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RESUMEN

En lapresente nota se examinan, en el contexto de lacompetencialeal y
las salvaguardias, la sostenibilidad de los transportistas aéreos y la
garantia de servicio, incluyendo las ayudas y subsidios estatales. Se
examinan también medidas de reglamentacién para garantizar la
participacién efectiva y sostenida de los paises en desarrollo en €
transporte aéreo internacional. Se proponen algunas conclusiones para
guelosEstados adopten medidasy un arreglo dereglamentacion rel ativo
amedidas preferenciales y de participacion.

Las medidas propuestas ala Conferencia figuran en el parrafo 7.1.

REFERENCIAS

Criteriosy texto de orientacién sobre la reglamentacion econdmica
del transporte aéreo internacional (Doc 9587)

1. INTRODUCCION

11 El término “ sostenibilidad” en el contexto del transporte aéreo serefiere por o general ala
capacidad de unalineaaéreade mantener su existenciacomo empresaen el mercadoy abarcalacontinuacion
efectiva de servicios aéreos con destino a su territorio nacional y apartir del mismo. A menudo esto no solo
depende de las condiciones (importancia, emplazamiento y tendenciaavigjar) del mercado y su influencia,
sino también de | as politicas de | os Estados en cuestion, entre otras cosas, respecto a desarrollo econdémico,
las relaciones laborales, el turismo, las necesidades sociales y la seguridad nacional. Por consiguiente,
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la sostenibilidad de |os transportistas aéreos, incluyendo la garantia de servicio, ha constituido uno de los
principales motivos por |os que numerosos Estados han proporci onado asustransportistas aéreos nacional es,
durante muchos afios, una amplia gama de ayudas y subsidios (se trata de términos equivalentes que se
refieren alaasistenciagubernamental alaslineas aéreas). Ademés, dichos Estados por |o general consideran
también que un sector detransporte aéreo viabl e brinda oportunidades de empl eo, transferenciadetecnol ogia
y ventgjas en materia de divisas. Se ha reconocido, no obstante, que la asistencia estatal puede afectar a
comercio de servicios aéreos y perturbar la competencia, aunque una asistencia limitada puede justificarse
desde el punto de vista socioeconémico.

12 La asistencia estatal ha sido en efecto bastante comin anivel bilateral, dado que € propio
marco hilateral del transporte aéreo ha proporcionado por lo general, en formano monetaria, unaasistencia
implicita a los transportistas aéreos nacionales en sus propios mercados limitando el alcance de la
competencia. Los acuerdos de servicios aéreos liberales concertados en los Ultimos afios han reducido
considerablemente o eliminado dicha asistencia estatal implicita en algunos mercados. Sin embargo, €
movimiento de liberalizacién, basado principalmente en la reciprocidad, da lugar ainquietud respecto ala
participacion, a saber, acerca de la manera de garantizar una participacion efectivay sostenidade un Estado
en € sistemadetransporte aéreo internacional, dadas | as diferencias de capacidad en materiade competencia
entre lineas aéreas y sus oportunidades en el mercado. En el Articulo 44 del Convenio de Chicago seindica,
como objetivo de la Organizacion: “asegurar que se respeten plenamente los derechos de los Estados
contratantes y que cada Estado contratante tenga oportunidad equitativa de explotar empresas de transporte
aéreo internacional”. Por consiguiente, existe la expectativa de poder participar en €l transporte aéreo
internacional, aungue la participacién no exige laigualdad de | os resultados obtenidos sino que queda méas
bien garantizada si se aumentan las oportunidades para participar.

13 Seexaminan en lapresente notal as dos cuestiones conexas que se acaban de describir, 0 sea:
a) sostenibilidad de los transportistas aéreos, incluyendo la garantia de servicio mediante el suministro de
ayudas y subsidios estatales, y b) arreglos de reglamentacién destinados a garantizar una participacion
efectiva y sostenida de un Estado en el mercado competitivo, en particular medidas preferenciales y de
participacion en los acuerdos de servicios aéreos.

2. LABOR ANTERIOR DE LA OACI

21 La Conferenciamundial de transporte aéreo (AT Conf/4) de 1994 reconoci6 que las ayudas
y subsidios estatales no eran necesariamente injustos en si, pero gue algunos de ellos podrian perturbar la
competencia. Al recomendar que |os Estados adopten medidas transparentesy eficaces para garantizar que
sus ayudas y subsidios a determinados transportistas aéreos no tuviesen repercusiones negativas en los
transportistas aéreos de la competencia, la Conferencia tomd nota de que era dificil distinguir entre lo que
constituia una inversiéon legitima en un transportista aéreo y 1o que de hecho representaba una ayuda o
subsidio estatal. La ATConf/4 recomendd, por otra parte, que la OACI realizara estudios y preparara
recomendaciones sobre medidas preferenciales dentro del marco de la reglamentacién econémica del
transporte aéreo internacional para asegurar la participacion efectiva de los paises en desarrollo en dicho
transporte.

22 En 1996 e Consgjo decidié que € estudio de la Secretaria sobre medidas preferenciales,
Ilevado a cabo de conformidad con larecomendacion de la ATConf/4, se enviara alos Estados paraque lo
examinaran y lo utilizaran en lamedida de lo posible. Las medidas preferenciales posibles, que abarcan el
acceso alosmercados, loscriteriosde propiedad y control, laasignacion deturnosy losaspectoscomerciales,
sedescriben enlos Criteriosy textos de orientacion sobre la reglamentaci én econémica del transporte aéreo
internacional (Doc 9587) delaOACI. En 1998, el 32° periodo de sesionesdelaAsambleainstd alos Estados
aprestar especial atencion, en susrelacionesrelativasal transporte aéreo, alosinteresesy las necesidades de
los paises en desarrollo y, si las circunstancias lo justificaban, conceder medidas preferencial es apropiadas.



-3- ATConf/5-WP/12
3. EVOLUCION RECIENTE
31 Sostenibilidad

3.11 En numerosos Estados, el sector de la aviacion se ha caracterizado por |a propiedad y €l
control estatalesdelaslineas aéreas nacional es, aungue se hamantenido unatendenciahacialaprivatizacion
parcial ototal desde mediadosdelosafiosochenta. Lapropiedad estatal completao parcial amenudo suponia
el suministro de capital, préstamos o garantias por el Estado o por instituciones publicas a las lineas aéreas
nacionales que experimentaban dificultades financieras 0 necesitaban recursos adicionales. Ademas,
numerosos Estados han proporcionado asistencia a sus lineas aéreas nacionales mediante métodos més
indirectos como €l trato fiscal preferencial, los descuentos o la exencién de derechos por servicios
aeroportuarios (incluyendo los derechos de aterrizaje), |os descuentos sobre el precio parael suministro de
combustible, o arreglos preferenciales a respecto, el otorgamiento de derechos exclusivos para comercios
libres de derechos o contratos de servicios de escala en |os aeropuertos, la politica de “compre productos
nacionales’ (contratos militaresy gubernamental es con caracter de exclusividad) y otrosprivilegiosfiscales.
Ademés, algunos reglamentos rel ativos a la quiebra contienen disposi ciones generosas (p. €., exencion del
pago de intereses y la caja de pensiones), que constituyen una formaindirecta de asistencia estatal paralas
lineas aéreas con dificultades financieras.

3.1.2 Seconsideraqued volumen deayudaestatal directaenformamonetariaalcanzd su maximo
a mediados de los afios noventa, cuando varios transportistas aéreos importantes recibieron méas de
10 mil millones de ddlares en ayuda, y volvid a disminuir en € afio 2000. Sin embargo, a partir de ese
periodo, dichatendencia ha evolucionado en el sentido opuesto, porque varios Estados han tomado medidas
recientemente en respuesta a las dificultades financieras de sus lineas aéreas. La serie de medidas de
salvamento adoptadas paravariostransportistasenlamayoriadelasregiones(p. g ., Air Afrique, Air Jamaica,
Air New Zeadland, Maaysia Airlinesy Swissair) ilustra dicho cambio de actitud respecto ala ayuda estatal.
Se agravé la situacion con los acontecimientos del 11 de septiembre de 2001 en |os Estados Unidos. A raiz
de los mismos, més de 60 Estados, principalmente los propios Estados Unidos, proporcionaron a sus lineas
aéreasdiversasformasdeasistenciadeemergencia. Si bienlamayoriadelos Estadosadoptaron medidas para
garantizar €l seguro por riesgo deguerrarespecto aterceros durante untiempo limitado, otros proporcionaron
un conjunto de medidas de ayuda méas amplio para sus lineas aéreas directamente en forma de desembol sos
monetarios para compensar por las pérdidas causadas por €l cierre inmediato de aeropuertos y de espacio
aéreo. En otros casos la ayuda estatal indirecta abarcaba la garantia de préstamos, la reestructuraciéon de
préstamos a tipos de interés bajos y concesiones fiscales. Dicho apoyo bajo diversas formas ha destacado la
percepcién del transporte aéreo como sector estratégico y, para muchos Estados, de sus transportistas
nacionales como inversiones estratégicas.

313 Ademés del apoyo alas personasjuridicas que son las lineas aéreas, |os Estados a menudo
proporcionan subsidios directos o indirectos para rutas comercialmente improductivas. Esto permite quelas
regiones remotas sigan recibiendo un nivel basico de servicio aéreo, particularmente cuando no existen otras
soluciones razonables para el transporte aéreo, pero €l servicio aéreo no seria de otro modo comercialmente
viable. Si bien lamayoriade la mencionada asistencia se ha otorgado a servicios aéreos nacionales (p. g ., €

plan de subsidios para servicios aéreos a regiones remotas en Australiay €l programa de servicios aéreos
esenciales en los Estados Unidos), se consideran también las rutas internacionales que enlazan a regiones
remotas como una justificacion de subsidios directos mientras se aplica la liberalizacién. Por gjemplo, en
virtud de un Reglamento del Consejo de laUnion Europea (Num. 2408/92) se permite aun Estado miembro
imponer una obligacién de servicio publico a un transportista aéreo respecto a servicios aéreos regulares a
un aeropuerto gque presta servicio a una region periférica o en desarrollo de su territorio, 0 una ruta poco
importante haciaun aeropuerto regional en su territorio. Si ningun transportista aéreo hainiciado su servicio
0 esta a punto de hacerlo por unaruta en particular, entonces el Estado miembro puede limitar el acceso a
dicharuta a un solo transportista por un maximo de tres afios y el derecho de explotar dichos servicios se
ofrecerdmediante licitaciones. En &l Caribe, algunos servicios regional es proporcionados por lineas aéreas
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extranjeras reciben apoyo financiero de algunos Estados islefios en desarrollo cuyas economias dependen
considerablemente del turismo y €l acceso alos principal es mercados.

3.2 Par ticipacion

3.2.1 Si bienlaliberalizacion delosacuerdosde serviciosaéreoshareducido el grado deasistencia
implicita a las lineas aéreas nacionales (p. §., proteccion de la competencia limitando €l acceso a los
mercadosy fijacion deprecios), algunosarreglosbhilateral esy regional esliberal es, concertadosreci entemente,
contienen disposicionesrelativas ala aplicacion de medidas preferencial es o de participacion alineas aéreas
menos competitivas con objeto de facilitar la liberalizacion y fomentar reglas de mercado equitativas. Las
medidas preferencial es constituyen arreglos de reglamentaci én no reciprocos que, ajuicio de los Estados en
una relacion de reglamentacién, un Estado en desarrollo necesita para participar de manera efectiva y
sostenidaen el transporte aéreo internacional . Por otraparte, las medidas de participacion, al al cance detodos
los Estados, se aplican para lograr mayor confianza en la adopcion progresiva de un régimen menos
restrictivo y para garantizar que los resultados de una mayor competencia, si bien no son iguales, no se
conviertan en demasiado desiguales.

3.2.2 Aungue se cuenta con limitada informacién documentada sobre la negociacion y e
otorgamiento de medidas preferenciales, se sabe que se han concedido, pero no en un contexto de
reciprocidad y amenudo con el compromiso de los Estados en desarrollo a un régimen més liberal después
de determinado periodo de transicién mas bien que de manera exclusivamente no reciproca. Por g emplo, en
arededor del tercio delosacuerdoshbilateralesde” cielosabiertos’ concertados por los Estados Unidos existe
un anexo relativo alatransicion en que sefijan limites o se prevé laintroduccién gradual, entre otras cosas,
de frecuencias, derechos de la quinta libertad, derechos de la “séptima’ libertad para € transporte
exclusivamente de carga, los cédigos compartidos con terceros paises, |0s servicios charter y 1os servicios
de escala, algunos de los cuales se aplican Unicamente a los transportistas estadounidenses. Respecto alos
acuerdos regionales, en 1998 Camboya, la Republica Democrética Popular Lao, Myanmar y Viet Nam
concertaron un acuerdo para el establecimiento de cooperacion subregional en materia de transporte aéreo
(Acuerdo CLMV), con objeto de liberalizar progresivamente el mercado de transporte aéreo entrelos cuatro
paises con miras alograr el pleno acceso alos mercadosy, al mismo tiempo, obtener un trato preferencial
para sus transportistas aéreos por |os demas Estados.

4, ANALISIS

4.1 La capacidad de una linea aérea de mantener sus operaciones y seguir participando en €

transporte aéreo internacional depende no sblo de su relativa base de costos de | os factores de produccién y
de su productividad, en diversas circunstancias del mercado, sino también a menudo se apoya en asistencia
estatal diversa, yaseadirecta, indirectao implicita, como se hadescrito en laseccion anterior. Al considerar
los aspectosde sostenibilidad y partici paci 6n delostransportistasaéreos, por consiguiente, deben examinarse
laviabilidad y la conveniencia de |a asistencia proporcionada por un Estado alas lineas aéreas para lograr
dichos fines.

4.2 La asistencia estatal tiene diversos objetivos, pero, respecto a mercado internacional, a
menudo se ha encaminado a mantener la participacién de transportistas aéreos nacionales en los mercados
detransporte aéreo en cuestion y garanti zar el mantenimiento de servicios aéreos con destino asusterritorios
0 a partir de los mismos. Los paises en desarrollo, en particular, se preocupan acerca de la dependencia
excesivaentransporti stas aéreos extranjeros paraproporcionar serviciosaéreosinternaci onal esespecia mente
en tiempos dificiles cuando | os servicios pueden quedar negativamente afectados. Algunos Estados podrian
probablemente considerar |a supervivencia de sus propios transportistas aéreos como un medio concreto de
proporcionar unagarantiade servicio eficaz. |ndependientemente delos objetivosy delos mediosadoptados
paralograrlos, sereconoce generalmente que laasistenciaestatal tal vez pueda perjudicar el mercado, dando
lugar a una conducta contrariaalacompetencia, como en |os casos de dumping de capacidad y lafijacion de
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precios dedeales. Para reducir al minimo dichos efectos negativos sobre la competencia en el mercado,
particularmente en el caso de ayudafinancierao subsidiosdirectos, varios Estados (y grupos de Estados) han
adoptado normas relativas a las ayudas y |os subsidios estatales, en las que se prevén criterios para lograr
objetivos muy concretos, Unicamente cuando se carezca de mejores soluciones.

4.3 Laprincipal complicacion préctica consiste en la dificultad de evaluar el pleno alcance de
laasistencia estatal debido ala existencia de diversas medidas de asistenciaindirecta o implicita. En cierta
medida, s6lo pueden cuantificarse las ayudas y subsidios directos en formamonetaria, aunque ladiversidad
de métodos de contabilidad y de notificacion dificultala produccién de una evaluacion comparativa de los
mismos. Ademés, |as medidas adoptadas por |os Estados respecto alos niveles percibidos de asistencia, que
se considera perturban la competencia, pueden dar lugar arepresalias por parte de otros Estados en vistade
actitudes diferentes respecto a dicha asistencia.

44 En unasituaciéndetransicion hacialaliberalizacion o en un mercado yaliberalizado, pueden
surgir circunstancias excepcionales en que la asistencia estatal puede producir beneficios econémicos y
sociales, aungue tal vez afecte a la competencia en el mercado. En lo que atafie a las ayudas y subsidios
especificos, lareestructuracion financierapuedefacilitar latransformaci6n delineas aéreas menos eficientes,
segln laexperienciadelaUnién Europea. Lasdecisionesrelativasalareestructuracion financierase adoptan
generalmente como resultado de presiones sociales y politicas para salvar lineas aéreas nacionales y
asegurarse de que latransicién hacia operaciones més eficientes se lleve a cabo al menor costo para quienes
estén més af ectados, en particular |os empleadosy |os acreedores. No obstante, cabe sefidlar que si se carece
de condiciones debidamente definidas (incluyendo objetivos, plazos adecuados y planes a largo plazo) y
rigurosos mecanismos de aplicacion de la reglamentacion, publicacion y vigilancia de la informacion, la
reestructuracién financiera sélo serviria para proteger alaslineas aéreas menos productivas sin fomentar su
eficiencia interna. Por consiguiente, se necesitan criterios y métodos claros para que la reestructuracion
financiera permitalograr |os objetivos previstos.

45 Algunas formas de subsidios en apoyo de niveles minimos de servicios aéreos a regiones
remotas pueden también justificarse desde el punto devistadel interés social, acondicion de que se otorguen
de maneratransparente y eficaz. En tales circunstancias, pueden garantizar el suministro de un servicio que
satisfaga normas fijas de continuidad, regularidad, capacidad y precios, normas que tal vez €l transportista
aéreo no asumiriasi consideraratinicamente su propio interés comercial. Tradicional mente se han satisfecho
dichas necesidades sociales mediante métodos implicitos como los subsidios mutuos en lared mediante la
reglamentacién estrictade laentrada en los mercadosy de lastarifas, pero el sistema de reglamentacion con
subsidios mutuos no estransparente y tal vez no estimule laeficiencia. Un método méas eficaz y transparente
podria consistir en proporcionar subsidios directos para servicios locales no rentables con arreglos
institucionales tales como las licitaciones en que se definan claramente los criterios de seleccion que se
aplican al otorgar subsidios. Dado que € sistemade licitaciones otorga subsidios y derechos de explotacion
alostransportistas méas eficientes, tal vez puedaservir paramantener bajoslos costos de los subsidios, como
lo demuestra la experiencia de varios Estados en su mercado nacional. Cabe preguntarse en qué medida el
mencionado mecanismo podria aplicarse alos servicios internacionales.
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4.6 Enlo queatafie al os aspectos de participacion en rel acidn con laasistencia estatal por medio
de los acuerdos de servicios aéreos, parece gque las medidas preferenciales y de participacion justifican las
formas de asistencia no monetaria proporcionada por un Estado a lineas aéreas designadas que no sean las
propias, especialmente durante el periodo de transicion hacia un régimen més liberalizado. Su aplicacion
podriacontribuir ainfundir €l nivel deconfianzanecesario entrevariosEstados paraemprender condiligencia
los mecanismos de liberalizacién. En una situacion de transicion, garantizar la participacion de paises en
desarrollo en el transporte aéreo internacional podria formar parte integrante del modo de implantar la
liberalizacion. Contrariamente a las restricciones bil ateral es tradicional es basadas en la reciprocidad, estas
medidas tienen por objeto brindar a transportistas menos competitivos un derecho no reciproco o un plazo
depreparaci6n afindequelogren establ ecer un servicio que no pueden disputar plenamentelos competidores
durante cierto tiempo; asi, |os Estados cuyos transporti stas sean menos competitivos pueden comprometerse
aacelerar € ritmo de laliberalizacion. Asi, por jemplo, las medidas preferenciales pueden dar unaventaja
inicial alas lineas aéreas menos competitivas que deseen obtener mayores oportunidades (p. g ., otorgando
un mayor nimero de puntos de tréfico) y permitir que un pais en desarrollo introduzca la liberalizacion
progresivamente (p. g ., abrir su mercado en unaetapaulterior). Si bien dichas medidas pueden resultar Utiles
en numerosos casos, seria dificil formular un articulo de aplicacién general sobre dichas medidas para
incorporarlo en los acuerdos de servicios aéreos y en el Modelo de acuerdo de servicios aéreos (MASA) de
laOACI. Encambio, podriautilizarse un “ Anexo relativo alatransicion” que comprenda medidas concretas
apropiadas.

5. CONCLUSIONES
51 Del andlisis que precede pueden deducirse las conclusiones siguientes:

a) en una sSituacion de transicién hacia la liberalizacién, o aun en un mercado ya
liberalizado, los Estados probablemente seguirdn proporcionando alguna forma de
asistencia a sus lineas aéreas para asegurar la sostenibilidad del sector de transporte
aéreo 'y hacer frente a sus propias preocupaciones legitimas en lo que atafie ala garantia
de servicio. Los Estados deberian tener en cuenta que las ayudas y los subsidios que
otorgan beneficios a transportistas aéreos nacionales, pero de los que no disponen los
competidores en el mismo mercado, podrian perturbar €l comercio de servicios aéreos
internacionalesy constituir préacticas de competencia desleal;

b) debido ala falta de un méodo de evaluacion aceptable y a la existencia de diversas
medidas no monetarias, es muy dificil estimar con precision €l pleno alcance de la
asistenciay lasrepercusionesde unaayudaestatal concretaenlacompetencia. Dadaesta
dificultad, los Estados deben reconocer que toda medida adoptada contra lineas aéreas
extranjeras que reciban ayuda o subsidios podria dar lugar a represalias por parte del
Estado interesado y obstaculizar la liberalizacién en curso del transporte aéreo
internacional;

C) pueden darse casosen quelaasistenciaestatal puede producir beneficios econdmicos o
sociales en lo que atafie a la reestructuracion de transportistas aéreos y la garantia de
servicio. Sin embargo, aun en dichos casos especiales |los Estados deberian tomar
medidas transparentes y eficaces acompafiadas por criterios y métodos claros para
asegurarse de que las ayudas y |os subsidios no tengan repercusiones negativas en la
competencia en € mercado;

d) losEstados deberian considerar la posibilidad de determinar y permitir laasistenciaen
€l caso de servicios esenciales por determinadas rutas dentro de una regién que tengan
caracter de servicio publico en sus relaciones de transporte aéreo; y
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€) con € fin de garantizar la participacion efectiva 'y sostenida de paises en desarrollo
y facilitar el procedimiento de liberalizacion, los Estados deberian prestar atencién,
en sus relaciones de transporte aéreo, los intereses y las necesidades de paises cuyos
transportistas aéreos sean menos competitivosy, cuando corresponda, otorgar medidas
preferenciales y de participacion. Pueden incorporar dichas medidas en € “Anexo
relativo alatransicién” en sus acuerdos de servicios aéreos.

6. ARREGL O DE REGLAMENTACION RECOMENDADO

6.1 Al progresar hacialaliberalizacion, |osaspectosde participaciény de sostenibilidad podrian
tratarse, entre otras cosas, en |os acuerdos de servicios aéreos actual es o futuros mediante un “ Anexo rel ativo
alatransicion”. El anexo propuesto, que se describe més adelante y se ha extraido de préacticas y métodos
existentes, tendria por objeto tener en cuenta tanto las medidas de participacion como las preferenciales.
Podria consistir en una o més clausulas entre tres tipos. Si dichas clausulas se aplican por igual a cada una
de las Partes, entonces se consideran como medidas de participacion, de lo contrario serian medidas
preferenciales.

6.2 Laprimeraclausulase utilizaria cuando determinado articul o (o0 anexo) no entrariaen vigor
inmediatamente, pero se aplicardde maneralimitadadurante el periodo detransicidn. Por jemplo, las Partes
convendrian en que, no obstante el Anexo relativo al cuadro de rutas que otorga a cada una de las Partes
derechos ilimitados de la quinta libertad, no se permitiria a las lineas aéreas de una Parte (el Estado
desarrollado) gjercer plenamente estos derechos de tréfico local entre laotra Parte (el Estado en desarrollo)
y un tercer Estado hasta determinada fecha. La segunda cldusula seria semejante a la primera, pero abarca
periodosdeintroduccién gradual. Por € emplo, las Partes pueden convenir en que, no obstanteun articulo que
permite compartir codigos de manera ilimitada, se permitiria alas lineas aéreas de cada una de las Partes
ampliar sus servicios de comparticion de cédigos (frecuencias) con terceros paises Unicamente de manera
gradual durante determinados periodos. La tercera clausula del anexo propuesto se aplicaria cuando un
articulo (o anexo) no entrariaen vigor inmediatamentey se aplicaria un plan diferente durante latransicion.
Por ejemplo, las Partes convendrian en que, no obstante un articulo sobre tarifas con un régimen de doble
desaprobacién, un régimen de pais de origen regirialafijacién de precios hasta determinadafecha. Seindica
a continuacion, atitulo informativo, la lista de asuntos que podrian tratarse en el anexo: nimero de lineas
aéreas designadas, criterios de propiedad y control, capacidad y frecuencia, derechos de rutas y tréfico,
comparticion de codigos, operacioneschérter, serviciosintermodal es, tarifas, asignaci én deturnosy aspectos
comerciales como los servicios de escala. Ademéds, los mencionados asuntos pueden tratarse mediante
cualquiera de los métodos que figuran en las tres clausulas.

6.3 El siguiente arreglo de reglamentacion, presentado como modelo de un “Anexo relativo a
latransicion”, se propone para que lo examine la Conferencia con objeto de que los Estados contratantes o
utilicen a su discrecién en sus acuerdos de servicios aéreos bilaterales, regionales o plurilaterales. El texto
del anexo propuesto por la Secretaria proporciona un marco y |as Partes deben convenir enlostérminosy la
redaccion que adoptaran. EI Doc 9587 contiene un texto relativo a posibles medidas preferenciales y de
participacion. El anexo propuesto se haintroducido en el MASA (véase la nota AT Conf/5-WP/17).

ANEXO RELATIVO A LA TRANSICION
Lassiguientesmedidasdetransicionexpiraranel (fecha), o en unafechaanterior convenidaentrelasPartes:

1 No obstante las disposiciones del articulo___ (oanexo ), laslineas aéreas designadas
dela Parte A (0 cada una de las Partes) podra (deberd)...
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2. No obstante las disposiciones del articulo (o anexo ), laslineas aéreas designadas
dela Parte A (0 cada una de las Partes) podra (debera)... como se indica a continuacion:

a) desde (fecha) hasta (fecha), ...; y
b) desde (fecha) hasta (fecha), ...

3. No obstante las disposiciones del articulo____ (o anexo ), las disposiciones siguientes
regiran...

7. MEDIDAS PROPUESTASA LA CONFERENCIA
7.1 SeinvitaalaConferenciaa
a) examinary adoptar las conclusiones contenidas en el parrafo 5.1; y

b) recomendar laadopcion ddl “ Anexo relativo alatransicion” (parrafo 6.3).

—FIN—



