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Cuestion 2 del
orden del dia: Examen de aspectos clave delareglamentacién en la liberalizacion
2.2: Acceso alos mercados

LIBERALIZACION MULTILATERAL DE LA CARGA AEREA

(Nota presentada por Singapur)

RESUMEN
En la presente nota se destacan los beneficios de la liberalizacion de los
servicios de carga aérea y se proponen elementos a nivel multilateral o
plurilateral. Esta propuesta se presenta ala Conferencia para que la examine.

Lamedida propuesta ala Conferenciafiguraen el parrafo 4.1.

1. INTRODUCCION

1.1 En la presente nota se destacan, parasu andlisis, |os beneficios de laliberalizacion de los
servicios de carga aérea en €l sector del transporte aéreo y se propone continuar dicha liberalizacion
progresivaanivel bilateral y multilateral entre los Estados miembros de la OACI.

1.2 Duranteel dltimo decenio, el crecimiento anual medio delacargaaéreamundial, expresada
en tonel adas-kilémetros de carga, en servicios regulares internacionales era del 7,9%. El trafico mundial
de carga para agosto de 2002 aumenté en un 10,6% respecto al mes correspondiente del afio precedente,
habiendo registrado resultados de crecimiento positivo en todas | as principal es regiones. Ademas, desde
1992 el crecimiento anual medio en el mercado internacional de carga“expreso” se ha acercado a 24%.
Por otra parte, con el uso generalizado y creciente del comercio electrénico en el mundo entero, se prevé
gue esto daralugar a una mayor demanda de carga aérea, particularmente en el mercado “expreso”.

2. HACIA LA LIBERALIZACION DE LA CARGA AEREA

2.1 Diversos factores contribuyen alatendencia alaliberalizacion de | os servicios de carga
aérea. Primero, lamayoriade |os paises reconocen que unos servicios de carga aérea eficientes favorecen
€l crecimiento econdmicoy el desarrollo comercial facilitando el movimiento de mercancias, produciendo
asi efectosmultiplicadoresfavorabl esparal osinteresesmasampliosdelaseconomias nacional es. Ademas,
| os paises que carecen detransporti stas excl usivamente de cargatienden aestar masdispuestosaliberalizar
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dichos servicios de modo que se compense asi |a falta de servicios de carga aérea por sus transportistas
nacionales.

2.2 Segundo, lacargaaéreatiene caracteristi cas distintasrespecto al os servicios de pasaj eros.
Los vigjeros prefieren vuel os directos a su lugar de destino en el plazo més corto disponible, cuando sea
posible. También prefieren un entorno aeroportuario agradabl e con abundantesdiversionesoinstal aciones
gue les permitan trabajar y lograr que su tiempo de espera sea lo mas productivo y agradable posible. En
cambio, lanecesidad de transportar carga aérea es rel ativamente diferente alas mencionadas necesidades
de los pasgjeros. El hecho de que la carga se transporte directamente 0 pase por uno 0 mas aeropuertos
reviste menos importancia que en el caso de los pasajeros. La carga es, también, menos sensibl e respecto
alosplazosdetransferencia, lasincronizacién devuelosy los serviciosy lasinstal aciones que ofrecen los
aeropuertos. No obstante, |a carga aérea es sensible a otros factores, tales como el cambio de aeronave o
la necesidad de deshacer y armar las paletas, asi como €l costo de |os servicios de transbordo.

2.3 Tercero, adiferenciadel tréfico de pasajeros, los movimientosde carga aéreatienden aser
desequilibrados o “unidireccionales’; lacargatiende atransportarse de |os centros de fabricacion alos de
distribucion o de los centros de produccion a los de consumo. Ademas, dicho desequilibrio puede ser
endémico porque depende también esencialmente del desequilibrio entre importacionesy exportaciones
entre paises o regiones. En cambio, los vigies aéreos de pasajeros son mucho mas equilibrados: los
pasajeros tienden a efectuar un vigje direccional (de su territorio nacional al lugar dedestinoy viceversa).
Como resultado de ello, las tarifas de carga aérea varian considerablemente segln la direccién del viaje,
considerando que los transportistas exclusivamente de carga a veces planifican sus redes con rutas
ortodrémi cas, mientras quelostransportistas de pasajerostienden aefectuar vuel ospor lamismarutalineal
gue enlaza a dos ciudades.

24 Cuarto, existe una creciente percepcion de que la nocién de trafico “nacional” — en que
se supone que | os servicios aéreos atienden principalmente al tréfico que tiene su origen o su destino en
sus “propios’ paises — que forma la base de las negociaciones de los acuerdos de servicios aéreos
bilaterales tradicionales ha dejado de ser pertinente para el trafico de carga aérea. Esto se debe en gran
medida a la creciente mundializacion del procedimiento de fabricacion y |a progresiva eliminacion de
barreras a las importaciones para el movimiento de bienes en muchos paises. Asi, los medios para €l
transporte de dichas mercancias por via aérea deberian liberarse simultaneamente para satisfacer las
solicitudes de productores y consumidores.

25 Por ultimo, la importancia relativa de la carga aérea para los servicios de pasgjeros ha
aumentado. Hoy, una proporcion creciente de carga de elevado valor y de limitado peso, tales como las
piezas para computadoras, se esta transportando por via aérea. Esto ha modificado la pasada percepcién
de la carga aérea como mero subproducto que permite utilizar la capacidad no utilizada de transporte de
pasaj eros en una aeronave.

2.6 Reconociendo losbeneficiosdelaliberalizacion delos servicios de cargaaérea, el Comité
sobreel transporte de cargaaéreadelaCamarade Comercio Internacional (CCl), por ejemplo, hainvitado
atodas las partes interesadas a que prosigan activamente la liberalizacion de los servicios de carga aérea
anivel nacional, regional einternacional. Dichaliberalizacion podriarealizarseen el marco delosacuerdos
bilaterales, plurilateraleso multilateral es. Entrelasposiblesmedidasdeliberalizacion figuranlaseparacion
de las disposiciones relativas a aeronaves exclusivamente de carga de los servicios de pasgeros, la
adopcién de un cuadro de rutas abierto y la eliminacion de las restricciones sobre |os derechos de tréfico
de latercera, cuartay quintalibertades.

2.7 L adesreglamentacion, junto con laadopcién delaproducci6n con entregaatiempo, puede
estimular €l crecimiento de la carga aérea para crear una situacién ventajosa tanto paralas lineas aéreas
como paralos expedidores mediantetarifasinferioresy un mejor servicio paraestos ultimaos. Por ejemplo,
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las politicas aéreas liberal es han contribuido a acrecentar | os servicios de carga aéreay losingresos de los
aeropuertos, ofreciendo un mayor nimero de mejores opciones de expedicion para los negocios en la
cuenca del Pacifico.

2.8 En la Organizacion Mundial del Comercio (OMC), varios paises han propuesto que se
incluyan los servicios de carga aérea en el Anexo sobre 10s servicios de transporte aéreo del Acuerdo
General sobre el Comercio de Servicios. Las economias de la Cooperacién Econémica Asia-Pacifico
(APEC) han seleccionado también la carga aérea para que se tomen medidas prioritarias entre las ocho
opciones de liberalizacién de laaviacién internacional. El Espacio Europeo Aéreo Comun (ECAA), que
entré en efecto en 1997, permite a cual quier transportista (de pasajeros o carga) delaUnion Europea (UE)
gue efectlie operaciones en cualquier lugar de laUnién, aun por rutas nacionales dentro de cualquier otro
Estado miembro.

2.9 Lapropuestade Singapur de que seliberalicen losserviciosde cargaaérea, presentada por
primeravez en septiembre de 1998 durante la cuarta reunion de ministros de transporte de la Asociacion
de Naciones del Sudeste Asiatico (ASEAN), fue recibida positivamente por |os mencionados ministros.
Esto ha culminado en la adopcién por |as autoridades de transporte aéreo de ASEAN del memorando de
acuerdo (MOU) sobre servicios de cargaaérea el 19 de septiembre de 2002 en Y akarta (Indonesia). Se ha
percibido el MOU como una etapa importante en ASEAN, dado que se trataba de su primer acuerdo
multilateral sobre servicios aéreos aceptado y adoptado por todos los miembros de la Asociacion.

3. RECOMENDACION

3.1 Singapur reconoce los beneficios de |a liberalizacion de la carga aérea y ha apoyado
activamente dicha tendencia a nivel bilateral y en diversos foros multilaterales, tales como ASEAN y
APEC. Por los mencionados motivos, Singapur propone que los miembros de la OACI aceleren, en la
mayor medida posible, el ritmo de la liberalizacién de la carga aérea, particularmente los servicios
exclusivamente de carga, a nivel multilateral o plurilateral, de manera reciproca. Dicha liberalizacion
podria abarcar |0s el ementos siguientes:

a) un método progresivo para permitir que los transportistas designados de |os paises
miembros ejerzan la tercera a la séptima libertades del aire para servicios
exclusivamente de carga que se lleven a cabo de manera regular o no regular con la
maxima flexibilidad operacional;

b) el trato no discriminatorio de los transportistas respecto al acceso alasinstal aciones
y servicios terrestres, €l despacho y otros servicios; posibilidades de arreglos de
cooperacion tales como |os cédigos compartidos entre transportistas; y

¢) uncaendario definitivo paralaliberalizacién multilateral por etapasy progresivade
lacargaaérea, teniendo en cuentalas diferentescircunstanciasy nivelesdedesarrollo
de las diversas economias.

3.2 Singapur recomienda, ademaés, que dicha liberalizacion multilateral de la carga aérea se
logre independientemente de laliberalizacion de los servicios de pasajeros, que numerosos paises alin no
estan dispuestos a emprender.

4, MEDIDA PROPUESTA A LA CONFERENCIA

4.1 SeinvitaalaConferenciaatener en cuentalas opinionesy recomendaciones expuestas al
examinar esta cuestion del orden del dia.
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