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CONFERENCIA MUNDIAL DE TRANSPORTE AEREO:
RETOSY OPORTUNIDADESDE LA LIBERALIZACION

Montreal, 24 - 29 de mar zo de 2003

Cuestion 1 del
orden del dia: Panoréamica
1.1: Antecedentesdelaliberalizacion y experiencia al respecto

ESTUDIOS DE CASO SOBRE LIBERALIZACION

(Nota presentada por la Secretaria)

RESUMEN

En esta nota se presentan varios estudios de casos sobre experiencias de
liberalizacion y se propone que la OACI elabore en mayor profundidad y
divulgue estudios de casos para asistir a los Estados en € proceso de
liberalizacion.

La medida propuesta ala Conferenciafiguraen € parrafo 4.1.

1 INTRODUCCION

11 En el parrafo j) de su Recomendacién Unica, la Conferencia mundia de transporte aéreo
de 1994 reconoci6 “ quelos arreglos de liberalizaci n concertados anivel subregional o regional ofrecen una
experienciavaliosa en materia de contenido, procedimientosy estructura de |os cambios de reglamentaci 6n
y que dicha experiencia deberia transmitirse a los Estados para su informacion”. Asimismo, en la
Resolucién A33-19 de la Asamblea, Declaracion refundida de las politicas permanentes de la OACI en la
esferadel transporte aéreo, Apéndice A, parrafo 6, la Asamblea“ pide al Consegjo que prosiga con el estudio
comparativoy analitico delas politicasy practicas que siguen | os Estados contratantesy las|lineas aéreas con
respecto alosderechos comercialesy lasdisposicionesdelos acuerdos de servicios aéreos, einforme atodos
los Estados contratantes acercade cual qui er nuevo aconteci miento quetengalugar en materiade cooperacion
internacional, incluidos los arreglos liberalizados por 10 que se refiere a derechos comerciales’.

12 Hasta ahora, esos elementos de la Recomendacion y de la Resolucién se han aplicado
principal mente mediante el intercambio deinformacion en el programadetalleresy seminarios sobre politica
de reglamentacién del transporte aéreo. Asimismo, se incluye informacién sobre |os avances en materia de
liberalizacion en la publicacion anual dela OACI El mundo de la aviacion civil (véasela Circular 291). En
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vista del pedido del Consegjo de que esa Conferencia se centre en “coémo liberalizar”, la Conferencia podria
adoptar un enfoque basado en estudios de caso. En esta nota, se propone ese enfoque para elaborar una base
de datos amplia sobre experiencias de liberalizacién para informacion de los Estados, en € que la OACI

funcionaria como “ camara de compensacion” de esainformacion.

2. UN ENFOQUE BASADO EN ESTUDIOSDE CASO

21 Se adjuntan ala presente nota algunos estudios de caso que realizo6 la Secretaria, en los que
se describe en forma resumida las experiencias de liberalizacion en € Estado o los Estados de que se trate.
El objetivo consiste en proporcionar informacion Util con el propésito de detectar |os efectos de las politicas
de liberalizacién que se aplicaron en ese 0 esos Estado(s). Esas politicas diferirdn segun ciertos factores,
incluida la situacion econémica de base y |a etapa de desarrollo econdémico. Si bien no existe una formula
Unica aplicable o pertinente en todas | as situaciones, |os estudios de caso pueden sugerir que existen ciertas
similitudes subyacentes en cuanto a los resultados acanzados en los mercados liberalizados,
independientementedeladiversidad delas politicasqueimplican diferentesmodosy ritmosdeliberalizacion.

2.2 Cabe tener en cuenta que, en estos casos de estudio, € andlisis no es estrictamente
cuantitativo sino mas bien cualitativo y descriptivo. EI método que se utiliza agui no constituye tampoco un
medio paradeterminar |as desventajas o beneficios precisos de un enfoque en particular, yague no sedispone
de toda lainformacion ni se conocen todos |os factores para realizar un examen de esas caracteristicas. La
evaluacion delasrepercusiones netas en general (incluidosloscostosy beneficios) delaliberalizacion enlos
consumidoresy productores superaloslimites del presente enfoquey esmejor quelarealice cada Estado (en
ese sentido, la OACI esta elaborando textos de orientaci on sobre la contribucién econémica de la aviacion
civil paralos andlisis de los beneficios en funcién de los costos gque realicen los Estados). No obstante, los
gjercicios de investigacion mediante el examen de cada caso podrian servir paraidentificar algunos cambios
significativos que han ocurrido y que podrian atribuirse, en parte, alaliberalizacién. Cabe sefidlar también
gue los casos de estudio adjuntas, que se eligieron con la intencién de proporcionar una amplia cobertura
geogréficay de mercados, asi como los casos correspondientes a diferentes fases de la liberalizacion, se
prepararon mediante una base de datos sobre liberalizacién que |a Secretaria de la OACI haido elaborando
internamente. Las opiniones expresadas en |os casos de estudio adjuntos pertenecen a la Secretariay no
constituyen una evaluacién de la OACI. Con €l propdsito de producir una base de datos masintegral y (til,
seriaconveniente ademas que | os Estados proporcionaran ala OACl informaci én sobre sus experiencias con
respecto al proceso de liberalizacion en general, asi como con enfoques especificos.

2.3 Cada uno de los estudios de casos adjunto a la presente esta estructurado en torno de tres
componentes. Antecedentes, Liberalizacion del marco normativo y Efectos y desarrollos. En los
Antecedentes, se proporcionaunadescripcion breve de lasituacién del mercado y delos marcos normativos
previos alaliberalizacién. En la seccién Liberalizacién del marco normativo, se resume la cronologiay €l
alcance de laliberalizacién que se ha aplicado en el o los Estado(s) de que se trate. En la seccién relativaa
los Efectos y desarrollos, se proporciona un panorama de los cambios principales de los elementos clave
(como €l tréfico y la competencia) de las que tiene conocimiento la OACI desde la liberalizacion, asi como
lareaccion de las lineas aéreas ante €l entorno liberalizado.

24 A losfinesdeestanota, lalongitud de cadaestudio selimitaaaproximadamente una pagina.
L os estudios de caso que el abore |a Secretaria con posterioridad seguiran el formato basico que se defineen
el parrafo precedente. De conformidad con el mandato establecido en laResolucién A33-19 dela Asamblea,
y COMO un instrumento préctico paraasistir alos Estados en € desarrollo de sus enfoques de liberalizacién
y opcionesde politicas, la Secretariadifundird, por |os medios que considere apropiados, todo nuevo estudio
de caso que produzca, conjuntamente con estudios de casos o informacién sobre experiencias de
liberalizacion que presenten |os Estados u organizaciones.
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3. CONCLUSIONES
3.1 Del andlisis precedente pueden extraerse las conclusiones siguientes:

a) Unenfoque sobre las experiencias de liberalizaci 6n basado en estudios de caso, si bien
serd necesariamente tendra un alcance limitado, constituye un medio adecuado para €l
andlisisy ladivulgacion de informacion sobre las experiencias de los Estados a escala
nacional, subregional, regional o plurilateral. Los estudios de casos sobre la
liberalizacion pueden asistir alos Estados adesarrollar alin més susenfoquesy opciones
de politicas respecto de laliberalizacion.

b) LaOACI deberia seguir desarrollando y difundiendo estudios de casos e informacion
sobrelasexperienciasdeliberalizaci én por |os medios que estime adecuados. Sedeberia
instar alos Estados aque presenten esainformacién ala OACI parasu difusion general.

4. MEDIDAS PROPUESTASA LA CONFERENCIA
41 SeinvitaalaConferenciaa

a) tomar nota de los casos de estudio que se adjuntan ala presente; y

b) examinar y adoptar las conclusiones que figuran en el parrafo 3.1.
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CASO1
ACUERDOSDE CIELOSABIERTOS ENTRE ESTADOS CENTROAMERICANOS
Y LOSESTADOSUNIDOS

Antecedentes. Paralamayoriadelos Estados centroamericanos, surelacion bilateral conlos EstadosUnidos
€s una cuestion central de su politica aeronautica, ya que los Estados Unidos constituyen un mercado
importante paraesos Estados. No obstante, existe unagran disparidad entre ambas partes en cuanto a tamario
de su mercado, la competencia entre los transportistas y la tendencia a vigjar. Por eso, antes de la
liberalizacion de sus acuerdos de servicios aéreos con | os Estados Unidos, se consideraba necesario integrar
a las lineas aéreas menores de la subregién para aumentar asi su capacidad de competir mediante la
explotacién de las economias de escalay de acance.

La integracion se emprendié con precaucion debido a la diversidad de circunstancias que enfrentaban las
diferentes naciones: Aviateca (Guatemala) y AeroNica (Nicaragua) eran empresas 100% publicas y se
encontraban en proceso de privatizacion, mientras que LACSA (Costa Rica), TACA International
(El Salvador) y SAHSA (Honduras) eran empresas privadas. Durante el periodo comprendido entre 1989 y
1992, TACA International adquirié participaciones accionarias minoritarias en las otras cuatro empresas
transportistas. Con esa propiedad accionaria y con una serie de acuerdos comerciaes, se lanz6 €
Grupo TACA amediados del decenio de 1990'. COPA (Panamd) también se integré a grupo como socio
comercial. Cada uno de | os transportistas integrantes del grupo mantuvo su identidad por separado, pero se
unificaron todas|as actividades comercial esy de explotacion (como adqui siciones, manteni miento, seguros,
comercializacion y ventas). En 1996, e Grupo TACA concertd un acuerdo reciproco de comparticion de
codigos con American Airlines, el mayor transportista estadounidense en rutas centroamericanas, que se
aplicariatras obtener la aprobacion gubernamental.

Liberalizacion del marco normativo. La creacion del Grupo TACA ha otorgado a los Estados
centroamericanos que participan en é confianza y tranquilidad en la apertura de sus mercados. La
liberalizacion de |los acuerdos bilaterales de servicios aéreos con |os Estados Unidos también era necesaria
para garantizar la aprobacion por €l Ministerio de transporte (DOT) de los Estados Unidos del acuerdo de
comparticion de codigos concertado entre € Grupo TACA y American Airlines. En 1997, Panami,
Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras y Nicaragua suscribieron por separado acuerdos de “cielos
abiertos’ con los Estados Unidos. Los acuerdos eran préacticamente idénticosy preveian el pleno acceso alos
mercados sin restricciones con respecto a designaciones, derechos de ruta, capacidad, frecuencias,
comparticion de cédigos y tarifas. En cuatro de los seis acuerdos también se otorgaban derechos
correspondientes a la Séptima libertad del aire para los servicios exclusivamente de carga, y un acuerdo
posterior otorgd derechos respecto de la Séptima libertad del aire para los servicios de fletamiento
exclusivamente de carga.

Efectosy desarrollos. El enfoque grupa permitié alos Estados mas pequefios y sus transportistas unir sus
esfuerzos de modo de poder seguir participando en el mercado competitivo como un representante regional
fuerte con poder de negociacion colectiva. El Grupo TACA también desempefié una funcién importante en
la promocién de Centroamérica como un destino turistico multinacional integrado. Segun los datos del
Ministerio de transporte de los Estados Unidos, el Grupo TACA (incluida la empresa COPA) transporté a
1,62 millones de pasajeros entre Centroaméricay |os Estados Unidos en 2000, mientras que en 1994 habia
transportado a 1,39 millones y en 1997, a 1,34 millones. Ese gran incremento se logrd principa mente
ampliando la red mediante la operacién de comparticion de cédigos con American Airlines, aprobada
oficialmente por €l Ministerio de transporte de los EUA en 1998.

! Enlaactualidad, el Grupo TACA esta compuesto por Aviateca, LACSA, NICA (ex AeroNica), TACA deHonduras (ex SAHSA)
y TACA International, asi como TACA Perti. Su red internacional se completacon €l grupo de aerolineas regionales de TACA,
formado por Aeroperlas (Panamd), Inter (Guatemala), Islefia (Honduras), La Costefia (Nicaragua) y SANSA (Costa Rica).
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Ese crecimiento en la demanda también estuvo estimulado por un aumento significativo de la competencia
en €l marco de los acuerdos “de cielos abiertos’. Continental Airlines, Delta Air Linesy United Airlines
obtuvieron individual mente ganancias sustanciales en |os mercados centroamericanos, con la consiguiente
declinacion gradual delas participacionesen el mercado del Grupo TACA y desu aliada, American Airlines.
Continental Airlines se fortalecié particularmente con el acuerdo de alianza con COPA, mediante el cual
Continental adquirié una participacion de 49% en 1998. El Ministerio de transporte de los EUA otorgd
inmunidad antimonopdlica a la alianza Continental-COPA en 2001. En cambio, la solicitud de inmunidad
antimonopdlica que presentaron American Airlines y e Grupo TACA provocé la oposicion de los

transportistas competidores por su potencial posicion de dominio en el mercado, por 1o que fue retirada
voluntariamente en 2002.
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CASO 2
POLITICA DE CIELOSABIERTOSDE LA INDIA RESPECTO DE LA CARGA AEREA

Antecedentes. Durante el decenio de 1980, laeconomiadelalndiaaumentd en masdel 5% anual pero estuvo
afectada por carencias cronicas en la capacidad de carga aéreainternacional. Dado que el sector exportador
exigiala entrega puntual de materias primasy productos manufacturadosy que |os materiales con tiempos
de entrega sensibles debian despacharse con mas frecuencia por via aérea, lalimitacion de la capacidad se
considerd el obstaculo principal que impediria a la industria aumentar las ganancias provenientes de las
exportacionesy el ingreso de divisas. En 1986, se acentué mas el impulso de lareformade sector de carga
aérea cuando €l gobierno delalndia permitié alos explotadores de servicios de taxi aéreo prestar servicios
apedido, principalmente parafomentar el turismo enlasrutas principales. A principios del decenio de 1990,
€l gobierno anunci6 una politica de “alejamiento econdmico” en todo el sector que apuntaba alatransicion
de una economia cerraday planificada hacia un sistema de mercado mucho menos reglamentado.

Liberalizacién del marco normativo. En 1990 se adoptd una politica de “ cielos abiertos’ parala carga
aérea, inicialmente por un periodo de tres afios, que en 1992 se ampliod hasta hacerse permanente (Circular
de informacion aeronautica AIQ num. 18/1992). En e marco de esa nueva politica, cualquier linea aérea,
tanto de la India como extranjera, que cumpla con los requisitos especificados en cuanto a explotacion y
seguridad operaciona puede prestar servicios de carga regulares y no regulares desde y hacia cualquier
aeropuerto de la India que cuente con puestos aduaneros y de migraciones. Asimismo, se abolié el control
normativo de las tarifas de carga para los principales productos basicos de exportacién, de modo que los
transportistas pueden fijar libremente sus propiastarifas. El gobierno expresd ademas su actitud “favorable’
alapresentacion de solicitudes de lineas aéreas extranjeras pararealizar vuel os de pasaj eros adicionales con
aeronaves mixtas de pasgjeros y carga. Esas nuevas politicas se reunieron y se sumaron a una mayor
liberalizacion de las operaciones nacionales de taxi aéreo y al relajamiento de las normas sobre chérteres
turisticos internacionales, y se aplicaron en forma unilateral sin exigir a cambio a los socios en acuerdos
bilaterales derechos similares para los transportistas de la India.

Efectosy desarrollos. Segun las estadisticas del Gobierno de laIndia, desde laadopcién de una politicade
cielos abiertos, ha habido un fuerte aumento en el tréfico internacional de cargas aéreas, que seincrementé
de unas 300 000 toneladas en 1991 a mas de 420 000 toneladas en 1998. El aumento del tréfico se debio
principa mente a un crecimiento significativo de los servicios regulares de las lineas aéreas extranjeras (un
aumento de alrededor del 80% para el mismo periodo), la mayoria de los cuales pudieron inaugurarse en €l

marco delapoliticade" cielosabiertos’. Por gjemplo, Lufthansa, Air Francey KLM duplicaron su capacidad
a la India, mientras que la mayoria de las lineas aéreas extranjeras adoptaron una estrategia de entrada
selectiva en periodos de punta sin compromisos alargo plazo. El transporte en |os servicios no regulares de
laslineas aéreas también se duplico durante |os primeros tres afios pero en 1998 cay 6 abruptamente aniveles
inferioresalos de 1991 debido aun cambio pronunciado hacialos serviciosregularesy a transporte de carga
por via maritima. El auge en el transporte de carga aérea aumenté como resultado del avance de la
liberalizacion econémicadel pais, aunque algunos estancamientos en materia de infraestructura, incluidala
escasez deinstal aciones de depdsito, obstaculi zaron gradua mentel as oportunidades comerciales potencial es
en €l transporte de carga.

Al verse enfrentada a una ardua competencia con las lineas aéreas extranjeras, Air India, una linea aérea
nacional publica, sufrié unareduccidn en su participacion en el volumen de cargainternacional que paso de
23%, en 1991, a 16% en 1992, y desde ese entonces, se ha mantenido en ese nivel. Para aumentar su
participacién en el mercadoy aumentar su capacidad, Air Indiapresent6 un programade adquisicion deflota,
gue cuenta con el apoyo del gobierno, y nuevas operaciones de arrendamiento de aeronaves de carga con
tripulacion. Indian Airlines, otralineaaéreaestatal que cubrerutasinterioresy rutasinternacional es de corta
distancia, triplicd sus operaciones de carga entre 1991 y 1998. L os ingresos generados por €l transporte de
carga alcanzaron aproximadamente el 10% de los ingresos de Indian Airlines, pero su participacion en e
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mercado del transporte de carga internacional seguia siendo de alrededor del 3%, mientras que la
correspondiente a transporte de pasagjeros era de un 10%.
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CASO 3
MERCADO AERONAUTICO UNICO TRANSTASMANIO

Antecedentes. Desdelaentradaen vigor del Acuerdo comercial derelacionesecondmicasmasestrechasentre
Australiay Nueva Zelandia (conocido como € Acuerdo CER) en 1983, las economias de Australiay Nueva
Zelandia se han integrado cadavez més. No obstante, cuando en 1988 sefirmo el Protocol o sobre comercio
de servicios CER, Australia opt6 por excluir de su aplicacion a los servicios aéreos interiores e
internacional es, mientras que la unicaexclusion de servicios aéreos que establecio Nueva Zelandiafuelade
los transportistas internacional es que prestan servicios de cabotaje. Por consiguiente, laliberalizacion delos
servicios aéreos transtasmanios siguid rigiéndose por un acuerdo bilateral de servicios agéreos y
entendimientos conexos (por ejemplo, en el entendimiento de 1989, se acordo la designacién mdltiple para
servicios de fletamiento sin restricciones en cuanto a la capacidad). Cabe sefidar que e proceso de
integracion se havisto afectado en gran medidapor el avance delaliberalizacion del marco normativo enlos
serviciosdecabotaje y laprivatizacion delostransportistas nacionales. En Australia, e marco normativo que
regia el mercado aerondutico interior seliberalizé en 1990 y lalinea aérea Qantas, de propiedad estatal, se
privatizo parcialmente en 1993 (la privatizacion se completd en 1995). En Nueva Zelandia, el mercado
interior seliberalizé en 1983, y lalinea aérea Air New Zealand (ANZ) se privatiz6 totalmente en 1989.

Liberalizacion del marco normativo. En 1992, los dos Estados concluyeron un Memorando de acuerdo
(MOU) que €iminod las restricciones de capacidad para €l transporte transtasmanio, introdujo multiples
designaciones y un régimen de doble desaprobacion de tarifas, y establecio una liberalizacion por etapas
orientadaaun pleno acceso a mercado transtasmanio y derechos mésampliosrelativosal punto masalejado
para1994. El MOU también conteniael compromiso de consulta acercadel consiguiente intercambio pleno
de derechos relativos a punto mas alejado y derechos de cabotgje, pero Australia retird su compromiso
en 1994. No obstante, en 1996, los Estados concertaron con éxito los arreglos relativos a Mercado
aeronautico unico (SAM), que seincorporo en el Protocolo CER. Losarreglos permitian aun “transportista
del SAM?’ prestar servicios aéreos interiores en cua quiera de los dos Estados (efectivamente, de cabotaje)
y transtasmanios sin restricciones. Se excluyeron los derechosilimitadosrelativosa punto més aejado, que
siguieron rigiéndose por los acuerdos bil ateralesde servicios aéreosy e MOU de 1992. En 2000, |os Estados
concertaron un acuerdo de “cielos abiertos’, que se firmé oficialmente en 2002. En ese nuevo acuerdo se
formalizaron las disposiciones de los arreglos del SAM, se eliming lalimitacion delos derechosrelativos a
punto méasalejadoy se previeron los derechos dela Séptimalibertad paratodos|os servicios exclusivamente
de carga.

Efectosy desarrollos. En 1994-95, tres nuevos transportistas participantes comenzaron a prestar servicios
internacionales en la ruta transtasmania: Kiwi Travel International Airlines, Freedom Air (una subsidiaria
de ANZ, completamente de su propiedad) y Ansett International . El ingreso detrestransportistas con niveles
tarifarios mas bajos se asocid con una expansion significativa del trafico, especialmente en el segmento de
lademanda de viajes de placer. Segun | as estadisticas del gobierno australiano, el nimero de pasgjerosenla
ruta transtasmania aumenté menos de 4% anual entre 1993 y 1995, mientras que en 1996 aumento un 22%,
dearededor de 1,8 millonesen 1995 a2,2 millonesen 1996. Si bien el crecimiento se hizo maslento durante
un tiempo luego de laliquidacién de Kiwi en 1996, el nimero de pasajeros siguio en aumento y alcanzé los
3,3 millones en 2000 y los 3,6 millones en 2001. Un factor que incidio en ese crecimiento fue que Qantas
transfirio parte de su capacidad de los servicios en Asia a los servicios transtasmanios durante la crisis
econdémicaasiética. Otro delosfactoresfue que ANZ aumento drésticamente sus frecuencias con aeronaves
de menor tamafio en cooperacidn con Ansett.

2 Untransportista aéreo de propiedad de nacionales de Australiay NuevaZelandia, o de ambos Estados, en un 50%, y cuyo control
efectivo también esté en manos de ciudadanos de esos Estados, con su oficinay su principal base de operaciones establecidas en
Australiao en Nueva Zelandia.
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Si bien dos transportistas importantes, ANZ y Qantas, no g ercieron directamente sus derechos de cabotaje
en el mercado interior del otro Estado, |os sectores aeronauticos de |os dos Estados se volvieron altamente
integrados en 2000, debido aque ANZ teniael 100% de la propiedad de Ansett y a que se cred Qantas New
Zealand (anteriormente denominada Ansett New Zeal and) mediante un acuerdo de franguicia. No obstante,
la estructura del sector sigue siendo inestable. En 2001, Qantas New Zealand y Ansett cesaron sus
operaciones debido a dificultades financieras. ANZ, que estuvo cerca de la quiebra como consecuencia del
colapso de Ansett, se renacionalizo, ya que € Estado adquirié € 82% de las acciones de la linea aérea.
En 2002, Qantas y ANZ acordaron formar una alianza estratégica, que implicaria que Qantas adquiriera el
22,5% de las acciones de ANZ, con sujecion ala aprobacién de |as autoridades en materia de competencia
de ambos Estados.
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CASO 4
PACTO ANDINO DE CIELOSABIERTOS

Antecedentes. Cinco Estados sudamericanos fundaron el “ Grupo Andino” en 1969 en el marco del Acuerdo
de Cartagena (mas comunmente Ilamado “Pacto Andino™). Los Estados miembros originales eran Bolivia,
Chile, Colombia, Ecuador y Perud. Venezuela se incorpord a Grupo en 1973, mientras que Chile se retird
en 1976. Losobjetivosdel Grupo eran, entre otros, fomentar el desarrollo equilibradoy armonioso entreellos
mediante una integracion y cooperacion economica de mas amplio alcance. En el sector aeronautico, las
principales lineas aéreas que ofrecen servicios regulares internacionales habian sido de propiedad
exclusivamenteestatal (exceptolasde Colombia) y estaban sujetasamarcosnormativosestrictos. Desdefines
del decenio de 1980, habian proliferado en la subregidn iniciativas parala privatizacion de las lineas aéreas
nacionales, que desempefiaron un papel importante en el avance de laliberalizacion.

Liberalizacion del marco normativo. En 1990, los presidentes de los cinco Estados acordaron adelantar
el plazo paraformar la Zona de libre comercio en la subregidn, que entraria en vigor en 1993. Como parte
de ese proceso, en 1991, la Comision Andina adopt6 la Decision 297, “Integracion del Transporte Aéreo en
la Subregion Andina”, que establece una politica de “ciel os abiertos’ con respecto al transporte aéreo en la
subregion. En lo relativo a los servicios regulares de pasgjeros y carga y a las operaciones de carga no
regulares, sepermitio €l gercicioirrestricto delosderechosrelativosalaTercera, Cuartay Quintalibertades,
sin limites en cuanto al numero de lineas aéreas, capacidad y frecuencia®. La actividad de fijacion de precios
delaslineas aéreas también seliberalizd mediante laintroduccidn de un régimen de tarifas basado en el pais
de origen. Se autorizaron autométi camente | os servicios de pasaj eros no regulares entre puntos no cubiertos
por serviciosregulares. Enlasrutas cubiertas por serviciosregulares, seotorgarialaautorizacion siempreque
los servicios no regulares no fueran en detrimento de la estabilidad economica de los servicios regulares
existentes.

Efectosy desarrollos. Lapoliticaandinade“cielosabiertos’ cred condiciones favorables paraestimular la
actividad econdmicay ampliar lasoportunidades comercial es paralaslineas aéreas. De acuerdo con losdatos
delaempresaOAG, los asientos-kilGmetros disponibles (A SK) en serviciosinternacionalesregulares dentro
de la subregién aumentaron en un 325% entre 1989 y 2001 (754 milllones en 1989; 1 970 millones en 1995;
2 804 millones en 1998; 3 201 millones en 2001). Eso representd un contraste muy marcado con respecto al
aumento del 12% delos ASK en serviciosinteriores regulares dentro de lasubregion, y también un aumento
del 103% en el promedio mundial de ASK en servicios internacionales regul ares.

A pesar de que existe un compromiso vinculante con una politica de “cielos abiertos’, € ritmo de la
liberalizacion vario considerablemente de un Estado a otro debido a las diferentes situaciones economicas
y a avance de la privatizacion. Colombia (pais en €l que todas las lineas aéreas principales eran privadas,
incluida AVIANCA) y Venezuela (que completo la privatizacion parcial de VIASA en 1991) estaban
dispuestos a adelantar € proceso de liberalizacidn, mientras que Per( tratd de proteger a AeroPeru frente a
lacompetenciaen lacarrerahaciala privatizacion. En 1992, Pert suspendio todos |os compromisos con |os
programasdeliberalizacién. Si bien AeroPerU seprivatizo parcialmenteen 1993, lasuspension siguio vigente
hasta 1997, cuando Per( acordd incorporar gradualmente al pais a la Zona de libre comercio. Boliviay
Ecuador completaron la privatizacion parcial de LAB y de Ecuatoriana en 1995.

Un factor subyacente al fuerte crecimiento del trafico ha sido € cierre de varias lineas aéreas nacionales
privatizadas en la subregion. También ha habido una fuerte presién competitiva de los transportistas
estadounidensesy europeos. VIASA y AeroPer( cesaron sus operaciones en 1997 y 1999, respectivamente.

% La designacion mltiple de los servicios regulares de pasajeros y carga se agregd mediante la Decision 320 en 1992. Las
Decisiones 297 y 320 se enmendaron con el fin de incluir aclaraciones en 1994, mediante las Decisiones 360 y 361,
respectivamente.
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El vacio se llend con nuevos transportistas participantes privados, como Servivensa y Aero Continente.
AVIANCA haido aumentando paulatinamente su participacion en el mercado dentro de la subregion pero
debi6 enfrentar problemas financieros debido a la dura competencia en las rutas de los Estados Unidos.
En 2002, Avianca, ACES (el segundo transportista mas grande de Colombia) y SAM Colombia (una
subsidiaria de AVIANCA) integraron sus operaciones en una compafiia de explotacion llamada Alianza
Summa parafortalecer su capacidad de competir y su base financiera.
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