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RESUMEN ANALI TI CO

1. En su segundo periodo de sesiones (17 a 21 de novienbre de 1997), la
Comi si 6n del Conercio de Bienes y Servicios y de |os Productos Basicos
deci di 6 convocar a una reuni 6n de expertos sobre el tema "Fortal eci mento de
| a capaci dad de anpliar el sector del turisnmp en | os paises en desarrollo,
prestando especial atencidn a |os operadores de turisnp, agentes de viaje y
otros proveedores". La presente nota de antecedentes proporciona al gunos

el enent os para debate

2. En los ultinmps 30 afios, la industria nundial del turism ha crecido a un
ritnmo doble que el producto interno bruto (PIB). El conercio internaciona

de servicios turisticos crea mas enpl eo, genera val or afiadi do e ingresos
fiscales y atrae inversiones y divisas, puesto que el sector produce intensos
efectos nultiplicadores y derivados. Se prevé que, en el futuro, e

di nam sno del turisno continuara siendo mayor que el del crecimento

econdém co, inpulsado por |a nundializacioén, |a expansi 6n econdm ca de | os

pai ses en desarrollo y de | os paises en transicion, |os canbios estructural es
y denogréaficos en | as naci ones desarrolladas, etc. El conmercio de servicios
turisticos se ha concentrado tradicional mrente en estas naciones, pero |la
partici paci 6n de | os paises en desarrollo en el turisnp total nundial ha
crecido |l entanmente hasta al canzar casi una tercera parte del total. Para
nmuchos de estos paises el turisnop es una fuente inportante de ingresos y
divisas y una de | as pocas oportuni dades de desarroll o existentes,
especi al rente en el caso de |os paises nenos adel antados y | os paises
insulares. Varios paises en desarrollo han consegui do aunentar sus

exportaci ones de servicios de turisnm nediante | a adopci 6n de politicas de
desarrollo turistico claras, grandes inversiones en el sector y la
cooperaci 6n en |l os planos regional y subregional

3. Al gunos paises, especialnente | os nenos desarrollados y | os paises

i nsul ares, tienen considerabl es posibilidades para desarrollar su sector
turistico. Podria servir de ayuda a | os paises en desarrollo el hecho de que
| as naci ones desarrol | adas adoptaran una politica activa tendente a dirigir
turistas a esos paises, especialnente a | os nmenos adel antados. Sin enbargo,
si los paises en desarrollo quieren anpliar con éxito | as exportaci ones de
servicios turisticos y aprovechar al maxinp | a contribuci 6n de éstos a
desarrol l o, deben abordar |as cuestiones esenci al es nmenci onadas en | 0os cuatro
parraf os siguientes. Estas cuestiones son elenmentos cruciales de |la futura
pl ani fi caci 6n estratégi ca encam nada a acrecentar su capacidad en | a esfera
del turisno.

4. Prestan servicios turisticos |los hoteles, |os touroperadores, |as
agencias de viaje y | as conpafias de transporte. Michos proveedores de
servicios turisticos de |os paises en desarrollo (hoteles, guias de turisno,
proveedores de servicios de transporte terrestre) tropiezan con dificultades
en sus relaciones conerciales con | os touroperadores a causa de una posici 6n
de negociaci 6n débil y la falta de capaci dad negoci adora, | o que col oca a
menudo en condi ci ones contractual es desfavorables. Ademés, cuando estos
proveedores son pequefias y nedi anas enpresas (PYMES), se enfrentan con |a

i ntensa conpetenci a de grandes enpresas, inclusive las que cuentan con |a
partici paci 6n de capital extranjero. Los gobiernos de |os paises en
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desarrollo y | os agentes del sector privado, actuando en col aboraci 6n, pueden
adoptar un conjunto de nedidas y politicas encanm nadas a diversificar |a
oferta de servicios turisticos, pronover |las alianzas entre agentes de

sector privado para reducir | os costos y aunentar la eficienciay la

capaci dad negoci adora, nejorar la relacién entre calidad y costo nediante

i nversi ones para perfeccionar el capital humano y acrecentar |a capaci dad
negoci adora de | os proveedores. Tanbién las iniciativas a nivel regional y
subregi onal pueden ayudar a increnentar |a capaci dad de negoci aci 6n de | os
proveedores de servicios de |os paises en desarrollo. Las inversiones en |la
i nfraestructura hotel era pueden adoptar distintas formas institucionales y
contractual es, con |la participaci én de capital nacional y extranjero. En e
pl ano naci onal puede buscarse financiaci 6n de fuentes que partici pan cada vez
mas en el sector turistico, conp los inversores institucionales. En cuanto a
I as inversiones extranjeras directas | os paises en desarroll o pueden al entar

| as desti nadas al sector adoptando conprom sos con arreglo al Acuerdo Cenera
sobre el Conercio de Servicios (AGCS).

5. Las grandes distancias que separan a nuchos paises en desarrollo de |os
princi pal es centros generadores de turisno y las elevadas tarifas aéreas
debidas a | a baja densidad del trafico aéreo obstaculizan sus exportaci ones
de servicios turisticos. Esos paises pueden adoptar una comnbi naci 6n de
politicas tendentes a aunentar la eficiencia de las |ineas aéreas y dismnuir
el precio de los vuelos interiores e internacionales, garantizando asi que su
politica nacional de transporte aéreo esté en consonancia con sus objetivos
turisticos. La liberalizacio6n del transporte aéreo que tradicional nente se
Il evaba a cabo en el plano bilateral se consigue ahora en el contexto de
acuerdos conerciales regionales. La tendencia hacia la liberalizacio6n de |la
regl anent aci 6n del transporte aéreo, especialmente nediante la proliferacion
de acuerdos de cielos abiertos ha planteado |a cuestion de la liberalizacion
del transporte aéreo en un nmarco nultilateral. La Organi zaci 6n Mundi al de
Conercio (OMC) exam nara proxi manente el Anexo sobre Servicios de Transporte
Aéreo del AGCS y |l a posibilidad de incorporar |os derechos de transporte
aéreo a |las disciplinas del AGCS

6. Los sistenmas nundi al es de distribucién (SMD) se han convertido en el
principal instrunmento de distribucion y conercializaci6n del conercio
turistico internacional. Los costos relacionados con su funcionam ento, |os

probl emas de acceso para | os pequefios proveedores de servicios y el hecho de
que sean propi edad de grandes conpafiias aéreas significan que | os proveedores
de | os paises en desarrollo quiza no disfruten de todos |os beneficios de
esos sistemas. Podria hacerse un esfuerzo para reglanmentar su funci onam ento
en todo el nundo a fin de evitar una utilizaci én anticonpetitiva y garanti zar
el acceso a | os pequefios proveedores de servicios. Oro instrunento potente
de conercializaci 6n de los servicios turisticos de que disponen |os
proveedores son | os nedi os de conuni caci 6n el ectroni cos, en especial la
Internet, nediante |os cual es pueden |l egar directamente a | os consuni dores y
evitar | os costos que conportan | os internediarios.

7. Los paises en desarroll o pueden utilizar el marco del conercio
multilateral y los acuerdos de libre comercio para elimnar |os obstéacul os
y respaldar la utilizaci édn de una nueva generaci 6n de sistemas y necani snos
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de politica conmercial que | es ayuden a hacer frente a un clim conercial mas
conpetitivo y unos nercados nundi al i zados. Estos paises pueden aprovechar

| as pro6xi mas negoci aci ones del AGCS para |ograr que | os proveedores tengan
acceso a | os nmercados mas inportantes y puedan aprovechar al gunos necani snos
previstos en el AGCS que permitirian aunentar la contribuci6n del conercio de
servicios al desarrollo. Tanbién pueden recabar conproni sos en relaci 6n con
| a capacitaci 6n del personal y el acceso a |os canal es de distribucién que
son el ementos esencial es para | as exportaciones turisticas, conb se prevé en
los articulos IV y Xl X del Acuerdo.

. TURI SMO | NTERNACI ONAL:  REPERCUSI ONES ECONOM CAS
Y PRI NCI PALES PARTI Cl PANTES

A. Repercusiones econénicas y contribucién
a |l os paises en desarrollo

8. Por "turisno internacional", segun la definicidn conjunta de |la

Organi zaci 6n Mundi al del Turismp y de |as Naci ones Uni das, se entiende |as
activi dades de toda persona que realice un viaje entre dos o mas paises fuera
de su lugar habitual de residencia durante nds de 24 horas y no mas de un afio
consecutivo, para fines recreativos, |0s negocios u otros propdsitos.

Las corrientes de turisno se suelen nedir por |legadas (el namero de turistas
i nternaci onal es que pasan por | o nenos una noche en el pais) y por ingresos o
gastos de turisnp internacional relacionados con | as conpras realizadas por
turistas mentras estan en el pais (con exclusion de |os ingresos y gastos
del transporte internacional).

9. Repercusiones nundiales de la industria turistica. En los Ultinps tres
decenios el turisno nundial ha crecido a una tasa nmedia anual del 7% en
cuanto a |legadas y del 12% por afio en funci 6n de |os ingresos . Pocas o

ni nguna son | as actividades econém cas que hayan consegui do constantenente
una tasa de crecimento tan alta durante un periodo tan largo. En 1997 e
turisnmo internacional generd 613 nillones de |l egadas y unos ingresos

de 448.000 m|llones de dolares de los EE.UU. Si se incluyen el transporte y
los viajes interiores (los viajes interiores constituyen |a parte mas

i nportante del nercado turistico) esas cifras se multiplican por diez.

La industria mundial del turisnmo (incluido el transporte) generd en 1997 un
producto estinado de 3,8 billones de ddl ares (equivalente al 10,7% del PIB
mundial) y 262 nmillones de enpleos (es decir, el 10,5% del enpleo tota

mundi al) 2 Las previsiones indican una continuaci 6n del crecimento di nam co
del turisnp hasta el afio 2020 a una tasa por |o nmenos doble del PIB. E
sector del turisnmo internacional tiene efectos nmultiplicadores y efectos
secundari os positivos superiores a los de la mayoria de | os sectores

econdém cos. Segln estinaciones de |la Organi zaci 6n Mundi al del Turisnp y de
World Travel and Tourism Council, por cada enpleo creado en la industria
turistica se generan de cinco a nueve enpl eos nas en otros sectores.

10. Contribucién del turisno al desarrollo. La expansi én del turisno
i nternaci onal ha aportado una contribuci én inportante al crecimento
econdm co de vari os paises en desarrollo que han considerado prioritario
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el sector. Los servicios turisticos pueden estinular el desarrollo en

térm nos de ingresos, enpleo, ganancias de divisas, ingresos fiscales y
efectos nultiplicadores y secundarios. Varios paises en desarrollo han
escogi do el sector como |a principal fuerza inpulsora del crecimento
econdém co por |los siguientes notivos: i) los efectos nultiplicadores y
secundarios en el resto de |a economa se dejan sentir antes que | os de otros
sectores; i) el sector es un gran (e incluso el mayor) generador de enpl eos
(conprendi dos | os enpleos para | a mano de obra no cualificada o
semcualificada); iii) en algunos paises el turisno es la Unica alternativa
de desarrollo de que se dispone a corto y nediano plazo. Los efectos de
turisno sobre el desarrollo han sido mas intensos en | as econonias de nmenor
magni tud, especial nente | as pequefias islas. En otros casos el turisno ha
crecido a la par que | os demas sectores. Por ultinmpo, en nuchos otros casos,
especi al rente | as econonias en desarrollo grandes y nas diversificadas, no se
ha consi derado el turisno conp una prioridad y |la consecuencia ha sido que se
han invertido en él recursos publicos y privados relati vanente nenores y que,
por lo tanto, el sector ha aportado una contribuci 6n mas pequefia al
desarrol | o.

11. El turisnmo es el Unico sector inportante del conercio internacional de
servicios en que | os paises en desarroll o han registrado superavit en forma
constante. El saldo positivo de su cuenta de viajes ha aunmentado

conti nuanmente pasando de 6.000 nillones de dolares en 1980 a 62.200 m |l ones
en 1996. El saldo se duplicd con creces en | a segunda nitad del decenio

de 1980, inpul sado por el crecinmento del turisno dirigido a |os paises de
Asia y el Pacificoy de Africa. Este progreso se debe a nuchos factores,

i nclusi ve grandes inversiones orientadas concretanmente hacia el sector
politicas de pronopcidn e iniciativas de conercializacion. En los 0ltinos

di ez afios, las Américas y Asia oriental y el Pacifico han sido |as regiones
donde el crecimento ha sido mas rapido. La distribucioén de las corrientes
turisticas presenta un alto grado de concentraci 6n de Il egadas e ingresos
entre |las regiones en desarrollo y dentro de ellas. Por ejenplo, en la
regi 6n de Asia y el Pacifico, la suma de las |l egadas e ingresos turisticos
en Singapur y Hong Kong (China) fue mayor en 1996 que la sunma de las cifras
correspondi entes a Tail andia, Indonesia y Asia neridional. En el msnpo afo,
| os ingresos en Africa, donde el namero de |legadas fue casi el triple que

| as de Singapur, fueron un 20%inferiores a |os de Singapur. En canbio, e
sal do gl obal de |a cuenta de viajes de | as naci ones desarrolladas en conjunto
ha veni do di sm nuyendo desde 1980 hasta registrar 19.200 millones de ddl ares
en 1996. Sin enbargo, y a pesar de una expansi 6n general inpresionante de
sus exportaciones, |os paises en desarrollo perciben menos de un 30% de | os
i ngresos del turisno nundial

12. Los ingresos del turisnmo internacional no sol anente proporcionan ingresos
de divisas que se suman a | 0os ingresos generados por |as exportaci ones de

ner cancias, sino que tanbi én contribuyen a diversificar |as exportaciones
total es de bienes y servicios, tienden a estabilizar |o0s ingresos totales de
di visas de | os paises y permten conpensar |la inestabilidad de |as

exportaci ones de nercancias. Sin enbargo, |os beneficios que aporta e
turisno pueden quedar contrarrestados en parte por el fenéneno de "fuga", es
decir la escasa retenci 6n dentro del pais de |os ingresos generados por |as
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ventas totales a turistas extranjeros. Ello se debe a |os siguientes
factores: la inportaci6n de materiales y equi po de construcci 6n y bi enes de
consuno, cono alinentos y bebidas; la repatriacidon de |os ingresos y
utilidades obtenidos por los extranjeros; |os intereses que deben pagarse por
| os préstanps externos; |os gastos de pronoci 6n en el extranjero, y la
limtada capaci dad de | os proveedores de servicios turisticos de |os paises
en desarroll o para negociar precios renuneradores en relaci én con sus
servicios. La fuga de ingresos es un problema especial nente agudo en | os

pai ses en desarroll o, especialnente en |as islas pequefias que dependen en
alto grado de |l os insunps inportados para satisfacer |as necesi dades de | os
turistas % Sin enbargo, |os efectos de |la fuga nonetaria suelen dismnuir a
nedi da que se desarrolla |la economia del pais y que es nas féacil conseguir

| os bienes y servicios indispensabl es de fuentes |ocal es.

13. Son pocos | os paises nenos adel antados que han desarrollado su industria
turistica en nedida significativa. La Republica Unida de Tanzania, Ml divas,
Canboya, Nepal y Uganda son | os paises nenos adel antados que han obtenido
mayores ingresos del turisno internacional y éstos representan nmas de |la
mtad de |l os ingresos totales correspondi entes a estos paises. La proporcioén
conjunta de | os 48 paises nenos adel antados en el total de |l egadas mundi al es
de turistas fue s6lo del 0,7%en 1996 y en este afio sus ingresos fueron

un 0,4% de | os ingresos nundi al es del turisnmo internacional

B. Proveedores de servicios turisticos

1. Pai ses

14. El conercio internacional de servicios turisticos tiene |ugar
princi pal mente entre paises desarrollados. Ademés, el turisnp internaciona
es principalnmente intrarregional, puesto que |os desplazanm entos fuera de la
regi 6n de | os paises de origen de los turistas so6lo representaron en 1995
el 18% del total. En el cuadro 1 figuran | os principal es destinos de |os
turistas internacionales (es decir, |os exportadores principal es de dichos
servicios). Es evidente que |la proximdad geogréafica a | os nercados de
origen nmas inportantes es un inportante factor del éxito de |as

exportaci ones, | o cual se debe principalnmente a la nmenor partici paci 6n de |os
costos de transporte aéreo en | os gastos general es rel aci onados con e
turisnmo. Sin enbargo, |a dismnucién del costo del transporte aéreo con
vuel os regulares y chéarter, especialnente a | os nercados situados a gran

di stancia y desde estos nercados, ha facilitado el desarrollo de |os viajes
organi zados haci a nuevos destinos en paises en desarrollo. Algunos de |os
nuevos destinos, sobre todo en Asia y el Pacifico y en Africa, estan
atrayendo a turistas de altos ingresos y |os paises correspondi entes estan
vendi endo servicios y productos de mayor val or afadi do. La expansi 6n
dinam ca y nmuy diferenciada del turisnp en | os paises en desarrollo en |os
ultinmos diez afios se refleja en | os canbios regi strados en la clasificacioén
de | os paises en desarrollo en funcion de |los ingresos y |las |l egadas de
turistas (cuadro 2).
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Cuadro 1

Principales exportadores de servicios turisticos,

1997

(I ngresos por concepto de turisnop en nillones

de dol ares de | os EE. UU.)

Diez paises o territorios exportadores principales

Est ados Uni dos
Italia

Franci a

Espafia

Rei no Uni do

Al emani a

Austria

Chi na

Australia

Hong Kong ( Chi na)

75
30
27
26
19
18
12
12

9

9

056
000
947
720
875
989
393
074
324
242

O ros paises o territorios en desarrollo situados

entre 1os 40 nmayores exportadores del nundo

Africa
Egi pto
Angrica
Mexi co
Argentina

Br asi |

Asi a

Tai | andi a

Si ngapur

Tur qui a

I ndonesi a

Corea, Republica de

Mal asi a

Tai wan, Provincia china de
Macao

I ndi a

Fi li pi nas

al

N b

NWWWWOoOIo NN

847

530
718
602

700
993
000
625
200
850
705
317
155
750

Fuente: Organi zaci 6n Mundi al del Turi sno.

al A excepci 6n de China y Hong Kong (China),

figuran entre | os diez exportadores principal es del

que

nmundo.
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Cuadro 2

Clasificacién de al gunos paises en desarroll o exportadores
de turisnp y canbi os experinentados entre 1985 y 1996

Clasificaci 6n por Ilegadas | Clasificacion por ingresos
Pai s
1996 Canbi o desde 1985 1996 Canbi o desde 1985
Chi na 6 + 7 9 + 12
Tur qui a 19 + 8 19 -1
Tai | andi a 20 + 5 13 + 10
Mal asi a 21 0 27 + 11
I ndonesi a 26 + 28 18 + 25
Argentina 29 + 10 23 + 6
Corea, Republica de 32 + 9 22 + 13
Egi pt o 33 + 9 33 -1
Mar r uecos 39 + 11 No figura entre
| os 50 principales
Republ i ca Dom ni cana 50 + 7 45 + 6

Fuente: Basado en datos de |la Organi zaci 6n Mundi al del Turisno.

2. Enpr esas

15. Ciertos sectores de la industria que presta servicios turisticos estan
dom nados por unas pocas enpresas internacional es de gran magnitud que

of recen servicios integrados, especial nente touroperadores y cadenas

hotel eras. Sin enbargo, otros sectores conp |os de restaurantes, agencias de
viajes y hotel es i ndependi entes estan nuy fragnmentados y se caracterizan por
un gran ndnero de PYMES

16. Touroperadores y agencias de viaje. Los proveedores de servicios
turisticos (por ejenplo hotel es, operadores nacional es, enpresas de
transporte terrestre) de | os paises en desarrollo participan en el nercado
del turisno internacional principalmente nediante |as transacci ones de

t our operadores y agencias de viaje de |l as naciones desarroll adas.

Los touroperadores son |los "mayoristas" de un producto turistico: preparan
vi aj es organi zados reuni endo diferentes subproductos turisticos (por ejenplo
transporte, al ojam ento, excursiones organizadas) a un precio fijoy

global % La industria de |os touroperadores de cada nercado inportante
esta dom nada por un nunero reduci do de grandes enpresas naci onal es que
conpiten intensanente entre si. La tasa de participacion en |los viajes
organi zados se mantiene el evada en los viajes a |larga distancia debido a

gque i) un viaje organizado a un destino |ejano suel e costar nenos que un
vuelo regular y ii) un gran nunero de consum dores prefiere ir en un viaje
en grupo organi zado por un touroperador fiable que garantiza |la calidad de
servicio cuando viajan a un nuevo destino en un pais en desarrollo.

Los proveedores de servicios turisticos de |os paises en desarrollo

consi deran | os viajes organi zados conp una opci 6n atractiva debido a

gue i) estos viajes garantizan una cierta corriente de turistas,

ii) la conercializacién internacional, que es un elemento costoso del negocio
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turistico, corre a cargo de | os touroperadores y iii) es probable que una
gran corriente de viajeros en dichos viajes aunmente |las inversiones de |as
enpresas de construcci 6n extranjeras, de |os touroperadores inportantes y de
| as conpafii as aéreas que desean ofrecer un producto turistico mas atractivo a
| os consum dores. En canbio, |as agencias de viaje son |l os "detallistas" de
| os productos o subproductos turisticos conp |os viajes organi zados °.

El sector de | as agencias de viaje esta fragnmentado, puesto que |la mayoria de
| as enpresas son PYMES (excepto en el Japén). Los ingresos principales de
una agenci a de viaje proceden normal nente de com siones o de |as ventas de
billetes; |as agencias de viaje son | os nayores distribuidores de billetes de
avi 6n. Esas agencias, nediante las consultas y | os consejos en |os
nostradores, influyen nucho en | a eleccio6n por el cliente del destino, e

ti po de al ojam ento, etc.

17. Hoteles. El nercado nundi al de hotel es abarca una anplia gama de

al oj am ent os, incluidos hotel es con servicio conpleto, pensiones con
desayuno, suites, apartanentos de al quiler por breves periodos sin servicio
y propi edades a tienpo conpartido. El nanmero de hotel es pequefios

i ndependi entes y regentados por famlias estéa dism nuyendo y estan creciendo
rapi damente | os servicios de al ojam ento que ofrecen | as cadenas hotel eras.
Est as cadenas pueden ser consorci os hotel eros (que agrupan hotel es

i ndependi entes) o cadenas integradas (formadas por uni dades honbgéneas) °.
Entre 1980 y 1995 | a capaci dad nundi al de al oj am ento aunment é, pasando

de 16 millones a 24 nmllones de camas de hotel. El increnento mas rapido

de |l a capacidad de alojanmiento se registré en Asia oriental y el Pacifico,
especi al rente Tail andi a, Mal asia, Singapur y Hong Kong (China). El 45, 1% de
| a capaci dad hotel era total del nmundo estaba ubicada en 1995 en Europa
(especi al nente en Europa neridional y occidental). La segunda mayor
concentraci 6n de al oj am entos hotel eros estd en las Anéricas y el Caribe con
el 34,7%de |la oferta mundial, concentrada principal nente en Arérica de
Norte. La oferta hotelera en Africa se concentra en la parte septentrional
La oferta hotelera en Asia neridional aunmenta a un ritnmo que es sélo la mtad
del ritnp del resto del nundo y representa nenos del 1% de |a capaci dad
mundi al total

18. Servicios de transporte aéreo. El acceso por aire del turisno

i nt ernaci onal depende de la disponibilidad y de | as condici ones de
transporte aéreo que enlaza a | os paises de origen y de destino de |os
turistas (es decir, los precios, las frecuencias, el tienpo de vuelo, etc.).
El transporte aéreo es un factor inportante en el que se basa el turisnm

i nternacional en la gran nayoria de paises en desarrollo, pero su inportancia
para el turisnp varia nucho de una regién a otra. Es el medio de transporte
utilizado por la nmayoria de los turistas que Ilegan a esos paises.

El transporte aéreo se desarroll 6 a raiz del aumento de |a demanda de vi ajes
turisticos y se convirtid a su vez en la fuerza inmpul sora del desarrollo de
la industria del turisnmo. En 1994 |os pasajeros representaron un 71% del

vol umen del trafico aéreo y un 75% de | os ingresos total es de explotaci 6n de
las lineas aéreas. Se estima que hasta el 40% de |os viajes de pasajeros por
avi 6n tienen fines conmerciales (y no son viajes de esparcinmento o de
caracter personal) y que |los viajeros conercial es aportan hasta el 50% de

| os ingresos de | as conpafiias aéreas. La industria del transporte aéreo

fue en 1994 la fuente de un producto bruto de 1,14 billones de dél ares de

los EE.UU. en todo el nundo y generd 24 nmillones de enpleos 7. Al igual que
el turisnmo, la industria nundial del transporte aéreo ha crecido a un ritno
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dos veces superior al del crecimento del producto nundial y se prevé que
continuara haciendo lo msnm en | os préxinps 20 afos.

19. Los principal es canbi os que han afectado recientenente el transporte
aéreo y la estructura de la industria son el aunento de |a propi edad

i nternaci onal de |as conpafiias aéreas y su creciente concentraci 6n, |as
iniciativas mundi ales para |liberalizar y desregular el sector, la
privatizaci é6n de | as conpafiias aéreas y |la formaci 6n de alianzas estratégicas
entre conpafiias. Los beneficios principales de estas nmedidas son |a
reducci 6n de costos y el aunento de |la eficiencia que puede conseguirse

raci onalizando la utilizaci6n conjunta de recursos (conp |las instal aciones
de facturacién y el personal de tierra), la creacion de sinergias y |la

posi bilidad de "ventajas de red" (es decir, una cobertura mas anplia de

| ugares servidos por |la conpafiia y sus asoci adas) sin necesidad de anpliar
fisicamente | as operaci ones de explotaci 6n 8 Las grandes alianzas nundial es
ti enen por objetivo abarcar el nmundo conpartiendo |as redes de sus m enbros
°. El principal inconveniente de este sistemn es que |as alianzas pueden
restringir |la conpetencia y, por lo tanto, elimnar algunos de |os
benefici os, especial mente si consiguen col ecti vanmente una posi ci 6n dom nante
en determ nadas rutas.

20. Sistemns de reserva informatizados y sistemas nmundial es de distribucién.
Los sistemas de reserva informati zados (SRI) han sido el aborados por | as
grandes conpafii as aéreas desde el decenio de 1970 para tranmitar |as reservas
de vuel os. Esos sistemas han evol uci onado y se han anpliado después para

of recer mas servicios relacionados con el transporte aéreo, conp e

al macenam ento de i nfornmaci 6n sobre una base mundial, la venta de billetes,

| a comercializacion (nobstrando en |la pantalla informaci 6n sobre tarifas,
descuentos y sus respectivas condiciones) o la venta de productos y
servicios. Ademas, abarca no sol anente |os servicios que prestan |as
conpafias aéreas sino tanbi én |os servicios terrestres suninistrados a
turistas, cono | os viajes organi zados, |los hoteles y el alquiler de
vehicul os. Esta gana anpliada de servicios ha hecho que se les dé finalmente
el nonbre de sistemas nundi al es de distribucién (SVMD) '°. Estos sistenas
reducen al minino | os costos y dism nuyen | a necesidad de una presencia
conercial directa nmediante alianzas estratégicas y otras formas de
cooperaci 6n o fusiones en | os nercados nas inportantes. Los SMD han

i ncrementado nucho |a eficiencia comercial de |as agencias de viaje y su
utilizaciéon esta creciendo con rapidez . Estos sistemas se han convertido
en el principal instrumento de conercializacio6n y conercio del turisnp

i nternacional y en una fuente inportante de ingresos para |as conpafii as
aéreas a |l as cual es pertenecen

C. Consumi dores de servicios turisticos

21. Las mmyores regi ones generadoras de turisnmo han sido tradicional nente
Europa y Angrica del Norte (véase el cuadro 3). Sin enbargo, han aparecido
reci entenente nuevos consumi dores en el mercado internaci onal conp
consecuenci a del proceso de transici6on de |las antiguas econonias de

pl anificaci én centralizadas y de | a acel eraci 6n del crecinento econdni co

en al gunos paises en desarrollo. La Federaci 6n de Rusia se ha convertido

en uno de |los 10 mayores inportadores de servicios de turisnp, y entre

| os 40 principal es paises que nmas gastaron en turisno en 1996 hay 14 paises
en desarrollo (véase el cuadro 3). El gran dinam sm de al gunos paises conp
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i nport adores enmergentes | o denmuestran | os canbi os experi mentados en su
posi ci6n en la clasificaciéon de | os 40 paises que gastan mas en servicios
turisticos (véase el cuadro 4). Oro factor que influye en el turisnpo a
exterior o constituyen | os progranas adoptados por al gunos gobi ernos para
estimular los viajes turisticos al extranjero cono el "Programa de 10

m |l ones" del Japén 2

Cuadro 3

Los mayores inportadores de servicios turisticos en 1996

(Gastos turisticos en nillones de délares de | os EE. UU.)

Los diez principales paises inportadores del nundo

Al emani a 50 815
Est ados Uni dos 48 739
Japén 37 040
Rei no Uni do 25 445
Franci a 17 746
Italia 15 516
Austria 11 811
Pai ses Baj os 11 370
Canada 11 090
Feder aci 6n de Rusi a 10 723

Paises o territorios en desarrollo entre
los 40 principales inportadores del nundo

Africa
Egi pt o 1 317
Anérica
Br asi | 5 825
Méxi co 3 387
Argentina 2 340
Venezuel a 2 251
Asi a
Republ i ca de Corea 6 963
Tai wan, Provinci a china de 6 493
Si ngapur 6 139
Chi na 4 474
Tai | andi a 4 171
Kuwai t 2 492
| ndonesi a 2 300
Mal asi a 1 815
Tur qui a 1 265

Fuente: Organi zaci 6n Mundi al del Turi sno.
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Cuadro 4

Clasificaci6n de al gunos paises inportadores de turisnmo
y los canbi os experinentados entre 1985 y 1996

Pai s Cl asificacio6n
Canbi o desde

1996 1985
Italia 6 + 4
Corea, Republica de 13 + 12
Tai wan, Provincia china de 14 + 3
Pol oni a 16 + 34
Si ngapur 17 + 7
Chi na 22 + 18
Tai |l andi a 23 + 19
| srael 26 + 3
Republ i ca Checa 27 + 14
Por t ugal 29 + 15
Egi pt o 38 + 22

Fuente: Basado en datos de |la Organi zaci 6n Mundi a
del Turisno.

D. Principales factores inportantes que influyen
en el futuro desarrollo del turisno

22. Mundializacién. El aunento de las corrientes conerciales y de

i nversiones entre los paises y la liberalizaciodn e integraci én progresivas
han sido factores fundanental es del crecimento del turisnmo. Estos procesos
provocan un aumento de | os viajes conerciales, 1o que a su vez tiene por
consecuenci a | a expansi 6n del turisnp para fines de esparcimento y de
turisnmo personal. Oro rasgo inportante de |as tendencias econdm cas
mundi al es es el crecimento del conercio de servicios en general, para |os
cuales la circulaci 6n de | as personas constituye un nodo i nherente de oferta.

23. Fluctuaciones de los tipos de canbio. Estas fluctuaci ones han produci do
tradi ci onal nente efectos nuy grandes en el volunmen y direcci6n de |as
corrientes turisticas hacia dentro y hacia fuera de |os paises, especial nente
en Angérica Latina. Un ejenplo reciente de gran fluctuaci én a corto plazo de
| os tipos de canbio con consecuencias para las corrientes turisticas es la
crisis nonetaria en Asia de 1997-1998 que provocO una di sm nuci 6n del trafico
turistico interregional e intrarregional. La Organizaci 6n Miundi al de

Turisno ha previsto un estancaniento de las |l egadas a la regi 6n de Asia

y el Pacifico en 1998, |o que contrasta nucho con el crecimento

del 9, 9% experinmentado en 1996, habida cuenta de que |a mayor parte de

las corrientes turisticas en la regi6n es intrarregional

24. Canbios en | as regl anentaci ones sobre visados. Estas alteraciones
afectan nucho las corrientes turisticas hacia dentro y hacia fuera de | os
pai ses, cono | o denuestra el gran aunento de las corrientes turisticas hacia
Europa central y oriental, y desde ella, registrado en el decenio de 1990.
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25. Desastres naturales o causados por |la mano del honbre. Factores cono
las guerras y | os desé6rdenes civiles, |os problemas de seguridad, |os
huracanes, |as erupciones vol cani cas, |las sequias y |as inundaciones dan

| ugar a reducciones bruscas de las corrientes turisticas o inpiden e
desarrollo turistico en | os paises donde tienen lugar. Esos desastres suel en
ser un probl ema especial nente agudo en el caso de | os paises en desarrollo .

1. PRINCI PALES CUESTI ONES DE | NTERES PARA LOS PAI SES EN DESARROLLO

A. Operaciones conerciales de 10s proveedores de servicios
turisticos en |os paises en desarrollo

1. Cuestiones principales

26. Condiciones contractuales y de negociaci 6n. Los costos y beneficios de

| os paquetes turisticos para | os proveedores de servicios de | os paises en
desarrol |l o dependen en gran nedida del caracter de | os contratos que cel ebran
con | os touroperadores. Los contratos conprenden una reserva en bl oque para
una fecha futura a un preci o negociado y en ellos se especifican |as

condi ciones que rigen |la distribucidn de |los riesgos en caso de que no se
vendan todos | os paquetes. El touroperador normal nente tiene una nayor

capaci dad de negoci aci 6n cuando se discuten |as condiciones; si considera que
la oferta de |la otra parte no es |o suficientenente interesante, puede elegir
otro hotel de la nmisma zona, e incluso otra regi6n del m snmo pais.

Los touroperadores a nenudo ejercen un nonopsoni o sobre | os proveedores de
servicios turisticos |ocales, comp, por ejenplo, |os hoteles, ya que para
éstos prestar servicios en el marco de paquetes turisticos es un nedio vita
para garantizar |a tasa de ocupaci 6n. La asinetria del poder de negoci aci 6n
pone claranente de manifiesto el contenido del contrato. Este suele tener un
afio o mas de duracidn y el riesgo inherente de un contrato a |largo plazo para
el touroperador (por ejenplo la incertidunbre acerca de |a denmanda de

paquete en el futuro) se reduce con la inclusiodn de diversas condi ci ones que
| o favorecen. Conp consecuencia de ello, los contratos suelen contener |as
si gui entes di sposiciones: un descuento inportante del precio de la
habi t aci 6n; no se exige dep6sito en el nonmento de la reserva; el pago puede
hacerse nucho después de |la partida del cliente; y el touroperador se reserva
el derecho de devolver | as habitaciones no utilizadas ("las |ibera") poco
antes de la fecha de |l egada sin necesidad de pagar indemizaci 6n al guna.

27. Conpetencia internacional entre los hoteles. Los hoteles de |os paises
en desarroll o que no se han asociado a enpresas extranjeras deben hacer
frente a |l a conpetencia de | as cadenas transnaci onal es de hotel es integradas
en sistemas nundi al es de distribucién (SMD) y que utilizan técnicas de
conerci alizaci 6n, conpb, por ejenplo, ofertas pronocionales durante |a
tenporada baja, tarifas especiales para enpresas y descuentos a |los clientes
i nt ernaci onal es, conceptos sobre la calidad de |os servicios, programas de
fidelidad, alianzas con conpafiias aéreas y enpresas de al quiler de
autondvil es. En al gunos paises, en particular los insulares, tanbién
conpiten con | os organi zadores de cruceros, que tienen escasas repercusiones
en térm nos del val or afadi do en | os paises receptores. Al msnp tienpo,

un gran nunero de hotel es pequefios y nedi anos de | os paises en desarrollo
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tienen dificultades para nejorar la calidad e introducir |as innovaci ones
t ecnol 6gi cas que exige | a denmanda internacional y nacional, sobre todo por
falta de capital

28. lnversiones en infraestructura. Al gunas experiencias afortunadas en | a
expansi 6n del turisno en |os paises en desarrollo han puesto de relieve la

i mportanci a fundanmental de una inversion inportante en la infraestructura
turistica. Esta conprende, ademas de |a infraestructura de transporte *, la
hotel era. El gran volunen de capital necesario para |l evar a cabo proyectos
de desarrollo turistico inportantes plantea |a cuestion de |a disponibilidad
de fondos publicos y privados para |la inversion, asi conmp |a disponibilidad
de financiaci6n en | os paises en desarrollo. En |os proyectos de inversioén
privados, el control exclusivo por capital es extranjeros es nenos frecuente
en | os paises en desarrollo a raiz de los gastos y el alto riesgo que
conportan (debido, entre otras cosas, al |argo periodo que tiene que
transcurrir para obtener un rendinento de la inversién). En canbio,

| os inversores extranjeros han tenido | a posibilidad de establ ecer enpresas
conjuntas con asoci ados | ocal es y conseguir franquicias de cadenas hotel eras.
En cuanto a los inversores |locales, |os inversores institucionales com |os
fondos de pensiones participan cada vez mas a nenudo en | a financiaci é6n de
proyect os hotel eros.

29. Recursos humanos. Los conocimentos y aptitudes del personal de |os
proveedores de servicios turisticos son fundanental es para determ nar |a
calidad de | os servicios que se prestan. Los consuni dores exigen servicios
turisticos de creciente calidad y, por consiguiente, ésta poco a poco se
convierte en un instrunento esencial de |a conpetencia entre | as enpresas.
En | a mayoria de | os paises en desarrollo, no obstante, las instituciones de
formaci 6n del personal del sector del turisnp son inadecuadas, |imtando
consi derabl enmente el volumen de nano de obra al que pueden recurrir |as
enpresas proveedoras, situacion que agrava el hecho de que |as enpresas rara
vez proporcionan formaci é6n en el servicio (en particular en el caso de

|l as PYMES). ElIlo obstaculiza sus esfuerzos por nejorar | os servicios y

al canzar un nivel de calidad internacional

2. Enseflanzas que deben sacarse y opciones en nateria de politicas

30. Actividades conjuntas de | os proveedores. Los pequefios y nedi anos
proveedores de servicios turisticos (en particular |os hotel es) pueden
reducir sus costos y nejorar su posicion negoci adora formando

consorcios para centralizar actividades tales comb: i) |os estudios de
nercado; ii) el analisis de la fornma de adaptarse a | as necesi dades y
preferencias especificas de los turistas tradicionales y nuevos;

iii) la conercializacion, incluida |a el aboraci 6n de guias y catal ogos y

el uso de nedios electroénicos; iv) el trato con |os touroperadores o |os
agentes de viaje; vVv) las negociaciones para lograr su inclusién en | os SM;
vi) las conmpras; vii) la asistencia técnica y el asesoramento en materia de
gestion. Esas iniciativas pueden ser coordi nadas por |as autoridades

naci onal es del sector turistico o el propio sector privado, por ejenplo

nmedi ant e asoci aci ones conerci ales o creando una nueva marca de conercio
(con actividades centralizadas de conercializaci 6n, control de

calidad, etc.), en un sistema de franquicias.
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31. Ilnversiones en hoteles. En cuanto a |las estr

i ndustria hotelera en |os paises en desarroll o,
oportuni dades, entre |las cual es cabe nenci onar

ategias futuras de la

exi sten diversas
control total por inversores

extranj eros; enpresas conjuntas; franquicias; contratos de gestién
consorcios hoteleros, y control total por enpresas nacionales. Cada opcidn
entrafia costos y beneficios diferentes para | os paises en desarrollo (véase

el cuadro 5).

oci ones

Cuadro 5
en materia de inversiones

en hoteles

Ti pos de inversion

Benefi ci os

Cost os

Control total -

100% de control del capita
por una filial extranjera
durante un periodo
ilimtado

Ni ngan riesgo financiero
para el pais receptor

I nportante salida de
i ngresos proveni entes de
turism ("fuga")

- Dificultad para reflejar la
pol itica gubernanental de
desarrollo del turisnp

Enpresa conjunta -

Control parcial del capital [-
soci al por capitales
extranjeros durante un

Acceso a nuevo capita

Acceso a redes de
conerci al i zaci 6n
i nt er naci ona

Necesi dad de un det er m nado
capital de base

- Participaci6n en los riesgos

Se vende a una enpresa

| ocal el derecho a operar
de una manera prescrita
utilizando un nonbre
conercial ya existente -

conoci m ent os
especi al i zados en nateria
de gestion y
conerci al i zaci 6n

Cal i dad garantizada

I magen de narca

periodo ilimtado - Posi bl enente contratos
- Menores gastos sociales y| desfavorables debido a un
politicos de |as escaso poder de negoci aci 6n
i nversi ones extranjeras
di rectas
- Menor "fuga" de ingresos
Fr anqui ci as - Transferencia de - El riesgo de gestiodn es

asum do por |as enpresas del
pai s receptor

Contratos de gesti6n -

La enpresa es control ada y
adm ni strada por una
enpresa extranjera sin que
sea propietaria

Posi bl e transferenci a de
conoci m entos, aptitudes
y tecnol ogia (por ejenplo
SMD) nedi ante un acuerdo
de cooperaci 6n

Ni ngan control sobre |as
finanzas, la gestiony la
pl ani ficaci 6n

Consorci os hotel eros -

Vari os hotel es

i ndependi ent es ponen en
comin SuUs recursos para
conpetir con las cadenas
integradas y con franquicia

Canpafa publicitaria
naci onal e internaciona
conj unta

- Los pequefios hot el es pueden
no resultar interesantes
para un consorcio

- Falta inicial de reputacién
de la narca de conercio

Control nacional pleno -

I nversi 6n nacional sin
vincul os extranjeros -

Menor filtracioén
i nt er naci ona

I ndependencia en |l a
adopci 6n de estrategias
enpresari al es

- Falta de reputaci 6n
i nt ernaci ona

- Mayores gastos de
conerci al i zaci 6n
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32. Perfeccionanmiento del capital humano. El perfeccionam ento profesiona
es probablenente la forna nmas eficaz de nejorar la relacién entre |la calidad
y el costo del servicio, dando mas poder de negociaci 6n a | os proveedores de
servicios. La mayoria de |os proveedores de | os paises en desarroll o puede
benefici arse de un perfecci onam ento del personal de operaciones,

adm nistrativo, de gestion y profesional. Puede recurrirse a programas

de fornmaci 6n organi zados por |la propia enpresa (formaci 6n en el servicio), o
por institutos nacionales de gestién y comercializaci 6n del turisnmo, escuel as
técnicas | ocales (por ejenplo escuelas hotel eras) y universidades.

La fijacion de normas de calidad, calificaciones y conpetencia en el turisnp
y un sisterma de certificacion aclararia exactamente el tipo de aptitudes
necesari o en cada sector conmercial y el tipo de formaci én, calificaciones y
conoci m entos que crearian esas aptitudes en | os enpleados. Los gastos y
recursos necesari os para establ ecer normas de calidad pueden reducirse
gracias a la col aboraci én en el marco de acuerdos conerci al es regional es *°.
Ora forma de nejorar |las calificaciones y aptitudes de |os proveedores de
servicios |locales es dar incentivos a |os inversores extranjeros para que
formen al personal |ocal

33. Diversificacién. La diversificacion de |os servicios turisticos es un

el emento clave de |l as estrategias de desarrollo del sector del turismo. Ello
se refiere a |la variedad de servicios gque se prestan en diferentes zonas de
m snmo pais (playas, nontafias, rios, |agos, desiertos, ciudades) y en un |ugar
det erm nado (patrinonio histérico, lugares y activi dades cul turales,

deportes, turisnp ecol 6gico, servicios nédicos, centros conerciales, parques
temati cos, restaurantes, vida nocturna). La diversificacién suele reducir |la
dependenci a respecto de un solo factor (conp, por ejenplo, el clim) y los

ri esgos ligados a un factor dnico (conp |as tendencias sienpre canbi antes de
la noda o | os aspectos débiles de |as negoci aci ones con | os touroperadores),
hace mas interesante a un determ nado pais, permte que se prolongue |a
estancia de los turistas y aunenta su gasto medio.

B. Acceso por via aérea

1. Cuestiones principales

34. Situaci6n geografica y densidad de tréfico aéreo. El acceso por via
aérea a la nmayoria de | os paises en desarrollo se ve nmuy obstaculizado por

dos factores: i) las grandes distancias que |os separan de |os principales
pai ses generadores de turisnmo, |o que representa muchas horas de viaje; y
ii) una escasa densidad de trafico aéreo internacional, |o que significa que

las tarifas de los viajes por avi6n son mas el evadas que | as correspondi entes
a otros destinos con |l os que conpiten, y que |los viajes son mas | argos, por

| a escasez de vuel os directos desde |os principales centros econém cos y
hacia ellos. Estas rutas no se benefician en general de las miltiples
tarifas diferenciadas dentro de la m sma clase que se ofrecen en las rutas de
mayor densidad y que son objeto de mayores presiones de |a conpetencia.

Estos factores han |l evado a excluir a la mayoria de | os paises en desarrollo
de las principales rutas internacionales .
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35. Cuestiones internas. A nivel interno, |los paises en desarrollo
experimentan principal mente | os siguientes problemas en el sector de
transporte aéreo:

i) Infraestructura. La infraestructura de base para el transporte
aéreo de nuchos paises en desarrollo, en particular |os de bajos
ingresos y | os nenos adel antados, tiene graves deficiencias
(aeropuertos, sistenmms de control del trafico aéreo); esto se debe,
sobre todo, a |as enornes necesi dades de capital, tecnologiay
personal para mantener tal infraestructura.

ii) Limtaciones financieras. Las estrictas y generalizadas
limtaci ones del gasto publico inpiden |as inversiones que deben
hacerse no s6lo en infraestructuras sino tanmbi én en |a conpafiia
aérea nacional (cuando es de propi edad del Estado), |o cual debe
noder ni zarse y nejorarse constantenente para que pueda hacer frente
al entorno internacional sienpre canbiante.

iii) Coherencia de las politicas relativas al transporte aéreo y e
turisnmo. En el plano de I a reglanentaci én, | os gobi ernos deben
optar a nmenudo entre diferentes prioridades en nateria de politica
para el sector aeronautico, conp por ejenplo proteger y pronover
| as conpafii as aéreas naci onal es (a nenudo nonopolios estatales);
utilizar derechos de tréafico aéreo conp instrunento de negoci aci 6n
a nivel internacional; hacer nmenos estricta |a reglanentaci 6n de
trafico interno para aunmentar |a conpetencia y eficacia y reducir
los precios. Incluso si se decide adoptar esta Gltinma politica, la
mayoria de | os paises en desarrollo carecen de | os recursos
financi eros y hunanos necesari os para eval uar |as repercusi ones de
| as diversas politicas y supervisar su evolucion ulterior

2. Enseflanzas que deben sacarse y opciones en nateria de politicas

36. Para abordar estas cuestiones, |os gobiernos, |as conpafias aéreas o una
conbi naci 6n de agentes del sector del transporte aéreo de | os paises en
desarroll o pueden elegir entre diferentes opci ones estratégicas, entre

el las, hacer frente a algunos de | os problemas a nivel nmultilateral *.

La seleccién nas eficaz de politicas e instrunentos depende en gran nedi da de
la situaci 6n reinante en el nercado del transporte aéreo y el sector
turistico de cada pais

a) Conpaifii as aéreas

37. Cooperaci 6n o asoci aci6n con conpafias extranjeras. Existen varias
formas de asoci aci 6n con conpafias extranjeras que pueden revestir interés
para | as conpafii as aéreas naci onal es de esos paises, en particular

i) Alianzas regionales. Se |ogran poniendo en conmin | os recursos de
| as conpafiias de paises vecinos, con |o cual se aunenta el vol unen
del trafico aéreo. Las alianzas regional es pueden ejecutar planes
de desarrollo conjuntos, aunentar |la oferta de trafico aéreo
regi onal y posiblenente tréafico internacional de mayor distancia, y
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aunent ar su poder de negoci aci 6n. Adenmds, pueden pasar a ser

asoci ados atractivos para |l as conpafiias aéreas o alianzas mas

i nportantes. Los acuerdos conerci al es regi onal es pueden servir de
marco para | a cooperaci én regional. La opcién de hacer alianzas
regi onal es o crear enpresas conjuntas se adapta al parecer
especi al rente a | os paises con una escasa densidad de trafico

aér eo.

i) Participacién en alianzas nundiales. Aunque hasta la fecha |la
mayoria de | os menbros de |as principales alianzas internacional es
son conpafii as aéreas de paises desarrollados, se han incorporado a
el l as al gunas enpresas aéreas inportantes de paises en desarroll o,
conmo es el caso de Thai (Singapur) y Varig (Brasil), que han pasado
a formar parte de Star Alliance. Ese tipo de opcion es mas viable
para | as conpafii as aéreas con grandes nercados interiores o que ya
han establ eci do una inportante red regional o internacional de
| arga distancia, ya que ello |las hace mds interesantes para | os
demas menbros de la Alianza y | es da mAs capaci dad de negoci aci 6n
cuando tratan con sus soci os nmas grandes.

i) Asoci aci 6n con grandes conpaifias aéreas internacionales.
Las pequefias conpafiias aéreas ofrecen ventajas a | os grandes
operadores de las |ineas troncal es porque hacen una aportaci 6n a
sus concentradores de conexi ones, pero su magnitud puede ser
demasi ado reduci da para ser nienbros activos de |as grandes
al i anzas.

38. La estrategia de |os concentradores de conexiones. El establecimento
de un concentrador de conexiones regionales en un pais conporta una expansi 6n
de | a red conectada por dicho concentrador y, por consiguiente, un aumento
del volunmen del trafico aéreo hacia el pais y desde él. Ora posibilidad,
cuando ya existen uno o mas concentradores regional es bien consolidados, es
garantizar |la existencia de buenas conexi ones entre el pais y dichos centros.
Desde el punto de vista econénico, esta opcién es nas facil de aplicar que la
anterior, ya que |las distancias que deben cubrirse son nas cortas y, por

consi guiente, |as necesi dades de capital, flota y personal son nenores. Esta
estrategi a puede ser aplicada por paises o conpafiias aéreas con mercados

i nteriores pequefios situados cerca de concentradores de conexi ones

i nt er naci onal es.

b) Politicas nacionales

39. Canbios en la reglanentaci6n del nercado interior. Los siguientes son
| os canbi os méas inportantes que | os gobi ernos pueden introducir en materia de
pol iticas:

i) Li beralizacién de la reglanentaci6n interna. Normalnente se |ogra
aument ando el acceso a | os nercados, suprimendo |as restricciones
sobre las rutas para pernmitir |a conpetencia en al gunas de ell as,

o en todas, y aboliendo | os controles de precios o haci éndol os

menos estrictos. El objetivo es introducir |a conpetencia

(o aunentarla) y pronover |a eficiencia para reducir |las tarifas.

La liberalizacién de Ias normas del transporte aéreo interior afecta
al turisnmo interno y al turisno internacional por igual, ya que |os
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turistas extranjeros a nenudo incluyen vuelos interiores en su
itinerario, en particular en |os paises mas grandes. Los paises
pueden |l evar a cabo la |liberalizacién del trafico aéreo interno en
forma aut énoma o conmp un el enmento nAs de | as negoci aci ones

i nt er naci onal es.

i) Pronoci 6n de | as conpafiias nacionales. Para |liberalizar |la
regl anentaci 6n que rige el transporte aéreo interno suel en
necesitarse medi das que permtan aumentar |a conpetitividad de | as
conpafi as aéreas nacionales. Ora posibilidad es hacer inversiones
inmportantes en la flota y en el perfeccionam ento del capital humano,
Il o que por |o general exige inportantes aportaci ones de fondos
publicos a | a conpafiia nacional. Tanbi én puede recurrirse a la
privatizaci 6n. Habitual mente |os contratos de privatizaci 6n incluyen
cl dusul as que obligan a realizar considerabl es inversiones para
mej orar el equipo y anpliar |as operaciones.

40. |nversiones en la infraestructura de transporte aéreo. El alto costo que
representa crear una nueva infraestructura de transporte aéreo y aunmentar |a
capaci dad exi stente debe sufragarse utilizando una o mas de | as fuentes
siguientes: inversiones del sector publico (financiadas directanente con
cargo al presupuesto del Estado o con | os inpuestos que gravan el transporte
aéreo o |las tasas de aeropuerto); la financiacion internacional y nultilatera
(incluida | a asistencia oficial para el desarrollo); enpresas m xtas publicas
y privadas (por ejenplo con |as conpafiias aéreas naci onal es mas inmportantes);
i nversi ones extranjeras directas o privatizacié6n. Las inversiones en |la
infraestructura fisica deben ir aconpafiadas de politicas para pronover e
desarroll o de recursos humanos suficientes para encargarse del funcionam ento
y gestion de esa infraestructura.

c) Politicas internacionales

41. Canbios en la reglanmentaci 6n del transporte aéreo internacional.

Los gobi ernos pueden tomar diversas iniciativas con respecto a sus

regl anent aci ones sobre vuel os internacionales, incluso nediante negoci aci ones
bilaterales y regionales, en particul ar

i) Pronoci é6n de |1 0s vuelos charter internacionales. Al ofrecer
servicios a precios mas bajos y ejercer presiones nediante |a
conpetencia con | os vuelos regulares, la realizaci 6n de vuel os
charter internacional es puede reducir |os precios y aunentar e
trafico turistico internacional. Los vuelos charter son
especi al rente i nportantes para | os paises margi nados de |las rutas
i nternaci onales. El desarrollo de estos vuel os puede pronoverse
i beralizando su acceso a | os nercados internacional y nacional
Conp | a autorizaci 6n de | os vuelos charter se hacen caso por caso y
por plazos limtados y no estan conprendi dos en | os acuerdos
bi | ateral es, pueden tratarse con mas flexibilidad que | os vuel os
regul ares.




TD/ B/ COM 1/ EM 6/ 2
pagi na 21

ii) Acuerdos internacional es para nodernizar |as conpaifias aéreas
naci onal es. Los paises cuyas conpafii as aéreas naci onal es no cuentan
con un personal o una flota suficiente, pueden cel ebrar acuerdos con
otros paises en virtud de | os cual es reci ban ayuda para noderni zar
| as conpafiias. El otro pais explota las rutas del pais beneficiario
bajo | a bandera de este Gltino, pero utiliza sus propios aviones y
tripulaciones. Lo ideal seria que se tratara de una nedi da
tenporal, para pernmitir que |a conpafia nacional nodernice su flota
y asuma | a responsabilidad del perfeccionam ento de su personal

i) Regi onal i zaci 6n de la politica aérea. Se han puesto en narcha
al gunas iniciativas a nivel regional para exam nar el marco
regul ador que rige el trafico aéreo entre |os paises de una
agrupaci 6n deternminada. Su objetivo es alcanzar la liberalizacién
regi onal conjunta de | os acuerdos bilaterales o incluso adoptar una
politica aérea comin. Esas iniciativas se estan poni endo en
préactica en foros regionales cono el Mercado Coniin del Sur
(MERCOSUR) y | a Asociaci 6n de Naci ones del Asia Sudoriental (ANASO).
La |liberalizaci én regional del transporte aéreo es un factor que
contri buye a pronover el desarrollo del trafico aéreo y el turisno
regionales y fortal ece | as conpafias aéreas de |la regi 6n, en
particul ar nedi ante el establecimento de enpresas regional es.

iv) Politica de cielos abiertos. Los Estados Unidos anunci aron esta
politica en 1992 y desde entonces ese pais ha concl uido acuerdos
sobre cielos abiertos con varios paises europeos, asi conp con e
Canada y México . Los paises en desarrollo pueden adoptar una
politica analoga (en particular |as pequefias econonias que tienen
pocas posi bilidades de beneficiarse de las iniciativas de
cooperaci 6n regional) con | os paises vecinos o con paises
desarrol |l ados distantes. Se estan cel ebrando negoci aci ones sobre un
acuerdo de cielos abiertos entre | os Estados Unidos y |a Uniodn
Europea. Si |legan a buen térnmino, el acuerdo abarcara un 70% del
trafico internacional nundial y servird para que se ejerzan |as
presi ones para que dicho acuerdo sirva de nodel o para | os acuerdos
sobre servicios aéreos internacional es.

d) La dinensién nultilatera

42. En vista de la proliferaci 6n de acuerdos sobre cielos abiertos y e
avance general hacia la liberalizacién del transporte aéreo, cabe preguntarse
si el enfoque bilateral tradicional sigue siendo viable y equitativo o si hay
que tratar de encontrar soluciones nmultilaterales. La nultilateralizacién
del transporte aéreo puede abordarse de diversas nmaneras, en particular

medi ante un acuerdo nultilateral independiente que establezca |as disciplinas
del sector (bajo |los auspicios, por ejenplo, de la Organizaci 6n de Avi aci 6n
Civil Internacional (OACI)) o nediante la incorporacion efectiva de |os
servicios de transporte aéreo al Acuerdo General sobre el Conercio de
Servicios (AGCS). Este Acuerdo ya abarca | os siguientes servicios de
transporte aéreo (denom nados derechos accesorios) (en el anexo sobre
servicios de transporte aéreo): i) servicios de reparaci6n y mantenim ento
de aeronaves; i) venta y conercializacién de | os servicios de transporte
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aéreo; iii) servicios de sistenas de reserva informatizados.

Los conprom sos que se han contraido sobre estos servicios se resunen en e
anexo del presente documento. Los derechos y obligaci ones di nanantes de | as
di sposi ci ones del AGCS no afectan a | as obligaciones contraidas por |os

m enbros de la OMC en virtud de acuerdos bilaterales o nultilateral es
vigentes en |la fecha en que entrd en vigor el Acuerdo sobre |la OMC. Adenés,
podra recurrirse al procedinmento de solucion de diferencias del Acuerdo una
vez agotados | os procedi mi entos de solucion de ellas previstos en |os
acuerdos bilaterales y otros acuerdos o convenios multil aterales.

No obstante, |la mayoria de |los servicios de trafico aéreo no estan en
realidad incluidos en |las disciplinas del Acuerdo, ya que no se aplica a |os
denom nados derechos esenci al es, es decir, |las nedidas que afectan a | os
derechos de trafico aéreo, independientenente de céno se concedan *°, o |os
servici os rel aci onados directamente con el ejercicio de | os derechos de
trafico. Estos servicios son |os Unicos excluidos del anbito del AGCS

El Consejo del Conercio de Servicios exam nara en 1999-2000 | a evol uci 6n de
sector del transporte aéreo y el funcionaniento del anexo con niras a
estudiar |la posibilidad de una aplicacién ulterior del Acuerdo a este sector

43. Seria necesario un criterio imginativo para adaptar |a estructura de
AGCS a las caracteristicas especiales del transporte aéreo en un protocol o
especial. La inclusion del transporte aéreo en el AGCS inplicaria utilizar

el mecani sno de sol uci 6n de diferencias. Los paises tanbi én deberian tener

| a posibilidad de obtener concesiones reciprocas en otros sectores de bienes
0 servicios a canmbio de la liberalizacién del transporte aéreo. Segln e
parrafo 2 del articulo XI X del AGCS, |os paises en desarrollo podrian fijar a
ese acceso condi ci ones encami nadas al logro de |los objetivos a que se refiere
el articulo IV, concretanente el fortalecimento de su capaci dad naci onal en
materia de servicios y la nejora de su acceso a | os canales de distribucidn vy
| as redes de informaci 6n. La inclusion de |os derechos de tréafico aéreo en
el AGCS tendria |las siguientes consecuenci as:

i) Trato de la naci 6n més favorecida (NMF). Todas |as nedidas de
l'i beralizaci 6n deberian regirse incondicional nente por el trato
NMF, sean o no objeto de un conproniso concreto. Asi pues, |os
acuerdos bilaterales sobre cielos abiertos deberian hacerse
extensivos a todos |l os menbros de la OMC, a nmenos que se
cel ebraran en el marco de un acuerdo regional (articulo V del AGCS)
o fueran objeto de una exenci 6n del trato NMF en virtud de
parrafo 2 del articulo Il. La clausula del trato NMF i ncondi ci ona
tiene la ventaja de proteger los intereses de | os pequefios paises
que tienen nenor poder de negoci aci 6n

i) Acceso a | os nercados. Los conprom sos respecto del acceso a |os
mer cados segun se define en el articulo XVI del AGCS podrian
aplicarse a | os derechos de tréafico, en particular |os relacionados
con las linmtaciones del nunero de proveedores de servicios o de
operaci ones de servicios. Los conprom sos relativos a la
limtaci 6n de |la participaci 6n del capital extranjero y |los
requi sitos en nmateria de enpresas conjuntas tanbi én serian
especi al nrent e adecuados en este sector.
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iii) Trato nacional. Estos conprom sos inplicarian derechos de tréafico
de la quinta libertad y de cabotaje; al gunos paises podrian estar
di spuestos a asumr tales conpronisos, a reserva de determ nadas
condi ci ones.

44. No obstante, el obstaculo mas inportante a | a expansi én de | a aplicaci6n
del AGCS a los servicios de aviacion y otras fornmas de nultilateralizaci 6n de
la politica de transporte aéreo es al parecer la renuencia de |la mayoria de

| os Estados a prescindir del poder de negociaci 6n con que cuentan en e
sistenmm bilateral existente y |a oportunidad que brinda a | os paises nmas
débi | es de cel ebrar acuerdos bil ateral es que conpensen de al guna nanera e
desequilibrio entre |os distintos paises cuyos sectores de transporte aéreo
naci onal es se encuentren en diversos grados de desarrollo.

C. El sistema nundial de distribucién (SVD)
y el conercio electroénico

1. Cuestiones principales

45. Probl emas de acceso. Pese a su inportante contribucién al desarrollo

del turisno, |os SMD se consideran a nmenudo un obstéculo a la entrada en e
nercado, sobre todo porque estan control ados por |as principal es conpafiias
aéreas y a causa de | as condiciones desfavorabl es de acceso por parte de |os
conpetidores. Aun cuando al gunos paises en desarrollo del Asia oriental han
partici pado en la creaci 6n de un inportante SVD (el Abacus, conpl enentado por
una alianza estratégica con el Wrldspan), otros paises en desarrollo no han
podi do hacer o msnmo, con | o cual sus conpafiias aéreas y otros proveedores
de servicios se han visto privados de un acceso privilegiado a algin sistem
nmundi al de distribucidn. Por otra parte, |os paises que aun no se consideran
destinos turisticos atractivos, o cuyo sector de atencién y servicios a |os
turistas esta subdesarrollado (especialmente en Africa y Asia meridional),
suel en estar escasanente representados, cuando |l o estéan, en | os SMD.

Por consiguiente, el acceso a infornmaci 6n sobre sus productos turisticos es
l[imtado, |o cual hace que le sea dificil vender sus servicios de turisno.
Esas dificultades han significado que nuchas pequefias conpafii as aéreas, sobre
todo al gunas de | os paises en desarrollo, se han visto obligadas a seguir
utilizando el sistema de reserva informatizado tradicional (SRI) de |la

Soci edad | nternaci onal de Tel econuni caci ones Aeronauticas, |o cual |as col oca
en una situaci 6n conpetitiva desventajosa frente a |l as que estan
representadas en | os principales SVD. En canbio, en nuchos paises en
desarrollo, particularnente en Africa, se cuenta con SMD gracias a |la
creaci 6n de enpresas conjuntas con socios |ocales (por ejenplo, la |linea
aérea nacional), pero los sistenas operan en el marco de un nonopolio

de facto. Ello se traduce en tarifas excesivas para |los usuarios y limta su
pot enci al para desarrollar el turisnp.

46. Visualizacidén. El SMD permite a una agencia de viajes ver en |la

conput adora una gran cantidad de informaci 6n, que a veces requiere varias
paginas en la pantalla de un termnal. En la mayoria de |os casos, sin
enmbargo, |as agencias de viaje sOlo consultan | os datos que aparecen en la
primera pagina (pantalla); el orden en que |las distintas pagi nas aparecen en
la pantalla es, pues, un factor deternminante fundamental de |a seleccion de
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productos por el usuario. Ese orden de aparicién puede entrafar

di scrimnaci 6n contra | as pequefas |ineas aéreas que no posean un inportante
sistema de reserva informati zado, ya que |os propios vuelos de los que |lo
control an pueden aparecer nejor en |as pagi nas que aparecen en la pantalla
gue | os de sus conpetidores (esto se conoce por el nonbre de "sesgo de
visual i zaci 6n"). Tanbi én puede haber discrimnacion en favor de sus
proveedores de servicios terrestres.

47. Costo. El costo de que | os servicios aparezcan indi cados en | os SMD
puede ser prohibitivo para | as pequefias y nedi anas enpresas (PYMES), |0 cua
da lugar a que no tengan acceso a este instrunmento de conercializaci én
Aunque todos | os proveedores de servicios tienen que pagar una com sién para
que sus servicios aparezcan en los SMD, el costo de participaci 6n para | os
propietari os de estos sistenmms estan cubiertos, en todo o en parte, por |as
utilidades que |os msnos producen. El costo del equipo fisicoy |las

com siones que se cobran a | os usuarios pueden inpedir que | os pequefios
usuarios utilicen los sistemas; ello coloca a | os proveedores de servicios
(sobre todo | as PYMES) de | os paises en desarroll o en una situaci 6n
desvent aj osa en conparaci é6n con |la de sus conpetidores nacionales o

i nt ernaci onal es de grandes di nensi ones.

48. Neutralidad y reglanentacién. A fin de inpedir que |os sistenas de
reserva informati zados (SRI) sean utilizados cono un instrunmento
anticonpetitivo (por ejenplo, cargando com siones excesivas por |las reservas
hechas en rel aci 6n con | as conpafias que no pertenecen a | os propietarios de
| os sistemas) y de garantizar asim snp su neutralidad (por ejenplo,
prohi bi endo todo sesgo de visualizaci 6n), |os Estados Unidos, el Canada y |a
Uni é6n Europea han dictado en los ultinps afios regl ament aci ones acerca de | as
actividades de los SMD en relaci6n con |os servicios de transporte aéreo, a
tiempo que | a Organizaci 6n de Aviacion Civil Internacional (OAClI) adopto

en 1991 un cdédi go de conducta para los SRI. Sin enbargo, |as

regl anent aci ones y el cédigo no han sido suficientes para resolver total mente
el problenma del sesgo anticonpetitivo de los sistemas y, en particular, para
hacer frente a | os probl emas concretos de | as conpafiias aéreas de | os paises
en desarrollo. El cédigo de la OQACI (el Unico de caracter multilateral) no
tiene fuerza obligatoria y, por consiguiente, carece de mecani snos para
garantizar su aplicabilidad. Las reglanentaciones internas pertinentes si
tienen fuerza obligatoria, pero s6lo dentro del territorio de | os paises

i nteresados. Las disposiciones de |la reglanmentaci 6n de | a Uni 6n Europea se
aplican a los SRl de | os paises que tienen una |egislacién analoga, a fin de
garantizar la neutralidad. En canbio, y aunque estos sistenas se han
incluido entre | os derechos accesorios relativos a |os servicios de
transporte aéreo estipul ados en el Acuerdo General sobre el Conercio de
Servicios (ACGCS), |os conprom sos no se refieren a su potencial

anti conpetitivo.

49. Brecha tecnolégica. La instalacion y mantenim ento de un SRl pl antea
mayores problemas a | as agencias de viaje de |os paises en desarrollo, debido
a las deficiencias de la infraestructura necesaria para esa red de

i nformaci 6n, asi conmp a | a escasez de profesional es capaces de adm nistrar
operar y mantener el sistema. Ello no s6lo representa un obstacul o técnico
al uso de una tecnol ogia noderna, sino que tanbi én aunmenta | os costos
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conexos, colocando a | as agencias de viajes de | os paises en desarrollo en
una situaci 6n desventaj osa en conparaci é6n con | as agenci as de | as naci ones
desarrol | adas.

2. Enseflanzas que deben sacarse y opciones en nateria de politicas

50. Reglanentacién. Los cdédi gos nacional es de conducta existentes en
relaci 6n con los SRl son probablenente el priner intento de soneter e
conmercio internacional electrdnico a una disciplina a fin de garantizar |la
conpetencia leal. No obstante, su anbito de aplicaci 6n geografico es
limtado. Para regular el enpleo de este instrunento fundanmental, que afecta
tanto al sector del turisnbp conp al del transporte aéreo, |a conuni dad

i nternaci onal podria adoptar una reglanmentaci 6n conveni da i nternaci onal nente
en relaci é6n con | os SMD que abarcara, a la vez, |los servicios de transporte
aéreo y terrestre, posiblenente sobre | a base del cdédi go de conducta de

la OAClI, con un necanisno eficaz de soluci 6n de controversi as.

La regl anentaci én tanbi én deberia reflejar |as necesi dades especi al es de

| as PYMES, |os proveedores y los usuarios de |os paises en desarroll o,
concedi éndol es, por ejenplo, alguna forna de trato diferencial en | o que
respecta al acceso y a las com siones que se cobran a | os usuari os.

Tanbi én podria incluir una cl ausul a sobre el conportam ento anticonpetitivo
(por analogia a lo previsto en el Acuerdo de |a O ganizaci 6n Mundi al de
Conercio (OMC) sobre | os Servicios de Tel econuni caci ones Basi cas).

51. Conercio electrénico. El aunento de la utilizacién de Internet y de
otras formas de conuni caci 6n el ectréni ca proporci ona oportuni dades
significativas a | os paises en desarrollo para pronover sus sectores de
turisno y el transporte aéreo. Los proveedores de servicios de estos paises
pueden entrar directanente en contacto con | os consunidores de todo el nundo,
of reci éndol es viajes y giras organi zados y servicios aéreos y terrestres

i ndi viduales. Con ello pueden reducir el costo de los intermediarios (por
ejenplo, las com siones de |as agencias) y |os gastos de transacciones, y
evitar | a necesidad de una presencia conercial directa y | os costos conexos.
Con todo, el conercio y la conercializaci6n electrénicos tienen su propio
costo en térm nos de necesi dades de capital y de recursos hunanos. En |os
pai ses donde estos el enentos son rel ati vamente escasos, puede reducirse e
costo de ese conercio y esa conercializaci6n si los distintos proveedores
ponen en comin sus recursos. Esta accién podria ser coordinada, por ejenplo,
por |as autoridades nacional es encargadas del turisnp *. AdenmAs, es probable
que | as tecnol ogias nodernas se utilicen cada vez mAs conp instrunentos
institucional es de pronobcién. Si un pais determ nado di spone de una nmasa
critica minima de infraestructura en el sector de la informaci 6n, |as nuevas
t ecnol ogi as pueden permitir |ograr un ahorro consi derable de costos.
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Anexo

LOS SERVI CI OS TURI STI COS Y DE TRANSPORTE AEREO EN EL AGCS

Con arreglo a la clasificaci 6n adoptada en | as negoci aci ones sobre

el AGCS, el sector de
rest aur ant es,
otros servicios.

turisno conprende | os servicios de hoteles y
agencias de viaje y operadores de turisnp, guias de turisno y
En | os cuadros que figuran a continuaci 6n ? se resunen |os

conprom sos asuni dos por | os paises en relaci6n con sus reginmenes conercial es

o con diversos aspectos de sus servicios de turisnmo en e

negoci aci ones de |a OMC sobre | os servicios.

Servicios de hoteles y restaurantes:

108 conprom sos

mar co de

| as

Cbst acul os al conercio

Acceso a
mer cado
total nente
abierto

Ni nguna
restriccion
al trato
naci ona

Conercio transfronterizo

Falta de viabilidad técnica

Consuno _en el exterior

Regl ament aci 6n en nmateria de noneda fuerte
Presenci a conerci al

Concesi 6n de |licencia, aprobaci 6n no autonatica,
regi stro, perm so.

Prueba de necesi dades econénicas -9 paises.

En relaci6n con el tipo de entrada en el nercado:
enpresas conjuntas, constituci én conp soci edad
anoni ma, sucursales. Exigencia de participacién
de capital extranjero que va de una proporcion
del 30% a una del 51% Trato inpositivo

di ferenci ado, exigencia de enplear a cierto
namero de nacionales o de inpartirles

capaci taci 6n, disponibilidad de perm so de
trabajo o residencia anterior

Circul aci 6n de personas natural es

Naci onal i dad, ciudadania o residencia. Trato mas
favorable a los altos directivos o |os
especi alistas, si su entrada en el pais esté

rel aci onada con | a presencia conerci al

42 (39%

98 (90%

75 (69%

9 (8%

50 (46%

95 (88%

89 (82%

29 (27%

Entre | as cuestiones que | os paises en desarrollo podrian plantear en |as
conver saci ones sobre la futura liberalizaci 6n de | os conprom sos negoci ados

en este subsector se encuentra | a elimn naci 6n de

la clausula relativa a la

prueba de necesi dades econénicas y de otras nedidas de caracter discrecional

i ncl usive el

uso de licencias o | a autorizaci6n para regular e

acceso a
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nercado. Adenas, al nejorar el contenido de sus conpronisos en relaci én con
el acceso al nercado en esta nodalidad de oferta de servicios nmediante una
[imtaci 6n de | as posibilidades para actuar en fornma di screcional, se
contribuiria a crear un clima favorable para las inversiones.

Servicios de agencias de viaje y operadores
de turisnp: 80 conpromn sos

Acceso al Ni nguna
mer cado restriccioén

total nente al trato
abierto naci ona

Cbst acul os al conercio

Conercio transfronterizo

Necesi dad de una presencia conerci al 44 (55% 50 (63%
Consunp _en el exterior 66 (82% 66 (82%

Presenci a conerci al

Prueba de necesi dades econdm cas. Ninero de
agencias de viaje extranjeras permitidas fijado
cono proporci 6n del de agencias nacionales o por
debajo de cierta cifra. Operaciones en el

mer cado de | os pasajeros que |l egan permitidas.
Est abl ecim ento en fornma de enpresa conjunta,
constituci 6n de soci edad andéni ma o soci edad de
responsabilidad |imtada; no estan pernitidas
sucursal es ni conpafiias afiliadas. Linmtes ala
partici paci 6n extranjera en el capital social
Enpl eo obligatorio de personal |ocal, inclusive
en el consejo de admi nistraci6n. Requisito de
resi denci a. 44 (55% 66 (82%

Circul aci 6n de personas natural es

Naci onal i dad, ciudadania o residencia, inclusive
en el caso del personal de supervision. Trato
mas favorable a los altos directivos o |os
especi al i stas 7 (9% 16 (20%

Con sujecion a limtaciones horizontal es, |os conpronisos asun dos por |os
pai ses desarrol |l ados han proporci onado, fundanental mente, pleno acceso a
mercado y trato nacional para el establecimento de una presencia comercial en
el sector de que se trata. Dos aspectos que podrian abordarse en |as
negoci aci ones nultilaterales futuras son el acceso a la informaci én
rel aci onada con el turisnp y el sumnistro de ella, con especial hincapié en
| os sistemas gl obal es de distribucioén



TD/ B/ COM 1/ EM 6/ 2
pagi na 28

Servicios de guias de turisnp: 45 conprom Sos

O ros servicios: 13 conprom sos

Ni ngun
Acceso al nercado L gq ?
. restriccion a
totalnente libre ) I
Obst acul os al conercio trato naciona
Gui as de aros CGui as de aros
turisnp |servicios|turisno |servicios
Conercio transfronterizo
Falta de viabilidad técnica 24 (55% | 6 (469 |25 (5699 | 7 (53%
Consuno en el exterior
Ni nguno 41 (91% | 12 (9299 |41 (91% |13 (100%
Presencia conerci al
Apr obaci 6n no automatica, |icencia,
perm so. Establecinento conp
soci edad de responsabilidad
limtada. Nacionalidad, residencia.
Exanenes, derechos de entrada en el
nmercado. Prestaci 6n de servicios
Uni canent e por conducto de agenci as
de viaje 32 (71% 7 (54% |36 (80% 7 (54%
Circul aci 6n de personas natural es
Naci onal i dad. Preferencia a altos
directivos o especialistas 1 (2% 2 (15% 8 (18% 6 (46%

La |liberalizaci én de | os conprom sos en este subsector no ird lejos s
se | ogran conprom sos significativos en relacién con la circul aci6n de |os
proveedores de servicios. Esto podria vincularse a |la capacitacion y e
aument o de | a capaci dad.

no




TD/ B/ COM 1/ EM 6/ 2
pagi na 29

Servicios de transporte aéreo: 40 conproni sos
i) Mantenimento y reparacio6n: 33 conprom sos
ii) Apoyo, inclusive ventas y conercializaciodn: 26

conpr om sos

iii) Sistemas de reserva informatizados: 23 conproni sos

Ni nguna
Acceso al nercado restriccion a

Obst 4cul os al conercio totalmente libre [ "= " 2ciona

iy [ii) [iii)y | i) [ii) [iii)

Conercio transfronterizo

Falta de viabilidad técnica. Acceso a
través de redes publicanente

conect adas/ control adas. Reservas con
respecto a SRl control ados por una
conpafiia aérea de uno o varios

terceros paises, o por |a conpafiia 16 16 22 14 11 16

aérea matriz de un SRI. (49% (629 |(96% [(42% |(429% |(70%
Consunp _en el exterior

Ni nguno 23

31 20 22 29 21 |(100%
(949 (779 |(96% |(88% (819 )
Presenci a conerci al

Est abl ecim ento a nivel local de |la
sede de |l a enpresa. Domicilio |ocal

Li cencia, exigencia de autorizaci6n
Concesi 6n de un nunmero |imtado de
licencias. Inversiones extranjeras
limtadas al 30% (tanbi én 49%.
Reservas con respecto a SR

control adas por una conpafiia aérea de
uno o varios terceros paises, o por la

conpafiia aérea matriz de un SR

Di stribuci6n a través de |as redes publicas de
tel econuni caci ones. Distribucién a través de
SRl pernitida para |las oficinas de |las |ineas
aéreas y una oficina general de ventas.

Reci proci dad en 1 o que respecta a | a recaudaci 6n 26 17 21 28 11 14
de i mpuest os. (79% (65% (91% (85% (42% (61%

Circul aci 6n de personas natural es

Ni nguna |imtaci 6n que se aplique conpl etanente 2 1 1 7
al sector (6% (4% (4% (21% | (129% | (13%

Di eci séi s paises han previsto exenciones de | as obligaciones de |a nacidn
mas favorecida, que afectan a uno o mas de los tres tipos de servicios
abarcados por el anexo sobre |os servicios de transporte aéreo. Las
princi pal es razones invocadas para justificar |as exenciones incluyen la falta
de reciprocidad en la legislacion relativa a los SRI (por ejenplo, |a que
garantiza la neutralidad) y la insuficiente elaboraci 6n de nornmas conveni das
mul til ateral mente acerca del funcionan ento de esos sistemnas.
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Not as

1. Sal vo indicaci6on en contrario, las cifras sobre el turisnb que se citan se
basan en estadisticas y proyecciones tonadas de | as siguientes publicaciones
de la Organi zaci 6n Mundi al del Turisnp: "Tendencias del Mercado Turistico:
El Mundo", edicion de 1997, "Tendenci as del Mercado Turistico: Asia Orienta
y el Pacifico, ediciodn de 1998, "Baronetro de los Viajes y del Turism"
(enero de 1998), Panorama 2020 (dicienbre de 1997). La clasificacion

regi onal de paises adoptada por |a Organizaci 6n Mundi al del Turism no

si empre coincide con | a adoptada por | as Naci ones Uni das.

2.Wrld Travel and Tourism Council, Travel and Tourism Creating Jobs,
Londres, 1997.

3.Se ha estimado que |l a fuga de divisas en |os 17 paises estudiados totaliza
del 40 al 50% (R Col egate, Aviation and Tourism Policies - Balancing the
Benefits. Docunento presentado en |la Conferencia del Turisnmo Asiéatico,
organi zada por | a Organi zaci 6n Mundi al del Turisno en |Islamabad (Paki st an)
del 10 al 15 de enero de 1997).

4.Se calcula que la participacion de |os touroperadores en |os viajes para
fines recreativos al exterior es del 63,5%en el Japon, el 56%en el Reino
Uni do, el 36%en Alemania y el 25%en | os Estados Uni dos (Japan Trave
Bureau, JTB Report’96: All About Japanese Overseas Travellers, 1996;
International Tourism Devel opnent Institute of Japan, Report on the US
Tourism Industry, 1994, y European Tour Operators Research, 1993).

5.En febrero de 1998, el nunero total de agencias de viaje acreditadas por |a
Asoci aci 6n de Transporte Aéreo Internacional en el nundo, es decir |as
agenci as que pueden reservar y vender billetes de avion fue de 165. 453,

el 50% de | as cual es estaban ubicadas en Asia y el Pacifico, el 30%en |os
Est ados Unidos, el 20% en Europa, Oriente Medio y Africa y el 10%en Anérica
Latina y el Canada.

6. Los mayores grupos hoteleros en todo el nundo (por el numero de
habi t aci ones) son Hospitality Franchise System Holiday Inn, Best Wstern
Accor, Choice Hotels, Marriott, ITT Sheraton, Hilton, Forte y Hyatt.

7.Ar Transport Action Goup, The Econom c Benefits of Air Transport (1994),
G nebra, 1997

8.Una de las principales formas de alianza entre conpafii as aéreas puede
consistir en conpartir codigos, es decir un sistema de conercializacio6n entre
| as conpafiias que |les permte vender asientos en | as demds conpafiias con su
propi o codi go de designaci 6n. Cuando se trata de vuel os enl azados de dos o
mas conpafii as que conparten codi gos, todo el trayecto aparece conp un
servicio de una uUnica conpafiia aérea en el sistema de reserva informatizado

9.Las alianzas nas inportantes a principios de 1998 (en cuanto a pasaj eros-
km) eran | as encabezadas por: 1) American, British Airways, JAL, Qantas,
Canadi an; 2) United, Lufthansa, Singapore, Air Canada, Thai, Varig, SAS, SAA
(Star Alliance); 3) Northwest, Continental, KLM Alitalia; 4) Delta,

Swi ssair, Sabena, Austrian, TAP (Quality Excellence) (The Econonist, 10 a 31
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de enero de 1998).

10. Los mayores SMD (y | as enpresas que | os el aboraron en un principio) son:
Galileo (United, British Airways, Alitalia, Swi ssair, KLM, Sabre (Anerican),
Wor | dspan (Delta, TWA, Northwest), Amadeus (Air France, Lufthansa, Iberia) y
Abacus (ANA y conpaifias aéreas de paises en desarrollo de Asia).

11. En 1995, el 91% de las ventas totales de billetes en | os Estados Uni dos se
hi ci eron nedi ante | os sistenmas nundi al es de distribuci 6n

12. El Gobierno japonés queria con este prograna duplicar entre 1987 y 1991 e
ninero de japoneses que viajaban al extranjero a partir de 5 mllones

medi ante incentivos fiscales al sector privado encam nados a aunentar |os

di as de vacaci ones renuneradas, elimnar |las restricciones canbiarias para
los viajes al extranjero y apoyar |as activi dades de pronoci én en el Jap6n
del turisnmo hacia otros paises. El objetivo del programa se logré un afio
antes de | a fecha prevista.

13. La UNCTAD esta realizando un estudio en 1998 sobre |l os efectos de |os
desastres natural es o causados por |la nmano del honbre sobre las corrientes
turisticas y sobre | as nedi das que pueden adoptar estos paises para acel erar
| a recuperaci 6n después de que ocurran. El estudio se hace a peticiodn de |la
Comi si 6n del Conercio de Bienes y Servicios y de |os Productos Basicos
formul ada en su segundo periodo de sesiones (17 a 21 de novi enbre de 1997).

14.Las deficiencias de la infraestructura del transporte terrestre
(carreteras, puertos, ferrocarriles) son un factor inmportante que obstaculiza
el desarrollo del turisnp en varios paises en desarrollo; afectan a
transporte de los turistas durante su estancia en | os paises de destino y, en
nmenor nedi da, el acceso internacional a éstos. Conp el problema de una
infraestructura de transporte terrestre inadecuada existe en |la mayoria de

| os paises en desarrollo y no se refiere especificanmente al sector de
turisno, sino que afecta préacticanente a todos |os sectores, en general se
aborda en el contexto de la politica general del pais en nateria de
transporte y, por consiguiente, depende de |as prioridades correspondi entes.
Por este notivo, la cuestién no se exanina en el presente docunento.

No obstante, en la seccidn 2 se exam na el asunto mas crucial del transporte
aér eo.

15. A comi enzos del deceni o de 1990, por ejenplo, |la ANASO estableci6 |as
Nor mas de Ocupaci 6n en el Sector Turistico de la ANASO a |las que se debera
hacer referencia cuando se sel eccionen |as estrategias, el contenido y |as
técnicas que se utilizaran en |os programas de fornaci 6n

16. Desde el punto de vista geografico, el trafico aéreo esta sumanente
concentrado en Anérica del Norte y Europa, cuyas conpafiias aéreas representan
un 40 y un 25% respectivanente, del total mundial (en térm nos de

kil 6retros-pasajero recorridos). Mentras que el transporte aéreo en la
regi 6n de Asia y el Pacifico ha crecido a un ritno superior al de las otras
regi ones y su participaci 6n nmundi al ha aunmentado gradual mente hasta al canzar
el 25% América Latina y el Caribe, el Oriente Medio y Africa solo
representan en conjunto un 10% del trafico aéreo nundi al
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17.No siempre es facil hacer una distincion clara entre |as estrategias
adopt adas por | as conpafias aéreas y las politicas de | os gobiernos, a causa
de | os estrechos vincul os existentes entre |la reglanmentaci 6n y el sector en
el caso de la aviacion civil, en particul ar cuando | as conpafias naci onal es
son propi edad del Estado

18.La politica de cielos abiertos conprende basicanente | os siguientes

el enmentos: |libre acceso a todas |las rutas; ausencia de restricciones sobre

| a capacidad y |a frecuencia en cada ruta; ausencia de restricciones de |as
operaci ones en | os mercados internacionales; flexibilidad de tarifas;
elimnaci é6n de las restricciones a |los vuelos charter; |iberalizacién de |as
normas que rigen el transporte de carga aérea; ausencia de restricciones a la
conversi 6n de las utilidades a nobnedas fuertes y su repatriaci én; acuerdos
sobre codi gos conpartidos; capacidad de | as conpafias aéreas de prestar sus
propi os servicios de tierra en el extranjero; ausencia de regl amentaci ones
sobre | as alianzas de conpafiias aéreas; acceso no discrimnatorio a |os SR

19. Por derechos de trafico se entiende, en particular, el derecho de |os
servicios regulares y no regulares a operar o transportar pasajeros, carga y
correo, nediante renuneraci 6n o al quiler, desde, hacia, en o sobre e
territorio de un pais, con inclusion de |os |ugares que han de cubrirse, |as
rutas que han de explotarse, los tipos de trafico que han de realizarse, la
capaci dad que ha de facilitarse, las tarifas que han de cobrarse y sus
condiciones, y los criterios para | a designaci én de |inea aérea, inclusive e
nanero, propiedad y control

20. Por supuesto, la mayor utilizaci 6n de nedios el ectrénicos para desarrollar
el turisnmo depende de que se resuelvan | os problemas pendientes inplicitos en
todas las fornmas de conercio electrénico, conp el acceso a la
infraestructura, el caréacter confidencial de la infornmaci 6n, |a seguridad de
la transnmisi 6n de datos, |la protecci én de | os consunmidores y | os inpuestos.

21.Los "conprom sos horizontal es” en virtud del AGCS no se exam nan en este
contexto, pero revisten gran inportancia ya que, entre otras cosas, ponen de
mani fiesto el clinma de las inversiones en nultiples sectores, asi conp e
régi men general de visados en | o que toca al conercio.



