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RESUMEN

En esta nota se proporcionainformacion acercade laevolucién que tuvo lugar durante
el ultimo decenio en el marco normativo y en el sector aeronautico principalmente en
relacién con el acceso a los mercados, y sefida a la atencion algunas cuestiones
normativas que se plantean como consecuencia de esos avances.

Las medidas propuestas ala Conferencia figuran en el parrafo 5.1.

REFERENCIAS

Criterios y texto de orientacion sobre la reglamentacion econémica del transporte
aéreo internacional (Doc 9587)

Reper cusiones de la comparticion de cédigos entre lineas aéreas (Circular 269)

El mundo de la aviacién civil, 2001-2004 (Circular 291)

1. INTRODUCCION

11 Desde la ultima Conferencia mundial de transporte aéreo que tuvo lugar en 1994
(ATConf/4), se han producido novedades importantes en el marco normativo del transporte aéreo 'y en el
sector de las lineas aéreas. Se ha avanzado mucho en laliberalizacion del marco normativo del transporte
aéreo internacional, y un nimero cada vez mayor de Estados son partes en arreglos que prevén el pleno
acceso a los mercados. Al mismo tiempo, el sector de las lineas aéreas ha experimentado una
transformacion estructural importante mediante alianzas, fusiones y adquisiciones, entre otros arreglos,
para enfrentar un entorno cada vez més competitivo. En esta nota se proporciona un breve panorama de
las tendencias y evoluciones en el sector aerondutico y su marco normativo (con excepcion de la
comercializacion, que se examinaen lanota WP/20) desde 1994, principal mente en el contexto del acceso
alosmercados, asi como unaactualizacion delainformaci 6n que se proporcionaen lanotaWP/8. También
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se sefialan alaatencion algunas cuestiones normativas que plantean esas evoluciones. Se puede encontrar
informacidn més detall ada correspondiente al afio 2001 en el Capitulo 2 de EI mundo de la aviaci6n civil
(Circular 291).

2. EVOLUCION DEL MARCO NORMATIVO

2.1 Acuerdorelativoal transitodelosserviciosaér eosinter nacionales. Si bienlamayoria
de los servicios aéreosinternacional es se brindan de conformidad con regimenes bilaterales o regional es,
el Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos internacionales (IASTA), que prevé el intercambio
multilateral dederechosdesobrevueloy aterrizajessinfinescomercialesparal osserviciosaéreosregulares
entre sus Estados contratantes, ha contribuido en gran medida a desarrollo del transporte aéreo
internacional. EI Acuerdo constituye una piedra angular del multilateralismo en el transporte aéreo.
El nimero de Estados contratantes que son partesen el IASTA aumento de 99, en 1994, a 119, en febrero
de 2003, pero mas de un tercio de los Estados contratantes de la OACI, incluidos varios Estados con
grandes territorios, siguen estando fuera del Acuerdo. En el Apéndice A de la Resolucion A33-19 dela
Asamblea, se“instaalos Estados contratantes que alin no forman parte del Acuerdo relativo al transito de
los servicios aéreos internacionales (IASTA) a que consideren con caracter urgente hacerlo”. Por
consiguiente, la Conferencia quiza desee reafirmar laimportanciadel IASTA paralaliberalizaciény la
multilateralizacion del sistema del transporte aéreo y pedir alos Estados que cumplan con la Resolucién
de la Asamblea.

2.2 Liberalizacion bilateral. Los acuerdos bilaterales de servicios aéreos siguen
constituyendo el enfoque preponderante que utilizan los Estados para ampliar sus servicios de transporte
aéreointernacional. Durante el periodo comprendido entre 1995y 2002, seinformd laconcertacién demas
de 650 acuerdos bilateral es de servicios aéreos (incluidas |as enmiendas 0 memorandos de acuerdo). Mas
del 70% de esos acuerdos y enmiendas contenian alguna forma de arreglos liberalizados, tales como los
derechosdetraficoirestricto (que cubren latercera, cuartay, en algunos casos, quintalibertades del aire),
la designacion maltiple con o sin limitaciones de ruta, lalibre determinaci6n de la capacidad, un régimen
tarifario de doble desaprobacion o basado en el pais de origen, y criterios mas amplios relativos a la
propiedad y control de los transportistas aéreos. A medida que el sector de las lineas aéreas ha ido
evolucionando, algunos de los acuerdos bilaterales de servicios aéreos mas recientes han incluido
disposiciones que abordan nuevos tipos de actividades comerciales; varias de ellas tienen repercusiones
en el acceso alos mercados, por ejemplo, los sistemas de reserva por computadora (SRC), lacomparticion
de cAdigos entre lineas aéreas, €l arrendamiento de aeronavesy el transporte intermodal.

23 Una evolucioén notable es el aumento considerable en el nimero de acuerdos de “cielos
abiertos’, que prevén el pleno acceso alos mercados sin restricciones en cuanto adesignaciones, derechos
deruta, capacidad, frecuencias, comparticién de cddigosy tarifas. El primero de esos acuerdos se concertd
en 1992 entre los Paises Bajos y los Estados Unidos. Desde entonces, se concertaron alrededor de
87 acuerdos de “cielos abiertos’, en los que participaron aproximadamente 70 paises. Los Estados Unidos
son parte en 59 de esos acuerdos. No sblo | os paises desarrol lados son partes en esos acuerdos sino también
un nimero cadavez mayor de paises en desarrollo (alrededor del 60%). Ademas de | os el ementos bésicos
de acceso alosmercados, unos 50 acuerdostambién otorgan derechosrel ativosala“ séptimalibertad” para
todos los servicios exclusivamente de carga (cuatro acuerdos también otorgan ese derecho para los
servicios de pasgjeros). En 21 de los acuerdos de “cielos abiertos” concertados por |os Estados Unidos,
existe un anexo en que sefijan limites o se prevélaintroduccion gradual de, entre otras cosas, frecuencias,
derechos delaquintalibertad, derechos de la séptimalibertad para el transporte exclusivamente de carga,
la comparticién de cdigos con terceros paises, |os servicios chérter y los servicios de escal a, algunos de
los cuales se aplican Unicamente a los transportistas estadouni denses.

2.4 Liberalizacion regional y plurilateral. En algunos acuerdos concertados en los Gltimos
anos, se ha procurado liberalizar |os servicios de transporte aéreo a escalaregional o subregional o entre
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un grupo de Estados con enfoques similares. Los acuerdos de liberalizacién regionales o plurilaterales
tienen como objetivo fundamental brindar un mayor acceso a los mercados y mejorar |os servicios entre
|os Estados miembros de que se trate. A |os pequefios grupos de Estados similares en cuanto a tamafio y
grado de desarrollo les seriamas facil convenir en el acceso alos mercados que alos grupos de Estados
mas ampliosy heterogéneos. L os pequefios grupos también constituirian un entorno en el que sefacilitaria
la evaluacion de las politicas liberalizadas de transporte aéreo.

25 Antes de la ATConf/4, habia solamente dos acuerdos regionales de ese tipo: la Unidn
Europea (UE), mercado Unico que se completd en 1997 con 15 Estados miembros y tres Estados
pertenecientes al Espacio Econdémico Europeo (EEE), a los que se incorpord Suiza en 2002, y que se
ampliara con lainclusién de otros 10 Estados de Europa central y oriental en 2004, y el Pacto Andino,
integrado por cinco Estados de Sudamérica. Desde 1995, han surgido ocho arreglos méas en distintas partes
del mundo. Entre ellos se incluyen los siguientes.

a) el Acuerdo de servicios aéreos de la Comunidad del Caribe (CARICOM) entre
14 Estados del Caribe (1996);

b) el Acuerdo de Fortaleza, entre seis Estados de Sudamérica (1997);

c) el Acuerdodel CLMV, concertado por Camboya, |la Republica Democrética Popular
Lao, Myanmar y Viet Nam (1998);

d) un acuerdo entre 16 Estados de la Comision Arabe de Aviacion Civil (CAAC) en el
Oriente Medio y el Africa septentrional (1998);

e) el Acuerdo de Banjul, concertado entre seis Estados del Africa occidental (1997);

f) un acuerdo entre seis Estados de la Comunidad Econémica'y Monetaria de Africa
Central (CEMAC) (1999);

g) un acuerdo entre los 20 Estados del Mercado Comin para Africa Oriental y
Meridional (COMESA) (1999); y

h) laDecision Ministerial de Yamoussoukro |1 entre 52 Estados africanos (1999).

En siete de esos 10 acuerdos, se prevé laliberalizacién inmediata o por etapas con miras al pleno acceso
alos mercados. Asimismo, existen dos acuerdos parazonas especificas que abarcan laregion del triangulo
de crecimiento de IMT, integrada por Indonesia, Malasiay Tailandia (1999) y laZona de crecimiento de
la ASEAN Oriental (BIMP-EAGA) integrada por Brunei Darussalam, Indonesia, Malasia y Filipinas
(1999). Ademas, en 2001 se firmé el Acuerdo multilateral sobre la liberalizacion del transporte aéreo
internacional conocido como acuerdo “Kona” de ciel os abiertos, entre cinco miembros de la Cooperacion
Econdémica Asia-Pacifico (APEC) con posturas semejantes (Brunei, Chile, Estados Unidos, Nueva
Zelandiay Singapur). Dicho acuerdo estaabierto paralaadhesién de otros miembrosdelaAPEC, asi como
de Estados no miembros. En 2002, se incorporaron a acuerdo Perll y Samoa, y algunos otros Estados
estarian interesados en incorporarse.

2.6 Algunos posiblesarreglos estan en tramitaci én: por €jemplo, un proyecto de acuerdo entre
laUE y 13 Estados de Europa Central y Oriental parala creacion de un Espacio Europeo Aéreo Comuan
(ECAA); unapropuesta de la Asociacion de Lineas Aéreas Europeas (ALAE) para establecer un espacio
transatlantico aéreo comuin (TCAA) para la liberalizacion entre el EEE y los Estados Unidos, que ha
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promovido laComisiéon Europea’; el Acuerdo de Servicios Aéreosdelas|slasdel Pacifico (PIASA), entre
14 Estados del Foro delas|slasdel Pacifico, y una politica aeronautica comercial regional comin parala
Asociacion de Estados del Caribe (ACS).

3. EVOLUCIONESEN EL SECTOR AERONAUTICO

3.1 Alianzas de lineas aéreas y comparticion de cédigos. Un fendmeno relativamente
recientey enrapidaevolucion aescalamundial eslaformacion dealianzasentrelaslineas aéreas, esdecir,
uniones voluntarias de lineas aéreas por medio de diversos arreglos cooperativos comerciales. Existen en
laactualidad mas de 600 de esos acuerdos de alianzas en el mundo, que contienen una serie de elementos,
como por ejemplo la comparticion de codigos, la reserva de capacidad, la cooperacion en la
comercializacién, lafijacion de precios, el control de inventario y 1os programas de viajeros frecuentes,
la coordinacion en la programacion de horarios, €l uso compartido de oficinas e instalaciones de
aeropuerto, la formacion de empresas conjuntas y los sistemas de concesiones. En Europa y en
Norteamérica, también ha aumentado el nimero de alianzas multimodales con los ferrocarriles. La
expansion sostenida de alianzas transnacional es con fines estratégicos y que tienden a lograr un mayor
acceso alosmercadosy sinergias son consecuenciade larespuestade | ostransportistas aéreos ante normas
gue se perciben como restricciones (p. €., las restricciones bilaterales con respecto a acceso a los
mercados, la propiedad y €l control de las lineas aéreas), una necesidad de reducir sus costos mediante
economias de alcance y de escalay un entorno mas globalizado y cada vez mas competitivo entre otros
factores.

3.2 Si bien numerosos acuerdos se relacionan con la cooperacion a escala limitada (p. g ., la
comparticién de codigos en ciertasrutas), haido en aumento el nimero de alianzas estratégicas de amplio
alcance. El aspecto mas saliente ha sido €l surgimiento de varios grupos de “alianzas mundiales’ que
compiten entre si. Cada grupo esta integrado por lineas aéreas importantes con diferente cobertura
geograficay redes muy amplias. Mediante las alianzas, esos transportistas han combinado sus redes de
rutas, gue se extienden alamayor parte de los destinos del mundo y, en conjunto, transportan a mas del
50% del trafico regular de pasgjerosen todo el mundo. Los cuatro grupos de alianzas mundial es existentes
son los siguientes:

a) “Star Alliance”, fundada en 1997 por Air Canada, Lufthansa, SAS, Thai Airways
International y United Airlines (actualmente laintegran 15 miembrosy se uniran dos
transportistas mas);

b) “oneworld”, fundada en 1998 por American Airlines, British Airways, Canadian
Airlines, Cathay Pacific y Qantas (actualmente la componen ocho miembros);

c) “SkyTeam”,fundadaen 2000 por AeroMexico, Air France, DeltaAir Linesy Korean
Air (actualmente laintegran seis miembros); y

! EnlaUE, se produjo un hecho que afect6 a una politica comunitaria de la UE con respecto a terceros paises. En noviembre
de 2002, el Tribunal Europeo de Justiciadictd sentenciaen un caso presentado en 1998 por |a Comision Europea en contrade
ocho Estados miembros que concertaron o enmendaron acuerdos bilaterales de servicios aéreos (siete de los cuales eran
acuerdosde* cielosabiertos’) con los Estados Unidos. En el fallo se afirmé lacapacidad de | os Estados miembros de concertar
acuerdos bilaterales con terceros paises en la medida en que €ellos no afecten las normas de la Comunidad con respecto al
transporte aéreo, pero se consider6 que algunas de las disposiciones de esos acuerdos bilaterales infringian la competencia
externaexclusivade laComunidad con respecto alastarifas aéreasy los SRC. El Tribunal dictaminé también quelaclausula
relativa a la propiedad y control de las lineas aéreas infringia el derecho comunitario con respecto a la libertad de
establecimiento. Luego del fallo del Tribunal, laComisién pidié al Consegjo que promulgaraun mandato en formaurgente para
gue la Comision abriera las negociaciones para la concertacion de un acuerdo de servicios aéreos entre la Comunidad en su
totalidad y los Estados Unidos, asi como otros acuerdos similares con Japén y la Federacién de Rusia.
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d) el grupollamada“Wings’, liderado por KLM y Northwest Airlines(convinculosmuy
sblidos con Continental Airlines).

No obstante, |a asociacion de cada una de esas alianzas mundiales sigue siendo inestable. Por ejemplo,
British Airwaysy American Airlines no lograron obtener las autorizaciones normativas necesarias para
formar unaalianzatransatl anti caentrelosdos miembros principalesde oneworld. Seesperaque un acuerdo
de comparticion de codigos propuesto entre Continental Airlines, DeltaAirlinesy Northwest Airlinesuna
finalmente las alianzas SkyTeam y Wings. Se ha propuesto también una alianza transtasmania que
implicarialainversién de capital es de Qantas (miembro de laalianzas oneworld) en Air New Zealand (de
laalianza Star Alliance). La alianza europea encabezada por Swissair, “Qualiflyer”, se disolvi6 en 2001
como consecuencia de la cesion de Swissair y Sabena.

3.3 El desarrollo y €l poder de comercializacion cambiantes de las alianzas mundiales, junto
con sus consecuencias en materia de competencia, han generado inquietudes en varias lineas aéreas
pequefiasy medianas en cuanto a su supervivenciay, por consiguiente, esas|ineas aéreas se han esforzado
por desarrollar un segmento particular del mercado o por competir como transportistas de bajo costo con
servicios de punto a punto. Algunas lineas aéreas pequefias también pasaron aformar alianzas regional es
con transportistas aéreos cercanos (p. g., Carib Sky Alliancey China Sky Aviation Enterprises). También
pasaron aintegrar acuerdos de concesion con lineas aéreas de gran envergadura (p. €., los acuerdos de
concesion de British Airwaysincluyen atres transportistas de Africa: Comair de Sudéfrica; Regional Air,
de Kenya, y Zambian Air Services). En general, han proliferado las alianzas de | ineas aéreas pero dichas
alianzas siguen evolucionando y lasrelaciones entre |0s socios son cadavez més intrincadasy complejas.

34 Lasalianzasy la comparticién de codigos entre | as lineas aéreas tienen repercusiones en
materia de reglamentacién por los posibles efectos en cuanto al acceso a los mercados, |a competenciay
los intereses de los consumidores. En 1997, la OACI publicd un estudio importante acerca de las
Repercusiones de la comparticiéon de cédigos entre lineas aéreas (Circular 269) y desde entonces ha
€l aborado textos de orientacién sobre | 0s aspectos de la comparticién de cédigos rel ativos ala proteccion
de los consumidores (véase el Doc 9587). En la préactica, no ha habido un tratamiento normativo
sistemético de esos arreglos, sino resoluciones ad hoc, amenudo basadas en consideraciones generalesde
indole aero-politica de los Estados af ectados. No obstante, en |a préactica general actual, la comparticién
internacional decédigossetrataenel contexto delosacuerdosbilateralesde serviciosaéreosy esnecesario
gue existan derechos de tréfico subyacentes para la prestacién de servicios de comparticién de codigos.
Algunas alianzas i mportantes también se han sometido al examen detallado de | os organi smos normativos
nacionales y regionales pertinentes (tales como el Ministerio de Transporte de los Estados Unidos, la
Comision Europeay la Comision Australiana de Competenciay Proteccion de los Consumidores); y, en
algunoscasos, seintrodujeron determinadas medidas normativas paramejorar | osaspectos de esosarreglos
gue puedan ir en detrimento de la competencia.

3.5 Fusiones y adquisiciones. En muchas partes del mundo, las lineas aéreas continuaron
aprovechando las ventajas de contar con unamayor fuerzaen el mercado mediante fusiones, adquisiciones
o laintegraci6n de sus operaciones en una Unica empresa de explotacion. El punto en comuin que muestra
estatendenciaes el desarrollo continuo de estrategias de crecimiento disefiadas para mantener y ampliar
| as participaciones en el mercado existentes, acceder anuevos mercados, lograr lareduccion delos costos
unitarios, agruparse para hacer frente a una competencia muy arduay aumentar la escala de operaciones
paralograr unaposicion criticaen el mercado. Lamayoriadelasfusionesy adquisiciones se han producido
dentro de un mismo pais, como ocurrid con la adquisicion de Canadian Airlines por parte de Air Canada
en 2000; la compra de Trans World Airlines posterior a su quiebra, en 2001, por parte de American
Airlines; la Alianza Summa, creada conjuntamente por Avianca, Acesy SAM Columbia, en 2002; la
alianza Japan Airlines System, creada conjuntamente por Japan Airlinesy Japan Air System, en 2002; y
laconsolidaci6nen curso en el sector del transporte aéreo de China, encabezadapor el Estado. No obstante,
frente ala consolidacion del sector, numerosos Estados han expresado su preocupacion y han estudiado
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con mucha cautel alas propuestas de fusiones. Por eiemplo, el Ministerio de Justiciadelos Estados Unidos
blogued en 2001 €l plan de fusion de United Airlines con US Airways.

3.6 La oportunidad de que se produzcan fusiones y adquisiciones transfronterizas ha
aumentado como consecuencia de que muchos Estados adoptaron una nueva politica o enmendaron las
normas existentes relativas a la inversion o control extranjeros en transportistas nacionales (p. g .,
Australia, Brasil, China, Indiay Malasia) y flexibilizaron las condiciones establ ecidas para |a propiedad
y control en los acuerdos de servicios aéreos. No obstante, la mayoria de los intentos de iniciar fusiones
0 adquisiciones transfronterizas abortaron debido ala complejidad aero-politica, econémicay normativa
(p. g ., los planes de fusion de AlitaliaaKLM y de British Airways-KLM en 2000). Incluso en los casos
exitosos, €l control y la gestidn de |los transportistas extranjeros no estuvo exento de riesgos financieros
(p. €., € control mayoritario de Aerolineas Argentinas gjercido por Iberiay su empresa matriz, SEPI, y
laadquisicién de Ansett por parte de Air New Zealand, ya que ambos casos fracasaron en 2001). Debido
alas dificultades parallevar a cabo con éxito las fusiones y adquisiciones transfronterizas, la mayoria de
las inversiones extranjeras en el sector de las lineas aéreas se han hecho a escala limitada, en lugar de
apuntar a fusiones generales, y a menudo han formado parte de una estrategia por forjar o por fortalecer
alianzasy ampliar el acceso alos mercados. No obstante, en algunos casos, se han realizado inversiones
extranjeras por poco tiempo (p. g ., las participaciones accionarias minoritarias de Swissair en AOM-Air
Liberté, LTU, Sabenay South African Airways). Endiciembrede 2002, aproximadamente 60 transportistas
aéreos poseian acciones en lineas aéreas extranjeras, mientras que en mas de 200 lineas aéreas, €l capital
era de propiedad de inversores extranjeros en varios niveles.

4. CONCLUSIONES
4.1 Del andlisis que precede se pueden extraer |as siguientes conclusiones:

a) el Acuerdo relativo a transito de los servicios aéreos internacionales (IASTA)
constituye un acuerdo importante para la liberalizacién y la explotaciéon de los
servicios aéreosinternacionales. Por consiguiente, |os Estados deberian manifestar su
adhesién y aplicar universalmente el |ASTA, y la OACI deberia seguir
promoviéndolo; y

b) laOACI deberiaseguir controlando de cercalas evoluciones normativasy del sector
aeronautico con miras a proporcionar a los Estados la informacién mas actualizada
acerca de posibles cuestiones futuras en el ambito de laaviacion.

5. MEDIDAS PROPUESTASA LA CONFERENCIA

51 SeinvitaalaConferenciaa

a) tomar notadelasevolucionesrecientesen el sector delaslineas aéreasy en su marco
normativo que figuran en los parrafos 2y 3; y

b) examinar y adoptar las conclusiones que figuran en el parrafo 4.1.

—FIN—



