entre

las aerolineas y AA2000 que se puedan suscitar.”

270. En resumen, la fdta de criterios objetivos para la asignacion de espacios en d
aeropuerto y la dificultad para establecer estos criterios implican que, en la préctica, las
normas generaes incluidas en la regulacion de la actividad dificilmente Srvan para evitar la
discriminacion en casos concretos. ASmismo, |os testimonios de aerolineas usuarias de los
servicios aeroportuarios dan cuenta de laineficacia de los procedimientos ante e ORSNA
para resolver |os casos de discriminacion que puedan plantearse. Ello, en alguna medida,
puede atribuirse a que @ marco regulatorio vigente no fue disefiado para un contexto de

integracion vertica entre @ aeropuerto y unalinea aérea.

* Testimonio de Antonio Mata Ramayo, Presidente del Directorio y del Comité Ejecutivo de Aerolineas
Argentinas, obrante afs.1701/1705.

% Testimonios brindados en el presente expediente por: Antonio Mata Ramayo, Presidente del Directorioy
del Comité Ejecutivo de Aerolineas Argentinas, obrante afs.1701/1705; Francisco P. Vidal, Gerente General
para la Argentina de Lan Chile, obrante a fs. 1514/1519; Carlos A. Bragado, Gerente General para la
Argentina de United Airlines, obrante a fs. 1538/1542; Fernando Dozo, Presidente de la Junta de
Representantes de Compafiias Aéreas (JURCA), obrante a fs.1563/1568.

% |dem. En particular, Antonio Mata Ramayo, Presidente del Directorio y del Comité Ejecutivo de
Aerolineas Argentinas, ha manifestado que el mecanismo de resolucidn de controversias ante el ORSNA
resulta totalmente inadecuado y que no le “queda claro el rol del ORSNA... EIl ORSNA no actdia como
regulador” (fs.1701/1705). Los representantes de Lan Chile (fs. 1514-1519) y United Airlines (fs. 1538-1542)
se pronunciaron en igual sentido. Por su parte, el Presidente de la Junta de Representantes de Compafiias
Aéreas en Argentina (JURCA), manifest6 que “el ORSNA no ha servido para prestar ningin servicio de
utilidad practicaa sistema, no ha cumplido una funcidn reguladoray se halimitado en muchos aspectos a
tratar de mantener un status quo...” (fs. 1563-1568)



271. Sin embargo, los problemas de competencia que generaria esta integracion vertical no
dependen exclusvamente de las limitaciones de los procedimientos regulatorios o del
ORSNA. Dadala diversdad de formas en que € explotador aeroportuario puede afectar
la calidad ddl servicio y/o discriminar precios, € costo de monitoreo constante de estas
conductas es muy dto y la probabilidad de que tad control sea efectivo es muy bga Es
decir que no se puede confiar en que un regulador, por mas eficiente que sea, pueda evitar
que € explotador aeroportuario se valga de su posicion para beneficiar a una compafiaen
desmedro de otras. En consecuencia, la clave esti en que € explotador aeroportuario no
tenga incentivos econdmicos para incurrir en tales précticas discriminatorias. Ni € meor
regulador del mundo podria evitar las précticas anticompetitivas derivadas de la

integracion bgo andiss.

272. En ede sentido, un caso que se planted en Austradia en 1992 puede resultar
gemplificativo de las mlltiples y sutiles formas que puede adoptar la discriminacion.
Compass |1 era una aerolinea que intentaba entrar a mercado de transporte agreo. Si bien
Compeass Il obtuvo € espacio en @ aeropuerto, las puertas de embarque que le fueron
asgnadas se encontraban ubicadas a gproximadamente 800 metros de distancia de la
entrada de la termind, lo cud presentaba una desventga en la cdidad del servicio
prestado por esta aerolinea A su vez, Compass Il denuncié que Qantas, quien le
prestaba servicios de asstencia en tierra, retrasaba  manipuleo del  equipge

perteneci ente a sus passjercs originando retrasos en los vuelos de esta aerolinea.™

273. Por otro lado, es extremadamente dificil para las lineas aéreas monitorear la
implementacion de un mend tan amplio de conductas con efectos potenciamente
exclusorios. Es poco probable que una linea aérea se dé cuenta de que esta siendo
discriminada en cada caso concreto, aunque advierta los efectos generales de una politica
de discriminacién. Dicho de otramanera, S bien la compafiia aérea sera consciente de que
edta sendo discriminada, |e resultaré practicamente imposible detectar en qué servicio en

particular, y en qué medida, ello esta ocurriendo.

*D. Besanko, D. Dranove, M. Shanley (1998). Economics of Strategy. Second Edition.



274. En td sentido, la fata de informacion de cada aerolinea acerca de las condiciones
otorgadas a las restantes compafiias fue puesta de manifiesto en testimonios brindados

ante esta Comision.™

275.  El mecanismo de control previo previsto en € Capitulo 111 de laLey 25.156 tiene por
fin evduar la potencididad de una concentracion econémica para favorecer la redizacion
de précticas anticompetitivas. La existencia de normas que prohiben tales practicas no es,
en s misma, una razon suUficiente para sodayar € riesgo de que dlas ocurran. La ley
25.156 expresamente indica en su articulo 3 que, més al& de las formas juridicas, debe
atenderse ala redidad econdmica de las conductas analizadas. Es decir que, para evaluar
el potencia impacto de la concentracion notificada, se debe dilucidar S en los hechos las
normas generales reguladoras de la actividad aerportuaria son eficaces para evitar la

discriminacion.

276. A suvez, laexigencia dd control previo de concentraciones econdmicas previsto en
la Ley 25.156 tiene por fin prevenir la consolidacion de estructuras que favorecen
practicas anticompetitivas, en vez de procurar sancionar esas practicas ex post, una vez
gue la estructura en cuestion se ha consolidado.En ese sentido, las normeas regulatorias de
la actividad, asi como € Capitulo | de la Ley 25.156, tienden a sancionar practicas
discriminatorias ex pogt, y por elo cumplen una funcion digtinta que € control previo
previsto en € Capitulo 111 de laLey 25.156, que justamente trata de evitar, ex ante, que

Se creen incentivos paralaredizacion de tales conductas.

277. Desde esta dptica, y por las razones antedichas, no puede afirmarse que € riesgo de
discriminacion se vea razonablemente reducido por las hormas regulatorias aplicables. La
meor forma de prevenir conductas discriminatorias es evitar que existan incentivos
economicos para redizarlas. Laintegracion vertica entre un aeropuerto y una linea aérea
genera fuertes incentivos para que aguél procure beneficiar a ésta. Esos incentivos son
contrarios d régimen de competencia, en especid en un contexto en & que AA2000 goza

de un monopoalio legal que, como ta, no puede ser desafiado.

% Testimonio de Antonio Mata Ramayo, Presidente del Directorio y del Comité Ejecutivo de Aerolineas
Argentinas, obrante a fs.1701/1705. En igual sentido, José Luis Devoto, Director y Apoderado de Dinar
Lineas Aéreas, obrante afs.1706/1708.



VII1.G. AFECTACION AL INTERESECONOMICO GENERAL

278. El andids precedente revela que la operacion notificada resultaria, de concretarse,
restrictiva de la competencia en € mercado de transporte aerocomercial de pasgerosy
carga A juicio de esta Comision, ta restriccion de la competencia tendria como efecto

probable un perjuicio d interés econdmico generd.

279. Desde € punto de vida dd interés econdmico generd, la principa preocupacion
derivada de la presente operacion es que dla redunde en Ultima instancia en un aumento
en € precio y/o una bga en la calidad de los servicios de transporte aerocomercia de
pasgeros y de carga. Segun fuera explicado anteriormente, existen multiples y sutiles
medios através de los cuaes AA2000 puede perjudicar alas aerolineas rivaes de LAPA.
Esto probablemente determinaria que esas agrolineas pierdan mercado o eventudmente
sean excluidas. En ese escenario, LAPA adquiriria una posicion dominante que le
permitiria cobrar precios superiores a los competitivos y/o disminuir la cdidad en
detrimento de los consumidores. Esa es la consecuencia naturd derivada de la existencia
de una posicion dominante en € mercado. Ta posicion dominante no seria desafiada por
empresas rivales en condiciones de entrar d mercado, ya que, como se explicd mas
arriba, la integracion entre AA2000 y LAPA seria en si misma una barrera a la entrada
que disuadiria a potencides entrantes y mantendria a LAPA aidada de la amenaza

compstitiva

280. En un contexto en & que la capacidad de AA2000 de cobrar precios
Supracompetitivos se ve regtringida por la regulacion de los servicios aeroportuarios,
AA2000 tiene incentivos para valerse de su posicion dominante en dicho mercado para
adquirir igua posicion en € mercado de transporte aéreo y obtener dli rentas

extraordinarias.
VII1.H. FAILING COMPANY DEFENSE

281. De acuerdo con las partes notificantes, a través de la operacion de concentracion
econdmica que aqui se andiza “se remedian las cuestiones sobre la competencia que

podrian originarse § LAPA desgpareciee y [Aerolineas Argentinas] se convirtiera



nuevamente en la Unica empresa de cabotgje con destinos a todo € pais, afectando de
manera negativa @ mercado aerocomercid...” (fs 1021). Ad, los notificantes aegan que
e satisfacen las condiciones necesarias para utilizar la doctrina de la faling company

defense o defensa de la compafiia en quiebra

282. Ega Comidon andizo la doctrina de la failing company defense en d dictamen
226/2001 (C 170) que tratd la concentracion econdmica entre OCA y e Correo
Argentino. En dicho dictamen se manifest6 que la procedencia de la failing company
defense para gprobar una operacién de concentracion econdmica depende de las
sguientes condiciones o circungtancias. @) que no exida la dternativa de un comprador
preferible desde @ punto de visa competitivo, b) que la empresa en cuestion
probablemente no permanezca en € mercado ni Squiera bgo un proceso de
reconverson; y ¢) que la liquidacion de la empresa en cuestion no resulte en un nivel mas

ato de competenciaen € mercado que s la operacion de concentracion tuviera lugar.

283. Se debe resdtar que la gplicacion de la doctrina de la failing company defense es
vdida Unicamente para aguellas operaciones de concentracion econdmica donde no existe
ningin comprador dternaivo que tenga un menor impacto en la competencia en €
mercado relevante. A su vez, debe exigtir evidencia concreta y creible que permita
concluir que, sin la adquisicion propuesta, los activos de la empresa saldrian del mercado

relevante.

284. Las partes notificantes no brindan evidencia suficiente para respadar € cumplimiento
de la condicion de la no existencia de un comprador preferible desde € punto de vista
competitivo. Simplemente citan como referencia un articulo publicado por La Nacion
donde se menciona una propuesta hecha a la empresa brasilera T.A.M. para comprar

LAPA.

285. Corresponde andizar en detdle & argumento presentado por |as partes para justificar
la utilizacion de la failing company defense. Se sostiene que la toma de control de LAPA
por pate de AA2000 remediaria las cuestiones sobre la competencia que podrian
originarse § LAPA desgpareciee y Aerolineas Argentinas se convirtiera en la Unica

empresa de cabotgje con destinos atodo € pais.



286. En primer lugar, como se manifestd en los parafos precedentes, no se presenta
evidencia suficiente que pruebe que € explotador aeroportuario es € Unico interesado en

tomar d control delaaerolinea LAPA.

287. En segundo lugar, no se explica por qué las condiciones de competencia en un
mercado de transporte aéreo donde € explotador aeroportuario esta integrado
verticdmente con la segunda aerolinea en pasgjeros trangportados son superiores a las
gue podrian constatarse en un mercado con desintegracion vertical sin laexistenciade eta
aerolinea. En su argumento, las partes ignoran los posibles efectos anticompetitivos que
puede tener la integracion vertical entre € explotador de una infraestructura esencid y una

empresa que opera en un mercado “aguas abgo” que esta desregulado.

288. Por Ultimo, d argumento presenta una fala significativa en su razonamiento: asume que
Aerolineas Argentinas serg, en caso de desaparecer LAPA, la Unica aerolinea de cabotgje
gue sSrva “todo d pais’. No se responde los siguientes interrogantes |6gicos en todo
proceso competitivo: ¢Pueden los activos de LAPA repartirse en mayor proporcion entre
las empresas mas pequefias, como SW y Dinar? ¢Puede la desgparicion de LAPA
incentivar la entrada de nuevas empresas? S LAPA dega de volar, ¢puede otra empresa
ampliar sgnificativamente su oferta de destinos parareemplazar aLAPA?. No se presenta
evidencia empirica dd mercado aerocomercid argentino que respade @ argumento. En
este sentido, se deberia haber tratado la presencia de economias de escala, economias de
densidad, economias de acancey d impacto de larecesidn y la dadticidad ingreso de la

demanda en |as condiciones competitivas del mercado.

289. En ddfinitiva, esta Comisidn no encuentra eementos que sugieran que la adquisicion de
LAPA por AA2000 sea preferible, desde @ punto de vista de la competencia, a otros
escenarios posibles. Incluso s la dternativa fuera, por hipdtess, una mayor concentracion
en e mercado del transporte aéreo, tal resultado seria claramente menos pernicioso que la
integracion entre una aerolineay @ controlante de la infraestructura esencia para operar
en d mercado en cuestion. En efecto, segin se sefidé precedentemente, en € mercado
del trangporte aéreo no existen importantes barreras a ingreso de competidores Sempre'y

cuando € explotador de lainfraestructura esencid (el aeropuerto) no tengaincentivos para



excluir o dificultar € ingreso de esos competidores. Es decir que en un escenario en € cud
el aeropuerto y una aerolinea no estén integrados, puede confiarse en que los eventuades
efectos perjudicides de mayores niveles de concentracion serén evitados o controlados
por la propia dinamica de la competencia, esto es, por la expanson, d ingreso o la
amenaza del ingreso de competidores. En cambio, en un escenario en € que @ aeropuerto
y una agrolinea estan integrados, @ potencia exclusorio y la exisencia de barreras d
ingreso de competidores provenientes de la integracion verticad misma ampararian a la
linea aérea integrada de la amenaza competitivay del consiguiente control que tal amenaza

implica

IX. CLAUSULASCON RESTRICCIONESACCESORIAS

290. Habiendo andizado los instrumentos suministrados por las partes a los efectos de esta
operacion, no se advierte en los mismos la exisencia de clausulas accesorias redtrictivas de la

competencia
X. CONCLUSIONES:

291. De acuerdo a lo expuesto precedentemente, esta COMISION NACIONAL DE
DEFENSA DE LA COMPETENCIA concluye gque latoma de control de LAPA por parte de
Eduardo Eurnekian, Ernesto Gutiérrez Conte, Amadeo Riva, Nataio Wende y Emilio Noseda,
ya sea en forma directa o indirecta, 0 através de interpdsitas personas, infringe @ articulo 7° de
laLey N° 25,156, por cuanto implica una integracion vertica entre un participante del mercado
de trangporte aéreo y @ principal explotador aeroportuario del pais en detrimento de la

competenciay con potencid perjuicio parad interés economico general.

292. Segln se ha sefidado anteriormente, LOS ACCIONISTAS COMPRADORES en los
hechos han tomado control de LAPA desde hace alrededor de un afio. La Ley 25.156
establece que las concentraciones econdmicas que , como la analizada en € presente caso,
deben ser natificadas ante la autoridad de aplicacion de dicha ley no producen efectos ni
entre las partes ni frente a terceros hasta haber sdo autorizada de conformidad con €

articulo 13 delaLey 25.156 (articulo 8 de laLey 25.156). Es por eso que @ remedio frente ala



adquisicion de hecho dd control de LAPA por los ACCIONISTAS COMPRADORES no
puede consigtir en ordenar a étos que vendan LAPA, ya que nadie tiene derecho a vender
aquello que no ha adquirido legdmente; sostener |o contrario, ademés de contradecir € articulo
3270 del Caodigo Civil, crearia € peligroso precedente de convdidar un control de hecho
asumido por LOS ACCIONISTAS COMPRADORES a su propio riesgo.

293. S larecomendacion contenida en este dictamen fuese seguida por € Sefior Secretario y, a
pesar de ello, LOS ACCIONISTAS COMPRADORES mantuvieran € control de hecho de
LAPA, ta conducta podria ser sancionable en los términos del articulo 46 inciso b) de la Ley
25.156. No es ésta, sin embargo, una cuestion que se deba atender en esta oportunidad
procesal.

Por elo, la COMISION NACIONAL DE DEFENSA DE LA COMPETENCIA aconsga a
SENOR SECRETARIO DE DEFENSA DE LA COMPETENCIA Y DEL CONSUMIDOR:

Denegar la autorizacion de la concentracion econdmica mediante la cud Eduardo Eurnekian, Ernesto
Gutierrez Conte, Amadeo Riva, Natalio Wende y Emilio Noseda adquiririan € control de LINEAS
AEREAS PRIVADAS ARGENTINAS SA. enlostérminos dd art. 13 inciso ¢) delalLey 25.156.



ANEXO 1

Cuadro N° 1. Aeropuertos pertenecientes al Sisterma Naciona de Aeropuertos

SISTEMA NACIONAL DE AEROPUERTOS

Ciudad Aeropuerto
Ezdza Minigtro Pigarini
Ciudad de Buenos Aires Aeroparque Jorge Newbery

Cordoba Ing. Aer. A.L.V. Taravella
Mendoza Bl Aumerillo

Mar del Plata Brig. Grd. Bartolomé de la Colina
Tucuméan Tte. Benjamin Matienzo

Neuguén Neuquén

Rio Galegos Filoto Civil N. Fernandez

Comodoro Rivadavia

Grd. Enrique Mosconi

BahiaBlanca Comandante Espora
Bariloche San Carlos de Bariloche
Sdta Sdta

Trelew Almirante Marco A. Zar
Iguazti Cataratas del Iguaz

Rosario

Rosario




Ushuaa Malvinas Argentinas

Rio Grande Rio Grande

Resgtencia Resigencia

SantaFe Sauce Vigo

Corrientes Corrientes

Posadas Gral. José de San Martin

San Juan San Juan

Formosa Formosa

Jujuy Gobernador Horacio Guzméan
San Luis San Luis

LaRiga Capitan Vicente A. Almonacid
Catamarca Catamarca

VillaGesd VillaGesl

Santa Rosa Santa Rosa

Santiago ddl Estero

Santiago ddl Estero

San Martin de los Andes

Chapelco — Av. Campos

Parana Grad. Justo José de Urquiza
San Fernando San Fernando
VillaReynolds VillaReynolds




Esqud Esoud
Cutralco Cutraco

Tartagd Grd. Enrique Mosconi
Concordia Comodoro Pierrestegui
Don Torcuato Don Torcuato

San Rafael San Rafed

Grd. Roca Grd. Roca

Tandil Tandil

Viedma Gobernador Castello
Mdarglie Maarglie

El Cdafae El Cdafae

Rio Cuarto Areade Materid
Santa Teresita Santa Teresita
Necochea Necochea

Puerto Madryn El Tegudche

Paso delos Libres

Paso delos Libres

LaPaa LaPaa
Junin Junin
Genegrd Pico Gengrd Pico




Laboulaye Laboulaye

La Cumbre La Cumbre

Huinca Renaco Huinca Renaco

Reconquista Reconquista




Cuadro N° 2: Aeropuertos pertenecientes a Grupo A del SNA

"GRUPO A" DEL SNA

CIUDAD AEROPUERTO
Ciudad de Buenos Aires Aeroparque
Bariloche San Carlos de Bariloche
Comodoro Rivadavia Grd. Enrique Mosconi
Cordoba Ing. Aer. A.L.V. Taravella
Esque Esquel
Ezeiza Minisro Pigarini
Formosa Formosa
Generd Pico Generd Pico
Iguazi Cataratas del Iguazd
LaRiga Capitén Vicente A Almonacid
Mendoza Bl Aumerillo
Posadas Gral. José de San Martin
Rio Gdlegos Filoto Civil N. Fernandez
Rio Grande Rio Grande
San Fernando San Fernando
San Luis San Luis




San Rafad

San Refadl

Santiago dd Estero

Santiago dd Estero

Santa Rosa Santa Rosa

Viedma Gobernador Castello
VillaReynolds VillaReynolds

Sdta Sdta

Tucumén Tte. Benjamin Maienzo
Catamarca Catamarca

Parana Grad. Justo José de Urquiza
Rio Cuarto Areade Materid
Resgtencia Resigencia

Jujuy Gobernador Horacio Guzman
San Juan San Juan

Madargie Maargie

Puerto Madryn El Tehudche

Reconquista Reconquista

Mar ddl Plata Brig. Grd. B. delaCadlina




