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I. CONCLUSIONES CONVENIDAS *

La Reunién de Expertos convino en las siguientes conclusiones en relacién
con las cuestiones que debian tenerse en cuenta al elaborar el programa
positivo de accion de los paises en desarrollo en el sector del transporte
aéreo.

A. Liberalizacién progresiva del sistema actual

1. El anexo actual sobre servicios de transporte aéreo del acuerdo general
sobre el comercio de servicios (AGCS) excluye de su a&mbito de aplicacién los
derechos de tréafico y los servicios relacionados con el ejercicio de esos
derechos. Sin embargo, en el anexo se enumeran tres servicios relacionados
con el transporte aéreo a los que se aplican las normas del AGCS. Los
compromisos contraidos hasta la fecha en esos tres sectores son limitados.

2. Con el fin de determinar los beneficios que pueden derivarse de la
asuncion de nuevos compromisos en los sectores ya enumerados en el parrafo 3
del anexo, se insta a los signatarios del AGCS a que examinen sus compromisos
y consideren distintas opciones para incluir estos sectores en sus conjuntos

de ofertas y demandas.

3. Envarias otras esferas, la aplicacion del AGCS puede no estar clara.
Es preciso aclarar su cobertura en los términos en que esté redactado
actualmente, considerando la posibilidad de una clasificacion més detallada
del sector del transporte aéreo, incluidas las actividades conexas. De esa
manera podra verificarse mas facilmente la cobertura del Acuerdo.

4.  Posteriormente, también podrian considerarse distintas opciones relativas
a la inclusién de otras esferas anélogas a las actualmente enumeradas en el
péarrafo 3 del anexo.

5.  Esta labor, que comporta la cooperacién de la Asociacién del Transporte
Aéreo Internacional (IATA), la Organizacién de Aviacion Civil Internacional
(OACI) y la Organizacion Mundial del Comercio (OMC), deberia comprender la
comparacion de las clasificaciones sectoriales actualmente utilizadas en el
AGCS con las de uso comun en la industria.

B. Examen de posibles medios de ampliar la cobertura

6. Deberéan seguir examindndose las opciones relativas a la inclusién del
transporte aéreo en el AGCS a fin de comprender mejor la funcién que este
Acuerdo puede desempeniar en la solucion de los problemas mas arriba
indicados. Para poder influir en el debate sobre el transporte aéreo que se
desarrolla en el Consejo del Comercio de Servicios de la OMC, los
participantes deben conocer las opciones y sus implicaciones.

!Aprobadas en la Reunién de Expertos en su sesion plenaria de clausura,
el 23 de junio de 1999.
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7. Con arreglo al AGCS, los miembros de la OMC pueden solicitar que se les
exima de la obligacion de trato de la nacién més favorecida (NMF) respecto a
algunas partes del sector. Los compromisos asumidos en relacién con el
acceso a los mercados y el trato nacional sélo se aplican a las partes del

sector que estén incluidas en las listas de cada pais.

8. Al preparar la revision del anexo, los miembros de la OMC tal vez deseen
examinar, entre otras, las opciones siguientes:

a) Puede ocurrir que muchas economias deseen excluir, en particular, el
modo 1 (es decir, el suministro a través de una frontera nacional,
lo que significa que la compafiia aérea presta el servicio desde el
lugar de su sede principal). En tal caso, el anexo actual podria
enmendarse de manera que:

i) indicara que la exencion se aplica Unicamente a este modo; y

i)  estableciera claramente qué elementos de la actividad estan
incluidos (en relacién s6lo con los derechos de trafico, pero
gue deberan definirse con més precision como consecuencia de la
labor referente a la definicidn del sector).

b) Elmodo 2, que se refiere al consumo en el extranjero, puede
resultar menos controvertido, pero debera evaluarse su alcance en el
proceso de negociacion.

c¢) El'modo 3, que hace referencia a la presencia comercial, es cada vez
mas comun. La inclusidn de este modo en el AGCS viene a sumarse a
las opciones de ajuste de las lineas aéreas con sede en las
economias desarrolladas, pero también a los modos de participacién
de las economias en desarrollo. Hay pruebas de que las normas de
establecimiento que se aplican en el sistema bilateral son cada vez
més flexibles y abiertas. La regularizacion de este modo de
prestacion supondria el reconocimiento de este hecho y comportaria
gozar de los beneficios del AGCS, por lo que se refiere al trato
NMF, el acceso a los mercados y el trato nacional.

d) También seria importante la asuncién de compromisos con respecto al
movimiento de personas en el modo 4.

e) Esta manera de tratar el transporte aéreo requeriria un examen de la
coherencia entre el criterio adoptado en el AGCS para definir la
identidad nacional y el aplicado en el sistema bilateral de
transporte aéreo. Al abordar las cuestiones de la politica de la
competencia también seréd necesario identificar el lugar de la sede
principal de la linea aérea, debido a la importancia de poder
determinar la jurisdiccion a la que someter una posible reclamacion.
La flexibilidad ya existente para la definicion de la identidad del
transportista en los acuerdos bilaterales indica que esta cuestion
no deberia representar una limitaciéon importante.
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9. Los miembros tal vez deseen considerar la posibilidad de incluir en el
péarrafo 3 del anexo otros servicios y actividades especificos de transporte
aéreo, y reducir la lista de servicios, actividades y/o derechos de tréafico
especificos en el parrafo 2, teniendo en cuenta los resultados de los
trabajos a que se hace mencion en los parrafos 2 a 5 supra

C. Trato de los paises en desarrollo

10. Reconociendo la preocupacién expresada por los paises en desarrollo con
respecto a la necesidad de aumentar su participacion en los mercados de
transporte aéreo en condiciones de igualdad, la OACI, la IATA, las
organizaciones regionales especializadas y los Estados miembros han formulado
diversas sugerencias sobre los mecanismos més apropiados para alcanzar ese
objetivo. Tales mecanismos representan medidas de transicion, y se
recomienda que se estudien y se consideren. Debera invitarse a las
organizaciones responsables del transporte aéreo a participar en la

elaboracién y desarrollo de tales opciones.

11. La secretaria de la OACI ha formulado varias recomendaciones relativas al
establecimiento de esos mecanismos de apoyo. Se refieren a las condiciones

de acceso a los mercados, la aplicacién de criterios de propiedad y control,

los procesos de asignacion de corredores, y asuntos comerciales. Estas
recomendaciones deberan ser objeto de un nuevo examen. La puesta en practica
de estas opciones dependera de las distintas economias.

12. Ademas, pueden hacerse importantes contribuciones al fortalecimiento de
la capacidad, por ejemplo, con respecto a la politica de la competencia, las
normas (incluidas las relacionadas con las cuestiones ambientales, como el
ruido y el funcionamiento de la industria) y el desarrollo de los recursos
humanos. Se recomienda que la cooperacion a estos efectos se lleve a cabo de
distintos modos, incluso bajo los auspicios de la OACI y la IATA, cuando
proceda.

13. El examen de la aplicacion del AGCS al transporte aéreo debe abarcar
también sus implicaciones con respecto a la adopcion de disposiciones
especiales para facilitar la participacion de los paises en desarrollo.

En virtud del articulo IV, los miembros estan obligados a facilitar la

creciente participacion de los paises en desarrollo en el comercio mundial de
servicios mediante compromisos especificos negociados, como los relativos al
acceso a la tecnologia en condiciones comerciales y la facilitacion de su
acceso a los canales de distribucién y las redes de informacién. Seria til
evaluar en general cual ha sido la efectividad del articulo 1V, asi como su
posible aplicacién al sector del transporte aéreo.

14. El articulo XXV se refiere a las posibilidades de que el Consejo del
Comercio de Servicios de la OMC decida que la secretaria de la Organizacion
preste asistencia técnica. Esto sera importante en el contexto de las
decisiones relativas a la negociaciéon de compromisos cuando se suprima la
exencion del transporte aéreo.
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D. Examen de la politica de la competencia y otras
cuestiones reglamentarias

15. Es importante abordar los problemas de la politica de la competencia y la
aplicacion de la reglamentacion nacional, lo que puede dar lugar a demandas
de solucién de diferencias. Se han experimentado dificultades a este
respecto en el sistema bilateral. Pueden surgir diferencias como
consecuencia de decisiones comerciales de compafiias aéreas o de practicas
gubernamentales que tengan un efecto directo, por ejemplo en el acceso, o un
efecto indirecto, por ejemplo como resultado de sancionar una forma de
comportamiento de las lineas aéreas en el mercado. Aunque se esté tratando
de llegar a un consenso multilateral con respecto a las cuestiones de la
politica de la competencia, podrian contemplarse otras opciones especificas
al transporte aéreo, al mismo tiempo que se salvaguarda la cooperacion
sectorial necesaria para establecer normas y mantener conexiones
internacionales a fin de preservar la integridad de la red mundial.

16. EI AGCS contiene disposiciones que pueden aplicarse a las cuestiones
reglamentarias y en materia de competencia. Varios articulos son pertinentes
a este respecto, especialmente los relativos a la reglamentacién

nacional (VI), los monopolios y los proveedores exclusivos de

servicios (VIII), las préacticas comerciales (IX), las medidas de

salvaguardia (X) y subvenciones (XV). Sin embargo, estas disposiciones sélo
pueden ser invocadas por Estados y en situaciones en las que intervengan
Estados, bien sea directamente mediante la accion (subvenciones,
salvaguardias, reglamentacién nacional) o indirectamente en el marco de su
jurisdiccion sobre los proveedores de servicios, los monopolios o los
proveedores de servicios exclusivos. Ademas, estas disposiciones
generalmente no se han sometido a prueba ni desarrollado, y deber& prestarse
mas atencién a los medios de reforzar la contribucién del AGCS por medio

de ellas.

17. También debera examinarse el documento de referencia de la OMC sobre
telecomunicaciones basicas como modelo de la posible forma de abordar las
cuestiones de la politica de la competencia en el transporte aéreo.

El documento se refiere a las salvaguardias de la competencia (por ejemplo,
actividades anticompetitivas de subvencién cruzada, denegacién de acceso a
los servicios), normas sobre interconexion (en el transporte aéreo, acceso a

la infraestructura), el trato de las obligaciones de servicio universal, la
transparencia, las normas relativas a la asignacion de recursos escasos, como
las frecuencias (en el caso del transporte aéreo, corredores de aterrizaje o
puertas) y la importancia de que haya 6rganos de reglamentacién que sean
independientes de los proveedores de servicios. Debera realizarse una labor
anéloga sobre otros modos de transporte.

18. Una sugerencia importante de la OACI, basada en su labor anterior, fue
que los Estados utilizaran un mecanismo de salvaguardia de las practicas
anticompetitivas, incluido un proceso de solucién de diferencias y de
conciliacién que pudiera también aplicarse a nivel de empresa.
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19. La OACI podra colaborar con la OMC en la clarificacion de diversas
practicas reglamentarias.

20. Seinvita a los Estados a que pongan en practica rdpidamente sus sistemas
nacionales de comunicaciones, navegacion y vigilancia y organizacién del

trafico aéreo, que se han incluido en los planes regionales de navegacion

aérea, a fin de reducir la congestién de los aeropuertos y del espacio aéreo

y facilitar la reforma de la politica reglamentaria.

E. El_mbito regional de la reforma

21. Cada vez es mayor el nimero de acuerdos regionales existentes.
Actualmente, por lo menos 11 acuerdos de ese tipo se encuentran en diversas
etapas de desarrollo.

22. Laadopcidn de un planteamiento regional de la reforma ofrece varias
ventajas, a saber, una mayor cooperacién de los participantes, la competencia
dentro de la regién, la extensién de los servicios a las subregiones, la
consolidacion y reestructuracion de las lineas aéreas, una mayor eficiencia
dentro de la regién, una contribucién a la competencia en rutas fuera de la
region, etc. También puede influir en el acceso a los mercados.

23. Las disposiciones del articulo V del AGCS sélo son aplicables a los
acuerdos regionales cuando éstos formen parte de una estructura mayor que
tenga una cobertura sectorial sustancial. Los paises en desarrollo disponen
de cierta flexibilidad con respecto a la aplicacién de los acuerdos

regionales, pero pueden no ser suficiente para acuerdos que sélo se apliquen
a un sector. Algunos de los acuerdos vigentes sobre transporte aéreo forman
parte de acuerdos mas amplios de integracién econémica que entran en el
ambito del articulo V. En esos casos, la aplicacion del AGCS al transporte
aéreo impondria algunas disciplinas con respecto a esos acuerdos.

24. Se carece de informacion suficiente para formular un juicio acerca de los
efectos de estos arreglos. Se recomienda que se examinen méas a fondo los
costos y los beneficios de un planteamiento regional de la reforma. Los
acuerdos regionales podrian caracterizarse por sus normas (transparencia,
adhesion, condiciones de acceso de los no miembros al mercado, desarrollo de
los recursos humanos, etc.) y podrian analizarse los vinculos entre esas
normas y los resultados econémicos. Estos podrian servir para elaborar
algunos principios relativos a este método de reforma a falta de normas del
AGCS, o facilitar la presentacién de informes sobre tales acuerdos al Consejo
del Comercio de Servicios de la OMC si el AGCS es aplicable.

F. Preparacién de las negociaciones

25. La UNCTAD, en colaboracion con la OACI, sus organismos regionales y otros
organos internacionales y regionales pertinentes, deberé celebrar consultas

con los paises en desarrollo acerca de estas opciones y la elaboracion del
programa positivo.
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II. RESUMEN DEL PRESIDENTE

A. Antecedentes

26. En general, la principal preocupacion de los paises en desarrollo con
respecto al transporte aéreo, segun se desprendié de las conversaciones
sostenidas durante la Reunion de Expertos, son las condiciones de su
participacion en los mercados mundiales de transporte aéreo. Segun una
opinién, esos paises se beneficiaran de la existencia de mercados
internacionales competitivos del transporte aéreo, ya que los mercados que
son competitivos estan mas abiertos a su participacion. Los mercados
competitivos proporcionan ademas servicios a niveles eficientes, lo que
facilita el crecimiento de las industrias que utilizan los servicios de

transporte aéreo, en particular el turismo, y las que utilizan el transporte

aéreo de carga. Sin embargo, los mercados competitivos plantean también
problemas. Asi sucede especialmente con las aerolineas que salen de los
sistemas de reglamentacién, que anteriormente les proporcionaban cierto grado
de proteccién, y de la propiedad publica. Al mismo tiempo, la tendencia a la
privatizacién ha agudizado las limitaciones financieras en muchos porteadores
de pabellén nacional.

27. En la actualidad, los mercados internacionales estan sujetos a una
reglamentacion compleja basada en un sistema de acuerdos bilaterales.

Este sistema continda evolucionando a causa de las presiones del mercado.

El sistema permanece también fuera de las normas de los acuerdos comerciales
internacionales. Una revisién del sistema por la Organizacién Internacional

del Comercio (OMC) es inevitable en virtud de los acuerdos asumidos en la
Ronda Uruguay. La cuestién es como gestionar la transiciéon a nuevos
acuerdos. Hay varias opciones. El resultado probablemente consistird en una
combinacion de reformas desde dentro del sistema bilateral, como consecuencia
de la imposicion de las normas del sistema multilateral. Estas estan
establecidas en el Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (AGCS), y
muchos participantes en la Reunion de Expertos preguntaron como el uso de ese
acuerdo como vehiculo para la reforma beneficiaria a los paises en

desarrollo. Sefialaron el cambio ya logrado en virtud del sistema bilateral

bajo la direccién de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI).

28. El sistema bilateral ofrece acceso a los mercados. Pero el alcance de
ese acceso no es ilimitado ni demasiado flexible, ya que esta sujeto a una
reciprocidad especifica. Ademas, el desacuerdo sobre las condiciones de
acceso solamente puede resolverse dentro de la estructura bilateral, en la

gue el poder de negociacién es desigual. El sistema bilateral se esta ahora
transformando. Ha habido cambios sustanciales en los acuerdos bilaterales.
Ahora muchos son mucho més abiertos. Las aerolineas estan encontrando la
manera de cooperar, pese a las limitaciones que les impuso el bilateralismo.
Los paises estan experimentando los planteamientos regionales de la reforma.

29. Desde la perspectiva de las politicas, la actual via de desarrollo del
sector tiene riesgos, en particular la aparicion de nuevas cuestiones de
politica de la competencia. Entre éstas figuran el comportamiento de las
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alianzas de aerolineas, que se estdn haciendo cada vez mas importantes, y las
condiciones de acceso a infraestructuras esenciales. También preocupa la
aparicién de nuevas formas de discriminacion, incluso dentro de acuerdos
aparentemente abiertos. Entre éstas figuran la manera en que se administran
los diferentes procesos de reglamentacion técnica.

30. En vez de dejar simplemente al sistema bilateral que evolucione, existe

la posibilidad de utilizar la oportunidad de examinar el anexo sobre

servicios de transporte aéreo del Acuerdo General sobre el Comercio de
Servicios (AGCS), por el Consejo de la OMC sobre el comercio de servicios, a
fin de avanzar més rapidamente a un sistema més abierto basado en las normas
del sistema multilateral. Esto eliminaria de los actuales acuerdos la

reciprocidad especifica y contribuiria a aumentar las ganancias del comercio

de estos servicios, asi como a mercados mas competitivos, pero también
tendrian que hacer frente a cuestiones de politica de la competencia y las
nuevas formas de discriminacion.

31. Un examen completo de todas las opciones quedaba fuera del alcance de la
Reunién. La prioridad inmediata era contribuir a una evaluacion de la via de

la reforma a través del AGCS. El debate de los expertos aportd sugerencias
acerca de la cooperacion internacional en el desarrollo y la transformacion

del sistema bilateral. En esta ocasién la atencion se centro en la

aplicacion del AGCS vy de los principios del AGCS con este fin. El objetivo

era elaborar un programa positivo para los paises en desarrollo en este

contexto. También se mencioné el papel que podia desempefiar la OACI, que
tenia una funcién reguladora técnica y econémica de amplio alcance en el

ambito del transporte aéreo.

B. Declaraciones de apertura

32. En su discurso inaugural, el Secretario General de la UNCTAD dijo que los
servicios del transporte aéreo eran una de las fuerzas impulsoras de la
mundializacién. Contribuian decisivamente al desarrollo de los servicios de
turismo en los paises en desarrollo y aportaban nuevas oportunidades a la
explotacién de bienes y otros servicios, particularmente mediante la
circulacion de los hombres de negocios. Los servicios de transporte aéreo
habian sido pioneros en el desarrollo del comercio electrénico, otra fuerza
propulsora de la mundializacién, a causa del desarrollo de los sistemas de
reserva informartizados (SRI) y los sistemas de distribucion mundial (SDM).

El momento en que se celebraba la Reunién de Expertos era muy propicio, ya
gue la OMC iba a emprender un examen del anexo sobre los servicios del
transporte aéreo del AGCS con miras a estudiar la posible aplicacién ulterior
del AGCS en ese sector y estaba preparando una serie de negociaciones para
liberalizar progresivamente el comercio de los servicios y aumentar el nivel

de los compromisos asumidos en virtud del Acuerdo. Los derechos de tréfico
aéreo y los servicios directamente relacionados con el ejercicio de esos
derechos eran los Unicos servicios excluidos de su alcance, por lo demés
universal.
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33. Explicé las principales caracteristicas de la iniciativa de la UNCTAD

sobre el programa positivo de comercio para los paises en desarrollo y

destacé que la Reunién de Expertos formaba parte de esa iniciativa.

En consecuencia, las conclusiones de la Reunién podian traducirse en posibles
objetivos de negociacién en el marco de la OMC y de la OACI. En la nota de
antecedentes preparada para la Reunién por la secretaria ya figuraban algunos
elementos posibles de un programa positivo, tales como las sugerencias de que
los servicios auxiliares ya incluidos en el AGCS se liberalizaran més y de

gue un mayor nimero de servicios se incluyeran en las listas de compromisos,
extendiendo el AGCS a aquellos servicios que actualmente estaban excluidos de
ély que guardaban relacidn directa con el ejercicio de los derechos de

tréfico.

34. El examen del anexo sobre servicios de transporte aéreo constituiria una
prueba importante de la credibilidad del articulo IV del AGCS, que tenia por
objeto aumentar la participacion de los paises en desarrollo en el comercio

de servicios. Esto podia lograrse mejorando el acceso de los paises en
desarrollo, a la tecnologia, a las redes de informacién y a los canales de
distribucién. Las negociaciones de la OMC sobre el articulo 1X del AGCS,
relativo a la politica de la competencia, y sobre el articulo XV, relativo a

la prevencién de las distorsiones resultantes de las subvenciones a los
servicios, serian pertinentes para ese proceso de examen. Recordé que los
derechos de tréfico se regian por una serie de acuerdos bilaterales que

hacian dificilisima la aplicacién del principio de la nacién mas favorecida
(NMF). Aun cuando los acuerdos bilaterales podian haber protegido las lineas
aéreas de los paises en desarrollo de las consecuencias nefastas de la
competicion depredadora, también les ponian en una situacion en la que tenian
poca capacidad de negociacion para adquirir un acceso mejor al mercado. Por
tanto, la Reunién podia ofrecer algunas ideas sobre la manera en que el
principio de la nacién mas favorecida (NMF) podia aplicarse a los derechos de
trafico, una esfera en la que las ideas mas constructivas habian procedido de
la OACI. Sisus nuevas medidas preferenciales se aplicaban de una manera
universal y contractual podian servir para compensar la débil posicion de los
paises en desarrollo en las negociaciones bilaterales sobre la mejora del
acceso a los mercados.

35. El Secretario General de la OACI destaco la contribucion del transporte
aéreo al progreso econémico y al desarrollo. Para los paises en desarrollo

no era una opcién viable dejar el suministro de servicios y conexiones

fiables a las disciplinas y consecuencias del mercado internacional. Los
principios rectores del Convenio de Chicago, que representaba la constitucion
de la OACI, era la no discriminacion, la transparencia y la igualdad de
oportunidades. La OACI centraba sus esfuerzos en fijar las normas minimas de
seguridad, pero también preveia las necesidades de toda la gama del
transporte aéreo y respondia a las mismas. El transporte aéreo era un sector
empresarial muy dinamico, en el que la tecnologia, la comercializacién y la
entrega de los servicios estaban buscando constantemente nuevos horizontes.
Tradicionalmente, la mayoria de los gobiernos no sélo determinaban la
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politica y reglamentaban el sector del transporte aéreo sino que actuaban
también de proveedores de servicios. No obstante, estaban reconsiderando su
funcién regulatoria y su papel de proveedores de servicios.

36. El orador resumié algunas de las iniciativas més importantes en que habia
intervenido la OACI y que tenian como fundamento la eficiencia, el

crecimiento y la seguridad del transporte aéreo comercial. La OACI habia
asumido la iniciativa, sumamente compleja y de gran alcance, de transformar
las comunicaciones, la havegacion, la vigilancia y la gestion del trafico

aéreo de las aeronaves en vuelo, pasando de un sistema basado en tierra a un
sistema basado en satélites. Se estaba llevando a cabo un plan mundial de
seguridad en la aviacion para evaluar la aplicacién de las normas minimas de
la OACI. Esta organizacién habia elaborado un mecanismo plenamente
operacional de asistencia y de capacitacién para los Estados, destinado a
combatir la injerencia ilicita en la aviacién civil, por ejemplo el secuestro

de aeronaves. Se habia adoptado una iniciativa para ampliar las fuentes y

los mecanismos de financiacion de la infraestructura de la aviacion,
especialmente en los paises en desarrollo. La OACI estaba elaborando
orientaciones para ayudar a los paises a adaptar sus funciones de
reglamentacion econémica a una economia que se esta mundializando,
privatizando y liberalizando, y a un mercado cada vez mas competitivo.

37. La expansion del sector podia conducir a nuevos problemas. En el préximo
decenio se enfrentaria con una enorme demanda de inversiones en
infraestructuras y en sustitucién de equipo. La cuestidn no era si habia que
continuar la liberalizacién sino cémo hacerlo. En cada pais plantearia la
liberalizacion a su propio ritmo y segun sus necesidades y circunstancias,

con el progreso econémico como obijetivo final. El sector dependia
considerablemente de la cooperacion, la coordinacion y la competencia
mundiales, y el reto consistia en combinar de la mejor manera esos factores

en cada circunstancia determinada.

38. El Director General de la Asociacion del Transporte Aéreo Internacional
(IATA) explico por qué en el AGCS de 1995 se trataban de forma limitada los
servicios de transporte aéreo. Los negociadores habian reconocido que el
transporte aéreo internacional funcionaba a través de un sistema de mas

de 3.500 acuerdos bilaterales. Ese marco habia resultado suficientemente
flexible para permitir el desarrollo de servicios atentos al consumidor, a

fin de aumentar la competencia y fomentar la cooperacion requerida para
regentar un sistema mundial que abarcaba 190 paises y atendia a 1.500
millones de pasajeros al afio. El sector de las aerolineas no queria un
régimen regulatorio doble, en el que algunos Estados aplicaran las
obligaciones del AGCS y otros se atuvieran a los acuerdos ya existentes.
Queria mantener la libertad de aplicar acuerdos basados en la reciprocidad, y
no el principio de la nacion més favorecida (NMF). Ademas, si se aplicaban
nuevos conceptos comerciales al transporte aéreo, la OACI, como organismo
competente de las Naciones Unidas en la materia, estaba mejor calificado para
tener en cuenta las peculiaridades de la industria, los acuerdos y las
estructuras regulatorias. Por tanto, se habia buscado una solucién de
transaccion en un anexo separado sobre el transporte aéreo que incluia sé6lo
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tres servicios auxiliares -la reparacion y mantenimiento de aeronaves, la
venta y comercializacion de servicios de transporte aéreo, y los servicios
del sistema de reservas por computadora (los "derechos blandos")- y que
excluia las rutas, los derechos de tréfico, la capacidad, la propiedad y el
control (los "derechos duros").

39. Se habia avanzado considerablemente en la liberalizacién del transporte
aéreo incluso sin el planteamiento multilateral del AGCS, por medio de
acuerdos bilaterales, plurilaterales y regionales que habian introducido
cambios decisivos en el mercado. No obstante, habia un acuerdo generalizado,
a nivel gubernamental y en la comunidad de las aerolineas, en la necesidad de
seguir liberalizando los mercados de la aviacion, y a ese respecto el

problema fundamental era encontrar la mejor manera de que la industria
siguiera adelante y de determinar si el planteamiento OMC/AGCS ofrecia la
mejor solucion. Un elemento decisivo seria la actitud de los paises en
desarrollo, que el sector creia que utilizarian los servicios del transporte

aéreo para fines de negociacién en otros sectores, beneficiando asi a los
paises pero no a los porteadores.

40. El orador sacd las conclusiones siguientes:

a) Lacomunidad de la aviacion habia empezado a conocer mejor el AGCS,
y los negociadores comerciales entendian ya mejor los elementos
especificos del transporte aéreo;

b)  Se necesitaba entender mejor lo que ya estaba incluido en el AGCS,
asi como una clasificacion més clara de los servicios;

c) Tenian que abordarse los nuevos obstaculos no econémicos sobre la
base del acuerdo sobre servicios de transporte aéreo;

d) Los acuerdos bilaterales seguian siendo instrumentos utiles, pero no
podian utilizarse indefinidamente;

e) El sector preferia con mucho que los servicios de transporte aéreo
se tratasen de forma sectorial;

f)  La proxima Ronda del Milenio ofrecia una oportunidad para examinar
los obstéculos existentes y el AGCS podia contribuir a
resolverlos; y

g) Silos derechos duros se incluian en el AGCS, el nuevo régimen doble
seria sumamente dificil de administrar.

41. La aproximacion de la Ronda del Milenio habia abierto de nuevo el debate
sobre la liberalizacién y habia obligado a la industria a pensar de forma
constructiva acerca de cémo un régimen multilateral o una combinacién de
regimenes podia utilizarse para continuar la liberalizacion dentro de una
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serie de normas previsibles. La IATA proyectaba formular una posicién
revisada a tiempo para el comienzo de las nuevas negociaciones y estaba
buscando la mejor manera de continuar la liberalizacién del transporte aéreo.

C. Conversaciones oficiosas

42. Las conversaciones de la Reunién de Expertos giraron en torno a tres
temas principales: la contribucion y el alcance del AGCS; las cuestiones de
politica de la competencia; y los acuerdos bilaterales y las iniciativas
regionales.

1. Contribucién y alcance del AGCS

43. Aungue en el anexo sobre los servicios de transporte aéreo del AGCS sélo
se incluian tres esferas -los denominados derechos blandos- los expertos
coincidieron en que la liberalizacidn se habia estado produciendo en todas

las esferas y que los resultados del pr6ximo examen del anexo tendrian que

ser aprobados por consenso. En esas tres esferas los compromisos habian sido
limitados, y las exenciones habian sido mas numerosas que los compromisos.
Toda mejora del acceso a los mercados tenia que provenir de un aumento de los
compromisos.

44. Aungue la liberalizacién del sector del transporte aéreo es el objetivo a
largo plazo, muchos expertos arguyeron que los paises solamente podian
perseguirlo a su propio ritmo. Mencionaron también las medidas

preferenciales elaboradas por la OACI como modelo que habia que estudiar para
facilitar la aplicacién de las reformas. Sin embargo, todas las medidas
preferenciales en favor de los paises en desarrollo deberian ser limitadas en

el tiempo.

45. La participacion efectiva de los paises en desarrollo en las
negociaciones sobre los servicios, y en el examen del anexo, dependera de la
participacion activa de sus autoridades del transporte aéreo. Los paises en
desarrollo deberian tener una vision clara y ser conscientes de lo que
deberia esperarse en cada sector de los servicios del transporte aéreo, a
medida que el acceso a los mercados se abriera méas a los proveedores
competitivos. La cooperacion técnica prestada por la OMC a los paises en
desarrollo con arreglo al articulo XXV deberia contribuir a mejorar su
comprension del tema. Algunos expertos de los paises en desarrollo pidieron
una mayor asistencia técnica en materia de capacitacion y equipo, en
particular nuevo equipo de seguridad.

46. Los cambios de la estructura de la industria del transporte aéreo podian
traer confusiones y conflictos, haciendo del arreglo de controversias una
cuestion cada vez més pertinente. En la actualidad hay varios niveles de
arreglo de controversias: en los acuerdos bilaterales habitualmente se
incluye el arbitraje, la OACI ha elaborado un procedimiento de resolucion de
conflictos, y para los sectores incluidos en el anexo se dispone del
procedimiento de solucidn de controversias de la OMC.
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47. Los expertos pidieron que la terminologia del AGCS se utilizara con
exactitud, y un experto pidié una definicion clara de los "servicios
especializados" y de los espacios de aeropuertos, asi como la determinacion
de los servicios de alquiler, servicios de fonda, aprovisionamiento de
combustible y servicios de aeropuerto para el sector del transporte aéreo.

La OACI ha establecido una definicion detallada del sector, utilizada por la
industria y por los gobiernos, pero las cuestiones de definicién son
complicadas a causa de los cambios constantes en la propia industria. Sin
embargo, en lo relativo al AGCS, los expertos opinaron que habia mas de una
interpretacion posible de qué servicios auxiliares se incluian en el anexo

(por ejemplo, respecto de los servicios de manejo en tierra). La dualidad en
la definicién de los derechos duros y los derechos blandos en el AGCS y en la
industria podia sélo venir a complicar més el debate y, por tanto, deberia
buscarse desde el principio la claridad en las definiciones. En general, el
AGCS seguia un criterio flexible que permitia a los miembros apartarse de las
definiciones convenidas en las negociaciones de servicios, si ello les

permitia ser mas precisos en sus compromisos. El debate de las definiciones
podia centrarse no sélo en lo que se incluye en el acuerdo sino también en lo
gue se excluye de él.

48. Ademas, la nocion de "suministro de servicios", en términos del AGCS,
podia no ser aplicable en el presente caso sin modificacion, ya que
comprendia la produccidn, distribucién, comercializacién, venta y entrega del
servicio. En el sector de la aviacion, la comercializacién y las ventas se
trataban como elementos separados y no formaban parte del suministro de
servicios de transporte aéreo.

49. Por otra parte, el AGCS y los compromisos asumidos por los paises en
otros sectores de servicios ya comprendia los servicios conexos, tales como
el alquiler, el servicio de fonda, etc. Si las disciplinas del AGCS se

aplicaban a los servicios de transporte aéreo, y si los compromisos sobre
€s0s servicios conexos se extendian a los servicios de transporte aéreo, se
necesitaria un acuerdo. Lo mismo sucederia con las exenciones previstas en
el articulo Il del AGCS (exenciones de la nacién mas favorecida), ya que
deberia llegarse a un acuerdo sobre la aplicacion de la derogacion del
principio NMF a los servicios de transporte aéreo. Podia recurrirse a las
exenciones de la NMF basdndose en que facilitaria la transicién de un marco
bilateral a un marco multilateral. Los paises en desarrollo se habian
beneficiado de la flexibilidad que les concedia el sistema de acuerdos
bilaterales. La Unica manera de que mantuvieran la reciprocidad en el marco
del AGCS seria incluir los acuerdos reciprocos en las exenciones de la
clausula NMF. El tratamiento del cabotaje y de como se extenderia el
principio NMF a él también merecia atencidn, y a ese respecto la experiencia
del transporte maritimo podia ser util.

50. Otro aspecto pertinente era la comparacion del trato de la propiedad en
el AGCS con la préactica adoptada en el sector. La industria de la aviacién
en su practica internacional, requiere una definicion de la propiedad

esencial y del control efectivo. Ademas, el trato de la propiedad en los
sistemas juridicos nacionales varia segun los paises. El control efectivo es
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sumamente importante, pero su definicién plantea problemas y tiene un alto
grado de subjetividad. Podria también lograrse con una accién con derechos
especiales con una propiedad del 1%. Contrariamente a la industria maritima,
en la que los proveedores de servicios han optado por pabellones de
conveniencia, se arguy6 que el vinculo entre la nacionalidad y el pabellén
era particularmente importante en el sector del transporte aéreo, por
ejemplo, a causa de las cuestiones de seguridad y responsabilidad. No
obstante, las tendencias del mercado reflejaban una creciente necesidad de
flexibilidad a la hora de elegir el lugar desde el que se suministrarian los
servicios aéreos. Si las disciplinas del AGCS habian de aplicarse al sector,
la propiedad tendria que definirse en términos especificos para la industria.

51. Lacirculacién de personas a través de las fronteras planteaba problemas
para los paises en desarrollo, y ello hacia de las negociaciones sobre el

modo 4 una cuestion importante. El articulo VII del AGCS era también
pertinente para los servicios de transporte aéreo, ya que se referia al
reconocimiento de las calificaciones de los miembros de la tripulacion.

Por una parte, la reglamentacidn nacional de la autorizacion de las personas
juridicas estaba incluida en el capitulo VI del AGCS. A algunos expertos les
preocupaba la aplicacién de las normas generales a los servicios de
transporte aéreo de conformidad con ese articulo, a fin de no comprometer las
actuales normas de seguridad. Arguyeron que la OACI podia mantener su
funciéon primordial de érgano normativo del sector del transporte aéreo de
forma que fuera plenamente compatible con el AGCS. Por tanto, la aplicacién
de las disciplinas generales del AGCS, detalladas en el articulo VI, no

deberia ser incompatible con las normas establecidas por la OACI, en
particular las relativas a la seguridad. Ademas, los paises podian invocar

las excepciones generales del AGCS en materia de seguridad, comprendidas en
el articulo XIV. La demora en el otorgamiento de licencias servia de barrera
eficaz al suministro de servicios de transporte aéreo, cuestion que se

trataba en parte en el articulo VI.3.

52. La OACI presenté una serie de opciones para la liberalizacion:

a) Dejar el anexo del AGCS en su forma actual, alentar a los miembros

de la OMC a aumentar el nimero de los compromisos en los subsectores

incluidos en el anexo, y eliminar las exenciones existentes.

b)  Aclarar el alcance exacto de los sectores incluidos en el anexo y
ampliar su alcance haciéndolo méas especifico: si los subsectores se
definieran claramente, el alcance del anexo podria extenderse a
todos los subsectores que no estuvieran comprendidos estrictamente
en los términos "derechos de trafico" y "servicios directamente
relacionados con el ejercicio de los derechos de trafico".

c) Ampliar el alcance del anexo, incluyendo, en particular, todos los
servicios de carga y todos los servicios no incluidos en la lista,
ya que en general estaban menos reglamentados en el actual marco
bilateral y planteaban menos problemas estratégicos.
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d) Ampliar el alcance del anexo incluyendo todo el sector del
transporte aéreo, a fin de dar cabida a sus caracteristicas
particulares.

e) Lograr la liberalizacién mediante la expansién unilateral, lo que
impulsaria el uso del AGCS como mecanismo de liberalizacién para los
compromisos unilaterales y no negociados. Esto permitiria mantener
el alcance limitado del transporte aéreo pero al mismo tiempo
permitiria a los paises inscribir sus plenos derechos de trafico en
sus listas de forma voluntaria y unilateral, y con o sin condicién
de reciprocidad.

f)  Dejar el proceso de liberalizacién a los acuerdos bilaterales y
regionales y confiar al AGCS la funcidn de establecer disciplinas en
el sector del transporte aéreo en lo relativo a las subvenciones, la
participacion de los paises en desarrollo, la consulta sobre las
practicas comerciales restrictivas, etc.

53. Los expertos sefialaron que continuaban los trabajos para elaborar una
serie de disciplinas del AGCS, tales como las subvenciones, las salvaguardias
y las adquisiciones gubernamentales, y que toda modificacién que pudiera
acordarse sobre las normas sustantivas del acuerdo, y la elaboracion de
nuevas disciplinas en su marco, afectaria a ulteriores compromisos respecto
de los servicios de transporte aéreo.

2. Cuestiones de politica de la competencia

54. Laindustria del transporte aéreo es una industria de alta tecnologia y

con uso intensivo de capital. Es ademés muy innovadora, esta experimentando
una transicién y esta cada vez mas mundializada. Tiene tres caracteristicas
distintivas:

a) El principio de soberania , que es la base del s6lido factor de
nacionalidad en el transporte aéreo. La soberania es la piedra
angular del Convenio de Chicago, que afirma que todo Estado tiene
soberania completa y exclusiva sobre el espacio aéreo sobre su
territorio. Esta insistencia en la soberania ha estimulado un
planteamiento bilateral del acceso a los mercados. El sector se ha
desarrollado también en torno al concepto del porteador nacional.

A causa de esto, los mercados del transporte aéreo estan organizados
bilateralmente y la reciprocidad es una préctica intrinseca en

muchos aspectos. Como consecuencia del marco nacional, bilateral y
reciproco, muchos mercados tienden a ser monopolios o duopolios, o
como méximo oligopolios, en lo que respecta a la competencia.

b)  Un sistema requlatorio autosuficiente basado en el bilateralismo

Sin embargo, el limitado mundo del bilateralismo esta amplidndose, a
causa del nuevo fenbmeno del regionalismo y a causa de la inclusion
en los acuerdos bilaterales de los intereses de la comunidad
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comercial empresarial, la comunidad turistica y los grupos de
consumidores, frente a la exclusiva consideracién de los intereses
de politica del gobierno y del porteador nacional.
c) La expectativa de participacién , que encuentra expresion en el

concepto de portador nacional. Casi todos los paises consideraron
gue la participacién era una necesidad estratégica, aunque muchos
paises en desarrollo con pequefios mercados y recursos limitados
tienen que hacer frente al problema de cémo participar en el
transporte aéreo internacional y de como asegurar un servicio fiable
a los socios comerciales y a los mercados esenciales. Nuevas formas
de participacion indirecta, tales como la concesion de licencias y

la subcontratacion, pueden contribuir a resolver esta cuestién de la
participacion. Pueden utilizarse alianzas para lograr o mantener la
participacion directa en los casos en que los gobiernos no pueden
apoyar las aerolineas nacionales. Pese al factor de la
nacionalidad, las aerolineas, que fueron otrora brazos del gobierno,
se han visto obligadas a entrar en un entorno comercializado o bien
como porteadores privatizados o por lo menos como porteadores
motivados por los beneficios.

55. Los mencionados cambios han planteado nuevas cuestiones, tales como la
aplicacion de las leyes de la competencia, la concentracion de la industria,

la participacién de la inversién extranjera, la proteccion del consumidor, la
interconexién entre los sistemas de distribucion mundial (SDM) y los sistemas
de reserva informatizados (SRI) rivales. Aungue se estd buscando un consenso
multilateral sobre las cuestiones de politica de la competencia, podian

buscarse otras opciones de acuerdo propias del transporte aéreo,
salvaguardando al mismo tiempo la cooperacion de la industria requerida para
fijar normas y mantener la interconexion a escala mundial a fin de preservar

la integridad de la red mundial.

56. Las conversaciones se centraron también en el hecho de que las aerolineas
habian experimentado un proceso de privatizacién durante los ultimos 10 afios,
en el que algunas regiones (como Africa) acababan de comenzar el proceso y
otras (como los paises de América) habian adquirido ya mucha experiencia.
Evidentemente la privatizacion no es obligatoria, pero es una manera de dejar

el transporte aéreo al sector privado que puede estar en mejores condiciones

de administrarlo que los gobiernos. La privatizacion de las aerolineas de

los paises en desarrollo suele ser parte de estrategias nacionales de
privatizaciébn mas amplias o de programas de ajuste estructural.

57. En la actualidad hay mas de 600 alianzas muy diferentes entre si.

También hay cinco macroalianzas, que son sumamente poderosas en el mercado.
Las alianzas son el resultado de estrategias de las aerolineas. Reflejan el
proceso de mundializacién que esta experimentando el sector del transporte
aéreo. Sin embargo, en la actualidad no entrafian habitualmente enlaces de
capital social o participaciones cruzadas. Los reguladores encuentran

problemas para tratar las alianzas, ya que tienen que regular desde una

posicién nacional un fenémeno de caracter internacional. Las principales
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preocupaciones parecen referirse a la aprobacién de alianzas individuales y a
la concesién de inmunidad antimonopolio. Los miembros de las alianzas actian
como una sola entidad. Para las aerolineas de los paises en desarrollo,
ingresar en una alianza puede ser una manera de sobrevivir. Sin embargo, las
alianzas son "matrimonios de conveniencia", en el sentido que pueden
abandonarse y/o modificarse si no proporcionan a los miembros los beneficios
esperados. Un experto advirtié que las alianzas que combinaran aerolineas
considerablemente dispares en dimensiones, recursos, poder de mercado y
acceso a la financiacion y la tecnologia, pueden conllevar riesgos para los
socios mas débiles. Por ejemplo, en el caso de Africa las aerolineas estan
atravesando un proceso de privatizacion y estan participando en alianzas,
pero también estan haciéndose demasiado dependientes del capital y de las
compafiias extranjeras.

58. Los expertos consideraron que podian analizarse las negociaciones de
la OMC sobre las telecomunicaciones basicas, para ver qué lecciones podian
aplicarse al sector del transporte aéreo. Uno de los problemas tratados en el
sector de las telecomunicaciones era, por ejemplo, el acceso a la red, que es
semejante al acceso a los espacios en los aeropuertos. La transportabilidad
de los nimeros en ese sector se parece a la transportabilidad de los nimeros
de reservas en el transporte aéreo.

59. La aplicacién de limitaciones en el uso de subvenciones es una esfera en
la que cabia hacer progresos.

60. Habia dos factores que podian limitar la expansion del transporte aéreo:
la congestion del aire y la congestion de los aeropuertos, y las

preocupaciones ambientales. En la Unidn Europea, estas Ultimas
consideraciones resultaban cada vez mas importantes y los grupos ambientales
pedian que se impusieran limites mediante instrumentos econémicos a la
expansion del transporte aéreo internacional, por su contribucion a los dafios
ambientales. Estos dos elementos podian obstaculizar la expansion del sector
del transporte aéreo, pese a los esfuerzos de liberalizacion.

61. En toda politica de liberalizacion habia que tener presentes las normas y
practicas de seguridad que deberian tener prioridad sobre cualquier otra
consideracion. La OACI habia elaborado una gran serie de normas minimas de
seguridad.

62. Se necesitaban reglamentaciones que garantizasen un entorno competitivo
en los servicios del transporte aéreo con un marco institucional adecuado en
cada pais en desarrollo, si se queria que continuara la liberalizacion del

acceso a los mercados. La disponibilidad de un mecanismo de salvaguardia de
emergencia como opcidn transitoria de reserva podia apoyar también los
esfuerzos de los paises en desarrollo para continuar abriendo a la

competencia el mercado de los servicios de transporte aéreo. La elaboracién
de tal mecanismo seria probablemente menos problematica en los servicios del
transporte aéreo que en otros sectores de servicios, aunque sélo fuera por
razones de cuantificaciébn. Podian imponerse restricciones cuantitativas,

tales como una limitacién de frecuencias.
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3. Acuerdos bilaterales e iniciativa regional

63. El concepto de pleno acceso a los mercados, segun el cual los derechos de
trafico son irrestrictos entre los territorios de los socios y mas alla de

éstos, figura ahora en méas de 50 de los 3.500 acuerdos bilaterales que
actualmente regulan el transporte aéreo. Aunque este nimero es muy pequefio
comparado con el numero total de acuerdos, su importancia reside en su
alcance y en sus consecuencias para los demas mercados. Los acuerdos
abiertos pueden lograr acceso instantdneo a los mercados y, por tanto, no
significan una liberalizacion progresiva, pero dado que se limitan al acceso

a los mercados, no tratan cuestiones tales como el derecho de

establecimiento, la inversién extranjera directa o el cabotaje.

64. Los Estados Unidos han concertado 35 de su propio tipo de acuerdo de
"cielos abiertos", y son los iniciadores de este planteamiento de la reforma.
Otros paises, en particular paises en desarrollo como Malasia, también han
concertado este tipo de acuerdo. El Pert ha firmado un acuerdo de "cielos
abiertos" con los Estados Unidos, aunque el acuerdo no ha producido los
resultados esperados. Por otra parte, un acuerdo semejante con los

Paises Bajos esté funcionando debidamente y proporcionado al Peru
oportunidades de turismo y comercio. Bolivia ha concluido acuerdos de cielos
abiertos con otros miembros del Pacto Andino y con Cuba.

65. Actualmente hay 11 iniciativas de transporte aéreo a nivel regional en
diversas fases de desarrollo. Estas iniciativas varian considerablemente y
van desde los acuerdos ya vigentes hasta meros planes de accién para el
futuro. La evaluacion preliminar de las iniciativas regionales parece ser
positiva, y la OACI las considera con optimismo como instrumentos para lograr
una mayor liberalizacién del sector. Sin embargo, en la Reunién un experto
sefialo el riesgo de que los acuerdos regionales crearan barreras al comercio
para terceros, quienes podrian encontrar dificil arrancar concesiones.

La experiencia ha ensefiado que si da un gran relieve politico a la
celebracion de un acuerdo regional se tiene mayores posibilidades de éxito.
Segun la definicién de la OACI, los acuerdos plurilaterales son acuerdos
negociados por algunos paises que estan abiertos a la adhesién de otros
paises.

66. Los expertos sefialaron que los acuerdos de la Union Europea relativos al
transporte aéreo eran las mas avanzadas de las iniciativas regionales, pero

aun no estan completos. Los acuerdos del sector frecuentemente estan
relacionados con planes mas amplios de integracién econémica encaminados a la
liberalizacion comercial dentro del mismo espacio econémico. Los paises en
desarrollo consideran que la creacion de la integracion regional en el sector

es una manera de mejorar su posicion de negociadora en los acuerdos
alcanzados sobre el acceso a los mercados con los paises desarrollados.

Hasta ahora, en muchos casos miembros de bloques regionales han negociado los
derechos de la quinta libertad de forma individual, no como bloque.

Sin embargo, las agrupaciones regionales podian elaborar normas internas
respecto del cabotaje que no se extendieran a las rutas negociadas
bilateralmente. Al negociar con terceros, son éstos quienes suelen tener
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problemas para aceptar un marco de negociaciones, con un bloque sobre cédigos
compartidos, propiedad y temas analogos. Los paises en desarrollo estdn
tratando de continuar la integracién, ya que creen que tales procesos en la

Union Europea les han excluido a ellos y han impedido a sus porteadores

mejorar su cuota de ese mercado. Los paises del Pacto Andino estéan tratando
de extender los acuerdos de cielos abiertos a terceros paises.

67. Sudéfrica, Uganda y la Republica Unida de Tanzania crearon una aerolinea
regional comun en 1995 con el fin de consolidar el mercado de la region y
desarrollar una red regional. Esta alianza regional podria estudiar la

posibilidad de unirse a alianzas mas amplias en el futuro. Por ser regional,
probablemente estard en mejores condiciones de negociar las condiciones de su
participacion en una alianza mas grande. Los tres paises miembros de la
alianza negocian juntos, tienen una estrategia comun y hablan con una

misma voz. Once Estados africanos se han unido para crear un espacio aéreo
Unico y han designado a un solo organismo para celebrar negociaciones en su
nombre. Esa agrupacién podria tener unos efectos mas restrictivos, ya que
todo el viaje a terceros paises se trata como cabotaje dentro de él.

68. Seis paises sudamericanos concluyeron en 1997 el Acuerdo de Fortaleza.
Se aplica sélo a aquellas rutas no incluidas en los acuerdos bilaterales, o a

las rutas incluidas en acuerdos bilaterales que no se utilizan porque las
circunstancias han cambiado o porque los mercados son demasiado escasos en
términos del trafico disponible o porque no es econémicamente viable
desarrollarlos o explotarlos.

69. El tratamiento de la propiedad ha venido evolucionando en el marco
regional, en el que la propiedad individual resulta cada vez menos
importante. Los recursos compartidos y la propiedad conjunta en el
suministro de servicios significa que la definicion de propiedad puede
tratarse de manera menos rigida en los acuerdos regionales. Si esta
tendencia continla, el tratamiento de la propiedad puede terminar siendo
menos diferente que el tratamiento en otros sectores de servicios.

La liberalizacion de los regimenes de inversién y los recursos compartidos
son los primeros pasos hacia la evolucién del tratamiento de la propiedad.
Las cuestiones de seguridad siguen siendo importantes y podrian tratarse
mediante la designacién de un pais de jurisdiccion.

70. Al formular sus conclusiones convenidas, los expertos decidieron que
deberian considerarse como una serie de cuestiones que guiarian la labor
ulterior de los paises miembros cuando se preparasen para las negociaciones
sobre servicios. Varios oradores destacaron las dificultades creadas por la
transicién al pasar del sistema actual, centrado en la OACI, a un sistema de
cuestiones relacionadas con el comercio y administrado segun los principios
del AGCS. AUn no estaba claro qué tipos de cuestiones juridicas surgirian,

ya que una gran parte de la legislacién estaba basada en las politicas
elaboradas en el marco de la OACI. Un examen mas detenido de esta cuestion
por los expertos juridicos seria util.



TD/B/COM.1/25
TD/B/COM.1/EM.9/3
pagina 20

71. Una cuestién conexa es la que se calificd de "lucha institucional".

Muchas organizaciones y agrupaciones regionales, inclusive la OMC, la UNCTAD,
la Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econémicos (OCDE) y la Unién
Europea se estaban interesando en el transporte aéreo pero trabajan
separadamente. Opino que la OACI tenia que ser centro de coordinacion de los
trabajos de la reforma de la reglamentacion en ese sector; a continuacion la

OACI tendria que introducir los elementos comerciales. El papel de la UNCTAD
también requeria una mayor reflexiéon y elaboracion.

72. Los expertos examinaron también varios planteamientos de la reforma.
Algunos de ellos consideraron que un via posible consistiria en una
evolucién, pasando de los acuerdos bilaterales restrictivos a acuerdos més
abiertos dentro de las agrupaciones regionales, que condujeran a la creacion
de estructuras multilaterales. También se examinaron las vias a la reforma
en el marco del AGCS. Se sugiri6 centrarse en los modos de suministros, y
destacar aquellas modalidades que estaban excluidas y las que estaban
incluidas. Otros expertos sefialaron la atencién al valor de centrarse en
temas concretos, como la carga.

73. Otra sugerencia fue la de comenzar por desarrollar el comercio relativo a
los derechos blandos, lo que podia hacerse ampliando el alcance del parrafo 3
del anexo. Sin embargo, como sefialaron varios expertos, eso requeriria en
primer lugar una definicion méas elaborada de la actividad del transporte

aéreo. Sihabia de seguirse ese planteamiento, habia de trazarse una linea
entre los servicios incluidos en el parrafo 2 del anexo (el texto actual hace
referencia a derechos de trafico y a los servicios relacionados con los
derechos de tréafico) y los no incluidos.

74. Algunos participantes sostuvieron que seria prematuro empezar a examinar
los derechos duros. Una apertura de mercado de ese tipo se calificé de
"intimidante". Representantes de la industria sefialaron la preocupacién

comun de las aerolineas por el apresuramiento excesivo, pero reconocieron
también que las consecuencias de tales opciones tendrian que examinarse de
forma analitica, a fin de responder de forma efectiva al examen del

tratamiento de transporte aéreo en el AGCS. Los paises en desarrollo

tendrian que expresar sus preocupaciones e incluirlas en el debate.

75. Si habian de examinarse los derechos duros, también tendrian que
debatirse los acuerdos de transiciébn. En ese contexto, los expertos
debatieron la pertinencia del articulo 1V del AGCS, que se refiere a la
creciente participacion de los paises en desarrollo en el comercio de
servicios. Se hizo una declaracion sobre el valor de un estudio de la
aplicacion y efectividad de ese articulo.

76. Varios expertos reiteraron la importancia de centrarse en la politica de

la competencia, afirmando que una liberalizacion que soslayara las cuestiones
de la politica de la competencia no daria resultados. Al mismo tiempo, sin
embargo, tratar tales cuestiones requeriria también fortalecer las

instituciones nacionales de politica de la competencia.
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77. Se debati6 bastante la cuestién de las exenciones respecto de las
practicas anticompetitivas. Los representantes de la industria consideraron
gue la cooperacién interempresarial en la industria proporcionaba importantes
beneficios publicos, tales como los relacionados con la interconexién. Otros
participantes seguian preocupados por las consecuencias de la inmunidad
respecto de la aplicacion de la legislacion antimonopolio. Tal inmunidad
existia en algunos casos en relacién con los acuerdos de alianza, y se
concedia a condicién de que los miembros de la alianza demostraran la
existencia de beneficios publicos compensatorios, beneficios que compensaran
los efectos restrictivos de la aplicacion de tales acuerdos. A juicio de

algunos expertos, deberia invitarse a los Estados a estudiar el

establecimiento de periodos transitorios para la eliminacion de las

exenciones sectoriales al comportamiento anticompetitivo en el transporte
aéreo que repercutiera en los mercados internacionales. Sin embargo, no hubo
consenso sobre esta cuestion. Tales exenciones tenian que estudiarse
cuidadosamente en el contexto de la aplicacion de la politica de la
competencia a la industria, y plantearia un problema particularmente dificil
tratar aquellas exenciones que tienen efectos transfronterizos.

78. En cuanto al uso del documento de referencia sobre las telecomunicaciones
basicas como modelo para tratar las cuestiones de la politica de la

competencia en el transporte aéreo, que fue respaldado por los expertos en

sus conclusiones (véase la seccién | supra ), se planteé la cuestién de saber
si el enlace de los SRI era un ejemplo de la serie de cuestiones de "acceso a

la infraestructura" mencionada en el documento. Se expresé la opinién de que

el uso de los SRI era una cuestidn de practicas comerciales, y que la
interconexién de esos sistemas no era decisiva para la existencia de mercados
competitivos. Segun otra opinién, esos enlaces eran ciertamente decisivos y
habia una estrecha analogia con la situacién en la que los proveedores de
servicios de telecomunicaciones tenian que tener acceso a una red de lineas
fijas para entrar en el mercado. Evidentemente, persiste la opinién de que

la propiedad y control de los SRI entrafia importantes cuestiones de politica

de la competencia, y que es un tema que requiere mas trabajos empiricos.

lll. CUESTIONES DE ORGANIZACION

A. Convocacién de la Reunién de Expertos

79. De conformidad con las recomendaciones hechas por la Comisién de Bienes y
Servicios y de los Productos Bésicos en la sesion de clausura de su tercer

periodo de sesiones, celebrado el 2 de octubre de 1998 , la Reunién de 2
Expertos en servicios de transporte aéreo: aclaracion de cuestiones con el

fin de definir los alimentos del programa positivo de accién de los paises en
desarrollo con respecto al AGCS y a las negociaciones sobre determinados
sectores de interés para ellos, se celebré en el Palacio de las Naciones,

2y¢ase el informe de la Comision de Bienes y Servicios y de los Productos
Béasicos sobre su tercer periodo de sesiones (TD/B/45/10-TD/B/COM.1/22), parr.

83 ¢c).
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Ginebra, del 21 al 23 de junio de 1999. Abrié la reunién el 21 de junio el
Sr. Rubens Ricupero, Secretario General de la UNCTAD.

B. Eleccién de la Mesa
(Tema 1 del programa)

80. En su sesion de apertura, la Reunion de Expertos eligié los siguientes
miembros de su Mesa:

Presidente: Sr. Chistopher Findlay (Australia)
Vicepresidente-Relator: Sr. Mustapha Chaouki (Tunez)

C. Aprobacién del programa
(Tema 2 del programa)

81. En su sesion plenaria de apertura, la Reunidn de Expertos aprobé el
programa provisional distribuido con la signatura TD/B/COM.1/EM.9/1.
En consecuencia, el programa de la Reunién fue el siguiente:

1.  Eleccion de la Mesa.

2. Aprobacion del programa y organizacion de los trabajos.

3. Aclaracion de cuestiones con el fin de definir los elementos del
programa positivo de accion de los paises en desarrollo con respecto
al AGCS y a las negociaciones sobre determinados sectores de interés
para ellos.

4.  Aprobacion de los resultados de la Reunion.

D. Documentacién

82. Para el examen del tema sustantivo de su programa (tema 3), la Reunién de
Expertos tuvo ante si un informe de la secretaria de la UNCTAD titulado
"Servicios de transporte aéreo: programa positivo de accién propuesto a los
paises en desarrollo" (TD/B/COM.1/EM.9/2).

E. Aprobacién de los resultados de |la Reunién
(Tema 4 del programa)

83. En su sesidn de clausura, celebrada el 23 de junio de 1999, la Reunién de
Expertos adopt6 las conclusiones convenidas que se reproducen en la

seccion |, y autoriz6 al Presidente a que preparara un resumen de las
conversaciones oficiosas (véase la seccion Il supra ).
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Anexo

ASISTENCIA*

1.  Estuvieron representados en la Reunion los Estados miembros de la UNCTAD

siguientes:

Argentina
Australia
Bolivia

Brasil
Burkina Faso
Camerun
Chile

China
Comoras
Cote d’lvoire
Cuba

Egipto
Estados Unidos de América
Etiopia
Federacién de Rusia
Filipinas
Francia
Guatemala
Guinea

India
Indonesia

Iran (Republica Islamica del)

Italia

Jamahiriya Arabe Libia
Japén

Kenya

Madagascar
Malawi
Mali
Marruecos
Mauritania
México
Namibia
Niger
Nigeria
Oman
Paises Bajos
Pakistan
Paraguay
Perl
Reino Unido de Gran Bretafia
e Irlanda del Norte
Republica Dominicana
Republica Unida de Tanzania
Sri Lanka
Sudan
Suiza

Tailandia

Tunez

Turkmenistan

Turquia
Zimbabwe

2. Estuvieron representadas en la Reunidn las organizaciones

intergubernamentales siguientes:

Centro del Sur

Comunidad Econémica de Paises del Africa Occidental

Comunidad Europea

Grupos de Estados de Africa, el Caribe y el Pacifico

* Véase la lista de participantes en el documento TD/B/COM.1/EM.9/INF.1.
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Organizacion Arabe del Trabajo
Organizacion de Cooperacién y Desarrollo Econémicos
Organizacion Mundial del Turismo

3.  Estuvieron representados en la Reunidn los organismos especializados
siguientes:

Fondo Monetario Internacional
Organizacion de Aviacién Civil Internacional
Organizacidn Internacional del Trabajo
Organizacion Mundial del Comercio

4.  Estuvieron representados en la Reunién el Centro de Comercio
Internacional/lUNCTAD/OMC y la Comision Econdmica para Africa.

5.  Estuvieron representadas en la Reunidn las siguientes organizaciones no
gubernamentales:

Cateqgoria general

Federacién Mundial de Asociaciones pro Naciones Unidas
World Vision International

Categoria especial

Asociacién Internacional del Transporte Aéreo

6. Asistieron a la Reunién las siguientes organizaciones especialmente
invitadas por la secretaria:

Asociacion de Aerolineas Africanas
Federacioén Internacional de Asociaciones de Pilotos de Lineas Aéreas

Oradores

Sr. John Gunther, Jefe de la Seccion de Politica Econdmica, Organizacion
de Aviacion Civil Internacional

Sr. Pierre J. Jeanniot, Director General, Asociaciéon Internacional del
Transporte Aéreo

Sr. Pierre Latrille, Asesor de la Organizacién Mundial del Comercio

Sr. Renato Claudio Costa Pereira, Secretario General, Organizacioén de
Aviacién Civil Internacional

Invitado especial

Sr. Francois Vellas, Universidad de Toulouse, Francia.



