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Introduccion 1

INTRODUCCION
Generalidades

1 La décima reunién del Grupo de expertos sobre reglamentacion del transporte aéreo de
la OACI se celebré en la Sede de la Organizacion, en Montreal, del 13 a 17 de mayo de 2002.

2. LaVicepresidentadel Comitéde Transporteaéreo, Sra. AnneMcGinley, inaugurd lareunion
con un discurso de bienvenida. El Director de transporte aéreo, Sr. M. Elamiri, present6 alos miembros de
la Secretaria. El Presidente del Consgjo, Dr. Assad Kotaite, asistié alareunion de clausuray pronuncié un
breve discurso.

Atribuciones

3. Con arreglo asus atribuciones, tal como fueron revisadas por el Comité de Transporte aéreo
el 22 de noviembre de 2001, € grupo de expertos emprendera las siguientes tareas para ayudar en la
preparacion de la “Conferencia mundial de transporte aéreo: retos y oportunidades de la liberalizacién”
(AT Conf/5) que se celebrard del 24 al 29 de marzo de 2003:

a) examen de diversostemas claves, entrelos que figuran lapropiedad y el control de los
transportistas aéreos, €l acceso alosmercados, lareglamentacion delastarifas, lasleyes
en materia de competencia, las medidas de salvaguardia, |as condiciones de transporte
y proteccion al consumidor (cédigo de conducta), la solucién de controversias y la
transparencia;

b) elaboracién de un proyecto de model o de acuerdo de servicios aéreos (MASA); y

C) preparacion de un proyecto de declaracién de principios globales para el transporte
aéreo internacional .

4, El grupo de expertos tendré en cuenta en todo momento los intereses de todas las partes
interesadas y la importancia que tiene para los Estados la participacion efectiva en €l transporte aéreo
internacional.

Orden del dia

5. El orden del dia de la reunién fue determinado por e Comité de Transporte aéreo y
comprendio las siguientes cuestiones (WP/1):

1) Examendelastareasy el programade trabajo del grupo de expertos

2) Examen de los posibles métodos de liberalizacion de la reglamentacién relativa
alos siguientes temas:

a) propiedad y control de los transportistas aéreos;

b) acceso alos mercados;

c) competencialeal y salvaguardias;

d) leyes/paliticas en materia de competencia;

€) proteccion a consumidor (p. €., cddigo de conducta);
f) distribucién de productos (incluidos los SRC);

g) solucion de controversias; y

h) transparencia.
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3) Examen del marco y de los posibles elementos de un model o de acuerdo de servicios
aéreos.

Asistencia

6. Participaron en la reunién 17 miembros del grupo de expertos, suplentes y sustitutos
temporales, acompariados en algunos casos por asesores, asi como observadores de 8 Estados contratantes
y 3 organizaciones internacionales. Lalista completa de participantes figuraen el Apéndice 1.

Mesay Secretaria

7. El grupo de expertos eligié a Sr. H.P.T. de Jong, miembro del grupo de expertos de los
Paises Bajos como presidente de la reunién.

8. El Sr. Vijay S. Madan, Jefe de la Seccidén de politica econdmica se desempefié
como secretario de lareunion. El Sr. Chris Lyle, Director adjunto de la Direccién de transporte aéreo, €
Sr. John Gunther, el Sr. Yuan-Zheng Wang, laSra. MagdaBoulos, € Sr. CharlesDudley, e Sr. LuisFonseca
y e Sr. T. Hasegawa brindaron apoyo, asistenciay asesoramiento necesarios.

Idiomasy documentacion

9. La Subdireccion de idiomas y publicaciones proporciond servicios de traduccion e
interpretacion en arabe, espafiol, francés, inglés y ruso, bajo la direccion del Subdirector de la misma,
Sr. Y.N. Beliaev. Lalistadeladocumentaci én preparada parael grupo de expertos o puestaadisposicion de
éste, figuraen el Apéndice 2.

CUESTION 1DEL EXAMEN DE LASTAREASY EL PROGRAMA DE TRABAJO DEL
ORDEN DEL DiA: GRUPO DE EXPERTOS

10. El grupo de expertos examiné €l orden del dia, los procedimientos detrabajo paralareunion,
las tareas del grupo de expertosy su programa de trabajo basdndose en cuatro notas de estudio (WP/1, 2, 3
y 4). El grupo de expertos hizo notar que, en vista de los objetivos de la quinta Conferencia mundial de
transporte aéreo (ATConf/5) y suduracion relativamente breve, €l éxito delaConferenciadependeriaengran
medida de las labores preparatorias sustanciales y solidas. Estas labores serian realizadas por la Secretaria
conlaasistenciadel grupo de expertos, procurando completar todaslas|aboresdefondo en el tercer trimestre
de 2002 afin de otorgar alos Estados un plazo adecuado para examinar |os textos antes de la Conferencia.
A raiz de este plazo, € grupo de expertos hizo notar que sus labores restantes, realizadas mediante
correspondencia, deberian completarse a més tardar en agosto de 2002 para proporcionar ala Secretaria €l
tiempo necesario para finalizar la documentacion.
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CUESTION2DEL EXAMEN DE LOSPOSIBLESMETODOSDE LIBERALIZACION DE
ORDEN DEL DiA: LA REGLAMENTACION RELATIVA A LOSSIGUIENTESTEMAS

Cuestién 2 a) del
orden del dia: Propiedad y control delostransportistas aéreos

I ntroduccién

11. El grupo de expertos examind esta cuestion basandose en la nota WP/5. En esta nota, la
Secretaria proporciond antecedentes sobre el asunto, incluyendo las razones basicas que justificaban los
criteriostradicional es sobre propiedad y control, asi comoiniciativaalosnivelesnacional, bilateral, regional
y multilateral. Basdndose en esta evaluacion de la situacion, la Secretaria sugirid que las labores actuales
deberian concentrarse en reformar las disposiciones hilaterales relevantes y, en consecuencia, presentd un
acuerdo normativo alternativo paraladesignacion y autorizacién delaslineas aéreas. El acuerdo propuesto,
concebido sobre la base de la Recomendacion ATRP/9-4, requeriria que las partes en un acuerdo bilateral
convengan en aceptar ladesignacion de unalineaaéreaparalautilizacién del acceso alos mercados acordado
si lalineaaéreaen cuestion tiene su “oficinaprincipal” en la parte designantey dicha parte gjerce el “control
reglamentario efectivo”, en cuyo caso la designacion iria acompafiada de criterios especificos paralas dos
condiciones. El acuerdo estaria acompafiado por criterios especificos para los dos conceptos. El texto
especifico del articulo propuesto es el siguiente:

“Articulo X:  Designacién y autorizacion

1. Cada una de las partes tendra derecho a designar por escrito ante la otra parte [una linea
aérea][una o mas lineas aéreas] para la provision de los servicios acordados [en € marco del
presente Acuerdo] y a denegar o modificar dicha designacion.

2. Ante la recepcién de tal designacién y de la solicitud de la linea aérea designada, [en la formay
manera prescritas para el otorgamiento de la autorizacion de explotacién [y del permiso técnico],
cada una de las partes otorgaré la autorizacion de explotacion apropiada dentro de un plazo
minimo, siempre que:

a) lalinea aérea designada tenga su oficina principal* [y residencia permanente] en el
territorio de la parte designante;

b) lapartedesignantedelalineaaéreatengay ejerzad control reglamentario efectivo**
delalinea aérea; y

c) lapartequerecibeladesignaciondeclarealalineaaéreadesignadaaptaparacumplir
con las condiciones prescritas en el marco de las leyes y reglamentaciones que
normalmente rigen el funcionamiento de los servicios de transporte aéreo
internacional; y

d) la parte designante de la linea aérea cumpla con las disposiciones establecidas en €
Articulo X (Seguridad operacional) y en el Articulo Y (Seguridad de la aviacion).

3. Ante la recepcion de la autorizacion de explotacion mencionada en el parrafo 2, una linea aérea
designada podr& comenzar en cual quier momento a proveer |0sservicios para cuya prestacion haya
sido designada, siempre que cumpla con las disposiciones pertinentes del presente Acuerdo.
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Notas:

* entrelas pruebas que acreditan |a ubicacién dela oficina principal seincluyen: lalinea aéreaesta
establecida y constituida en € territorio de la parte designante de conformidad con las leyes 'y
reglamentaciones nacional es pertinentes; un volumen sustancial de sus operaciones e inversiones
de capital se han realizado en instalacionesfisicas ubicadas en |a parte designante; paga impuesto
alasgananciasy sus aeronaves estaninscritasen eseterritorio, y emplea a un nimero significativo
de ciudadanos de ese pais en cargos gerenciales, técnicos y operacionales.

** entrelaspruebasqueacreditan el control reglamentario efectivo, seincluyen: lalineaaéreatiene
licencia o permiso de expl otaci6n validos otorgados por |a autoridad pertinente, como por € emplo,
un certificado de explotador de servicios aéreos (AOC); cumple con los criterios de designacién de
la parte designante, como por ejemplo: puede acreditar su solidez financiera, puede cumplir con
requisitos de interés publico, cumple con las obligacionesrelativas a la garantia de servicios, etc.;
la parte designante tiene y mantiene un programa de vigilancia de la seguridad de la aviacion y de
la seguridad operacional, de conformidad con las normas de la OACI. (Las notas que anteceden
deberian formar parte del presente Articulo)”.

12. El grupo de expertos también contd, como referencia, con lanota AT-WP/1933, en laque
sepresentaron | osresultados principal es de un estudio sobrelaspoliticasy practicasdelos Estadosen materia
de propiedad y control de los transportistas aéreos.

Anadlisis

13. El grupo de expertos hizo notar que muchos gobiernos, asi como laindustria, consideraban
que esta cuestion era la més importante en el proceso de liberalizacion en curso del transporte aéreo
internacional, con consecuenci as paramuchos aspectos delareglamentacion del transporte aéreo, talescomo
el acceso alos mercados, la protecciony laseguridad. Se considera que | os criterios tradicional es utilizados
en la mayor parte de los acuerdos bilaterales existentes constituyen el obstéculo principa para una
liberalizacion mésamplia, asi como unarestriccidn parael acceso al financiamiento internacional . Senecesita
contar con medidas normativas adecuadas parapermitir alaslineas aéreas adaptarse aun entorno que cambia
rapidamente. El elemento clave paraavanzar en laliberalizacion consiste en los acuerdos reglamentarios que
podrian tener presente las necesidades y las inquietudes de los Estados.

14. El observador de la Asociacion del Transporte Aéreo Internacional (IATA) estimaba que,
en un entorno cada vez mas global, la propiedad de las lineas aéreas deberiatratarse en lamismaformaque
la de otras entidades comerciaes. Se [lam6 la atencién sobre una reciente nota sobre criterios, en la cual
lalATA promoviaun enfoque mésradical, en vez de uno con caracter gradual, paraliberalizar 1a propiedad
y €l control, y proponia una opcion de base amplia que eliminaria todas | as restricciones sobre propiedad y
hariaque el control reglamentario por parte del Estado designantefuerael Unico criterio paralaautorizacion.

15. Respecto alapropuestadela Secretaria, se hizo notar que, aunque el concepto no eranuevo,
requeria por primera vez en forma explicita un “control reglamentario efectivo” por parte del Estado
designanterespecto alao laslineasdesignadascomo unacondi cion paraotorgar unaautorizacion operacional
por parte del Estado designado. Se sugirio que esto constituyera una de varias opciones para liberaizar la
propiedad y el control.

16. Algunos estimaron que la utilizacion de“una’, en vez de“1a’, oficinaprincipal reconoceria
los casos en |os cuales una linea aérea designante pudiera tener més de una oficina principa (tales como,
“centros’ en diferentes paises). Otros sostuvieron que unalinea aérea designante, independientemente de su
propiedad, deberia estar basada en el territorio de la parte designante como condicion parala designacion.
Se sefial6 que el asunto de la propiedad y el control no deberia examinarse en forma aislada, si no en el
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contexto mas amplio de laliberalizacion. El principio de lareciprocidad deberiatenerse presente a utilizar
el acuerdo propuesto. También era necesario contar con informacion actual sobre la propiedad de lalinea
aérea designada por razones de seguridad.

17. Algunos miembros estimaron que, aunque se habian experimentado algunas dificultades en
el pasado respecto a lograr un consenso global sobre posibles acuerdos para inversiones del exterior
(extranjeras) y € derechos de establecimiento, podria resultar Util que la OACI estudiarala posibilidad de
formular directrices adecuadas dentro del contexto general de laliberalizacion.

18. Un asunto importante consisteen decidir si variossociosbilateral esaceptarian o negociarian
un cambio en los criterios de propiedad y control para permitir, por € emplo, la utilizacién de una“ oficina
principal”. Un factor conexo consiste en saber cuantos Estados adoptarian este nuevo criterio con carécter
nacional para sus lineas aéreas, mientras més Estados lo hagan, mayores son las posibilidades de que se
acepte en los acuerdos bilateral es de servicios aéreos.

19. Debido a que la mayoria de los Estados han utilizado, y siguen utilizando, los criterios
tradicionales en sus acuerdos bilaterales, y considerando el proceso prolongado para cambiar los miles de
acuerdos bilaterales para utilizar el nuevo acuerdo, podria justificarse estudiar una solucion més eficaz y
préctica dentro del marco existente. Lo que se necesitaba en la situacion actua era encontrar un
procedimiento que permitieraalos Estados tratar el requisito de lapropiedad y el control en formaflexible
sin modificar el régimen existente, pero, proporcionando a mismo tiempo la certidumbre requerida por las
lineas aéreas para tomar decisiones estratégicas. Un posible procedimiento podria consistir en recomendar
alosEstados con posturassimilaresa* comprometerse” voluntariamentey, tal vez, en unaformacoordinada,
atratar €l requisito de propiedad en formamés liberal en el marco de los acuerdos bilaterales. Si un nimero
suficiente de Estados conviene en hacerlo, se podria crear el apoyo critico requerido para un cambio més
fundamental.

20. Finamente, el grupo de expertos examind el articulo bilateral sobre la designacion y
autorizacion de las lineas aéreas propuesto por la Secretariay aprob6 el siguiente texto enmendado:

“Articulo X:  Designacion y autorizacion

1. Cada una de las partes tendra derecho a designar por escrito ante la otra [una linea aérea] [una
0 mas lineas aéreas] [e nimero de lineas aéreas que desee] para la provision de los servicios
acordados [en el marco del presente Acuerdo] y aretirar o modificar dicha designacion.

2. Ante la recepcion de tal designacion y de la solicitud de la linea aérea designada, en la forma
prescrita para el otorgamiento de la autorizacién de explotacién [y del permiso técnico], cada una
delaspartesotorgaralaautorizacidn de expl otacion apropiada dentro de un plazo minimo, siempre
que:

a) lalinea aérea designada tenga su oficina principal* [y residencia permanente] en el
territorio de la parte designante;

b) la parte designante tenga y gjerza control de reglamentacion efectivo** de la linea
aéreq;
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Notas:

21.

c) la parte designante cumpla con las disposiciones establecidas en € Articulo X
(Seguridad operacional) y en el Articulo Y (Seguridad de la aviacién); y

d) lapartequerecibeladesignaciéndeclarealalineaaéreadesignadaapta paracumplir
con otras condiciones prescritas en el marco de las leyes y los reglamentos que
normalmenterigen el funcionamiento delosserviciosdetransporteaéreointernacional.

Ante la recepcion de la autorizacion de explotacion mencionada en el parrafo 2, una linea aérea
designada podra comenzar en cual quier momento a proveer |osservicios para cuya prestacion haya
sido designada, siempre que cumpla con las disposiciones pertinentes del presente Acuerdo.

* entre las pruebas que acreditan la ubicacion de la oficina principal se incluyen factores tales
como: la linea aérea esta establecida y congtituida en el territorio de la parte designante de
conformidad con las leyes y |os reglamentos nacional es pertinentes; un volumen sustancial de sus
operaciones e inversiones de capital se han realizado en instalaciones fisicas ubicadas en la parte
designante; pagaimpuesto sobrelarentay susaeronavesestaninscritasy sebasan en eseterritorio,
y emplea a un numero significativo de ciudadanos de ese pais en cargos gerenciales, técnicos y
operacionales.

** entre las pruebas gque acreditan € control de reglamentacién efectivo, se incluyen, entre otras
cosas. la linea aérea tiene licencia o permiso de explotacion validos otorgados por la autoridad
pertinente, como por ejemplo, un certificado de explotador de servicios aéreos (AOC); cumple con
los criterios de designacion de la parte designante para la explotacién de servicios aéreos
internacionales, como por gemplo: puede acreditar su solidez financiera, puede cumplir con
requisitos de interés publico, cumple con las obligacionesrelativas a la garantia de servicios, etc.;
la parte designante tiene y mantiene programas de vigilancia de la seguridad dela aviacion y dela
seguridad operacional, de conformidad con las normas de la OACI” .

El grupo de expertos también acordd que en e caso de que un Estado exija una 0 méas

condiciones adi cional es en respuestaauna preocupaci én o situaci 6n especificas, esacondicion o condiciones
podrian afadirse en laformaque se considere apropi ada medi ante negociaciones o consultas bilaterales. Las
condiciones establecidas en el parrafo 2 del presente Articulo también deberian utilizarse en € articulo
relativo alarevocacion de la autorizacion.

Conclusiones

22.

El grupo de expertos, basandose en la documentacion y sus deliberaciones, llegd a las

conclusiones siguientes:

a) € arreglo propuesto que precede puede constituir una de las opciones paralos Estados
gue deseen liberalizar ladesignaciony autorizacion delaslineas aéreas en sus acuerdos
de servicios aéreos. Sin embargo, tal vez el texto del articulo necesite perfeccionarseen
€l contexto del examen de otras cuestiones de reglamentacion antes de incluirlo en
Modelo de acuerdo de servicios aéreos (MASA) dela OACI;
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b)

c)

d)

f)

9)

h)

el arreglo permitiriaal osEstadosresol ver posi bl essituaci onespreocupantes, talescomo
las relativas a la seguridad operaciona y la proteccion de la aviacion, incluyendo el
respeto delos* pabellonesdeconveniencid’, yaqueloscriteriosampliadosseaplicarian
con controles de reglamentacion reforzados. Si bien su aplicacion facilitaria por cierto
una mayor liberalizacién en algunos aspectos, como el acceso a los mercados, no
desembocariaen un“ laissez-faire” , yaque seguirian existiendo todos | osinstrumentos
de reglamentacion, y dependeria de cada Estado determinar la maneray lamedida en
que desea llevar adelante la liberalizacion;

en virtud del articulo que precede, un Estado que sea la parte que autoriza no aplicaria
los criterios de propiedad nacional y control paraemitir laautorizacion de explotacion
aunalinea aéreaextranjeradesignada. Se reconoce asi que losinversionistastienen un
derecho legitimo de ejercer control sobre una empresa en forma proporciona a los
fondos que hayan comprometido. Deesamanera, €l arreglo contribuyeaun entornomés
favorableen quelaslineasaéreas pueden desarrollar susactividadesdeconformidad con
las condiciones del mercado y sus necesidades comerciales. Al mismo tiempo, tendria
presente € control de reglamentacién por e Estado, principalmente mediante el
otorgamiento de licencias que pueden incluir tanto elementos econémicos como
operacionales;

el arreglo propuesto no exigiriaque un Estado que sealaparte designante modifique sus
leyes o reglamentos rel ativos al os requisitos vigentes en materia de propiedad nacional
y control para sus propios transportistas aéreos nacional es. Proporcionaria, en cambio,
flexibilidad si el Estado deseara modificar sus politicas;

al apartarse de los criterios de propiedad nacional y control, el acuerdo naciona
propuesto refuerza el derecho de cada Estado de elegir alos transportistas aéreos que
desee paraque usen los derechos al acceso alos mercados que le han sido otorgados. El
arreglo beneficiariaatodos | os Estados cuyos transporti stas aéreos necesiten acceder a
capitales internacionales, en particular los de paises en desarrollo, aumentando asi su
participacion en € sistema de transporte aéreo;

el nuevo arreglo facilitaria la privatizacion de las lineas aéreas estatales en busca de
inversiones extranjeras,

el arreglo no daria lugar a cambios radicales en el marco bilateral existente, ya que
podria introducirse mediante e procedimiento bilateral normal de negociacion y
consulta, teniendo en cuentalareci procidad. Complementariaotros criterios ampliados
formulados por la OACI y, de esa manera, facilitariay contribuiria a que los Estados
logren el objetivo general deliberalizacién progresiva en materia de reglamentacion; y

el arreglo propuesto permite avanzar hacia un entorno mundial més liberalizado.
No obstante, para que pueda servir de instrumento eficaz de liberalizacion, seria
necesario aplicarlo sin demoray 1o mas ampliamente posible.

23. El grupo de expertos acordd ademas que, a fin de promover una aplicacion mas ampliae
inmediata de ésta y otras opciones como parte de la tarea general de una liberalizacion reglamentaria
progresiva, el grupo detrabajo llevariaacabo |abores adicional es sobre esta cuestion del orden del diaen una
accion coordinada por parte de los Estados para liberalizar |a propiedad y € control de los transportistas
aéreos internacional es, con o siguientes miembrosy atribuciones:
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Miembros

Sr. C. Stamford, miembro del grupo de expertos de Australia (Ponente)

Miembro del grupo de expertos de Alemania

Miembro del grupo de expertos de la Arabia Saudita

Miembro de grupo de expertos de Chile

Miembro del grupo de expertos de los Estados Unidos

Miembro del grupo de expertos de lalndia

Miembro del grupo de expertos del Japédn

Miembro del grupo de expertos de |os Paises Bajos

Miembro del grupo de expertos del Senegal

Observador de la Asociacion del Transporte Aéreo Internacional (IATA)

Observador de la Comisién Europea (CE)

Atribuciones

Basandose en todos | os textos relevantes, incluyendo las directrices existentes de la OACI,

las notas de estudio y las deliberaciones de la 10% reunion del grupo de expertos, asi como

la sugerencia subsiguientes de los miembros del grupo de expertos y |os observadores, el
grupo de trabgjo:

a) identificara las razones por las cuales convendria que los Estados estudiaran la
posibilidad de tomar medidas coordinadas paraliberalizar lapropiedad y control delos
transportistas aéreos internacional es,

b) formulard opciones para los Estados que desean tomar medidas coordinadas para
liberalizar la propiedad y €l control internacionales, incluyendo opciones para la

implantacién coordinadapor partedelosEstadosdel articul o propuesto anteriormente; y

c) proporcionaraun informe al grupo de expertos atiempo para que esté disponible para
la preparacién final de ATConf/5.

Cuestion 2 b) del
orden ddl dia; Acceso a los mer cados

24, El examen de esta cuestion se dividio en cuatro partes. a) liberalizacion del acceso a los
mercados; b) asignacion de turnos en aeropuertos con capacidad limitada; ¢) arrendamiento de aeronaves en
el transporte aéreo internacional; y d) liberalizacion de los servicios de carga aérea.

Parte A. Liberalizacién del acceso a los mer cados
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I ntroduccién

25. El grupo de expertos examind esta cuestion con arreglo a la nota WP/6, presentada por la
Secretaria, lacual seconcentrabaen|lasiniciativasen el campo del intercambio de derechosbasi cosde acceso
al mercado y enlacua se analizaron posibles esferas de trabajo que la OACI podriallevar acabo. El grupo
de expertos también considerd la nota I1P/4 que contenia el texto del Acuerdo modelo bilateral de cielos
abiertos de los Estados Unidos y € Acuerdo multilateral sobre la liberalizacion del transporte aéreo
internacional entre cinco miembros del Consejo de Cooperacion Econdémica Asia/Pacifico (APEC).

26. En lanotaWP/6, se hizo notar que, apesar delos avances considerables en laliberalizacion
del transporte aéreo en el Ultimo decenio siguen existiendo discrepancias respecto al alcancey € grado de
liberalizacion entre los Estados en rel acidn con el intercambio de derechos de trénsito. No parecen existir en
estos momentos las condiciones para procurar obtener un nuevo acuerdo global para el intercambio de
derechos de trénsito. Sin embargo, seria deseable que la OACI continuara formulando las directrices
necesarias que podrian facilitar laliberalizaciény contribuir amejorar laarmonizacion. A esterespecto, una
posible tarea sugerida por la Secretaria consistié en otorgar una forma oficial a las libertades del aire
(principalmente las llamadas Sexta a Novena libertades). Otra tarea consistia en definir o describir los
términos “acceso pleno a mercado” y “acuerdo de cielos abiertos’ de modo que tuvieran un significado
uniforme para todos |os usuarios.

Andlisis

27. El grupo de expertos tomd nota de las iniciativas a los niveles bilateral, regiona y
multilateral, especial mentelainformaci én sobreel intercambio dederechosdetransito en acuerdosbilaterales
de“cielosabiertos’, asi como enlosacuerdosregional es deliberalizacién del transporte aéreo. Se sefial 6 que
el acceso a mercado constituye un campo critico en el proceso de liberalizacion. Resulta esencia que
la OACI asuma unafuncién rectora en la elaboracion de un programaclaro, visible y bien equilibrado para
gueloutilicen susmiembrosparaliberalizar el transporte aéreo internacional asuelecciony ritmo. Esposible
guelosacuerdosregional esprueben ser unarutamasfécil y rpidaparalaliberalizacién qued procedimiento
bilateral, debido a gran nimero de acuerdos bilaterales que tendrian que actualizarse.

28. Respecto alas labores posibles, €l andlisis se concentrd en laformaen que la OACI podia
facilitar o ayudar mejor alos Estados en materiade liberalizacion. Aunque al gunos miembros estimaban que
era beneficioso que la OACI elaborar directrices como se sugeria en la nota de estudio, otros consideraban
gue podia ser dificil definir “pleno acceso a los mercados’ y “acuerdo de cielos abiertos’ a raiz de las
dificultades que se experimentaban al tratar asuntos controvertidos, tales como el cabotaje, las inversiones
directasy el derecho de establecimiento. El grupo de expertos convino en que las directrices tanto tedricas
y précticas eran importantes. Lo que en la actualidad puede ser de mayor valor para los Estados es. a) la
informacién sobre las experiencias préacticas delos Estados con laliberalizacidn; y b) un andlisis exhaustivo
de las consecuencias de los diversos procedimientos, incluyendo estudios de casos sobre la experiencia de
los Estados en materias tales como los factores que los condujeron aingresar en acuerdos liberales (alos
niveles bilateral, regiona o multilateral); los beneficios obtenidos, los inconvenientes y dificultades
experimentadas, etc., a fin de que la liberalizacion pueda comprenderse mejor, se puedan compartir las
experiencias y obtener ensefianzas.

29. También se sugirio que, a preparar textos de orientacion para los Estados, se examinaran
todos los aspectosdelaliberalizacion, tales como las operaciones de cargaaéreay no regulares o chérter, las
cual es estaban siendo estudiadas por la Organizacién Mundial del Comercio en el contexto de su andlisis del
Acuerdo Genera sobre el Comercio de Servicios (AGCS).

Conclusiones
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30. El grupo de expertos, basandose en la documentacion y sus deliberaciones, llegd a las
conclusiones siguientes:

a)

b)

c)

d)

f)

Recomendacion

desde la Conferenciamundial de transporte aéreo (AT Conf/4) de 1994, se harealizado
un avance considerable en la liberalizacion con respecto a acceso alos mercados, en
particular aescalaregional y subregional y, en este contexto, mas importante alin es el
hecho de que en general |os Estados se han vuelto més abiertosy receptivos respecto de
laliberalizacion. Muchos han adoptado un enfoque activo y més equilibrado a ajustar
sus politicas y préacticas para satisfacer 1os desafios de laliberalizacion;

laexperienciaen el Ultimo decenio haconfirmado que | os regimenes de reglamentacién
bilaterales y multilaterales (comprendidos |os regionales) vigentes que se basan en el
Convenio de Chicago pueden coexistir y de hecho |o hacen, del mismo modo que cada
uno puede acomodar enfoques diferentes respecto de la reglamentacion del transporte
aéreo. Estosregimenessiguen proporcionando unaplataformaviabley flexible paraque
los Estados procedan con laliberalizacion de acuerdo con sus necesidades, objetivosy
circunstancias concretas;

laaplicacion del principio bésico de la nacién més favorecida (NMF) del AGCS alos
derechosdetréfico sigue siendo un asunto complejoy dificil. Aunquelaampliacion del
Anexo sobre los servicios de transporte aéreo del AGCS para incluir algunos de los
denominados derechos comercialesy algunos aspectos de | os derechos esencialestiene
cierto respaldo, a escalamundial no se hallegado a un consenso en cuanto asi deberia
emprenderse dicha tarea 'y la forma en que se redlizaria. Asimismo, en esta etapa es
cuestionable si el AGCS representa realmente una opcion para la liberalizacion del
transporte aéreo;

aungue cada dia hay més aceptacion, el intercambio de derechos para un acceso mas
amplio o pleno alos mercados entre |os Estados todavia depende mucho de cada pais.
Esto se hareflegjado en € hecho de que en su mayorialos Estados que han concertado
acuerdos bilaterales de cielos abiertos, como politica general, no los celebraron o ni
siquiera consideraron celebrarl os con todos sus socios aeronauticos, sino que actuaron
Caso por €aso;

hasta ahora las condiciones no han alcanzado e grado de madurez necesario para un
acuerdo multilateral mundial con respecto a intercambio de derechos de tréfico. Los
Estados continuarian trabajando paralograr laliberalizacion aeste respecto de acuerdo
con sus propias preferencias y a su propio ritmo, utilizando recursos bilaterales,
regionales o subregionales y multilaterales, segun corresponda; y

los Estados han considerado que la orientacion actual de la OACI sobre acceso alos
mercados es Util. Seriavalioso proporcionar informacidn sobre la experienciareal con
laliberalizacion. Tal vez seaindtil que la OACI defina expresiones tales como “pleno
acceso a los mercados’ y “acuerdo de cielos abiertos” dado que es dificil lograr un
consenso. Sin embargo, convendria tratar de proporcionar orientacion a los Estados
sobre el resultado de la liberalizacion progresiva, particularmente en relacion con los
derechosdetréfico, reconociendo a mismo tiempo las dificultades que supone resol ver
cuestiones objeto de controversia, tales como la inversion directa del extranjeroy el
derecho de establecimiento.
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31. RECOMENDACION ATRP/10-1
EL GRUPO DE EXPERTOS RECOMIENDA QUE:

a) laOACI sigavigilando de cercalaevolucion de laliberalizacion del transporte aéreo
internaciona y transmitaasus Estados miembros|ainformacion pertinente (incluidala
experiencia en materia de liberalizacién). Asimismo, la OACI deberia continuar
elaborando la orientacion necesaria para facilitar la liberalizacion y mejorar la
armoni zacion, por ¢ emplo medianteel Model o deacuerdo deserviciosaéreos(MASA);

b) la OACI elabore un inventario de la experiencia practica de los Estados con
la liberalizacion del transporte aéreo internacional. Al respecto, deberia aentarse a
los Estados que hayan procurado liberalizar los acuerdos de transporte aéreo a
proporcionar alaOACI informacion pertinente sobre su experiencia(p. €., losmotivos
para concertar tales arreglos, los beneficios abtenidos, los inconvenientes o las
dificultades que hayan surgido, etc.). En particular, los miembros del grupo de
expertos que tengan experiencia en materia de liberalizacion deberian comunicar la
informacion pertinente a secretario del grupo de expertos |o antes posible, pero amas
tardar en julio de 2002; y

c) a seguir preparando ladocumentacion parala ATConf/5, |a Secretariatengaen cuenta
las opiniones expresadas y las recomendaciones formuladas durante la reunién sobre
posibles andlisis y estudios de casos respecto alaliberalizacion.

Parte B. Asignacién de turnos en aeropuertos con capacidad limitada
Introduccion

32. El grupo de expertos examind laasi gnaci én de turnos en aeropuertos con capacidad limitada
basadndose en las notas WP/7 e | P/1. Esta documentacion de la Secretaria demostro e aumento constante, en
€l tltimo periodo detres afos, en los aeropuertos plenamente coordinados, asi como en | os coordinadoresde
turnos independientes en los aeropuertos en las Conferencias de coordinacion de horarios de lalATA. Los
datos sobre €l trénsito de pasajeros sugieren que la congestion creciente en 10s aeropuertos tiene mayores
repercusi onesen | osserviciosaéreosinternaciona esqueenlosinternos. También seproporciondinformacion
sobreloscambiosen|areglamentaci 6n nacional, asi como sobreloscambios propuestosen lareglamentacion
regional relativa alaasignacion de turnos.

33. En lanota WP/7, se hizo notar que en la Conferencia sobre |os aspectos econdmicos de los
aeropuertosy los servicios de navegacion aérea (AN SConf 2000) se habiaconcluido quelaOACI no deberia
participar en el establecimiento de prioridades paralaasignaci én de turnos, sino que deberiaconcentrarse en
procedi mientos perfeccionados que tomaran en cuentalas obligacionesdelos Estados con arreglo a Articulo
15 dd Convenio, asi como los acuerdos hilaterales de servicios aéreos relevantes. Debido a que la
coordinacién de lafijacion de horarios de la IATA no hace distincion entre un turno de aeropuerto que se
utilice paraun servicio internacional ointernoy es neutra respecto alos derechos de transito otorgados con
arreglo alos acuerdos bilaterales de servicios aéreos, se sugirid que se establ eciera un grupo consultor para
tratar casos en |os que se negaban o vulneraban | os derechos de trénsito. Este grupo, que seria separado, pero
no remplazaria a la coordinacién de horarios de la IATA, proporcionaria un medio para que un gobierno
anfitrién tomara en cuenta los derechos de transito cuando se contara con una capacidad adicional
significativa en un aeropuerto con capacidad limitada.

Andlisis
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34. Enlasdeliberaciones, seregistro preocupacion en el sentido queel grupo consultor sugerido
parecia duplicar las funciones del Comité de coordinacién de aeropuertos de lalATA. Asimismo, araiz de
la concentracion del grupo en situaciones en las cuales se vulneraban o negaban derechos de transito para
serviciosinternacionales, se corriael riesgo de quelas|ineas aéreas que no pudieran obtener turno mediante
el sistema de coordinacion de horarios delalATA procurarian posteriormente obtenerlos mediante canales
de gobierno a gobierno utilizando el acuerdo bilateral de servicios aéreos correspondiente.

35. Seindico queel sistemadelal ATA habiafuncionado en formaeficaz durante muchos afios.
Las lineas aéreas que procuraban iniciar servicios aéreos internacionales en aeropuertos con capacidad
limitada podian participar en la Conferencia de coordinacion de horarios en la que podian obtener turnos del
conjunto disponible de turnos para nuevas lineas aéreas que ingresaban. Este conjunto disponible estaba
compuesto de un 50% de turnos disponibles como resultado de |os aumentos en la capacidad y la aplicacion
delareglade “usar o perder”.

36. El grupo de expertos acordd que era importante que los coordinadores de turnos de
aeropuerto fueran independientes, considerando su responsabilidad en relacion con la asignacion de turnos
transparente y no discriminatoria en aeropuertos con capacidad limitada.

37. Respecto al osposibles mecanismos paralasol ucion decontroversiasse sefial 6 qued sistema
de lalATA resuelve la mayor parte de las discrepancias sobre asignacion de turnos con la asignacion de
turnos mediante mediacion a varios niveles; esas controversias tenia que remitirse rara vez a gobierno
anfitrion o alaautoridad normativaregional. Aunque | os acuerdos bil ateral es de servicios aéreos constituian
el mecanismo adecuado paralas consultas de gobierno agobierno en los casos de que los derechos acordados
con arreglos aesos acuerdos no podian g ercerse, el arbitraje de una controversia sobre asignacién de turnos
seriaparticularmente poco précticadebido aque no producirialacapacidad adicional necesariapararesolver
ladiscrepancia.

Conclusiones

38. El grupo de expertos, basdndose en la documentacion y sus deliberaciones, llegd a las
conclusiones siguientes:

a) todo procedimiento de asignacién de turno debe ser justo, no discriminatorio y
transparente, y deberia tomar en cuenta los intereses de todos los participantes con
arreglo alosregimenes normativos aplicablesy a mecanismo delalATA. En el marco
del sistema de coordinacion de horarios de lalATA, laslineas aéreas establecidas, asi
como las que ingresan recientemente, participan en las Conferencias de coordinacion
de horarios y los nuevos turnos disponibles se dividen entre ambos tipos de lineas
aéreas. Asimismo, existe un procedimiento en el proceso de coordinacion delalATA
para hacer frente a situaciones en las cuales las lineas aéreas no pueden explotar en
forma crénicalos turnos en las horas en las que han sido asignados,

b) esimportante que los coordinadores de | os turnos sean independientes;

¢) dadoqueenel sistemadelal ATA no setienen en cuentalas obligaciones en virtud de
acuerdos de transporte aéreo, los problemas de las lineas aéreas cuyos derechos de
tréfico se hayan limitado o denegado porgque no se les han asignado turnos en un
aeropuerto con capacidad limitada deberian tratarse utilizando € correspondiente
acuerdo de servicios aéreas; y
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d) respecto ala solucién de controversias, € procedimiento de mediacion de la IATA
normalmente resuelve las controversias sobre asignacion de turnos en uno de los
diversos niveles en que funciona y raras veces se han remitido las controversias a
gobierno anfitrion o, en el caso de algunos aeropuertos europeos, a la Comisién

Europea.
Parte C. Arrendamiento de aeronaves en el transporte aéreo inter nacional
I ntroduccion
39. El grupo de expertos examin0 esta cuestion basandose en las notas WP/8 e IP/2. Esta

documentacion dela Secretariademostré el aumento generalizado y sustancial en lautilizacion de aeronaves
arrendadas en |os servicios aéreos internacionales en los Ultimos afios. También se registré un incremento
tanto en el nimero de acuerdos que implantaban el Articulo 83 bis del Convenio sobre la transferencia de
determinadasresponsabilidades desde el Estado dematriculaal Estado del explotador respecto alasaeronaves
arrendadas, como en el nimero de clausul as de arrendami ento en |os acuerdos de servicios aéreos bilaterales
y regionales. Basdndose en e estudio de los arrendamientos de la Secretaria (que figura en la
comunicacion EC 2/82, LE 4/55-99/54 del 14 de mayo de 1999), asi como en lasiniciativas recientesy las
clausulas bil ateral es en algunos acuerdos de servicios aéreos, se propuso incorporar en MASA un articuloen
dos partes sobre € arrendamiento. La primera parte comprendia los aspectos de seguridad en la utilizacion
de aeronaves arrendadas y €l segundo proporcionaba dos opciones para tratar 10s aspectos econémicos del
arrendamiento. El texto especifico del articulo propuesto era el siguiente:

“Articulo X;  Arrendamiento de una aeronave

1 Las Partes acuerdan que antes de la utilizacion de una aeronave arrendada por una linea aérea
designada por alguna de las Partes para llevar a cabo servicios en virtud de este Acuerdo, la
responsabilidad de mantener la aeronavegabilidad y la utilizacion adecuada de las normas de
operacion y mantenimiento respecto de cada una de estas aeronaves arrendadas se especificaran
en detalle en &l acuerdo de arrendamiento, a satisfaccion de las autoridades de aeronautica de
ambas Partes, teniendo en cuenta las normasy métodos recomendados (SARPS) y orientaciones de
la OACI correspondientesasi como lasleyes, reglamentaciones|y recomendaciones| nacionales[y
regionales] . LasPartespueden concertar unacuerdo sobrelatransferenciadelasresponsabilidades
correspondientes en virtud del Articulo 83 bis del Convenio de acuerdo con las orientaciones
correspondientesdela OACI s dicho acuerdo se considera efectivo y apropiado por ambas Partes.
Las Partes también acuerdan reconocer la transferencia de responsabilidades conforme a un
acuerdo en virtud del Articulo 83 bis concertado por Estados que no sean Partes en este acuerdo.

Opcion 1
2. Con sujecion al parrafo 1, las lineas aéreas designadas de cada una de las Partes pueden utilizar:

a) aeronaves arrendadas de entidades que no sean lineas aéreas para proporcionar
servicios en virtud de este acuerdo; y

b) aeronaves arrendadas de otras lineas aéreas, siempre que todos |os participantes en
tales arreglos tengan la autoridad adecuada y cumplan con los requisitos que se
apliquen a tales arreglos.

)
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2. Con sujecion al parrafo 1, las lineas aéreas designadas de cada una de las Partes pueden utilizar
aeronaves arrendadas para proporcionar servicios en virtud de este acuerdo siempre que:

a) estonotuvieracomo resultado que unalinea aérea arrendadora gjerciera derechosde
trafico que no tiene; y

b) el beneficio financiero que obtenga la linea aérea arrendadora no dependerd de las
utilidades o las pérdidas resultantes de la operacion de la linea aérea designada
correspondiente.

Opcidn 2

3. Laslineas aéreas designadas de cada una delas Partes pueden arrendar una aeronave de una linea
aérea 0 un Estado que no sea Parte en este acuerdo siempre que:

a) los Estados otorguen un tratamiento similar a las lineas aéreas de las Partes sobre
servicios a, desdey a través de ese tercer pais; y

b) los acuerdos de arrendamiento estén en conformidad con los parrafos 1y 2 de este
Articulo.”

Andlisis

40. End andlisisdeesteasunto, se sefial 6 quelosaspectos sobre seguridad del articul o propuesto
relativo al arrendamiento, incluido més arriba, requieren considerables |abores adicionales. Se estimé que €l
alcance no era claro, y, considerando los procedimientos establecidos utilizados por las autoridades
aeronauticas al tratar los aspectos de seguridad de las aeronaves arrendadas en los servicios aéreos
internacionales, tal vez no era necesario que presentaran alas mismas los contratos de arrendamiento. Adn
mas, no parecia ser necesario que existiera una disposicion especifica sobre la seguridad para los
arrendamientos, dada la existencia de articulos sobre seguridad general en los acuerdos bilaterales, las
disposiciones del Convenio y las normasy métodos recomendados correspondientes de la OACI, asi como
€l uso creciente de los acuerdos que ponian en practicael Articulo 83 bis.

41. En lo que concierne alos aspectos econémicos de la utilizacion de aeronaves arrendadas, €l

subpérrafo 2 @) de la Opcidn 1 en el articulo propuesto, que permite el uso de aeronaves arrendadas de
entidades que no eran lineas aéreas, se considerd como unaextensién innecesaria de la reglamentacion aun
campo que estabareglamentado en laactualidad por |os Estados. El subpéarrafo 2 b) delasegundaalternativa
en laOpcion 1 también fue considerado innecesario. Finalmente, se estimd que, aungue se consideraba que
lareciprocidad constituia un concepto Util paratomarlo en cuenta en los acuerdos de servicios aéreos, era
improbable que laOpcidn 2 lograra el objetivo araiz delas dificultades experimentadas en obtener los datos
necesarios para aplicarla a una situacién que incluyera lineas aéreas de un tercer pais.

Conclusiones

42. El grupo de expertos, basandose en la documentacion y sus deliberaciones, llegd a las
conclusiones siguientes:

a) los aspectos de seguridad operacional del articulo propuesto sobre arrendamiento de
aeronaves parael MASA exigen labores adicional es, reconociéndose a mismo tiempo
gue en algunos casos las inquietudes relativas a la seguridad operacional de las
aeronaves arrendadas tal vez se hayan tratado aplicando las directrices y los
procedimientos vigentes de la OACI;
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b) respecto alos aspectos econdmicos del uso de aeronaves arrendadas en el transporte
aéreo internacional, las dos opciones propuestas pueden basarse en los principios
siguientes:

Opcidn 1

Las lineas aéreas designadas de cada una de las Partes pueden utilizar aeronaves
arrendadas de otras lineas aéreas, siempre que todos los participantes en tales
arreglostengan laautoridad apropiaday cumplan con los requisitos que se apliquen
atales arreglos.

Opcidn 2

Las lineas aéreas designadas de cada una de las partes pueden utilizar aeronaves
arrendadas para proporcionar servicios en virtud del presente acuerdo a condicion
de que éste no tuviera como resultado que una linea aérea arrendadora gjerciera
derechos de tréfico que no tiene.

ParteD. Liberalizacién de los servicios de carga aérea
Introduccion

43, Ladocumentacion basicapara el andlisis de este asunto consistio en las notas WP/9 e IP/3,
presentadas por la Secretaria. En la nota WP/9 se proporcionan |os antecedentes sobre la liberalizacion del
transporte de carga aérea, incluyendo lasiniciativas reglamentarias alos niveles bilaterales y multilaterales.
Se identificaron las caracteristicas distintivas del transporte de la carga aérea y los diversos tipos de
transportistas aéreos que se dedican a esta actividad, asi como algunos asuntos y problemas normativos
especificos de las operaciones de carga aérea.

44, Al estudiar los posibles acuerdos reglamentarios destinados a liberalizar el transporte
internacional delacargaaérea, la Secretariasugirio quelaliberalizacion, en esta etapa, deberia concentrarse
en los servicios exclusivamente de carga, especialmente debido a que mas del 50% del total del trénsito
internacional de carga aérea se transporta en esas operaciones, asi como en lareduccion de las restricciones
normativas en los reglamentos bilaterales existentes. En consecuencia, se proponen las siguientes medidas
eventuales paraliberalizar |os servicios exclusivamente de carga:

a) Respecto a los derechos de tréfico, podria considerarse la posibilidad de otorgar
derechos més alla de laterceray cuartalibertades (p. €., quinta a séptima libertades),
lo que afadiria flexibilidad a la planificacién de los servicios de carga aérea,
particularmente considerando que el tréafico de carga suel e constituir un movimiento en
un solo sentido.

b) En cuanto aflexibilidad de rutasy operaciones, podria considerarse la posibilidad de
mayor liberalizacion para permitir, entre otras cosas. 1) explotacién de vuelos en uno
o0 dos sentidos; combinaci6n de varios nimerosde vuel o dentro de unamismaoperacion
de aeronave; omision de una o varias escalas, 2) eliminacion de las restricciones
respecto a frecuencia, tipo de aeronave y capacidad utilizados para las operaciones,
3) concertacion de acuerdos comercial es con otros transportistas, tales como reservade
capacidad, comparticién de cddigos entre lineas aéreas; y 4) combinacion en lamisma
aeronave de tréfico que se origina en los territorios de | as partes interesadas, asi como
en el deterceros.
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c) Respecto a los requisitos de propiedad y control, podria también aplicarse alos
transportistas exclusivamente de carga € arreglo de reglamentacion liberalizado
analizado en el parrafo 20.

d) Lacapacidad de utilizar aeronaves arrendadas es muy importante paralas operaciones
de carga aérea porque puede aumentar laflexibilidad del transporte de lacargaaéreaa
facilitar operaciones de carga con capital limitado. Por consiguiente, por reglageneral,
deberia permitirse el arrendamiento, a condicién de cumplirse los correspondientes
requisitos de seguridad operacional.

€) Puede considerarselaposibilidad de adoptar arreglos més liberal es para otros aspectos
concretos delas operaciones exclusivamente de carga, incluyendo libertadesdefijacion
de precios, transporte multimodal, servicios de escala y almacenamiento, asi como
despacho aduanero o facilitacion.

45, Respecto a los posibles medios para introducir estos acuerdos, se sugirié que el
procedimiento més préctico consistiria en incluir disposiciones especiales sobre la carga en un Anexo a
acuerdo bilateral de servicios aéreos existente. Otra alternativa consistiria en formular disposiciones o
clausulasindividual esparaquelosEstadoslas utilizaran enformasel ectiva. Unaterceraaternativaconsistiria
en un acuerdo exhaustivo multilateral sobre carga aérea.

46. La nota IP/3 contenia textos elaborados por la Organizacion de Cooperacion y Desarrollo
Economicos (OCDE) sobre laliberalizacion del transporte de carga aérea, incluyendo un protocolo bilateral
modelo y un acuerdo multilateral.

Andlisis

47. El grupo de expertos hizo notar que la carga aérea constituye un componente importante del
transporte aéreo y desempefiaunafuncion fundamental en el comerciointernacional y enlaeconomiaglobal,
asi como en el desarrollo nacional de muchos Estados. Los Estados han liberalizado los servicios de carga
aérea en forma unilateral, bilateral y regional. Considerando €l caracter distinto de la carga aérea, era
conveniente que la OACI formulara directrices sobre los acuerdos reglamentarios liberalizados para los
servicios de carga aérea, en forma separada a los correspondientes a |os servicios de pasgjeros, facilitando
de ese modo lasreformas normativas, y teniendo presente el crecimiento y las necesidades particularesdela
industriay sus usuarios.

48. Respecto a alcance de los acuerdos liberalizados, se registrd un consenso general en €l
sentido que deberian limitarse, en la etapa actual, alos servicios exclusivamente de carga, principa mente
debido a que: a) son los mas afectados por las normas bhilaterales existentes que estan destinadas
principalmente a los servicios de pasgjeros; y b) la incorporacion de proveedores de servicios que no
pertenecen alas lineas aéreas en esos acuerdos podria agregar méas supervision gubernamental a un gran
ndmero de servicios y entidades que no estan reglamentados en la actualidad, |o que podria no ser deseable
para los objetivos previstos en materia de liberalizacién. Se expresd una opinion en el sentido que esos
acuerdos no deberian producir ventajasindebi das paralosexpl otadores de serviciosexclusivamentedecarga,
sino que deberian elaborarse en forma armonica con |os servicios combinados.

49, Respecto alos acuerdos para “ hacer negocios’, el grupo de expertos convino en que todas
las |ineas aéreas con operaciones de carga deberian tener acceso, con caracter no discriminatorio, atodoslos
servicios comunes, tales como despachos de aduanay servicios de escala, en |0s casos en que esos servicios
estén liberalizados. También se indicd que era necesario obrar con prudencia en la liberalizacion de los
acuerdos sobre depésitos en el area aeroportuaria.



Informe sobre la cuestién 2 del orden del dia 17

Conclusiones

50. El grupo de expertos, basdndose en la documentacion y sus deliberaciones, llegb a las
conclusiones siguientes:

a) en esta etapa, la liberalizacion del transporte internaciona de la carga aérea deberia
concentrarse en posibles medidas para los servicios exclusivamente de carga que
podrian liberalizarse por separado delos serviciosde pasgjeros, pero en formaarmaonica
con los servicios combinados. Cuando se liberalicen instalacionesy servicios de carga
aérea, deben ponerseal alcancedetodos|os explotadores de carga. El objetivo principal
deberiaconsistir en arreglosparal os serviciosaéreosinternacional esregularesdado que
son los mas afectados por 1os reglamentos bilaterales actual es, que se han concebido
principalmente paralos servicios de pasgjeros;

b) deberia considerarse la elaboracion de arreglos de reglamentacion con mayor
flexibilidad de rutas y operaciones, méas derechos de tréfico, particularmente en lo que
atafie alos puntos més alejados, y requisitos menos rigurosos respecto ala propiedad
nacional, uso de aeronaves arrendadas, asi como otras libertades comerciaes. Las
medidas enumeradas en el parrafo 44 proporcionan una base Util para dichalabor; y

¢) € método mas practico paraintroducir los mencionados arreglos consiste enincluir las
disposiciones especiales sobre carga en un anexo a los acuerdos de servicios aéreos
existentes. Otro método consiste en elaborar disposiciones o clausulas particulares que
los Estados puedan utilizar selectivamente.

51. Finalmente, respecto alaslaboresadicionales, el grupo de expertostomo notadelaintencion
de la Secretaria de elaborar, dentro del contexto de MASA, unaredaccion detalladas para las disposiciones
basandose en las clausulas relevantes de los acuerdos bilaterales liberales existentes y en €l proyecto de
acuerdosmodel o producido por laSecretariaOCDE, tomando en cuental asopinionesy sugerenciasdel grupo
de expertos.

Cuestiéon 2del  c¢) Competencia leal y salvaguardias
orden del dia: d) Leyes/paliticas en materia de competencia

52. En vistade su afinidad, € grupo de expertos examino |as dos cuestiones conjuntamente en
el marco de tres topicos: @) competenciay salvaguardias; b) sostenibilidad de los transportistas aéreos y
garantia de servicio; y ¢) medidas preferenciales.

Parte A. Competencia y salvaguardias
I ntroduccion

53. El grupo de expertos examind los asuntos relacionados con las leyes sobre competenciay
un mecanismo de salvaguardia basdndose en la nota WP/10 de la Secretaria. En la nota se trat6 larelacion
creciente y de apoyo reciproco entre la liberalizacion del transporte aéreo y la aplicacion de leyes sobre
competencia, especialmente en los casos en los cuales los Estados acordaron adoptar un sistema de
competenciaabierta. En unasituacion de transicién alaliberalizacion ddl transporte aéreo internacional, en
la cual los Estados interesados acordaron avanzar hacia un régimen menos controlado de acceso a los
mercadosen susacuerdosbilateral es, se estimd que existiaunanecesi dad constante de contar con un conjunto
aprobado mutuamente de medidas de participacién y descripciones generales de lo que constituiria una
competencialeal y/o desleal. Enlanotaseidentificaron situacionesrespecto alas cuales podriaser necesario
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adoptar acuerdos institucionales adicionales a fin de garantizar una competencialeal en el transporte aéreo
internacional; e incluy6 dos proyectos de disposiciones para que se estudiara la posibilidad de incluirlas en
el MASA: unadisposicion relacionada con el establecimiento de un mecanismo de salvaguardiay otra con
la aplicacion de leyes sobre competencia.

Andlisis

54, Respecto alanecesidad de contar con un mecanismo de salvaguardia, se sostuvo que, en el
proceso de liberalizacion progresiva del transporte aéreo internacional en el cual los Estados interesados
convenian en avanzar gradual mente hacia un régimen menos controlado de acceso a los mercados en sus
acuerdos bilaterales, disminuyendo su control sobre la capacidad de los servicios en forma paulating, €l
proceso gradual mismo podria servir como una salvaguardia paralacompetencialeal. En otras palabras, un
enfoque gradual, progresivo, ordenado y evolutivo respecto a la liberalizacién podria garantizar, por s
mismo, la participacién, la adaptacion y la competencialeal.

55. El grupo de expertos hizo notar que, respecto a las disposiciones del proyecto de articulo
sobre salvaguardias, podrian experimentarse dificultades practicas al procurar lograr acuerdos por todoslos
Estadosinteresados en relacion con unalista exhaustivay una descripcion detall ada de medidas especificas
gue, en todas las situaciones, constituirian competencialeal y/o desleal. Por ejemplo, determinadas préacticas
enumeradas en el proyecto de articul o sobre salvaguardias podrian, en algunasinstancias, no tener el efecto
de ser dedleales, salvo cuando se aplican en combinacidn con otras préacticas enumeradas. Sin embargo, en
situaci onesespecificasen lascual eslos Estados correspondi entes no tienenleyes sobre competenciao cuando
unadisposicién sobre salvaguardias podriaampliar tales leyes, |a utilizacion de una disposicién de ese tipo
sigue estando disponible. Por consiguiente, se requieren labores adicionales para aclarar €l contenido del
proyecto de articul o sobre salvaguardias, asi como susrelacionesreciprocas con €l proyecto de articul o sobre
leyes en materia de competencia, de modo de evitar todo posible conflicto entre las dos disposiciones.

56. A medidaqueprocedelaliberalizaciony aumentael nimero de Estados con leyesen materia
de competencia, podriaser conveniente aplicar en formamas ampliaunaley general sobre competenciaala
industria del transporte aéreo, en la misma forma que a cualquier otra industria, a fin de garantizar
oportunidades leales y equitativas paracompetir. Los mecanismos de salvaguardia pueden desempefiar una
funcién provisionalmente, pero, a largo plazo, € transporte aéreo no puede permanecer completamente
inmune a la aplicacién de un marco mas amplio de leyes/politicas generales sobre competencia.

57. Laaplicacion de leyes general es sobre competencia ha probado ser eficaz en algunos casos
para tratar asuntos tales como fusiones, practicas restrictivas y abuso de posiciones dominantes. En este
contexto, los acuerdos de cooperacion bilateral suscritos por Estadoshan probado ser Utilesy han contribuido
alograr una g ecucion mas eficaz, asi como un mercado més justo y competitivo. Sin embargo, serequieren
labores adicional esrespecto al proyecto de articul o sobrelas|eyes en materiade competenciaparagaranti zar
gue la cooperacién entre |as autoridades encargadas de |a competencia descritas en el articul o no sobrepase
los acuerdos cooperativos existentes entre esas autoridades. También se reconocié que la cooperacion para
hacer cumplir las leyes no resolveria, por si misma, algunas diferencias procesalesy de fondo significativas
entre |as autoridades encargadas de la competencia, y que era necesario que estas diferencias se trataran en
los foros competentes a fin de mantener laintegridad de la competencia a escala mundial.

58. El grupo deexpertos hizo notar queel sistemamultilateral entre compafiiasdelal ATA sigue
siendo importante para el transporte aéreo mundial y que lainmunidad permanente es relevante para sus
mecani smosbasi cos. Con un nimero creciente de autori dades encargadas delacompetenciaentodo € mundo
y lanecesidad de hacer frentealos problemas dejurisdiccionesmultiples, lalATA haadoptado un programa
de 10 afos parareducir al minimo el nimero de actividades paralas cuales se solicitainmunidad respecto a
las leyes en materia de competencia.



Informe sobre la cuestién 2 del orden del dia 19

Conclusiones

59. El grupo de expertos, basandose en la documentacion y las deliberaciones, llegé a las
conclusiones siguientes:

a)

b)

d)

€)

f)

9)

la liberalizacion mediante la adopcién de medidas como la remocién gradual de los
limitesalacapacidad o laliberalizacion progresivadelacargaaéreay laslibertadesdel
aire puede, en algunos casos, ser la opcion que prefieran los Estados como medio para
garantizar la competencialeal, en lugar de la aplicacion de medidas de salvaguardiaa
posteriori;

subsisten problemas al tratar de detectar posibles practicas de competenciadesleal, en
particular debido aque es probable que, en algunos casos, ciertas practicas enumeradas
en el proyecto de articulo sobre salvaguardias no tengan el efecto de una préactica de
competencia desleal sino cuando se las aplica en combinacién con otras practicas
estipuladas,

laaplicacion de medidasde salvaguardiasigue siendo un recurso disponibleenloscasos
enlos quelos Estados interesados no cuenten con leyes en materia de competenciao en
los que puedan ampliar tales leyes;

dado que va en aumento el nimero de paises que estan adoptando leyes en materiade
competencia, existe un potencial mucho mayor ahora para la aplicacion de las leyes
generales sobre competenciaal transporte aéreo. Laexperienciaindicaqgue haresultado
muy efectivalaaplicacion de las |eyes general es sobre competenciaalas fusiones, las
précticas restrictivas y los abusos de la posicion dominante que afectan a transporte
aéreo;

por consiguiente, es hecesario seguir trabajando para aclarar €l contenido del proyecto
de articul o sobre salvaguardias y su relacion con € proyecto de articulo sobreleyesen
materia de competencia;

€es preciso seguir adaptando las disposiciones del proyecto de articulo sobre leyes en
materia de competencia para que sean compatibles con los acuerdos de cooperacion y
las précticas ya existentes en los acuerdos entre autoridades encargadas de la
competencia; y

el sistema multilateral entre compariias de la IATA, sigue siendo importante para €
sistema de transporte aéreo mundial. EI mantenimiento de lainmunidad es relevante
para sus mecanismos basicos y se estan realizando gjustes para tener presente las
inquietudes de las autoridades encargadas de la competencia.

Parte B. Sostenibilidad de lostransportistas aéreosy garantia de servicio

I ntroduccion

60. El grupo de expertos analizo este asunto basandose en lanota WP/11. En lanota se trataban
los problemas de la sostenibilidad de los transportistas aéreos y la garantia de servicio, especiamente la
funcion del apoyo estatal alaindustriadel transporte aéreo, tanto en unasituacion de transicion como en una
plenaliberalizacion del transporte aéreo internacional, asi como un medio de garantizar |a sostenibilidad de
sus propios transportistas afin de proporcionar € nivel necesario de garantia de servicios. Se hizo notar que



20 Informe sobre la cuestion 2 del orden del dia

lalegitimidad delaayudao e subsidio de un Estado depende de su capacidad de provocar un efecto adverso
o distorsionador en el comercio y la competencia; y, en € caso que las fuerzas de mercado no puedan
proporcionar soluciones adecuadas respecto alasinquietudes|egitimas, | os Estados deben garanti zar que sus
medidas destinadas a proporcionar apoyo a su propiaindustria de transporte aéreo sean transparentesy no
ocasionen repercusiones adversas significativas en |os transportistas aéreos en competencia.

Andlisis

61. En las deliberaciones, se hizo notar que la ayuda estatal podia desempefiar, tal vez, una
funcién atil en la reestructuracion de las aerolineas de propiedad del gobierno y que, en ese contexto, la
experienciadelaComisién Europeaconlareglamentacion delaayudaestatal podriaproporcionar un estudio
de caso conveniente.

Conclusiones

62. El grupo de experto, basdndose en la documentacion y sus deliberaciones, llegd a las
conclusiones siguientes:

a) enunentorno competitivo liberalizado, el otorgamiento de apoyo estatal como ventajas
financieras o de otra indole por |0s gobiernos a sus propios transportistas aéreos (pero
gue no reciben los competidores en los mismos mercados internacionales), podria
distorsionar el comercio de servicios aéreos internacional es;

b) en una situacién de transicion hacia la plena liberalizacion del transporte aéreo
internacional, los Estados probablemente seguiran proporcionando asistenciay apoyo
paraasegurar lasostenibilidad de su sector de transporte aéreo y parahacer frente asus
propias preocupaciones | egitimas en lo que atafie ala garantia de servicio;

c) en caso que las fuerzas del mercado no puedan proporcionar soluciones apropiadas
respecto ainquietudesl|egitimas, |os Estados que deseen proporcionar apoyo asu propio
sector detransporte aéreo deben tener presente que es necesari o que éste seaplenamente
transparente y no tenga repercusiones negativas en los demas transportistas aéreos de
la competencia;

d) losEstadosdeben tener en cuentalas politicasvigentesdelaOACI al elaborar medidas
encaminadas acorregir las repercusiones que consideran como unadistorsion dentro de
sus mercados internacionales debido al apoyo estatal que lineas aéreas extranjeras
reciben de sus propios gobiernos;

€) losEstadosdeberiantambién abstenersedeadoptar medidasunilateral esquepodrian dar
lugar a represalias por parte de otros gobiernos y, por consiguiente, a repercusiones
negativas en la liberalizacién en curso del transporte aéreo internacional; y
f) tal vez sea necesario realizar labores adicionales para obtener informacion sobre los
mecani smos existentes respecto a la garantia de servicio, incluyendo los mecanismos
paralaayuda estatal.
Parte C. M edidas preferenciales

Introduccioén
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63. LanotaWP/12 delaSecretariaproporciond labase parael examen de este asunto. Enlanota
se hizo notar que, para garantizar la participacion efectiva 'y sostenida de los paises en desarrollo en €l
transporte aéreo internacional, se requerian medidas preferenciales en una situacion de transicion a la
liberalizacion, y que éstas constituyen una parte integral del proceso de “como liberalizar”. En vistade la
escasez general de evidencia documentada sobre la aplicacion de medidas preferenciales no reciprocas
otorgadas a favor de los paises en desarrollo, especialmente de medidas précticas que ayudarian a los
transportistas aéreos a competir en forma mas eficaz en el mercado, se solicito informacion alos miembros
del grupo de expertos respecto ala experiencia en la utilizacion actual de esas medidas.

Andlisis

64. En lasdeliberaciones, se estimé que, no solamente se necesitaban méas ejempl os de posibles
medidas preferenciales, sino también informaci 6n mas concreta sobre laexperienciareal enlautilizacion de
esas medidas en los acuerdos bilateralesy regionales/multil aterales entre los Estados. Se sefia 6 que, envista
de que se habia otorgado una atencién insuficiente a este aspecto anteriormente, era conveniente volver a
asignar importanciaalautilizacion de medidas preferenciales parafacilitar laliberalizacién. A este respecto,
se sugiri6 que la incorporacion de un articulo sobre el asunto en MASA y la actualizacién de una lista de
posibles medidas preferenciales|[paraincluir, por jemplo, medidas paraa) tratar las|lamadas sexta, séptima
y octava libertades del aire, y b) para garantizar que las tarifas que cobran los transportistas aéreos en
competencia son razonables] conducirian a un aumento en la participacién de |os paises en desarrollo en €
proceso de liberalizacion.

65. Seexpresd unaopinioén diferenteen el sentido que, aungquelasmedidaspreferencialespodrian
probar ser (tiles en muchos casos, seriadificil redactar un articulo de aplicacién general sobre las medidas
preferenciales paraincorporarlo en MASA. En cambio, un anexo que incluyamedidas especificas adecuadas
podria utilizarse en forma andloga al “anexo de transicion” que figura en algunos acuerdos bilaterales.

66. En relacién con la reglamentaci én propuesta por la Comisién Europea sobre |a proteccion
contra los subsidios y las précticas dedeales de fijacion de precios en el suministro de servicios de lineas
aéreas de los paises no miembros de la Comunidad Europea, el observador de la Comisidn Europea precisd
guelareglamentacion propuestaestabadestinadaacorregir posiblessituacionescon unatonivel desubsidios
gue distorsionan gravemente la competencia. El instrumento no estaba destinado a ser utilizado con
frecuencia, sino solamente en circunstancias excepcionales. En cualquier caso, el instrumento propuesto no
se utilizaria para menoscabar |os acuerdos aprobados por |os Estados miembros de la Comunidad Europea
ni las medidas preferencial es que se acordd implantar en acuerdos bilateral es de servicios aéreos especificos.

Conclusiones

67. El grupo de expertos, basandose en la documentacién y sus deliberaciones, llegd a las
conclusiones siguientes:

a) con € fin de garantizar la participacion eficaz y sostenida de paises en desarrollo, es
esencial que los Estados, a buscar la liberalizacion progresiva del transporte aéreo
internacional, presten particular atencion en sus relaciones de transporte aéreo a los
intereses y necesidades de los paises en desarrollo y, cuando lo justifiquen las
circunstancias, otorguen medidas preferencial es apropiadas;

b) aunque las medidas preferenciales, por su caracter, probablemente se apliquen
provisionalmente durante €l periodo de transicion hacia un entorno liberalizado en el
transporte aéreo internacional, su aplicacion contribuirdainfundir el nivel necesario de
confianza entre los diferentes participantes para que encaren con interés el proceso de
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liberalizacion. A ese fin, las medidas preferenciales forman parte integrante del modo
de implantar laliberalizacion;

c) entodaotralabor que realicela OACI sobre medidas preferenciales deberiatenerse en
cuenta la experiencia de los Estados, tanto desarrollados como en desarrollo, en la
aplicacion efectiva de dichas medidas y su eficiencia para mejorar la situacion de
desventgja comparativa que enfrentan los transportistas aéreos de los paises en
desarrollo y proporcionar un marco de operaciones mas equilibrado; y

d) envistade ladificultad paraformular un articulo de aplicacion general relativo alas
medidas preferenciales para su inclusion en el MASA, podra utilizarse un anexo que
contengamedidas concretas apropiadas, similar alos” anexosde medidasdetransicion”
gue contienen algunos acuerdos bilaterales.

68. Se acordd que los miembros del grupo de expertos proporcionaran informacion relativaala
experiencia en la aplicacion de medidas preferenciales por sus paises u otros en sus regiones, asi como
propuestas de nuevas medidas preferenciales posibles, si las hubiere, al secretario del grupo de expertos o
antes posible, pero amas tardar en julio de 2002.

Cuestion 2 e) del
orden del dia: Proteccion al consumidor

I ntroduccion

69. El grupo de expertos examino el asunto del interés de los consumidores en relacion con los
pasajeros por via aérea basandose en la nota WP/13. En esta nota, la Secretaria describio las iniciativas
recientesy las consecuencias de las medidas de proteccion al consumidor adoptadas en | os Estados Unidos,
Europay otras regiones. Al analizar las posibles |abores sobre |a cuestion de |os intereses de |0s pasajeros
por via aérea, se solicitd a grupo de expertos examinar: a) la forma en la cua los érganos normativos
deberian definir e acancey e nivel de la calidad de servicios suministrada por las lineas aéress; b) los
elementos que deberian tratarse mediante |os compromisos voluntarios de | as lineas aéreas/importador y |os
campos que deberian ser complementados por medidas reglamentarias o entregadas a las actividades
comerciales de las lineas aéreas; y C) Si es necesario contar con compromisos multilaterales mediante
laOACI, incluyendo laelaboracidn de un “ codigo de conductaglobal” parala utilizacion optativa por parte
de los Estados para sus transportistas aéreos y proveedores de servicio.

Andlisis

70. Enlasdeliberaciones, el grupo deexpertoshizo notar queeranecesario distinguir claramente
entre los compromisos voluntarios y las medidas reglamentarias, teniendo presente que existe un nivel de
servicio minimo debajo del cua no deberiaencontrarse ninglin transportista. L os Estadostienden adepender,
en general y en formainicial, en compromisos voluntarios contraidos por las lineas aéreasy |0s aeropuertos,
lo que el grupo de expertos estimd constituiria un procedimiento mas eficaz y deseable que las medidas
reglamentarias para tomar en cuenta los intereses de |os pasajeros por via aérea. Sin embargo, cuando los
compromisosvol untariosno resul taban suficientes, pueden utilizarse medidasreglamentarias, especia mente
en |os casos de embarque denegado, pasajeros con impedimentos y condiciones de transporte.

71. En lo que concierne alas posibles labores futuras, € grupo de expertos estimo que no seria
productivo que la OACI elaborara un codigo de conducta global en vista del volumen de trabajo requerido
y los intereses divergentes. También se indicd que no se habian registrado conflictos entre los diferentes
requisitos reglamentarios y contractuales en los diversos Estados o regiones, porque las medidas
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reglamentarias existentes se aplicaban basdndose en el pais de origen. El grupo de expertos estimo que, en
la actualidad, no era necesario armonizar |0s regimenes existentes; sin embargo, podria resultar Gtil que
la OACI, en consulta con la IATA, examinara la aplicacion y el requisito minimo del contrato y las
condiciones detransporte, |0 que af ectarial os sistemasy normas comunes o compatiblesdelaindustria, tales
como €l sistema multilateral entre compafiia.

Conclusiones

72. El grupo de expertos, basdndose en la documentacion y sus deliberaciones, 1legb a las
conclusiones siguientes:

a) seria indtil que la OACI emprendiera la elaboracion de un “cédigo de conducta
mundial” paralaproteccion delosintereses delos consumidores tratando de armonizar
los regimenes existentes; y

b) la OACI deberia continuar siguiendo de cerca la evolucion de los compromisos
voluntarios respecto a los intereses de los consumidores y la reglamentacion
gubernamental a respecto y, en consulta con lalATA, examinar y proporcionar alos
Estados informacién sobre € contenido y la aplicacion a nivel internacional de las
condiciones de transporte de | os transportistas aéreos.

Cuestion 2f) del
orden del dia: Distribucion de productos

Introduccioén

73. Considerando la vinculacién clara entre los asuntos relacionados con la Internet y los
sistemas de reserva por computadora (SRC), € grupo de expertos |os analiz6 en forma conjunta basandose
en las notas WP/14 y WP/15, respectivamente, que fueron presentadas por |a Secretaria. En estas notas de
estudio se describieron algunos de los cambios rapidos y fundamental es en la distribucion de | os productos
delaslineas aéreasy susrepercusiones en los SRC. También se destacaron |os cambios en laindustria SRC
mismay lautilizacion creciente delalnternet paracomercializar el transporte aéreo mediante diversos sitios
web. También se documentaron las iniciativas en materia de reglamentacion en relacion con los SRC alos
niveles nacional y regional. Se proporcionaron varios ejemplos en los cuales el codigo SRC dela OACI no
teniadisposi ciones aplicablescomo resultado delos cambiosen laindustriao normativosy, en consecuencia,
se solicitaron las opiniones del grupo de expertos respecto a la necesidad y la oportunidad de realizar un
examen del codigo SRC de la OACI, asi como sobre |os asuntos que deberian tratarse en un andlisis de
ese tipo.

Analisis

74, El grupo de expertos hizo notar que la comercializacion de las lineas aéreas estaba
experimentando cambios muy rédpidos y fundamentales. En consecuencia, la forma de los nuevos model os
parala distribucion de productos de las lineas aéreas seguia siendo incierta. A este respecto, una cuestion
importante se relaciona con € grado en € cual las necesidades de los consumidores serian satisfechas en
diferentes escenarios. Aunque los SRC tradicionales permiten contar con una fuente exhaustiva de
informacién neutral sobre |os servicios aéreos, este no es € caso de los sitios web en la Internet.

75. Se sefial 6 que sepodriacumplir conun requisito de poner adisposiciéndel publicolastarifas
y los horarios presentados por |as lineas aéreas colocandolos en la Internet.
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76. También se indicd que el procedimiento de la Comision Europea para su codigo SRC
reconociaque lasituacién se regia por lacompetencia, asi como por un esfuerzo por reducir los costosdelas
lineas aéreas. A raiz de esto, se procurd equilibrar los intereses en competencia sin obstruir los cambios
innovadores en la comercializacion de |os servicios de transporte aéreo en la Internet.

77. Se expreso laopinion que, a tratar este asunto, seriaimportante tener en cuentaque el SRC
constituye uno de los servicios incluidos en los Anexos GATS sobre |0s servicios de transporte agreo.

Conclusiones

78. El grupo de expertos, basdndose en la documentacion y sus deliberaciones, [legb a las
conclusiones siguientes:

a) s un Estado decide que, por razones de transparencia, las tarifas y horarios que
presentan las lineas aéreas deberian ofrecerse por la Internet, tal vez seria necesario
g ustar los acuerdos bilateral es pertinentes con respecto alos datos de | os transportistas
extranjeros,

b) sehaproducido un cambio radical con respecto alos servicios SRC: antes, unas pocas
empresas de gran envergadura los ofrecian alos agentes de vigjes, en tanto que ahora
unamultiplicidad de sitios web de lineas aéreas individuales, grupos de lineas aéreasy
otras empresas permite gue |os consumidores tengan acceso directo a estos servicios,

c) lacomercializacion del transporte aéreo internacional estéa cambiando con tal rapidez
gue probablemente no resulte productivo revisar e cédigo SRC de la OACI en este
momento. El campo de aplicacién del Codigo potenciamente incluye lalnternet y los
Estados pueden aplicarlo a su discrecién, teniendo en cuenta sus circunstancias
particulares; y

d) la OACI deberia continuar supervisando la evolucion en este sector y difundir la
informacién pertinentes teniendo en cuenta al mismo tiempo que los SRC constituyen
uno de los servicios incluidos en € Anexo GATS sobre servicios de transporte aéreo.

Cuestiéon 2 g) del
orden del dia: Solucion de controver sias

Introduccioén

79. El grupo de expertos examino el asunto de la solucion de controversia basandose en la
nota WP/16, presentada por la Secretaria. En la nota se indicd que la liberalizacion, globalizacion y
privatizacion en el sector del transporte aéreo han dado lugar a mayor competencia y nuevas fuerzas del
mercado que podrian ser causa de controversias. Ademas, el nimero creciente de acuerdos bilaterales,
especiamente de “cielos abiertos’, asi como acuerdos multilaterales también han exigido nuevas medidas
para tratar las controversias que surgen de dichos arreglos. Ademas, las controversias tendran numerosas
partes interesadas y a menudo unatercera parte directa o indirectamente afectada por ellas. La nota WP/16
tenia por objeto Ilegar aun mecanismo que sea adaptable a un entorno liberalizado, equitativo, transparente
y eficaz y puedaampliarse paraaplicarse en diversas controversias que surjan anivel bilateral o multilateral.

80. En consecuencia, |a Secretaria propuso un nuevo acuerdo parala solucion de controversias
baséndose en las labores de la OACI, asi como en los mecanismos emergentes para la solucion de
controversias. El mecanismo incluiria un nivel intermedio de mediacion entre las dos etapas de consultay
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arbitrgje, en el cual sepodriautilizar yaseaun mediador o un grupo de expertos en solucion de controversias
paratratar € litigio. Este acuerdo podria incluirse en el acuerdo sobre “solucion de controversias’ en los
acuerdos bilaterales y multilaterales de servicios aéreos, con algunas modificaciones relacionadas con la
participacion de partes multiples. El texto especifico del acuerdo era el siguiente:

“Articulo X;  Solucién de controversias

X. Toda controversia gue no pueda resol ver se mediante consultas, puede someter se, a solicitud de una
de las Partes [cualquier Parte], a un mediador o un grupo de expertos en la materia. Puede recurrirse a
dicho mediador o grupo para mediacion, determinacién del fondo de la controversia o recomendacion de
medidas correctivas o0 solucion de la controversia. Las Partes convendran de antemano sobre las
atribuciones del mediador o grupo, los principios o criterios de orientacion, los términos de acceso al
mediador o grupo, incluyendo la posibilidad de medidas provisionales, asi como la participacion de una
tercera parteafectada por la controversia, teniendo presentesel objetivoyla necesidad de un procedimiento
simple, adecuado y rapido.

X. El mediador o el grupo de expertos puede seleccionarse basandose en una lista de expertos en
aviacion debidamente calificados, mantenida por la OACI. La seleccién se efectuara en los 15 dias
posteriores al recibo de la solicitud de presentacion al mediador o grupo. S las Partes no logran convenir
en la seleccidn de los expertos, dicha seleccién puederemitirse al Presidente del Consegjo dela OACI. Todo
experto al que se recurre para este mecanismo deberia tener las calificaciones necesarias en el asunto
general dela controversia.

X. La mediacion deberia finalizarse dentro de los 60 dias de la contratacion del mediador o el grupo
y todo fallo incluyendo, de ser el caso, recomendaciones, deberia pronunciarse dentro de los 60 dias de
contratacion del experto o los expertos. Las Partes pueden convenir de antemano en que el mediador o €l
grupo podria otorgar una medida provisional ala Parte demandante, si asi sesolicita, en cuyo caso unfallo
se pronunciaria inicialmente.

X. Las Partes tomaran todas las medidas necesarias para aplicar la decisién o fallo del mediador o
grupo, a menos que convengan de antemano en obligarse por dichadecision ofallo. S las Partes convienen
deantemano en solicitar Unicamente una deter minaci én deloshechos, utilizar an estos Gltimos para resol ver
la controversia.

X. Loscostos por el uso del mecanismo secalcularanal inicioy serepartirén en proporcionesigual es,
pero con la posibilidad de volver a repartirlos conforme a la decision final.

X. El mecanismo seria sin perjuicio de la continuacién del procedimiento de consultas o del recurso
ulterior al arbitraje en virtud del Articulo _, olarevocacion en virtud del Articulo _."

Andlisis

81 En las deliberaciones, se registré6 un apoyo general a acuerdo reglamentario propuesto,
considerandol o un mecanismo aceptable parala solucién de controversias. El acuerdo ofreciaalos Estados
unaopcion parautilizar un proceso intermedio entrelaconsultay € arbitraje que podria producir resultados
mas rapidos. Se expresd algunainquietud respecto a la necesidad de ampliar el acuerdo recomendado por
ATRP/9paraincluir controversiasmasalladelaspréacti casded eal es, asi como paracomprender controversias
relacionadas con la asignacion de turnos en los aeropuertos. Sin embargo, se sefialé que podria ser dificil
restringir el mecanismo a las practicas desleales debido a que no pareciafactible o Util definir las préacticas
dedleales o incluirlas en los acuerdos de servicios aéreos. Aungue los asuntos relativos a la asignacion de
turnos no estan comprendidos generalmente en |os acuerdos de servicios aéreos, se estimo, sin embargo, que
cual quier mecanismo pararesolver controversias sobre transporte aéreo deberiatener un caracter amplio en
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su concepto y aplicacion de modo de abarcar todas |as relaciones posibles que surgen en una controversia
bilateral o multilateral. También se hizo notar que, anque el mecanismo paralas controversias recomendado
por ATRP/9 no se hautilizado, podriaservir como uninstrumento Util paralos Estados cuando se produjeran
conflictos.

82. También se expresd inquietud respecto a la consideracion de la participacion de terceras
partes en el mecanismo. Laredaccion en el articulo propuesto que figura anteriormente relacionada con la
terceraparte” afectadapor lacontroversia’ planteabaa gunasinterrogantesy se sugirié que debian realizarse
labores adicionales paramejorar el texto. Ademés, el grupo de expertos estimo que la utilizacion del término
“todas las medidas necesarias’ por la Parte paraaplicar ladecision del proceso de mediacidn sobrepasabala
mediacion voluntaria e imponia obligaciones rigurosas a las Partes. Se sefia 6 que la frase “hacer que las
decisiones sean més obligatorias’ contradeciael objetivo de un procedimiento de mediacion debido aque el

objeto en un proceso abreviado consistiaen evitar unasituacion en lacual las Partes se estimaban obligadas
por una decision.

83. Finalmente, el grupo de expertos hizo notar que, sin perjuicio del derecho de las Partes
interesadas, €l procedimiento de solucion de controversias propuesto deberiatomar en cuenta la necesidad
detener acceso aotros mecanismosrel ativos acontroversias, incluyendo los que serigen por leyesgenerales
de competencia.

Conclusiones

84. El grupo de expertos, basandose en la documentacién y sus deliberaciones, Ilegé a las
conclusiones siguientes:

a) € arreglodereglamentacion propuesto quedebeincluirseen el articulo sobre* Solucién
de controversias’ en el proyecto de MASA, para uso a discrecion de los Estados que
deseen liberalizar los servicios aéreos se consideré como un mecanismo Util para la
mediacion o solucion de controversias, pero que exigiamayor perfeccionamiento para
tener en cuenta |l os elementos siguientes:

i) € arreglo deberia mantener una amplia aplicacion para abarcar todos los tipos de
controversias gque surgen en € marco de un acuerdo de servicios aéreos y no
afectariael derecho delas Partes de tener acceso a otros mecanismos de solucion de
controversias, incluyendo | os rel acionados con | as leyes general es de competencia;

ii) € usodelaexpresion*“todaslasmedidasnecesarias’ deberiaevitarseporqueleresta
valor al aspecto de mediacion del mecanismo; y

iii) no quedaba claro la manera en que la participacién de terceros se trataria en este
mecani Smo;

b) €l arreglo daria caracter oficial alalabor anterior de la OACI relativa ala solucién de
controversias a fin de proporcionar a los Estados un mecanismo de mediacion que
puedan aplicar adiscrecion. Este arreglo permitiriaresolver controversias en €l marco
del transporte aéreo y desalentaria a una de las Partes en una controversia a tomar
medidas unilaterales que puedan convertirse en un obstaculo paralaliberalizacion;

c) laaplicacion del arreglo propuesto no excluye la implantacion del procedimiento de
arbitragje formal en un acuerdo, especialmente si el mecanismo no permite resolver la
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controversiaasatisfaccion delas Partes. No obstante, deberiapreverse quelaaplicacion
del arbitrgje formal seria innecesaria si las Partes en una controversia han decidido
aplicar este arreglo como método eficaz para resolver problemas que revisten cierta
urgencia;

d) el arregloconstituiriaunamejorarespectoa mecanismo actual, al resolver controversias
demanerarapida, méseconomicay eficiente. Dicho beneficio podriaser ventajoso para
todos los Estados y, en particular, los paises en desarrollo que afrontan mayores
limitaciones econémicas;

€) €l arreglo proporcionariaalas Partes la oportunidad de convenir de antemano sobre el
alcance de la determinacion de los hechos y la gecucion de la decision que tome el
mediador o €l grupo de expertos en solucidn de controversias;

f) enel contexto de un MASA multilateral, el arreglo permitiriala participacion efectiva
de Partes interesadas en la controversia, a condicion de que se cuente con informacion
pertinente y oportuna; y

g) por ultimo, latransparencia puede aumentarse de otros modos, por ejemplo, mediante
el sitio web de la OACI en que figure: @) una lista, actualizada periddicamente, de
expertos en transporte aéreo que puedan actuar en calidad de mediadores o miembros
de grupos de expertos en solucion de controversias; y b) decisiones relativas a la
solucion de controversias mediante el mecanismo propuesto, sujetas alos requisitos de
confidencialidad de |a Parte.

Cuestion 2 h) del
orden del dia: Transparencia

I ntroduccion

85. El grupo de expertos analizé este asunto basandose enlanotaWP/17, en lacual laSecretaria
tratd la cuestion de latransparenciaen el régimen de reglamentacion del transporte aéreo internacional en el
marco del Convenio de Chicago y se examin0 diversos medios para mejorar la aplicacion de dichos
principios. En el curso de los afios, en diversas resoluciones de la Asamblea se ha tratado |a cuestion de la
obligacion de los Estados de registrar en la OACI todos los arreglos relativos a transporte aéreo conforme
aloegtipulado enlos Articulos 81y 83 del Convenio de Chicago, incluyendo las exencionesy compromisos
especificos contraidos en €l marco del AGCS.

86. En la nota WP/17 se pusieron de relieve algunos de los problemas y las repercusiones
relacionadas con latransparencia. Aungue se hainformado que se han concluido més de cuatro mil acuerdos
bilaterales de servicios aéreos, solamente alrededor de la mitad de esos acuerdos han sido registrados en
laOACI. Aunquesehamejorado en algunamedidalatransparenciaen términosdelainformacién disponible,
—por gjemplo, mediante sitios web—, sin embargo, este procedimiento no se utilizaain aescalamundia. La
Secretaria propuso una clausulamodelo, para que los Estados la utilizaran en forma discrecional, destinada
a ser incluida en los acuerdos de servicios aéreos y en los MASA, abordando dos aspectos del asunto:
a) agilizando € registro en la OACI; y b) especificando la responsabilidad de |a Parte que registra.

Andlisis

87. En el examen de la nota de estudio, la Secretaria proporciond aclaraciones respecto a la
obligacion de los Estados de registrar en la OACI, con arreglo alos Articulos 81 y 83 del Convenio, todos
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losacuerdosrel evantes, incluyendo losquetienen un carécter confidencia, siemprequeno estén rel acionados
con la seguridad nacional de los Estados que son Parte del acuerdo. Las normas para el registro de acuerdos
también toman en cuenta el hecho que un acuerdo, después que se consignan las iniciales o la firma
correspondiente, puede registrarse en la OACI indicando que no ha entrado en vigor. Posteriormente, la
informacion puede ponerseal diaparaincluir lafechadeentradaen vigor, asi como todaenmiendaque pueda
haberse aprobado en €l intervalo.

88. El grupo de expertosreconoci 6 que no siempre seregistraban | osacuerdosen formaoportuna
y que era necesario hacerlo en forma més expedita. En particular, €l grupo de expertos estimo que, en vista
de las preparaciones en curso parala ATConf/5, existia una necesidad urgente de mejorar la transparencia
respecto alasexperienciassobrelaliberalizaciony lasiniciativasdelaindustriaregistradas en todo e mundo.
A finde apoyar laslaboresdela OACI y paraevitar unacargaadministrativaadiciona parala Secretaria, se
sugirié que los Estados podrian utilizar un procedimiento de notificacion més simple (p. ., por medios
el ectrdnicos) paraproporcionar informacion alaOACI. Esainformacion podriaincluir lanotificacion delas
negoci acionesrecientesy losacuerdosde serviciosaéreos, asi como el estado delaliberalizacion, incluyendo
lafuentesdeinformacién cuando fueraposible. Lainformacion notificadano deberiaeximir de ningin modo
alos Estados de su obligacion, con arreglo al Convenio, de registrar sus acuerdos de servicios aéreos en
laOACI.

89. Asimismo, €l grupo de expertos hizo notar que, a medida que procedialaliberalizacion, el
concepto de interés naciona habia evolucionado de modo de comprender un nimero creciente de
participantes. En consecuencia, se ha registrado una relacion reciproca mayor entre la transparenciay la
liberalizacion, permitiendo de ese modo a los participantes a tener un acceso mas amplio alainformacion
correspondiente. A este respecto, los sitios web han servido como un instrumento eficaz para difundir la
informacion.

90. El grupo de expertos examind la cldusula model o propuesta por la Secretariay declaré que
la apoyaba, incluyendo una referencia a los Articulos 81 y 83 del Convenio. Una cldusula de ese tipo,
destinada ala utilizacion optativa por parte de los Estados, puede servir pararecordar alas Partes que deben
utilizar el proceso de registro e indicar alos Estados qué Partes tienen |a responsabilidad de registrarlo en
la OACI, especialmente en el caso de acuerdos regionales, plurilateralesy multilaterales.

Conclusiones

91. El grupo de expertos, basandose en la documentacion y sus deliberaciones, llego a las
conclusiones siguientes:

a) existe una necesidad urgente de que los Estados cuenten con el mayor volumen de
informacion posible sobrelas experiencias de liberalizacion y |os adelantos conexos en
el dmbito de la aviacion, en particular en vista de los actuales preparativos para la
ATConf/5. Para apoyar y facilitar lalabor de la OACI en ese sentido, seria Util contar
con un procedimiento mas simple paratransmitir informacion relativaalosacuerdosde
serviciosagéreos, sin soslayar quetal procedimiento no reemplazarialaobligacion delos
Estados de registrar |os acuerdos en la OACI en virtud del Convenio de Chicago;

b) losmiembros del grupo de expertos deberian proporcionar ala Secretaria, por medios
electrénicos, toda informacién de acceso publico relativa a su situacion en materiade
liberalizacion y arreglos de servicios aéreos recientes, incluidas las direcciones de
paginas Internet pertinentes;
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c) latransparenciaen los arreglos contribuye a proceso de liberalizacion pues aumenta
en gran medida el nimero de participantes; de hecho, existe una relacion de mutuo
apoyo entre latransparenciay laliberalizacion; y

d) deberiaincluirse en el proyecto de MASA el siguiente modelo de clausula con mirasa
reforzar laobligacion deregistrar los acuerdos de servicios aéreosen laOACI, acelerar
laregistraciony evitar confusionesrespecto alaresponsabilidad delaParte queregistra:

“Registro en la Organizacién de Aviacién Civil I nternacional

[Nombre de la parte que registra) registrard en la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional el presente acuerdo y toda enmienda a mismo de conformidad con los
Articulos 81y 83 del Convenio de Chicago.”

CUESTION3DEL EXAMEN DEL MARCO Y DE LOSPOSIBLESELEMENTOSDE UN
ORDEN DEL DiA: MODELO DE ACUERDO DE SERVICIOSAEREOS

I ntroduccion

92. El grupo de expertos examind el marco y los posibles elementos de un modelo de acuerdo
de servicios aéreos, basandose en ATRP-Memo 02/2 que incluia un proyecto de MASA preparado por la
Secretaria, lanota WP/18 presentada por la Secretaria, la nota WP/28 presentada por el presidente, y lanota
IP/4 presentada por el miembro del grupo de expertos de los Estados Unidos.

93. En la nota WP/18 se hizo notar que e proyecto de MASA era una compilacion de
disposiciones queincluiaunasintesis delos procedimientos principal es utilizados por |os Estados, desdelos
tradicionales alos més liberales, en los acuerdos de servicios aéreos, junto con notas explicativas sobre su
aplicacion. En laforma en que se redactd, el MASA estaba destinado a ofrecer todas las opciones posibles
parasu utilizacion discrecional por partedelos Estados que deseaban liberalizar, en formabilateral o regional
(en forma selectiva o plenamente, en forma literal o adaptada). El proyecto de MASA incluia clausulas
modelo especificas ya adoptadas por la OACI, asi como clausulas adicionales elaboradas por la Secretaria
en asuntostales como lapropiedad y el control delostransportistas aéreos, la solucion de controversiasy el
arrendamiento, que fueron examinadas en forma separadas con arreglo a otras subcuestiones de la cuestion
2 del orden del dia. En lanota WP/18 también se presentaron dos clausul as adicional es que comprendian la
facilitacion (fraude en los documentos de vigje y personas inadmisibles) y la consulta. El objetivo consistié
en presentar a la Conferencia un texto revisado después del examen del grupo de expertos del proyecto
MASA. No se preveia que la Conferencia apoyara el texto, sino que revisara, en términos generales €
concepto de un MASA. Basandose en ese examen, € Consgjo decidiria respecto a la elaboracion y la
aplicacion futuras del MASA.

94, Después de una discusion inicial por parte del grupo de expertos sobre esta cuestion, el
presidente present6 en la nota WP/28 una propuesta sobre la elaboracion adicional del MASA por parte de
la Secretaria, con la asistencia de los miembros del grupo de expertos.

95, En lanota|P/4 se presenté el acuerdo modelo bilateral de “ cielos abiertos’ de los Estados
Unidos, asi como €l texto del acuerdo multilateral sobre laliberalizacion del transporte aéreo internacional
entre Brunei Darussalam, Chile, NuevaZelandia, Singapur y los Estados Unidos (esdecir, el acuerdo “Kona”
APEC)

Andlisis
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96. El grupo de expertos analizd e concepto de MASA en términos de su objetivo y enfoque,
asi como su estructuray contenido. En su carécter de marco de liberalizacion y como una ayuda para los
Estadosen el proceso deliberalizacion, el grupo de expertos considerd quelaideade un MASA erapositiva,
debido a que los Estados parecian aceptar y tener confianza en las directrices de la OACI. Se estimé que la
funcion y la direccion de la OACI estaban comprometidas en este proyecto y que el MASA, concebido y
elaborado en forma adecuada, podria constituir una de las conclusiones principalesy de mayor utilidad de
laATConf/5, asi como ser un documento critico delaOACI. Sin embargo, se considerabaque laelaboracion
del texto y su presentacion en la ATConf/5 eran simplemente una etapa en un proceso prolongado.

97. El grupo de expertos estimo6 queel MASA deberiaser un documento de referenciacompl eto
y préactico que se modificaria con el tiempo a medida que sugieran nuevas disposiciones y procedimientos
en las relaciones de transporte aéreo. Respecto ala presentacion del MASA, el grupo de expertos considerd
queel punto departidadeberiaser |asdisposi cion més|iberal esdisponibl es, seguidas, cuando fueranecesario,
por los procedimientos menos liberales. AUn més, se estimé que, en vista de los diferentes contextos,
elementos dindmicos y enfoques respecto a los acuerdos de servicios aéreos plurilaterales o regionales, asi
como en relacion con los acuerdos bilaterales, deberia elaborarse un MASA separado paratomar en cuenta
el contexto multilateral. Sin embargo, |as actividades deberian concentrarse inicialmente en perfeccionar la
version bilateral del MASA , aunque una version plurilateral/regional también deberia elaborarse y
presentarse ala ATConf/5. Se subray6 que ambos MASA deberian reflgjar laimportanciade laseguridad y
la proteccion en un entorno liberalizado.

98. El grupo de expertos examind el proyecto de MASA adjunto a ATRP/Memo-02/2,
incluyendo lasdisposi cionesadiciona essobrefacilitaciény consultaquefiguran enlanotaWpP/18, y formul 6
varios comentarios y sugerencias respecto a la estructuray el contenido para que la Secretaria los tuviera
presente en su preparaci on de un segundo proyecto. El proyecto revisado seenviariaalosmiembrosdel grupo
de expertos para que formularan comentarios antes de su preparacion final parala Conferencia. En el curso
delasdeliberaciones sellamé laatencion sobre laimportanciadeincluir en las notas explicativasreferencias
adecuadas y laidentificacion de todas las consecuencias para otras partes del acuerdo del hecho de utilizar
determinadas disposiciones. Se solicitd a los miembros del grupo de expertos que complementaran sus
sugerencias formuladas durante el examen proporcionando a la Secretaria textos especificos, asi como
cualquier comentario sobre | as posibles consecuencias de la utilizacion de opciones determinadas, junto con
textos sobre sus experiencias en materia de liberalizacion en las relaciones de servicios aéreos. Esto Ultimo
también podria proporcionarse en la ATConf/5 como parte del conjunto MASA inicial, con el objeto de
producir un marco practico completo paralaliberalizacion.

99. En relacion con el procedimiento paralaelaboracidn posterior del concepto MASA parala
Conferencia, €l grupo de expertos acepto |as propuestas del presidente que figuran en la nota WP/28.

Conclusiones

100. El grupo de expertos, basdndose en la documentacion y en sus deliberaciones, llegd a las
conclusiones siguientes:

a) € proyecto de Modelo de acuerdo de servicios aéreos (MASA) deberia tener los dos
objetivos siguientes:

i) proporcionar un marco completo y practico paralaliberalizacion que los Estados
puedan utilizar a discrecién en sus relaciones de servicios aéreos, especificando las
disposiciones més liberales, asi como los métodos tradicionales. Se tratara de un
“documento dinamico” que se modificaraamedidaque surjan nuevasdisposiciones
y nuevos métodos en | as rel aciones de servicios aéreas; y
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b)

c)

d)

€)

i) servir como orientacién Util para el procedimiento de liberalizacion. Las amplias
notas explicativas que acompafian las disposiciones que figuran en el MASA
indicarian también las consecuencias de la adopcion de determinados métodos y
proporcionaran referencias apropiadas a otros textos. EIl MASA que se presentara
ala ATConf/5 estara acompafiado por textos relativos a las experiencias de los
Estados en lo que atafie a procedimiento de liberalizacion en general, asi como a
métodos concretos;

el proyecto de MASA se revisara teniendo en cuenta las propuestas formuladas en la
reunion, incluyendo proyectos de textos que proporcionardn posteriormente los
miembros del grupo de expertos,

parafacilitar laevolucion del MASA y su funcion informativa, los miembrosdel grupo
deexpertosdeberan proporcionar alaSecretariainformaci on sobre susexperienciascon
el procedimiento deliberalizaciony laaplicacion de determinados métodos, incluyendo
las consecuencias de estos ultimos;

la Secretaria prepararia un segundo proyecto de MASA, concentrandose inicialmente
en €l contexto bilateral, que se enviaria alos miembros y observadores del grupo de
expertos para que formulen sus comentarios al respecto antes de que se prepare como
parte deladocumentacion delaATConf/5. Enlamedidadelo posible, seelaborarapara
la ATConf/5 otro MASA para tener en cuenta € contexto plurilateral, regional y
multilateral; y

las diversas versiones del proyecto de MASA constituirdn una primera etapa en un

procedimiento continuo; posteriormente, se perfeccionard el modelo y se le afiadira
informacion complementaria.
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LISTA DE PARTICIPANTES

MIEMBROS, SUPLENTESY ASESORES
DEL GRUPO DE EXPERTOS

M. Koester Miembro
H. Eger Asesor
E. Nadrah Miembro
C. Stamford Miembro
S. Drummond da Fonseca Miembro
B. Car Miembro
G. Novoa Miembro
P. Franjola Asesor
Q. Song Miembro
F. Liu Suplente
S. Cheung Asesor
M. Mederos Cruz Miembro
J. H. Kiser Miembro
R. Pommer Asesor
N. Sparks Asesor
T. Izbakjiev Miembro
V. Korovkin Asesor
E. Lobachev Asesor
V. Pozdniakov Asesor
V. Ushakova Asesor
D. David Miembro
E. Vivet Suplente
A. Veillard Asesor
S. Singh Suplente temporal

S. Kaul Asesor

NOMINADO POR

Alemania

Arabia Saudita

Australia

Brasil

Canada

Chile

China

Espafia

Estados Unidos

Federacién de Rusia

Francia

India
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MIEMBROS, SUPLENTESY ASESORES NOMINADO POR
DEL GRUPO DE EXPERTOS

A. Shimamura Suplente Japon
S. Matsubara Asesor
M. Tanaka Asesor
S. Yoneyama Asesor
H.P.T. de Jong Miembro Paises Bgjos
P. Kulkarni Suplente
M. Smethers Miembro Reino Unido
S. McPherson Asesor
P.I. Mbengue Suplente temporal Senegal
B. Gueye Asesor
D. Ruhier Miembro Suiza
E. Sweeney Asesor
Nota:

Personas designadas por los siguientes Estados que no pudieron asistir a la reunién: Argentina, Jamaica,
Kenya, Libano, Polonia, Sudéfrica, Tunez y Venezuela.
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OBSERVADORES

D. Gaupmann

T. Tekou

M. Elbagoury
S. Desoki

G. Mahdavi

O. Gorgal

M. H. Chang
I.Y. Chung

M. Tupamaki

J. Marset

M. Comber
C. Grau
R. Smithies

F. Morgan

R. Heitmeyer

Observador

Observador

Observador
Observador

Observador

Observador

Observador
Observador

Observador

Observador

Observador
Observador
Observador

Observador

Observador

ESTADO / ORGANIZACION

Austria

Camerudn

Egipto

Irén, Republicalddmicade

Republica Checa

Republicade Corea

Suecia

Uruguay

Asociacion del Transporte Aéreo
Internacional (IATA)

Comision Europea

Consgo Internacional de
Aeropuertos (ACI)
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LISTA DE NOTASDE ESTUDIO Y NOTASDE INFORMACION
Notas de estudio Cuestion
y hotasde Numero  Presentadas del orden
informacion de paginas por Titulo del dia
WP/1 1 Secretario Orden del dia —
WP/2 2 Secretario Nuevas atribucionesy programa de trabajo 1
WP/3 3 Secretario Informacion general sobre lalabor del grupo 1
de expertos
WP/4 3 Secretario Métodos de trabajo del grupo de expertos 1
WP/5 6 Secretario Acuerdo reglamentario aternativo parala 29)
designacion y autorizacion de lineas aéreas
WP/6 9 Secretario Liberalizacion del acceso alos mercados 2b)
WP/7 4 Secretario Asignacion de tunos en aeropuertos con 2h)
capacidad limitada
WP/8 5 Secretario Arrendamiento de aeronavesen € transporte 2 b)
aéreo internacional
WP/9 5 Secretario Liberalizacion delos serviciosde cargaaérea 2 b)
WP/10 7 Secretario Aplicacion de las leyes de competenciay del 2¢)d)
mecanismo de salvaguardias
WP/11 5 Secretario Sostenibilidad de los transportistas aéreos y 20)
garantia de servicio
WP/12 4 Secretario Medidas preferenciales 2¢c)d)
WP/13 6 Secretario Intereses de |os consumidores 2¢€)
WP/14 5 Secretario Internet 2f)
WP/15 5 Secretario Sistemas de reserva por computadora (SRC) 2f)
WP/16 5 Secretario Arreglo de reglamentacion propuesto para 2Q0)
mejorar |a solucion de controversias
WP/17 12 Secretario Arreglo de reglamentacion alternativo para 2 h)
mejorar latransparencia
WP/18 6 Secretario Proyecto de modelo de acuerdo de servicios 3
aéreos (MASA)
WP/19 3 Secretario Proyecto de conclusiones 23
WP/20 4 Secretario Proyecto de conclusionesy recomendaciones 2 b)
WP/21 2 Secretario Proyecto de conclusiones 2c)d)
WP/22 1 Secretario Proyecto de conclusiones 2¢)
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Notas de estudio Cuestion
y notasde NUmero Presentadas del orden
informacion de péginas por Titulo del dia
WP/23 1 Secretario Proyecto de conclusiones 2¢)
WP/24 1 Secretario Proyecto de conclusiones 2¢)d)
WP/25 1 Secretario Proyecto de conclusiones 2f)
WP/26 2 Secretario Proyecto de conclusiones 209)
WP/27 1 Secretario Proyecto de conclusiones 2h)
WP/28 3 Presidente Modelo de acuerdo de servicios aéreos 3
Laviaaseguir
WP/29 2 Secretario Proyecto de conclusiones 3
IP/1 4 Secretario Recent Develpmentsin Slot Allocation at 2b)
Internaciona Airports
IP/2 3 Secretario Recent Developments in Aircraft Leasing 2b)
IP/3 84 Secretario Work by the Organisation for Economic 2 b)
Co-operation and Development (OECD) on
the Liberalization of Air Cargo Transport
1P/4 John H. New Bilateral and Regional/Plurilateral Air 2,3
Kiser Services Agreements
PARTE Il — DOCUMENTOS DE REFERENCIA
Circ 283: Consecuencias normativas dela asignacion deturnos de salida y llegada de vuelosen los
aeropuertos internacionales
Doc 8632: Criterios de la OACI sobre impuestos en la esfera del transporte aéreo internacional
Doc 9511: Compendio de acuerdos bilaterales sobre transporte aéreo; y Suplementos
Doc 9587: Criteriosy texto de orientacion sobre la reglamentaci 6n econdmica del transporte aéreo
internacional (Segunda edicion - 1999)
Doc 9626: Manual de reglamentacion del transporte aéreo internacional (1996)
Doc 9644 Informe de la Conferencia mundial de transporte aéreo sobre reglamentacion ddl transporte
aéreo internacional: presentey futuro (Montreal, 23 de noviembre — 6 de diciembre de 1994)
Doc 9790: Resoluciones vigentes de la Asamblea (al 5 de octubre de 2001)

EC 2/82, LE 4/55-99/54 de fecha 14 de mayo de 1999: Estudio acerca del arrendamiento de aeronavesy
textos de la Secretaria sobre laimplantacion del Articulo 83 bis
EC 3/10-00/7 de fecha 28 de enero de 2000: Resolucién del Consgjo relativa a las negociaciones sobre €l

comercio de servicios
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