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Al Presidente del Consejo
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Tengo el honor de transmitirle el informe sobre la labor realizada por la
Conferencia mundial de transporte aéreo, celebrada en la Sede de la OACI, en Montreal,

del 24 al 28 de marzo de 2003.
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Presidente de la
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INTRODUCCION

Lugar de celebracion y duracion de la Conferencia

1.

Orden del dia

2.

1.

La quinta Conferencia mundial de transporte aéreo: Retos y oportunidades de la
liberalizacion (ATConf/5) se celebro en la Sala de Asambleas de la Sede de la Organizacion de Aviacién
Civil Internacional (OACI), en Montreal, iniciandose el 24 de marzo de 2003. El Dr. Assad Kotaite,
Presidente del Consejo, inaugurd la Conferencia a la que también se dirigio la Sra. A. McGinley,
presidenta del Comité de Transporte aéreo. El Sr. R.C. Costa Pereira, Secretario General, dio la bienvenida
a los participantes y presento a la secretaria de la Conferencia. Las alocuciones de apertura figuran en
el Apéndice A. La Conferencia terminé sus tareas el 28 de marzo de 2003.

La Conferencia adopt6 el siguiente orden del dia, que habia sido aprobado por el Consejo
y que se presentaba en la nota ATConf/5-WP/1:

PANORAMICA

1.1

Antecedentes de la liberalizacion y experiencia al respecto: concepto basico
y enfoques; problemas en la reglamentacidn y aplicacién de principios comerciales
en la gestion de las lineas aéreas, los aeropuertos y los proveedores de servicios
de navegacion aérea; beneficios y desventajas; influencia de un contexto
de reglamentaciéon mas amplio, incluyendo politicas comerciales, fiscales, de
competencia, sociales y laborales.

Aspectos de la liberalizacion relacionados con la seguridad y proteccion de
la aviacion: repercusiones de la aplicacion de principios comerciales, la
contratacion externa y los arreglos comerciales transnacionales en materla de
seguridad y proteccion de la aviacién.

EXAMEN DE ASPECTOS CLAVE DE LA REGLAMENTACION EN LA
LIBERALIZACION

2.1

2.2

23

Propiedad y control de los transportistas aéreos: diversos criterios para la
designacion y la autorizacidn; inversiones directas del extranjero; derecho de
establecimiento; nacionalidad de las aeronaves.

Acceso a los mercados: derechos de trafico (principalmente mas alla de las
libertades tercera y cuarta, pero incluyendo, por ejemplo, la flexibilidad de rutas y
operaciones); capacidad y frecuencia; acceso a los aeropuertos y asignacion de
turnos; alianzas entre lineas aéreas, comparticion de codigos y sistemas de
concesiones; arrendamiento; aspectos concretos relacionados con la carga aérea y
los servicios por expreso y con el transporte intermodal.

Competencia equitativa y salvaguardias: salvaguardias contra practicas
anticompetitivas (como en la fijacion de precios, la provision de capacidad, la venta
y la comercializacion); aplicacion de leyes y politicas de competencia (incluyendo
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repercusiones respecto de arreglos de cooperacion multilaterales entre los
transportistas aéreos); viabilidad de los transportistas aéreos y garantia de servicios
(comprendida la ayuda estatal); medidas preferenciales para los paises en desarrollo
y participacion efectiva de los mismos.

2.4 1Intereses de los consumidores: derechos y obligaciones de los consumidores
(incluyendo las condiciones de transporte); medidas para proteger los intereses de
los consumidores.

2.5 Distribucion de productos: presencia comercial; comercio electronico [Business
to customer (B2C)] (incluyendo sistemas de reserva por computadora e Internet).

2.6 Solucion de controversias: diversos mecanismos para resolver controversias y su
interrelacidn (en el contexto de arreglos bilaterales, regionales o multilaterales).

2.7 Transparencia: registro de acuerdos y arreglos (incluyendo las obligaciones en
virtud del Articulo 83 del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional) y acceso
a la informacion.

a1 ANALISIS DE UN MODELO DE ACUERDO DE SERVICIOS AEREOS

3.1 Modelodeacuerdo de servicios aéreos exhaustivo con enfoques opcionales para uso
discrecional (selectivo o total) por los Estados en un contexto bilateral, regional o
multilateral.

4, CONSIDERACION DE UN MARCO MUNDIAL PARA LA LIBERALIZACION

EN CURSO

4.1 Mecanismos para facilitar la liberalizacion en el futuro: funcién y programa de
trabajo futuro de la OACI; relaciones con otras organizaciones internacionales
(multilaterales y regionales, gubernamentales y no gubernamentales).

4.2 Declaracion de principios mundiales para el transporte aéreo internacional:

adopcion de una declaracion basada en un proyecto de texto preparado previamente,
pero teniendo en cuenta las deliberaciones relativas a todas las cuestiones del orden
del dia.

Estructura y reglamento interno

3. La Conferencia se reunio como un solo érgano y celebré 10 sesiones. Antes de examinar
el orden del dia oficialmente se convocé para los dias sdbado 22 de marzo y domingo 23 de marzo un
seminario cuyo objetivo era servir de marco oficioso para examinar asuntos clave que trataria
la Conferencia, la cual se iniciaria el lunes 24 de marzo.

4. Como reglamento interno se adoptd el Reglamento interno permanente para las
conferencias sobre transporte aéreo (Doc 8683-AT/721). Al respecto, el Consejo habia suspendido la
aplicacion del Articulo 26 que requiere la preparacion de actas resumidas.
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Participantes

5. Estuvieron representados en la Conferencia los 145 Estados contratantes de la OACI que

figuran a continuacion:

Afganistan
Alemania
Angola
Antigua y Barbuda
Arabia Saudita
Argelia
Argentina
Armenia
Australia
Austria
Azerbaiyan
Bahrein
Barbados
Belarus
Bélgica

Belice

Benin

Bhutan

Bolivia
Botswana
Brasil

Brunei Darussalam
Bulgaria
Burkina Faso
Burundi

Cabo Verde
Camboya
Cameran
Canada

Chad

Chile

China
Colombia
Costa Rica
Cote d’Ivoire
Croacia

Cuba
Dinamarca
Ecuador
Egipto
Emiratos Arabes Unidos
Eslovaquia
Eslovenia
Espaifia
Estados Unidos
Estonia

Etiopia
Federacion de Rusia
Fiji

Filipinas

Finlandia
Francia
Gabén
Gambia
Ghana
Grecia
Guatemala
Guinea
Haiti
Honduras
Hungria
India
Indonesia
Iran, Republica Islamica del
Irlanda
Islandia
Israel
Italia )
Jamabhiriya Arabe Libia
Jamaica
Japén
Jordania
Kenya
Kirguistan
Kuwait
La ex Republica Yugoslava de
Macedonia
Lesotho
Letonia
Libano
Lituania
Luxemburgo
Madagascar
Malasia
Malawi
Maldivas
Mali
Malta
Marruecos
Mauricio
México
Monaco
Mongolia
Mozambique
Namibia
Nepal
Niger
Nigeria
Noruega

Nueva Zelandia

Oman

Paises Bajos, Reino de los

Pakistan

Panama

Paraguay

Perti

Polonia

Portugal

Qatar

Reino Unido

Republica Checa

Republica de Corea

Republica Democratica del
Congo

Repiiblica de Moldova

Republica Dominicana

Republica Popular
Democratica de Corea

Republica Unida de Tanzania

Rumania

Rwanda

Saint Kitts y Nevis

Samoa

Santa Lucia

Senegal

Serbia y Montenegro

Seychelles

Singapur

Sri Lanka

Sudafrica

Sudan

Suecia

Suiza

Suriname

Tailandia

Togo

Tonga

Trinidad y Tabago

Tlnez

Turquia

Ucrania

Uganda

Uruguay

Uzbekistan

Venezuela

Viet Nam

Zambia

Zimbabwe
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6. Asistieron a la Conferencia en calidad de observadores las 26 delegaciones que se resefian
a continuacion:

Palestina

Comisién Africana de Aviacion Civil (CAFAC)

Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI)

Comisién Arabe de Aviacién Civil (CAAC)

Comunidad del Caribe (CARICOM)

Mercado Comun para Africa Oriental y Meridional (COMESA)

Comisién Econémica para Africa (CEPA)

Organizacion Europea para la Seguridad de la Navegacion Aérea (EUROCONTROL)
Conferencia europea de aviacion civil (CEAC)

Comunidad Europea (CE)

Comité interestatal de aviacion (IAC)

Asociacion Internacional de Charters Aéreos (AICA)

Asociacion del Transporte Aéreo Internacional (IATA)

Camara de Comercio Internacional (CCI)

Federacién Internacional de Asociaciones de Pilotos de Linea Aérea (IFALPA)
Oficina Internacional del Trabajo (OIT)

Asociacion de derecho internacional (ILA)

Federacién Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF)
Asociacion Latino Americana de Derecho Aeronautico y Espacial (ALADA)
Comisién Latinoamericana de Aviacién Civil (CLAC)

Organizacién de Cooperacion y Desarrollo Econémicos (OCDE)

Asociacion Internacional de Carga Aérea (TIACA)

Unién Monetaria del Africa Occidental (UMAO)

Banco Mundial

Organizacion Mundial del Turismo (OMT)

Organizacion Mundial del Comercio (OMC)

it La listas de los participantes en la Conferencia figura en el Apéndice B.

Mesa de la Conferencia

8. Se eligio a las siguientes personas para integrar la mesa de la Conferencia:
Presidente de la Conferencia: Sr. A. Faletau (Tonga)
Primer vicepresidente: Sr. G. Donadille (Argentina)
Segundo vicepresidente: Sr. N. Kavadas (Grecia)
Secretaria
9. El Sr. M. Elamiri, Director de transporte aéreo, actué como secretario de la Conferencia,

y el Sr. J.D. Gunther, Jefe de la Secciéon de politica econdmica, se desempeiié como secretario
adjunto. Proporcionaron ayuda el Sr. Y.Z. Wang, la Sra. M. Boulos, el Sr. T. Hasegawa y el
Sr. C.H. Dudley. De la administracion de la Conferencia y el enlace con la Direccion de transporte acreo
se encargd el Sr. RIR. Abeyratne. El Sr. L. Fonseca se encargé del Boletin de la Conferencia.
La Sra. A. Fuchs-Ledingham se encargé de la coordinacién de la documentacion y la supervision general,
y el Sr. Z. Anwar de la coordinacién de credenciales. La coordinacion de la pagina web estuvo a cargo de
la Sra. S. Joseph. La Sra. S. Brain y la Sra. J. Nounou se encargaron de la supervision de los servicios de
secretaria. El Sr. C.B. Lyle, Director adjunto de transporte aéreo, se desempefié como asesor de
la Conferencia.
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10. Los servicios administrativos ofrecidos bajo la supervision del Sr. A.P. Singh, Director
de administracién y servicios, estuvieron a cargo del Sr. M. Blanch, Jefe de la Seccion de servicios
a las conferencias y oficinas, de la Srta. A. Craig, Encargada del Control de documentos, y del
Sr. S. Gauthier, Supervisor de la Subseccion de distribucién interna. Los servicios de idiomas se
suministraron bajo la supervisién del Sr. Y.N. Beliaev, Subdirector de idiomas y publicaciones, con la
colaboracion de la Sra. R.J. Ezrati, Jefa de la Seccion de interpretacion.

Documentacion

11. En el Apéndice C figura la lista de los documentos relacionados con la labor de
la Conferencia.



6 Informe sobre la cuestion 1 del orden del dia

Cuestion 1 del
orden del dia: Panoramica

1.0.1 Documentacion

La Secretaria (WP/2) describio brevemente los origenes administrativos y la
convocatoria de la Conferencia, los preparativos de la Secretaria y algunos arreglos y
procedimientos administrativos para la misma.

La Secretaria (WP/4) proporcioné una descripcion general de las tareas de la Conferencia
en el marco de la evolucioén de la industria y la reglamentacion, y explico las labores
principales de acuerdo con su orden del dia, asi como las conclusiones previstas.

1.0.2  Analisis

1.0.2.1 Al principio de la Conferencia se expres6 un amplio apoyo a la liberalizacion gradual,
progresiva y con salvaguardias y para que la Conferencia se centrara en “cémo” en vez de “si” liberalizar
el transporte aéreo internacional.

1.0.2.2 El significado de “liberalizacién gradual y progresiva” se aclaré haciendo referencia a la
Recomendacién de la cuarta Conferencia mundial de transporte aéreo (AT Conf/4) de 1994, segiin la cual
cada Estado “determinard la direccién a seguir y la cadencia de los cambios introducidos en la
reglamentacién del transporte aéreo internacional” con “el objetivo general de acceso a los mercados en
forma gradual, progresiva, ordenaday con salvaguardias”. Ademas, el objetivo de la presente Conferencia
se refiere, entre otras cosas, a “un marco para la liberalizacién progresiva”. Cada Estado puede decidir en
qué consistira su “liberalizacion gradual y progresiva”.

1.0.2.3 Es necesario que el proceso de liberalizacion tenga en cuenta las diferencias entre los
Estados, el tamafio y la competencia de las lineas aéreas, la infraestructura del transporte aéreo y los
recursos financieros para garantizar la participacion efectiva y sostenida de todos los Estados en el
transporte aéreo internacional. En este contexto, el proceso deberia poner de relieve la “competencia
equitativa” en oposicién a la “competencia libre”, ya que existen inquietudes con respecto a que la
competencia irrestricta pueda conducir a cambios irreversibles que podrian ir en perjuicio de la red del
transporte aéreo internacional.
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Cuestion 1 del
orden del dia:
1.1

Panoramica
: Antecedentes de la liberalizacion y experiencia al respecto

1.1.1 Documentacion

La Secretaria (WP/5) presentd varios estudios de casos, que describen de forma resumida
experiencias de liberalizacion en los Estados respectivos, como medio apropiado para el
analisis y la difusién de informacion sobre dichas experiencias de los Estados a nivel
nacional, subregional, regional o plurilateral. En la nota de estudio se propone también
que la OACI elabore en mayor profundidad y divulgue estudios de casos para asistir a los
Estados en el proceso de liberalizacion.

La Secretaria (WP/20) proporcioné una breve descripcion general de las iniciativas en
materia de comercializacion en la industria de las lineas aéreas, incluyendo los cambios
en las estructuras de las empresas y los modelos comerciales, asi como en la
comercializacion en los aeropuertos y los proveedores de servicios de navegacion aérea.
En la nota también se examinan las consecuencias relacionadas con la comercializacion
de las lineas aéreas, los aeropuertos y los proveedores de servicios de navegacion aérea
en el contexto mas amplio de la experiencia de liberalizacion.

Francia (WP/88) describio las medidas adoptadas para acompaiiar la liberalizacion del
transporte aéreo en Francia a fin de atenuar ciertos fendmenos conexos en materia de
congestion de aeropuertos y perjuicios medioambientales. Basandose en la experiencia,
en la nota se recomendd que es muy conveniente anticiparse, en la medida de lo posible,
a ciertos efectos potenciales de la liberalizacion del transporte aéreo.

Georgia (WP/43) solicité que se haga un estudio sobre la liberalizacion, y pidi6 a la
OACI que proporcione a los Estados la informacion mas realista y completa sobre los
resultados de la liberalizacion que ya ha tenido lugar en algunos Estados y regiones y en
qué manera la liberalizacion de la aviacion civil influye sobre otros sectores de la
economia.

La India (WP/86) puso de relieve las medidas adoptadas de forma unilateral por la India
al liberalizar las operaciones de carga y los vuelos charter de turismo y, sobre la base de
su experiencia, recomendo este enfoque a otros Estados con respecto a esos dos sectores
de la aviacion.

Miembros de la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) (WP/98)
presentaron una resefia de la liberalizacién en América latina, que se ha promovido con
armonizacidn y coordinacion para permitir un enfoque gradual por medio de acuerdos
bilaterales y subregionales mas flexibles, salvaguardando a los paises menos
desarrollados.

La Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) (WP/31 revisada) invitdé a la
Conferencia a renovar su afirmacion de 1994 en el sentido de que los trabajadores son una
de las principales partes interesadas en la aviacion y que deberian participar en todos los
debates sobre la futura reglamentacion econémica del sector. En la nota también se pidi6
a la Conferencia que adoptara recomendaciones para que tengan en cuenta la Declaracidn
de la OIT relativa a los principios y derechos fundamentales en el trabajo, el papel
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fundamental del trabajo, los efectos del empleo, la promocién del didlogo y la
participacion social, y el papel del Estado.

La Secretaria (WP/23 — nota de informacion) proporcioné informacién respecto a la
conexién entre el sector del transporte aéreo de rapido crecimiento con la economia
general, describio el estado actual de la industrial y presenté un aumento estimado en el
trafico mundial de pasajeros del 4,3% anual hasta 2020.

China (WP/25 — nota de informacion) proporcioné informacién sobre el rapido
crecimiento del sector de la aviacion, que desempeiia un:papel cada vez mas importante
en el desarrollo socioecondmico del pais y en el impulso para la modernizacion.

Cuba (WP/54 — nota de informacién) brindé informacién sobre la experiencia de Cuba
en el desarrollo gradual del transporte aéreo, que es un aspecto primordial de la
liberalizacion. En la nota también se pidié que los Modelos de acuerdos de servicios
aéreos (MASA) se basen en cambios uniformes y graduales para la reglamentacion,
teniendo en cuenta las diferencias en las infraestructuras aeronduticas de los Estados
miembros.

Fiji (WP/45 — nota de informacion) considerd que, para garantizar la participacion
sostenida de Fiji en un medio liberalizado y para promover el interés de su transportista
nacional, el método mds realista e ideal de liberalizacion de los servicios aéreos
internacionales de Fiji es sobre una base bilateral en lugar de multilateral.

Singapur (WP/37 — nota de informacion) proporciond una breve resefia sobre la
liberalizacion de los servicios aéreos en el foro del Consejo de Cooperacién Econdmica
Asia/Pacifico (APEC) y por medio de acuerdos multilaterales, e inst6 a los Estados a que
siguieran vias paralelas para la liberalizacion de los servicios aéreos, y para tener en
cuenta un enfoque de liberalizacion por fases cuando fuera necesario, para avanzar al
maximo y alentar a la mayor cantidad posible de socios para que se sumen al proceso de
liberalizacion.

Estados Unidos (WP/67 — nota de informacion) presentd informacion y conclusiones
provenientes de sus estudios empiricos sobre los mercados transatldnticos y de
Canadé/Estados Unidos, que demostraron el efecto beneficioso de los acuerdos de
servicios aéreos liberalizados.

Estados Unidos (WP/90 — nota de informacion) proporciond su Modelo de acuerdo
bilateral de “cielos abiertos”, el Acuerdo Multilateral sobre la Liberalizacion del
Transporte Aéreo Internacional entre siete Estados APEC (el acuerdo “MALIAT” o
“Kona”) y el Protocolo del acuerdo “Kona” asi como ejemplos utiles de recientes
instrumentos de liberalizacion.

Estados Unidos (WP/97 — nota de informacidn) present6 el Modelo de ley de comercio
aéreo, que proporciond un modelo de acuerdo flexible para que los Estados elaboraran sus
propias reglamentaciones relativas a los aspectos econdmicos de la aviacién civil, y que
los Estados pueden utilizar en cualquier nivel de la liberalizacion.
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53 Estados africanos [WP/81 (Rev.) en francés solamente — nota de informacion]
proporcionaron informacién bésica sobre la liberalizacién en Africa, centrandose en la
aplicacion de la Decision de Yamoussoukro relativa a la liberalizacidén del acceso a los
mercados de transporte aéreo en Africa. En la nota también se hace referencia a las
experiencias operacionales en lo que respecta a las politicas de liberalizacion de otras
regiones.

Camboya, la Repiiblica Democratica Popular Lao, Myanmar y Viet Nam (CLLMYV)
(WP/58 — nota de informacion) proporcionaron una resefia sobre la subregion CLMV y
el establecimiento de la cooperacion subregional CLMV sobre transporte aéreo, inclusive
sus elementos integrantes y principios, y examinaron las experiencias y perspectivas
futuras.

Miembros de la Conferencia europea de aviacion civil (CEAC) y la Unién Europea
(UE) (WP/61 — nota de informacidn) resefiaron la experiencia europea con la
liberalizacion de sus mercados de transporte aéreo, que ha sido positiva con medios para
hacer frente a muchas de las preocupaciones que se plantearon al principio del proceso.
En los anexos de la nota figura informacion detallada sobre aspectos especificos de un
mercado liberalizado en diferentes Estados miembros.

APEC (WP/30 — nota de informacién) describid el desarrollo, utilizando el consenso y
la cooperacion de sus ocho opciones, para un servicio aéreo mas competitivo a un ritmo
compatible con el interés nacional de cada miembro, que fue aprobado en 1999.

CARICOM (WP/89 — nota de informacién) subray¢ las iniciativas del CARICOM para
liberalizar su sector del transporte aéreo en el contexto de sus compromisos para el
establecimiento de un mercado y economia Ginicos.

La Unién Monetaria del Africa Occidental (UMAO) (WP/60 — nota de informacién)
resefid su programa de transporte aéreo comiin que se basa en una serie de medidas
integradas que abarcan la seguridad y la proteccion de la aviacion y la infraestructura
conducentes a la liberalizacién de los servicios de transporte aéreo que se proporcionan
en los ocho Estados miembros africanos.

La Camara de Comercio Internacional (CCI) (WP/35 — nota de informacion)
examinoé la experiencia de la liberalizacion hasta la fecha a niveles bilateral y regional,
que enfrenta obstaculos tales como limites en la inversién extranjera y politicas de
competencia divergentes. En la nota también se subrayan varias cuestiones pendientes y
se examinan caminos posibles hacia la futura liberalizacién asi como un enfoque
pragmatico.

La Organizaciéon Internacional del Trabajo (OIT) (WP/66 — nota de informacion)
presentd el resumen ejecutivo de un estudio de la OIT con el titulo de Impacto de la
reestructuracion de la aviacion civil en el empleo y las prdcticas sociales.

La Secretaria del Foro de las Islas del Pacifico (WP/72 — nota de informacién)
explicd la razén que fundamenta la iniciativa de elaborar el Acuerdo de Servicios Aéreos
de las Islas del Pacifico (PIASA), reseifio los beneficios esperados de un posible acuerdo,
respondio a algunas de las cuestiones que se habian planteado en otros foros, y describio
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los pasos siguientes para el desarrollo continuo del mercado tinico de la aviacién para el Pacifico.
1.1.2  Analisis

1.1.2.1 La Conferencia tomé nota y considerd ttiles las presentaciones sobre las experiencias de
la liberalizacién en los Estados y regiones.

1.1.2.2 Seglin la experiencia de varios Estados, la liberalizacién unilateral de determinados
aspectos del transporte aéreo, como los servicios de carga y los charter de turismo, sin necesidad de un
acuerdo bilateral, de reciprocidad o de cambio en los criterios de propiedad y control, ha demostrado ser
beneficiosa, aunque otros Estados indicaron que prefieren utilizar enfoques bilaterales y reciprocidad al
liberalizar esos servicios.

1.1.2.3 La Conferencia tomé nota de que varios enfoques regionales y subregionales para la
liberalizacion habian demostrado ser exitosos mientras que en algunas otras regiones los esfuerzos para
la liberalizacién habian encontrado dificultades al tratar de obtener los recursos necesarios para la
infraestructura, y la seguridad y proteccidén de la aviacion. Algunos Estados seguian prefiriendo una
politica bilateral pragmatica hacia la liberalizacion en vez de un enfoque regional.

1.1.2.4 Varios delegados sefialaron que los estudios de casos sobre las experiencias de la
liberalizacion deberian incluir tanto los resultados positivos del proceso como los negativos.

1.1.2.5 Se sefialo que la liberalizacién que incluye la oferta de trafico de cabotaje plantea algunas
cuestiones en relacion con el reconocimiento de la certificacion de aeronaves e impuestos nacionales con
respecto a las lineas aéreas extranjeras que explotan servicios nacionales.

1.1.2.6 Se expresé la opinidn de que las repercusiones de la reestructuracion de la aviacion civil
sobre el empleo y las practicas sociales indicaban la necesidad de tener en cuenta las normas de trabajo
pertinentes, y de reorganizar la importancia de una fuerza de trabajo bien capacitada y motivada para
relaciones laborales armoniosas. Se consideré que la futura liberalizacion de la industria podria
encontrarse con diversos grados de resistencia por parte de los grupos laborales. Por lo tanto, era necesario
adoptar medidas para evitar la ruptura del didlogo social y para que los trabajadores desempefien un papel
activo en el proceso de liberalizacion.

1.1.3 Conclusiones

1.1.3.1 De la documentacién y debates realizados en el marco de la cuestion 1.1 del orden del dia
sobre los antecedentes y la experiencia de la liberalizacion, la Conferencia concluyé que:

a) un enfoque sobre las experiencias de liberalizacion basado en estudios de casos, si
bien tendra necesariamente un alcance limitado, constituye un medio adecuado para
el analisis y la divulgacion de informacidn sobre las experiencias de los Estados a
escala nacional, subregional, regional o plurilateral. Los estudios de casos sobre la
liberalizacion pueden ayudar a los Estados a desarrollar ain mas sus enfoques y
opciones de politicas respecto de la liberalizacion;

b) la OACI deberia seguir desarrollando y difundiendo estudios de casos e informacion
sobre las experiencias de liberalizacion por los medios que estime adecuados. Se
deberia instar a los Estados a que presenten esa informacion a la OACI para su
difusidn general;
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¢) durante mas de un decenio, las lineas aéreas, los aeropuertos y los proveedores de
servicios de navegacion aérea han llegado a ser mas comercializados en un entorno
cada vez mas competitivo. El desarrollo dinamico de la comercializacion y la difusién
de la liberalizacion continuaran teniendo efectos y consecuencias reciprocas;

d) aunque las lineas aéreas, y los proveedores de aeropuertos y servicios de navegacion
aérea son interdependientes, su comercializacién y privatizaciéon en un entorno
liberalizado tiene varias consecuencias en la competencia y repercusiones financieras
para ambas partes. La cooperacién a largo plazo entre las lineas aéreas y los
proveedores de servicios constituyen una forma de aportar estabilidad a este entorno.
Adn mas, la utilizaciéon de consultas deberia constituir una parte esencial de sus
relaciones;

e) los Estados deberian evaluar previamente y preveer, en la medida de lo posible,
ciertos efectos de la liberalizacidn en la infraestructura y el medio ambiente que pueda
tener el proceso de liberalizacién del transporte aéreo; y

f) laliberalizacion puede tener diversas repercusiones para los trabajadores, que deben
seguir participando como importante parte interesada en el desarrollo de la industria
del transporte aéreo. Los Estados deben cumplir y respetar la Declaracién de la OIT
relativa a los principios y derechos fundamentales en el trabajo’ y su correspondiente
seguimiento, y adoptar las medidas necesarias para promover el didlogo social con la
participacion activa de los trabajadores como medio para encontrar soluciones
innovadoras y socialmente responsables.

Nota de la Secretaria — El texto de la Declaracién de la OIT relativa a los principios de derechos fundamentales en el
trabajo se encuentra en el sitio web de la OIT, en: http://www.ilo.org/public/english/standards/decl/declaration/index.htm
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Cuestion 1 del
orden del dia: Panoramica
1.2 : Aspectos de la liberalizacién relacionados con la seguridad y proteccion de la
aviacion

1.2.1 Documentacion

La Secretaria (WP/6) se ocupé de las repercusiones de la liberalizacién econémica
relacionadas con la seguridad y proteccion de la aviacion, y examino cuestiones concretas
y opciones de politica, poniendo de relieve la importancia suprema de la reglamentacion
en materia de seguridad y proteccion de la aviacion.

Los Estados Unidos (WP/96) tomaron nota de mejoras recientes en relacion con la
seguridad operacional, pero también de que existia el peligro de que las responsabilidades
relacionadas con las actividades de vigilancia de la seguridad operacional quedaran
confusas a rajz de los acontecimientos politicos y los cambios en los arreglos de
reglamentacién econdmica, a menos que la responsabilidad y la estructura jerarquica
relacionadas con la vigilancia de la seguridad operacional y de la seguridad de la aviacion
permanezcan claramente establecidas.

53 Estados africanos (WP/76) hicieron un analisis detenido de las repercusiones de la
liberalizacion en la seguridad operacional y la seguridad de la aviacion en términos de
promover la liberalizacién, garantizar la seguridad operacional y garantizar la seguridad
de la aviacion, e instaron a que se brindara asistencia a los paises en desarrollo para que
puedan afrontar sus necesidades en materia de seguridad operacional y de seguridad de
la aviacion, incluyendo la implantacion del proyecto de Desarrollo de la cooperacion en
materia de seguridad operacional y mantenimiento de la acronavegabilidad (COSCAP).

La Conferencia Europea de Aviacién Civil (CEAC), la Union Europea (UE) y sus
Estados miembros (WP/68 — Nota de informacién) identificaron algunas cuestiones
clave que era preciso abordar al tratar los aspectos de la liberalizacion relacionados con
la seguridad operacional y especialmente los relativos a la propiedad y el control de las
lineas aéreas.

1.2.2  Analisis

1.2.2.1 Hubo amplio apoyo por lo que respecta a la importancia suprema de la seguridad
operacional y de la seguridad de la aviacion, independientemente del tipo de reglamentacion econémica
empleado, y a la necesidad de asegurar que la liberalizacion no hiciera peligrar la seguridad operacional
y la seguridad de la aviacion. Ademas, la confianza del publico en el transporte aéreo internacional era
fundamental. Por lo que respecta a la seguridad de la aviacién el mantenimiento de dicha confianza exigia
vigilancia y medidas por parte de los Estados y la industria para hacer frente a nuevas formas de amenazas
a la seguridad.

1222 Se considerd que los esfuerzos realizados en aras de la liberalizacion podrian llegar a
descarrilarse si no se contaba con los recursos suficientes para que los Estados cumpliesen con su
responsabilidades en materia de seguridad operacional y de seguridad de la aviacion; por consiguiente
existia la necesidad de contar con cooperacion y asistencia financiera en esta esfera. Las instituciones
financieras internacionales, y la OACI misma, reconocian dicha necesidad y brindaban asistencia en forma
activa.
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1.2.2.3 Se manifestaron inquietudes acerca de que algunos tipos de liberalizacién podrian provocar
el surgimiento de banderas de conveniencia y ello deberia tenerse en cuenta en los esfuerzos realizados
para mejorar la seguridad operacional y la seguridad de la aviacion mediante, por ejemplo, el empleo de
acuerdos en el marco del Articulo 83 bis del Convenio de Chicago sobre el arrendamiento, fletamento o
intercambio de aeronaves.

1.2.24 Un sistema de seguridad operacional y de seguridad de la aviacién basado en el concepto
de un s6lo Estado se torna cada vez mas complejo a raiz de la liberalizacion regional y la organizacion
globalizada de la economia mundial. Si bien en altima instancia la responsabilidad relativa a la proteccién
y seguridad recae en el Estado, los acuerdos regionales para la vigilancia de la seguridad operacional
pueden resultar eficaces.

1.2.2.5 Se sugiri6 que la OACI deberiarealizar un estudio destinado a determinar cual es el Estado
o los Estados, e incluso la autoridad de reglamentacion designada, mas adecuado para ejercer estas
responsabilidades; y para recomendar con el tiempo enmiendas a los arreglos de reglamentacion existentes
de la OACI sobre el asunto.

1.2.3 Conclusiones

1.2.3.1 Basandose en la documentacion y en las deliberaciones consiguientes en el marco de la
cuestion 1.2 del orden del dia, la Conferencia llegd a la conclusion de que:

a) la liberalizacién econdémica acarrea consecuencias con respecto a la reglamentacion
de la seguridad y la proteccion de la aviacion que es preciso enfrentar debidamente
a los niveles nacional, bilateral, regional y mundial, segan corresponda, con el fin de
garantizar el continuo desarrollo seguro y ordenado de la aviacion civil;

b) el Convenio de Chicago impone a los Estados contratantes la responsabilidad de que
se cumplan las normas y métodos relativos a la seguridad y la proteccién de la
aviacién. Independientemente de cualesquiera arreglos futuros para lareglamentacion
econémica, la seguridad y la proteccién deben seguir siendo de importancia
primordial en la operaciéon y el desarrollo del transporte aéreo. En un medio
econdmico liberalizado la reglamentacion de la seguridad y la proteccion de la
aviacién no solamente debe mantenerse sino también fortalecerse. Las medidas para
garantizar el cumplimiento de las normas relativas a la seguridad y proteccion de la
aviacion aplicables y el mejoramiento de la supervision normativa deben ser parte
integral de las salvaguardias para la liberalizacion;

¢) al introducir la liberalizacién econdmica, los Estados deberian garantizar que la
seguridad y la proteccion de la aviacion no queden comprometidas por
consideraciones comerciales, y que se establezcan claras lineas de responsabilidad
para la seguridad y la proteccion de la aviacién por lo que respecta a las partes
correspondientes en cualesquiera arreglos liberalizados. Independientemente de la
forma que adopten los arreglos de reglamentacion econdmica, deberia establecerse
claramente a quién corresponde la responsabilidad de vigilancia de la seguridad
operacional y de la seguridad de la aviacién en un Estado contratante de la OACI
claramente identificado o en otra autoridad normativa designada por ese Estado, con
respecto a toda explotacion de aeronaves;

d) la OACI deberia seguir desempeiiando un papel de liderazgo en la elaboracién de
estrategias mundiales para la reglamentacion y vigilancia de la seguridad y la
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proteccién de la aviacién, tanto de manera definitiva como en el contexto de la
facilitacién de reformas de la reglamentacion. El cambiante entorno normativo y
operacional del transporte aéreo internacional exige la elaboracion de nuevos métodos
relacionados con la reglamentacion capaces de adaptarse a los cambios y enfrentar las
correspondientes inquietudes. Mientras se preparan esos nuevos arreglos relativos a
la reglamentacion, deben adoptarse medidas para garantizar que el sistema de
reglamentacién de la seguridad y la proteccion de la aviacién vigente continua
funcionando de manera eficaz. Para enfrentar este desafio es preciso contar con una
cooperacién internacional continua y con los esfuerzos concertados de todos los
Estados contratantes, organismos regionales de aviacion, la industria y todos los
participantes en la aviacion civil;

teniendo en cuenta los limitados recursos humanos y financieros disponibles en
muchos paises en desarrollo a los que se les exige que garanticen la proteccién y
seguridad al llevar a cabo la liberalizacién, deberia recurrirse a todos los medios
posibles, comprendidas las contribuciones al mecanismo de seguridad de la aviacion,
de la OAC], al Programa de cooperacion técnica de la OACI y al Ente de financiacion
internacional para la seguridad aerondutica (IFFAS) y el apoyo de arreglos
complementarios a nivel regional e internacional comprendidos los proyectos
COSCAP y otros proyectos de desarrollo cooperativo), con la finalidad de brindar
asistencia a estos Estados para mejorar la vigilancia de la seguridad operacional y de
la seguridad de la aviacion y subsanar las deficiencias identificadas por las auditorias
de la seguridad operacional y de la seguridad de la aviacion, de la OACL; y

la OACI deberia estudiar la necesidad de asegurar la coherencia y exactitud de la
definicion del Estado o Estados responsables de la vigilancia de la seguridad
operacional y de la seguridad de la aviacion que se utilice para fines de explotacion,
responsabilidad, reglamentacion econémica y otros semejantes.
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Cuestion 2 del
orden del dia: Examen de aspectos clave de la reglamentacion en la liberalizacion

2.0.1 Documentacion
La Secretaria (WP/22) proporcioné un proyecto de revision del Manual de

reglamentacion del transporte aéreo internacional (Doc 9626, 1996) como referencia
para las cuestiones que debian examinarse dentro de esta cuéstion del orden del dia.
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Cuestion 2 del
orden del dia:

2.1:

Examen de aspectos clave de la reglamentacion en la liberalizacion
Propiedad y control de los transportistas aéreos

2.1.1 Documentacion

La Secretaria (WP/7) examind la labor para utilizar un criterio distinto para la propiedad
y el control nacionales tradicional de los transportistas aéreos para el acceso a los
mercados y examind cuestiones y opciones de politicas de liberalizacién de la propiedad
y el control. En la nota se propuso un nuevo criterio opcional para que las lineas aéreas
tengan acceso a los mercados (ademas de las opciones existentes avaladas por la OACI
para “comunidad de intereses” y la propiedad de un grupo predefinido), que se basa en la
oficina principal y el control de reglamentacion efectivo por el Estado que otorga la
designacién. Las conclusiones propuestas y una recomendacion a los Estados y la OACI
para adoptar medidas estéan pensadas con el fin de facilitar la aplicacion de acuerdos mas
flexibles por parte de los Estados que deseen liberalizar y al mismo tiempo proteger la
situacion de todos los Estados y garantizar que la seguridad y la proteccion de la aviacion
no solamente se mantienen sino que se mejoran.

. Barbados (WP/48) describié la dificil situacion financiera que enfrentan las lineas aéreas

de los paises en desarrollo y la necesidad que tienen de inversiones extranjeras. En la nota
se sugirié, como progresion de la liberalizacién ya iniciada en el marco del principio de
la“comunidad de intereses” para los Estados en desarrollo, que se deberian liberalizar las
reglas que rigen la propiedad “mayoritaria” para permitir la autorizacion de las lineas
aéreas que tienen como minimo un 25% de la propiedad en poder de nacionales del Estado
que otorga la designacion.

Nueva Zelandia (WP/114) propuso una enmienda al proyecto de recomendacion sobre
la propiedad y el control de un transportista aéreo.

Cuba (WP/52), observando los cambios en la reglamentacion del transporte aéreo
internacional de los Estados, asi como la experiencia en el sector, considero que las
nuevas propuestas de la Secretaria ayudarian a seguir desarrollando el transporte aéreo
internacional en forma segura, ordenada, gradual y eficiente.

El Pakistan (WP/57) consider6 que los criterios de propiedad y control nacionales se
podrian aplicar con mas flexibilidad en los acuerdos bilaterales de servicios aéreos
existentes, en cada caso en particular, evitando cambios excesivos que conducirian a
“pabellones de conveniencia”.

La Repiiblica de Corea (WP/101) considerd que los criterios de propiedad y control
nacionales son més adecuados dentro de un marco bilateral de transporte aéreo, mientras
que el criterio de oficina principal se podria aplicar de manera mas adecuada en los
marcos regionales. Aunque el criterio de oficina principal proporciona garantias para
evitar las inquietudes con respecto a la tercera parte que obtiene beneficios sin asumir
carga alguna, asi como a la seguridad y proteccion de la aviacion, todavia existen
preocupaciones con respecto a esa tercera parte beneficiada cuando un Estado miembro
de una region concierta un acuerdo bilateral en el que figura este criterio con un Estado
fuera de la region.
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Singapur (WP/39) inst6 a los Estados a liberalizar los criterios de propiedad y control de
los transportistas aéreos y subrayd la importancia de las consultas abiertas por los Estados
para comprender sus problemas particulares y hallar soluciones a los mismos. Este modo
de proceder permitiria a los Estados hallar un terreno comiin para adaptar los marcos
existentes a fin de liberalizar sin comprometer sus intereses.

Estados Unidos (WP/96) observd que, en todo nuevo régimen que modifique las normas
tradicionales de la propiedad y control de las lineas aéreas, debe permanecer claramente
establecida la responsabilidad y la estructura jerarquica para la vigilancia de la seguridad
y la proteccion de la aviacion. Debe existir claramente un punto de contacto responsable
de la seguridad y la proteccion de la aviacion que en casi todos los casos sera el Estado
del explotador, independientemente de la medida en que éste haya delegado en otros la
ejecucion de sus responsabilidades.

53 Estados africanos (WP/80) examinaron las cuestiones y opciones de politica en la
liberalizacion de la propiedad y el control de los transportistas aéreos, que expuso la
Secretaria, y respaldo la adopcién de la clausula modelo propuesta sobre designacion y
autorizacidn de las lineas aéreas a condicion de que los Estados determinen en sus leyes
y reglamentos las condiciones relativas tanto a las pruebas que acreditan la ubicacion de
la “oficina principal” como las atinentes al “control de reglamentacion efectivo”.

Miembros de 1a CAAC (WP/65) explicaron su preferencia por la liberalizacién de los
criterios tradicionales de propiedad y control por lo que respecta al transporte no regular
de pasajeros y carga. Respecto al transporte regular de pasajeros y carga, apoyaron “el
principio de liberalizar la propiedad y el control a nivel de agrupaciones regionales
conservando al mismo tiempo el régimen tradicional con otras partes”.

Grecia, en nombre de la UE, la CEAC y sus miembros (WP/84) consider6 que la
situacidon econdmica de muchas lineas aéreas, la necesidad de facilitar al transporte aéreo
el acceso alos recursos financieros internacionales y el deseo de la industria del transporte
aéreo de disfrutar de la misma libertad comercial que otros sectores de la economia se
pueden alcanzar con tres principios clave: 1) los Estados deberian avenirse a que cualquier
otro Estado que lo desee pueda liberalizar unilateralmente sus restricciones de propiedad
y control o como parte de un grupo de Estados que compartan el mismo punto de vista;
2) con las garantias apropiadas sobre seguridad operacional, deberia tenerse en cuenta la
designacion de compaiiias aéreas con sede en un tercer pais; y 3) los Estados miembros
de la OACI deberian formular un enfoque comin respecto a la liberalizacién de los
requisitos de propiedad y control manteniendo normas muy rigurosas sobre la seguridad
operacional.

Los Miembros de la CLAC (WP/99) observaron que aunque la liberalizacion de la
propiedad y el control ha sido examinada extensamente, la mayor parte de los Estados
todavia no han encontrado una solucion aceptable. Se debe prestar especial consideracion
a asuntos tales como la posible aparicion de “pabellones de conveniencia”, el deterioro
de las normas de seguridad operacional y proteccion de la aviacion, la posible fuga de
capitales; repercusiones en los aspectos laborales, los requisitos nacionales en materia de
emergencia y la garantia de servicio; y, a largo plazo, repercusiones contrarias a la
competencia provenientes de la concentracion en la industria.
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La AICA (WP/33) apoy6 la posicion de la IATA respecto a la propiedad y el control
descrita en‘la nota WP/26:

La IATA (WP/26) fue partidaria de cuatro etapas para la liberalizacion de la propiedad
y el control de las lineas aéreas: 1) distinguir entre el control comercial conferido por la
propiedad y el control normativo ejercido por las autoridades que otorgan el permiso; 2)

- eliminar las restricciones a la propiedad; 3) hacer que el control normativo sea
responsabilidad del Estado designante; y 4) brindar el control de la seguridad y la
proteccion de la aviacién por medio de la adopcion y aplicacion de las Clausulas modelo
de la OACI/CEAC correspondientes.

La ITF (WP/75) puso en duda los efectos beneficiosos que sostienen quienes proponen
la liberalizacion de los criterios de propiedad nacional y control efectivo y considerd que
dichas medidas pueden conducir a la situacién existente en la industria maritima de
“pabellones de conveniencia”. En la nota se recomendé que se mantengan los criterios de
propiedad y control nacionales en aras de la estabilidad, fiabilidad y seguridad econémica
del transporte aéreo, que los Estados deberian retener medios normativos eficaces para
cumplir con la dimensién de interés publico del transporte aéreo y que la OACI
determinara medidas para evitar el dumping de la seguridad y la proteccion de la aviacion.

La IFALPA (WP/34 — nota de informacion) consider6 que los cambios propuestos en
los criterios de propiedad y control no tienen en cuenta las consecuencias laborales y
sociales y que se debe mantener la regla general de que nacionales del pais que otorga la
designacién deben ser propietarios mayoritarios y controlar efectivamente una linea aérea
designada, como garantia primordial contra la utilizacién de “pabellones de conveniencia”
que deteriorarian las normas laborales y sociales.

La ALADA (WP/71 — nota de informacidn) reconoci6 que la atenuacién de la nocién
tradicional de propiedad mayoritaria y control efectivo de las lineas aéreas para permitir
la inversion extranjera debe estar sujeta a los criterios legislativos de cada pais, y que se
debe mantener la responsabilidad del Estado en que funciona la linea aérea.

2.1.2 Analisis

2.1.2.1 La propiedad y el control de los transportistas aéreos se consideraron como una cuestion
clave que debia tratar la Conferencia. Ampliar los criterios para usar el acceso a los mercados podria
aportar beneficios tales como un acceso méas amplio para las lineas aéreas a los mercados de capitales,
reduciendo su dependencia respecto al apoyo financiero gubernamental y permitiendoles crear redes mas
extensas por medio de fusiones y adquisiciones; y robustecer la industria, la eficiencia y la competencia
en el transporte aéreo internacional. Sin embargo, se sefialé que ampliar los criterios también presentaba
riesgos posibles, como partes que obtienen beneficios sin asumir carga alguna (cuando una linea aérea de
una tercera parte usa derechos de trafico bilaterales que su gobierno no tiene), concentracion de la
industria que podria resultar en medidas anticompetitivas contra los consumidores y las lineas aéreas mas
pequefias, la emergencia de “pabellones de conveniencia”, degradacion de la seguridad y proteccion de
la avidcion, disminucién de las normas laborales y de la proteccion para los trabajadores de las lineas
aéreas. Por lo tanto, existia la necesidad de proveer salvaguardias apropiadas en el proceso de
liberalizacion. Como ocurre generalmente respecto a la liberalizacidn, hubo amplio apoyo para un cambio
gradual, progresivo y ordenado con respecto a la propiedad y el control de los transportistas aéreos.
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2,1.2.2 Al mismo tiempo, varios Estados expresaron apoyo para conservar el uso de los criterios
tradicionales de propiedad y control nacionales, particularmente en los acuerdos bilaterales de servicios
aéreos, para tener en cuenta las disparidades en las economias, los mercados y la capacidad de competir
de las lineas aéreas de las partes en el acuerdo, y también para asegurar la reciprocidad. Se tomé nota de
que con los afios también se habian producido casos de acuerdo mutuo entre partes bilaterales para emplear
otros criterios, o ningan criterio especifico de propiedad y control.

2.1.23 A escala regional, hubo apoyo para liberalizar gradualmente la propiedad y el control
utilizando un enfoque de “comunidad de intereses” respecto a propiedad o control de transportistas aéreos
para los acuerdos regionales y los acuerdos bilaterales en los que terceras partes usan criterios
tradicionales de propiedad y control. Al mismo tiempo, los Estados de varias regiones estaban a favor de
la propuesta de oficina principal o control normativo efectivo como una mejora respecto al concepto de
“comunidad de intereses”, dado que favorecia el acceso a otros capitales de los que no se disponia en la
regién. Un acuerdo plurilateral usaba la oficina principal y el control efectivo sin un criterio de propiedad.
Los Estados islefios pequefios que carecen de lineas aéreas estaban a favor de que criterios mas amplios
como un medio para atraer servicios de lineas aéreas extranjeras o para atraer capitales en caso de que
decidieran establecer una linea aérea en el futuro.

2.1.24 Dada la amplia divergencia en las practicas y en el nimero de mecanismos diferentes que
se emplean a nivel bilateral y regional, los criterios detallados probablemente no fueran eficaces. Por
ejemplo, el criterio propuesto de oficina principal y control normativo efectivo por el Estado designante
no tenia en cuenta las fusiones de lineas aéreas. Lo que realmente se necesitaba era un enfoque flexible
y voluntario que permitiera a cada Estado escoger el tipo de propiedad y control de los transportistas
aéreos que respondiera a sus necesidades, aceptando que un socio en un acuerdo de servicios aéreos podia
elegir una opcion diferente. El punto clave era autorizar servicios de un transportista aéreo designado que
emplee criterios diferentes, o de alternativa, siempre y cuando se salvaguarden la seguridad y proteccion
de la aviacion. Esto permitiria a los Estados que deseen hacerlo liberalizar la propiedad y el control de las
lineas aéreas, mientras que los Estados que prefieran los criterios tradicionales de propiedad y control
pueden conservarlos.

2.1.2.5 En vista de la gama de opciones disponible en la practica de los Estados durante afios o
adoptadas previamente por la OACI, la clausula modelo propuesta en la nota de la Secretaria deberia ser
para uso discrecional y como una opcidn entre varias disponibles.

2.1.2.6 Reconociendo que la liberalizacién de la propiedad y el control de los transportistas aéreos
puede recibir mas impulso entre los Estados con una éptica similar, la propuesta de la Secretaria respecto
a un mecanismo practico para facilitar la liberalizacion se considerd util, con sujecién a algunas
modificaciones.

2.1.2.7 Para que su examen de esta cuestion tenga efecto, la Conferencia llegd a las conclusiones
expuestas seguidamente y propuso la adopcion de un proyecto de clausula modelo y una recomendacion.

2.1.3 Conclusiones

2.1.3.1 De la documentacion y del debate que siguid sobre la cuestion 2.1 del orden del dia —
Propiedad y control de los transportistas aéreos, la Conferencia llegd a las conclusiones siguientes:

a) la creciente y generalizada liberalizacion, privatizacion y mundializacidn exige que
se modernice la reglamentacion respecto a las condiciones relativas a la designacion
y autorizacion de los transportistas aéreos para permitir que los transportistas se
adapten al entorno dinamico. Si bien existen preocupaciones que deben resolverse,
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b)

d)

g)

h)

también habra ventajas en liberalizar las disposiciones de propiedad y control de los
transportistas aéreos. La experiencia pasada a este respecto indica que esto puede
lograrse sin contradecir las obligaciones de las partes en virtud del Convenio de
Chicago y sin perjudicar la naturaleza del transporte aéreo internacional;

existe amplio apoyo de los Estados para la liberalizacion, en alguna forma, de las
disposiciones que rigen la designacién y autorizacion de los transportistas aéreos. Los
diversos enfoques varian ampliamente, desde una ampliacién considerable de las
disposiciones mas alla de la propiedad y el control nacionales en el corto plazo,
pasando por unareduccion gradual de proporciones especificas de propiedad nacional,
hasta el cambio limitado por el momento respecto a ciertos tipos de explotaciones
(p. €j., no regulares o de carga), aplicacion dentro de ciertas regiones geograficas, o
simplemente la consideracion caso por caso;

es necesaria, por consiguiente, la flexibilidad en los correspondientes arreglos
normativos para permitir a todos los Estados seguir el enfoque de su eleccién a su
propio ritmo, adaptandose al mismo tiempo a los enfoques adoptados por otros;

cualquiera sea la forma y el ritmo de la liberalizacion, las condiciones para la
designaciony autorizacién de transportistas aéreos deberian asegurar que la seguridad
y proteccion de la aviacion siguen siendo de suprema importancia, y que en los
acuerdos liberalizados para las partes se establecen lineas claras de responsabilidad
y rendicién de cuentas respecto a la seguridad y proteccion de la aviacion;

al liberalizar las condiciones relativas a la designacion y autorizacion de los
transportistas aéreos, los Estados deberian asegurarse de que se tienen debidamente
en cuenta las repercusiones econdmicas y sociales, incluyendo las relativas a los
trabajadores, y que también se tienen debidamente en cuenta otros posibles riesgos
relacionados con las inversiones extranjeras (tales como fuga de capitales,
incertidumbre respecto a la garantia de servicio);

el arreglo normativo que figura méas adelante en el parrafo 2.1.3.2 proporciona una
opcidn préctica para los Estados que desean liberalizar las disposiciones relativas a
la designacion y autorizacion de transportistas aéreos en sus acuerdos de servicios
aéreos; constituye un complemento a otras opciones ya elaboradas por la OACI
(incluyendo la de “comunidad de intereses”), y permitiria a los Estados lograr el
objetivo general de una liberalizacion progresiva de la reglamentacion. Si bien
incumbe a cada Estado determinar su método y orientaciéon de liberalizacion
basandose en su interés nacional, la aplicacion del arreglo propuesto seria un factor
eficaz para una mayor liberalizacion. No obstante, el hecho de que un Estado emplee
el arreglo propuesto no exigiria que ese Estado cambie sus leyes o reglamentos

relativos a la propiedad y el control de sus propios transportistas aéreos;

dada la flexibilidad que ya existe en el marco de los acuerdos de servicios aéreos, en
el corto plazo y a su discrecion los Estados podrian adoptar métodos mas positivos
(inclusive una accidén coordinada) para facilitar la liberalizacion aceptando
transportistas aéreos extranjeros designados que tal vez no satisfagan los criterios
tradicionales de propiedad y control nacionales;

los Estados pueden optar por liberalizar la propiedad y el control de los transportistas
aéreos de forma unilateral, bilateral, regional o multilateral; e
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2.13.2

i) la OACI ha desempeiiado, y deberia seguir desempefiando, una funcion de liderazgo
para facilitar la liberalizacion en esta 4rea, promover la orientacion de la
Organizacion, seguir de cerca la evolucion y examinar més a fondo, de ser necesario,
las cuestiones relacionadas con el contexto mas amplio de la liberalizacion progresiva.

La Conferencia acord6 que los Estados deberian considerar debidamente el siguiente

proyecto de clausula modelo como una opcidn para usarla a su discrecion en los acuerdos de servicios

aéreos.

“Articulo X: Designacion y autorizacion

1, Cada una de las partes tendrd derecho a designar por escrito ante la otra [una linea aérea] [una
o mas lineas aéreas] [el numero de lineas aéreas que desee] para la provision de los servicios
acordados [en el marco del presente Acuerdo] y a retirar 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 autorizacion de explotacion [y del permiso técnico], cada
una de las partes otorgard la autorizacion de explotacion apropiada dentro de un plazo minimo,
Siempre que:

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

b) laparte designante tengay ejerza control de reglamentacion efectivo™** de la linea aérea;

c) la parte designante cumpla las disposiciones establecidas en el Articulo (Seguridad
operacional) y en el Articulo (Seguridad de la aviacion); y

d) lalinea aérea designada sea apta para cumplir otras condiciones prescritas por las leyes
y los reglamentos normalmente aplicados a la explotacion de los servicios de transporte
aéreo internacional por la parte que recibe la designacion.

3. Al recibir la autorizacion de explotacion mencionada en el parrafo 2, una linea aérea designada

podrad comenzar en cualquier momento a proveer los servicios para los que haya sido designada,
siempre que cumpla las disposiciones pertinentes del presente Acuerdo.

Notas integrantes:

)

*Las pruebas que acreditan la ubicacion de la oficina principal se fundan en que: la linea
aéreaestd estableciday constituida en el territorio de la parte designante de conformidad
con las leyes y los reglamentos nacionales pertinentes, un volumen sustancial de sus
operaciones e inversiones de capital se han realizado en instalaciones fisicas en la parte
designante; paga impuesto sobre la rentay sus aeronaves estdn matriculadas y tienen sus
bases en ese territorio, y emplea a una a cantidad considerable de ciudadanos de ese pais
en puestos de direccion, técnicos y operacionales.

**Las pruebas que acreditan el control de reglamentacion efectivo se fundan, entre otras
cosas, en que: la linea aérea tiene licencia o permiso de explotacion vdlidos otorgados
por la autoridad competente, como por ejemplo, un certificado de explotador de servicios
aéreos (AOC); cumple los criterios de la parte designante para la explotacion de
servicios aéreos internacionales, tales como pruebas de buena situacién financiera,
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ii)

capacidad para cumplir los requisitos de interés publicoy las obligaciones de la garantia
del servicio; y la parte designante tiene y mantiene programas de vigilancia de la
seguridad operacional y de la seguridad de la aviacion, en cumplimiento de las normas
de la OACI”.

Las condiciones que figuran en el pdrrafo 2 de este articulo deberian incluirse también
en el Articulo _ sobre Revocacion de la Autorizacion.”

Recomendacion

RECOMENDACI(')N 1 — LIBERALIZAC!(')N DE LA PROPIEDAD Y EL
CONTROL DE LOS TRANSPORTISTAS AEREOS

LA CONFERENCIA RECOMIENDA QUE:

a) la designacién y autorizacién de los transportistas aéreos para el acceso a los
mercados deberia liberalizarse progresivamente, con flexibilidad y con control
efectivo de la reglamentacion relativa a la seguridad y proteccién de la aviacion;

b) al tratarse de la designacién y autorizacion de las lineas aéreas en sus relaciones de
transporte aéreo internacional los Estados apliquen, como una opcién a su discrecion
y con flexibilidad, el criterio alternativo que figura en la clausula modelo;

¢) los Estados pueden adoptar, a su discrecion, enfoques positivos (incluyendo medidas
coordinadas) para facilitar la liberalizacion, aceptando a los transportistas aéreos
designados que puedan no cumplir con los criterios tradicionales de propiedad y
control nacionales, o con el criterio de oficina principal y el control reglamentario
efectivo. Los Estados que deseen liberalizar las condiciones con arreglo a las cuales
aceptan la designacion de un transportista aéreo extranjero en los casos en que ese
transportista no cumpla con las disposiciones sobre propiedad y control de los
acuerdos de servicios aéreos correspondientes, puede hacerlo de la manera siguiente:

i) formulando cada uno de ellos una declaracién de sus politicas para aceptar
designaciones de transportistas aéreos extranjeros;

ii) formulando declaraciones conjuntas de politicas comunes; o
iii) elaborando un instrumento juridico obligatorio;

asegurandose al mismo tiempo, cuando sea posible, que dichas politicas se elaboren
de conformidad con los principios de no discriminacién y de participacion no
exclusiva;

d) el Estado que designe el transportista aéreo proporcione o asegure laaplicacion de una
vigilancia adecuada de la seguridad operacional y la proteccion de la aviacion
respecto al transportista aéreo designado, de conformidad con las normas establecidas
por la OACI;

¢) los Estados notifiquen a la OACI sus criterios, posturas y practicas, incluyendo el
mantenimiento de los criterios tradicionales, y las declaraciones individuales o
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g)

h)

conjuntas de criterios comunes, sobre las condiciones con arreglo a las cuales aceptan
la designacion de un transportista aéreo en virtud de un acuerdo de servicios aéreos;

la OACI mantenga y dé a conocer publicamente la informacién sobre sus criterios,
posturas o practicas del Estado respecto a la propiedad y el control de los
transportistas aéreos;

la OACI asista a los Estados o grupos de Estados que solicitan que se elabore y se
perfeccione la opcion que figura en el parrafo c¢); y

la OACI siga supervisando de cerca la evolucién de la liberalizacion de la propiedad

y el control de los transportistas aéreos y se ocupe de las cuestiones pertinentes, segun
corresponda.
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Cuestion 2 del
orden del dia:

Examen de aspectos clave de la reglamentacion en la liberalizacién
Acceso a los mercados

Nota.— El examen de esta cuestion se dividio en tres partes: 1) liberalizacion del acceso a los mercados,
2) arrendamiento de aeronaves; y 3) liberalizacion de los servicios de carga aérea.

PARTE I — LIBERALIZACION DEL ACCESO A LOS MERCADOS

2.2.1

Documentacion

La Secretaria (WP/8) examind la evolucion reciente de la liberalizacion del acceso a los
mercados, abarcando el intercambio de derechos basicos de acceso a los mercados asi
como las limitaciones de los aeropuertos por lo que respecta al acceso a los mercados.
Si bien se habia progresado en relacién con la liberalizacion del acceso a los mercados
tanto al nivel bilateral como a nivel subregional y regional, la Secretaria consideraba que
las condiciones no habian alcanzado el punto ideal para lograr un acuerdo mundial
multilateral relativo al intercambio de derechos de trafico. Se destacaron el problema del
acceso a los mercados en aeropuertos con capacidad limitada y las cuestiones conexas de
la asignacion de turnos, y se recalcd que era preciso que los Estados, al liberalizar el
acceso a los mercados, tuvieran debidamente en cuenta las limitaciones de la capacidad
aeroportuaria y las necesidades en materia de infraestructura a largo plazo.

La Secretaria (WP/21) examiné la evolucion de la liberalizacion relativa al acceso a los
mercados desde el punto de vista de la reglamentacion por lo que respecta a acuerdos y
arreglos bilaterales, regionales y multilaterales, y desde el punto de vista de la industria
por lo que respecta a alianzas entre lineas aéreas, comparticiéon de codigos y las
alianzas/fusiones.

Cuba (WP/51) llego6 a la conclusion de que, basandose en su propia experiencia, la
inclusion de tres servicios de transporte aéreo en el Acuerdo General sobre el Comercio
de Servicios (AGCS) no ha tenido grandes repercusiones debido a lo limitado de su
alcance y al hecho de que la aplicacién del principio de la nacion mas favorecida (NMF)
era inaceptable en relacion con el transporte aéreo. Por consiguiente, el presente y el
futuro del transporte aéreo radican en la OACI cuyos esfuerzos en aras de una
liberalizacion del transporte aéreo gradual, progresivay ordenada alcanzaban un equilibrio
adecuado con los intereses de los Estados para mantener una participacion efectiva y
sostenida.

Georgia (WP/42) presentd sus pareceres sobre las maneras de lograr igualdad no sélo de
derechos de mercado sino también de oportunidades, mediante acuerdos entre lineas
aéreas fuertes y débiles.

Georgia (WP/44) explico sus pareceres acerca del término “transporte” y la situacion de
las denominadas sexta, séptima, octava y novena libertades del aire.

La India (WP/85) puso de relieve el problema del desequilibrio en el suministro de los
servicios del transporte aéreo ocasionado por el hecho de que algunos aeropuertos no
disponian de turnos mientras que otros aeropuertos contaban con la capacidad adecuada
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para aceptar servicios adicionales. Esta situacién va en contra del principio basico de
reciprocidad y se complica aiin mas debido a las prohibiciones de vuelos nocturnos
impuestas por algunos Estados. Para remediar esta situacion, se sugirié en la nota que se
concediera un trato preferencial por lo que respecta al procedimiento de asignacion de
turnos de la IATA similar al que se concede actualmente a los nuevos explotadores que
ingresan, y que se suprimieran las prohibiciones de vuelos nocturnos ademas de darse
estricto cumplimiento a las normas y métodos recomendados (SARPS) de la OACIL.

La India (WP/86) puso de relieve las medidas adoptadas de forma unilateral por la India
al liberalizar las operaciones de carga y los vuelos charter de turismo y, sobre la base de
su experiencia, recomendo este enfoque a otros Estados con respecto a esos dos sectores
de la aviacion.

El Pakistan (WP/57) explic sus motivos para seguir adoptando el enfoque bilateral por
lo que respecta al acceso a los mercados sin suprimir el concepto de reciprocidad. En la
nota se aludi6 a la necesidad de contar con un mecanismo mediante el cual las lineas
aéreas de los paises en desarrollo puedan obtener los turnos aeroportuarios de su eleccion
de manera que puedan proporcionar las conexiones aéreas necesarias entre los Estados
desarrollados y los Estados en desarrollo.

A juicio de los Estados Unidos (WP/50) el acceso no restringido al mercado
internacional para los proveedores de servicios aéreos constituye un factor fundamental
para permitir que el sector del transporte aéreo pueda maximizar su contribucién a la
economia mundial. El impetu de la liberalizacién deberia mantenerse mediante la
utilizacion de acuerdos de cielos abiertos a los niveles bilateral, regional, plurilateral y
multilateral. La congestion en los aeropuertos no ha sido un impedimento significativo
para los Estados por lo que respecta a la concertacion de acuerdos liberalizados de
servicios aéreos. Hasta la fecha no habia pruebas de que el progreso de la liberalizacion
aumentaria mediante una ampliacion del alcance actual del Anexo sobre servicios de
transporte aéreo del AGCS.

Los Estados Unidos (WP/96) tomaron nota de mejoras recientes en relacion con la
seguridad operacional, pero también de que existia el peligro de que las responsabilidades
relacionadas con las actividades de vigilancia de la seguridad operacional quedaran
confusas a raiz de los acontecimientos politicos y los cambios en los arreglos de
reglamentacién econdmica, a menos que la responsabilidad y la estructura jerarquica
relacionadas con la vigilancia de la seguridad operacional y de la seguridad de la aviacién
permanezcan claramente establecidas.

53 Estados africanos (WP/79) se pronunciaron a favor de la liberalizacion gradual del
acceso a los mercados sobre una base regional por lo que respecta a Africa en el marco de
la Decision de Yamoussoukro de 1999. No apoyaron la liberalizacion del acceso a los
mercados sobre una base mundial que incluiria el otorgamiento sin trabas de derechos de
trafico mas alla de la tercera y la cuarta libertades del aire. Los derechos de transito
fundamentales deberian constituir la base para la autorizacién de operaciones en el marco
de los acuerdos comerciales. No se deberia permitir el acceso al mercado a las lineas
aéreas de terceros paises mediante estos acuerdos. Para asegurar la participacion efectiva
de los transportistas africanos en el transporte aéreo internacional, éstos deberian
beneficiarse con una preferencia no reciproca por lo que respecta a la asignacion de turnos
aeroportuarios.
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Los Miembros de la CAAC (WP/64) sugirieron que la OACI elaborara orientaciones y
reglamentacion sobre la asignacion de turnos en las que se identificaran los medios de
obtener turnos en los aeropuertos por lo que respecta a los transportistas que no pueden
acceder al mercado en aeropuertos con turnos restringidos, teniendo en cuenta el
Articulo 15 del Convenio de Chicago y los principios de transparencia, de no
discriminacion y de igualdad de oportunidades. La OACI deberia elaborar con la IATA
criterios detallados y claros para salvaguardar la competencia leal entre transportistas
aéreos, de manera que estos puedan tener acceso a los mercados en los aeropuertos de
capacidad limitada.

Los Miembros de la CLAC (WP/99) describieron el procedimiento y las medidas que
deben adoptarse para lograr un acceso a los mercados mas flexible en la region de
América latina, comprendida la armonizacién de normas relativas al otorgamiento de
permisos de explotacion y el otorgamiento gradual y ordenado de los derechos de tercera,
cuarta y quinta libertades, partiendo del nivel subregional y regional, y promoviendo las
operaciones no regulares que no afecten los servicios regulares asi como los vuelos
regionales entre aeropuertos no tradicionales.

El ACI (WP/91) consideraba que los explotadores de aeropuertos deberian desempefiar
una funcidn de liderazgo en el proceso de establecimiento de turnos y supervisar la
asignacion eficiente de turnos a las lineas aéreas. Al asignarseles turnos, deberia otorgarse
a las lineas aéreas el derecho de usar dichos turnos, pero no los derechos de propiedad.

El ACI (WP/92) apoyaba una mayor flexibilidad a fin de que los aeropuertos puedan
ampliar su capacidad en forma oportuna y rentable a efectos de afrontar el crecimiento de
trafico previsto como resultado de la liberalizacién. La rapida aplicacion de las
recomendaciones de la Conferencia sobre los aspectos econdmicos de los aeropuertos y
los servicios de navegacion aérea (ANSConf2000) relativas a los aeropuertos, contribuira
a proporcionar a dichos aeropuertos algunas de las herramientas econémicas y financieras
que necesitan para aumentar la capacidad.

El ACI (WP/93) llegd a la conclusion de que para ampliar su capacidad, los aeropuertos
sensibles al ruido dependen de una reduccion verosimil del ruido en la fuente, y eran
partidarios de normas mas estrictas de homologacion del ruido de las aeronaves en el
marco del Anexo 16 de la OACI.

La IATA (WP/27) recalcd que la actual coordinacion de horarios de la IATA ofrece
orientaciones flexibles y equitativas para la asignacion de turnos a nivel mundial, y que
lareglamentacion nacional y regional podria complicar el sistema, especialmente sino era
compatible con el sistema mundial. En la nota se sugiri6 que en todo sistema de
asignacion de turnos deberian respetarse principios como los que se enumeran a
continuacién: la compatibilidad mundial; la maxima y efectiva utilizacién comercial de
la capacidad del aeropuerto; el sistema debe ser transparente, justo y no discriminatorio;
y debe ser simple, practico y econdmicamente sostenible.

La ITF (WP/74) apoyaba el hecho de que los Estados deberian administrar activamente
sus derechos de trafico para asegurar la reciprocidad, la obtenciéon de beneficios
equilibrados, la proteccion del interés pablico y la participacion de todos los Estados en
el suministro de servicios de transporte aéreo. No deberia producirse ninguna ampliacion
adicional del AGCS en el sector del transporte aéreo.
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Los Estados Unidos (WP/90 — nota de informacién) proporcionaron, a modo de
ejemplos atiles de instrumentos recientes de liberalizacién, su modelo de acuerdo bilateral
de “cielos abiertos”, el Acuerdo multilateral sobre la liberalizacion del transporte aéreo
internacional entre siete Estados de APEC (el acuerdo “MALIAT” o “Kona”) y el
Protocolo del acuerdo Kona.

IFALPA (WP/34 — nota de informacién) hizo notar que el arrendamiento de aeronaves
con tripulacion puede perjudicar a los empleados del transportista arrendatario,
especialmente cuando las remuneraciones y los beneficios del arrendador son inferiores
a los del arrendatario, o cuando la legislacion laboral y social del pais de origen del
arrendador ofrece menos proteccion y menos derechos a los empleados que las leyes del
pais de origen del arrendatario. En consecuencia, en la nota se consideré apropiado que
cada Estado pudiera reglamentar la medida en la cual se permitiria a sus propios
transportistas suscribir acuerdos de arrendamiento de aeronaves con tripulacién con los
transportistas de otros Estados.

ALADA (WP/71 — nota de informacion) reconocia que, a mediano plazo, no era posible
implantar modificaciones radicales por lo que respecta al intercambio de derechos de
acceso a los mercados y consideraba que deberia ponerse en practica un periodo de
transiciéon que permita estructuras regionales de negociacion comercial.

2.2.2 Analisis

2221 La Conferencia tomé nota de que el hecho de haber permitido que los Estados escogieran
su propio ritmo y rumbo para liberalizar el acceso a los mercados sobre una base gradual y ordenada ha
redundado en resultados positivos por lo que respecta a la liberalizacion del transporte aéreo internacional
y ha evitado el acceso sin trabas a los mercados, lo cual podria conducir a una competencia desleal por
parte de los transportistas dominantes. Si bien existian ciertos riesgos, los paises pequefios que obtienen
acceso liberalizado a grandes mercados para sus lineas aéreas por medio de acuerdos de cielos abiertos
podrian ver a sus sectores de comercio y turismo significativamente beneficiados. Era importante tener
eri cuenta que el acceso a los mercados comprendia algo mdas que los derechos de trafico unicamente;
también era preciso liberalizar la capacidad, la fijacion de precios, las operaciones no regulares, y los
servicios conexos tales como la comparticion de codigos, los servicios de escala y los sistemas de reserva
por computadora.

2222 Hubo pareceres diferentes por lo que respecta al problema de las lineas aéreas que no
pueden ejercer sus derechos de trafico a rafz de la falta de turnos aeroportuarios. Algunos paises en
desarrollo intentaban obtener preferencia en relacién con la asignacién de turnos mientras que otros
Estados apoyaban el sistema de la IATA pues proporcionaba disposiciones comunes para todos los
Estados. Se sugiri6 que la eliminacion de las prohibiciones de vuelos nocturnos aumentaria la capacidad
de los acropuertos y contribuiria mucho a resolver el problema de las lineas aéreas que no pueden ejercer
sus derechos de trafico en ciertos aeropuertos. No obstante, esto ocasionaria dificiles problemas
ambientales en los aeropuertos en cuestion. La OACI habia publicado un estudio sobre las Consecuencias
normativas de la asignacion de turnos de salida y llegada de vuelos en los aeropuertos internacionales
(Circular 283, 2001). Se sugiri6 que la OACI llevara a cabo otro estudio para identificar los medios de
obtenci6n de turnos en los aeropuertos para los transportistas que no pueden tener acceso al mercado en
los aeropuertos con limitaciones respecto a los turnos, teniendo en cuenta el Articulo 15 del Convenio y
los principios de transparencia, no discriminacioén e igualdad de oportunidades.
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2223 Hubo apoyo en relacién con que no se produjera ninguna ampliacion del Anexo del AGCS
sobre los servicios de transporte aéreo, mas alla de los tres servicios que actuaimente abarcaba, pero
algunos Estados consideraron que la inclusidn de otros servicios seria ventajosa para fomentar la
competencia.

2224 Hubo acuerdo generalizado en el sentido de que la OACI deberia continuar con su funcion
de liderato en la elaboracion de orientaciones sobre politicas relacionadas con la reglamentacion del
transporte aéreo internacional.

2.2.3 Conclusiones

2.23.1 Basandose en la documentacién y en las consiguientes deliberaciones sobre la
liberalizacion del acceso a los mercados en el marco de la cuestion 2.2 del orden del dia, la Conferencia
lleg6 a la conclusion de que:

a) Después de la Conferencia mundial de transporte aéreo (ATConf/4) de 1994, se ha
progresado considerablemente en cuanto a la liberalizacion del acceso a los mercados,
en particular a nivel bilateral, subregional y regional. Lo mas importante es el hecho
de que, en general, los Estados se han vuelto més abiertos y receptivos respecto a la
liberalizacion, ajustando muchos de ellos sus politicas y practicas pararesponder a los
desafios de la liberalizacion.

b) Laexperienciadel tltimo decenio ha confirmado que los regimenes de reglamentacion
bilaterales, regionales y multilaterales basados en el Convenio de Chicago pueden
coexistir, y de hecho lo hacen, del mismo modo en que pueden adaptarse a diferentes
enfoques respecto a la reglamentacion del transporte aéreo. Estos regimenes siguen
proporcionando una plataforma viable y flexible para que los Estados persigan la
liberalizacion de acuerdo con sus necesidades, objetivos y circunstancias. El niimero
de acuerdos de cielos abiertos y otros acuerdos liberales son prueba de que estos
regimenes han sido muy efectivos para el aumento de la liberalizacion, y el impetu
logrado deberia mantenerse.

¢) El Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos internacionales (IASTA) es
importante para la liberalizacién y la explotacion de los servicios acreos
internacionales. Por consiguiente, los Estados deberian aspirar a la adhesion universal
al IASTA y a su implantacién, y la OACI deberia continuar promoviéndola.

d) La aplicacién del principio basico de nacion mas favorecida (NMF) del AGCS a los
derechos de trafico sigue siendo un asunto complejo y dificil. Si bien la ampliacion
de la aplicacidn del Anexo sobre los servicios de transporte aéreo del AGCS para que
incluya algunos de los denominados derechos comerciales y algunos aspectos de los
derechos esenciales cuenta con cierto respaldo, no hay consenso mundial en cuanto
a si dicha tarea deberia emprenderse y en cuanto a la forma en que debe realizarse.
Asimismo, en esta etapa no esta definitivamente decidido si el AGCS constituye una
opcidn eficaz para la liberalizacion del transporte aéreo.

e) Sibien el multilateralismo por lo que respecta a los derechos comerciales en la mayor
medida posible sigue siendo un objetivo de la OACI, en esta etapa no estan dadas las
condiciones para un acuerdo multilateral mundial relativo al intercambio de derechos
de trafico. Al respecto, los Estados deberian continuar trabajando para alcanzar la
liberalizacion de acuerdo con sus propias preferencias y a su propio ritmo, empleando
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recursos bilaterales, regionales y multilaterales, seglin corresponda. El Modelo de
acuerdo de servicios aéreos (MASA) de la OACI ofrece orientacion detallada sobre
las opciones y los enfoques en torno a la liberalizacion.

f) Hasta el momento la congestion en los aeropuertos no ha constituido un impedimento
significativo para la concertacion de acuerdos liberalizados de servicios aéreos por
parte de los Estados. No obstante, al liberalizar el acceso a los mercados, deberian
tenerse en cuenta las limitaciones de la capacidad aeroportuaria y las necesidades a
largo plazo en materia de infraestructura. Los problemas de los transportistas aéreos
que no pueden ejercer sus derechos de trafico en un aeropuerto de capacidad limitada
pueden resolverse, si es necesario, en el contexto de las deliberaciones sobre los
acuerdos de servicios aéreos pertinentes.

g) Todo sistema de asignaciéon de turnos deberia ser justo, no discriminatorio y
transparente, y deberia tener en cuenta los intereses de todos los participantes.
También deberia ser compatible a nivel mundial, tener la finalidad de maximizar la
utilizacion efectiva de la capacidad aeroportuaria, y deberia ser simple, factible y
econdmicamente sostenible.

h) LaOACI deberia continuar vigilando de cerca la evolucién de la reglamentacion y de
la industria y preparar un inventario de la experiencia practica de los Estados con
respecto a la liberalizacion y enviar la informacién pertinente a los Estados
contratantes. Ademas, la OACI deberia seguir manteniendo actualizados los textos de
orientacién vigentes en materia de reglamentacién econdmica del transporte aéreo
internacional y elaborar la nueva orientacion que sea necesaria para facilitar la
liberalizacion y mejorar la armonizacién, por ejemplo, mediante el MASA.

PARTE IT1 — ARRENDAMIENTO DE AERONAVES

224

Documentacion

La Secretaria (WP/9) documento la importancia cada vez mayor del arrendamiento de
aeronaves para el acceso a los mercados, y describi6 los enfoques de reglamentacion de
los Estados con respecto a la préctica, sefialé los posibles problemas de seguridad
operacional y los medios para resolverlos y propuso una clausula modelo de
reglamentacion que abarca los aspectos de seguridad operacional y econdmicos de esta
practica.

La AICA (WP/33) consideraba que era de importancia vital que se permitiera a las lineas
aéreas la libertad de arrendar aeronaves, con o sin tripulacion, siempre y cuando se
cumpliera con los requisitos de seguridad operacional fundamentales.

EIITF (WP/73) recomendaba que los Estados adoptaran un planteamiento restrictivo en
cuanto a los arrendamientos, salvo en los casos en que cuestiones que afectan a los
ocupantes de las aeronaves (tanto a los pasajeros como a los miembros de la tripulacion)
y que se relacionan con la interferencia ilicita, los seguros, la aplicabilidad de la
legislacion sobre empleo y la jurisdiccion aplicable se encuentren plenamente resueltas
de manera que se ofrezca el maximo nivel de seguridad y proteccion a los ocupantes de
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la aeronave. El ejercicio de derechos de trafico que no hayan sido designados o
autorizados deberia prohibirse.

2.2.5 Analisis

2.2.5.1 Se consideraba que el arrendamiento ofrecia flexibilidad y ventajas a las lineas aéreas en
todos los Estados, aunque existian inquietudes con respecto a las lineas aéreas con gran proporcion de
aeronaves arrendadas con tripulacion (con tripulacion normalmente de otra linea aérea) y a la posibilidad
de que no quedara clara la linea de responsabilidad relacionada con la seguridad operacional y la seguridad
de la aviacién. Los Acuerdos en el marco del Articulo 83 bis del Convenio de Chicago sobre el
arrendamiento, fletamento e intercambio de aeronaves o mediante el Acuerdo bilateral de servicios aéreos
podrian abordar algunas de las inquietudes relacionadas con la seguridad operacional. También era preciso
asegurar que el arrendamiento con tripulacion no se tradujera en que las lineas aéreas utilizaran derechos
de trafico para los cuales no estaban autorizadas.

2252 Hubo apoyo en principio por lo que respecta la clausula modelo sobre arrendamiento
propuesta en la nota WP/9 de la Secretaria, si bien deberia quedar claro que la misma era para el uso
optativo a discrecion de los Estados, y que determinados aspectos debian aclararse.

2.2.6 Conclusiones

2.2.6.1 Basandose en la documentacién y en sus deliberaciones sobre el arrendamiento de
aeronaves, en el marco de la cuestion 2.2 del orden del dia, la Conferencia llegé a la conclusién de que:

a) el arrendamiento (tanto con tripulacion como sin tripulacion) ofrece considerables
ventajas a los transportistas aéreos, permite servicios aéreos ampliados y mas flexibles
y brinda oportunidades para la creacién de nuevos transportistas. No obstante,
también plantea cuestiones normativas relacionadas con aspectos econdémicos y de
seguridad operacional que es preciso abordar;

b) cuando sea necesario, los Estados deberian examinar sus respuestas normativas en
relacion con la utilizacion de aeronaves arrendadas en servicios internacionales hasta
y desde sus territorios y deberia garantizar una responsabilidad clara por lo que
respecta a la vigilancia de la seguridad operacional y el cumplimiento de normas
minimas de seguridad operacional, ya sea mediante la inclusién de las debidas
disposiciones en sus acuerdos de servicios aéreos o mediante el establecimiento de
Acuerdos con arreglo al Articulo 83 bis del Convenio de Chicago. En este sentido,
pueden utilizarse las Orientacion sobre la aplicacién del Articulo 83 bis del Convenio
sobre Aviacién Civil Internacional (Circular 295, 2003) de la OACIL; y

¢) la OACI deberia poner a disposicion de los Estados contratantes, como una opcion
para que se use a su discrecion, la clausula modelo sobre arrendamiento propuesta por
la Secretaria después de su enmienda y afiadidura de notas explicativas para:

i) aclarar el significado de “autoridad competente”;

ii) hacer unadistincion clara con respecto a las aeronaves arrendadas con tripulacién
y sin tripulacion; y

iii) tener en cuenta los arrendamientos con tripulacion ad hoc a corto plazo.
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PARTE III — CARGA AEREA

2427

Documentacion

La Secretaria (WP/10) se ocup6 de las caracteristicas distintivas de la carga aérea y el
régimen de reglamentacion prevaleciente en los Estados, analizé la necesidad de contar
con una reforma de reglamentacion y propuso medidas, entre ellas una propuesta de anexo
sobre servicios de carga aérea para lograr una mayor liberalizacion de este sector.

La India (WP/86) puso de relieve las medidas adoptadas por este pais al liberalizar
unilateralmente las operaciones de carga aérea y, basandose en su propia experiencia,
recomendo este método a otros Estados por lo que respecta a este sector de la aviacién.

La Repiblica de Corea (WP/100) puso de relieve la necesidad de contar con una
liberalizacién equilibrada por lo que respecta a los servicios de carga aérea, con la
inclusién en un primer momento de los derechos de trafico de las libertades tercera y
cuarta. Si han de liberalizarse los derechos de trafico de la quinta y la séptima libertades
por lo que respecta al sector de la carga, también deberia incluirse la octava libertad en
aras del equilibrio entre los Estados interesados.

Singapur (WP/38) destacé los beneficios de la liberalizacién de los servicios de carga
aérea y propuso un método progresivo multilateral o plurilateral, con tres elementos: 1)
los transportistas designados ejercerian de la tercera a la séptima libertades del aire por
lo que respecta a los servicios exclusivamente de carga que se lleven a cabo de manera
regular o no regular; 2) el trato no discriminatorio de los transportistas por lo que respecta
al acceso a las instalaciones y servicios terrestres, el despacho y otros servicios con
arreglos de cooperacion tales como los c6digos compartidos; y 3) un calendario definitivo
para la liberalizacion multilateral por etapas y progresiva de la carga aérea, teniendo en
cuenta las diferentes circunstancias en niveles de desarrollo de las diversas economias.
Dicha liberalizacién multilateral de la carga aérea podria lograrse independientemente de
la liberalizacion de los servicios de pasajeros.

Los Estados Unidos (WP/49) al tomar nota de que numerosos acuerdos de servicios
agreos no conceden a la carga aérea la flexibilidad comercial y operacional necesaria para
satisfacer las demandas de los usuarios de la misma manera que mediante acuerdos de
cielos abiertos, estan dispuestos a ir en busca de la liberalizacion de la carga aérea
separadamente de la liberalizacion de los servicios de pasajeros, siempre que no impida
la liberalizacion del sector de pasajeros. La imposicidn de restricciones tales como la
prevision de vuelos nocturnos repercuten muy perjudicialmente en la carga aérea y los
Estados no deberian adoptar tales medidas en primera instancia, sino mas bien aplicar el
enfoque equilibrado a la gestion del ruido que figura en la Resolucion A33-7 de la
Asamblea.

33 Estados africanos (WP/79) consideraban que en todo procedimiento de liberalizacién
de la carga deberian tenerse en cuenta las realidades de las lineas aéreas africanas en
materia de economia, recursos, envergadura y capacidad para competir, y deberian
distinguirse por cambios graduales, progresivos, ordenados y con salvaguardias, por la
diferenciacion entre transportistas mixtos, de carga e integrados, y porque la liberalizacién
de los servicios mixtos de pasajeros y carga ha de seguir los mismos principios que las



32 Informe sobre la cuestién 2.2 del orden del dia

operaciones de pasajeros y por la plena liberalizacion mundial de las operaciones
exclusivamente de carga y de las operaciones de carga especializadas.

El ACI (WP/94) estuvo a favor de la liberalizacion del mercado de la carga aérea para
alentar el uso 6ptimo de la capacidad aeroporturaria y del espacio aéreo y servir de
estimulo para el comercio mundial y la creacion de empleos al permitir que las fuerzas del
mercado determinen los flujos de carga en un mercado mundial interdependiente.

La TIACA (WP/83) consideraba que la liberalizacion de los servicios exclusivamente de
carga deberia intentar obtenerse en forma acelerada, independientemente de las propuestas
para liberalizar los servicios de pasajeros, ya que representa un conjunto de factores
econdmicos distinto del de los servicios de pasajeros y puede redundar en beneficio de la
economia mundial. Siempre deberia concederse a los transportistas mixtos el derecho de
transportar carga junto con pasajeros.

La ICC (WP/36 — nota de informacion) al tomar nota de que la liberalizacion general del
transporte aéreo podria constituir un objetivo a largo plazo, estuvo a favor de un acuerdo
que abarcara los servicios de carga aérea a corto plazo. Un acuerdo de carga aérea que
ofrezca resultados positivos podria allanar el camino hacia la liberalizacion del sector del
transporte aéreo, pero exigira que todas las partes interesadas intenten conseguirlo anivel
nacional, regional e internacional.

La Secretaria de la OCDE (WP/59 — nota de informacidn) suministré informacion
sobre un amplio estudio realizado por la Secretaria de la OCDE en relaciéon con las
reformas de la reglamentacion de los servicios de carga aérea con su extenso conjunto de
liberalizacion relativo a la carga aérea para uso bilateral y multilateral.

2.2.8 Analisis

2.2.8.1 Si bien hubo apoyo generalizado por la liberalizacion de los servicios de carga aérea
propuesta en la nota de estudio de la Secretaria (WP/10), comprendidas las medidas relativas a los
servicios exclusivamente de carga, existia la preocupacion de que una liberalizacion mayor para los
servicios exclusivamente de carga podria perjudicar a los servicios mixtos (de pasajerosy carga). También
se manifestd la opinién de que los acuerdos de “cielos abiertos” constituye el modo de liberalizar los
servicios de carga aérea.

2.2.8.2 Hubo pareceres dispares por lo que respecta a la utilidad de la liberalizacion unilateral de
la carga aérea; y si bien varios Estados ya lo habian hecho, se temia que ello podria ocasionar confusion
en el proceso de liberalizacion y algunos Estados preferian intentar conseguir la liberalizacion mediante
la estructura bilateral para asegurar la reciprocidad.

2283 Era preciso modificar el anexo propuesto sobre servicios de carga acrea para tener en
cuenta los casos en que podria no permitirse a una linea aérea exclusivamente de carga la explotacion de
otras modalidades de servicios de transporte en forma directa, los casos en que los transportistas podrian
tener que presentar tarifas de carga y cuando las lineas aéreas que explotan servicios de carga no puedan
hacerlo por si mismos a raiz de restricciones fisicas impuestas por razones de proteccion y seguridad. Se
convino en que el cumplimiento de los requisitos de seguridad operacional y seguridad de la aviacion era
un aspecto importante de la liberalizacion de la carga acreay con esa finalidad los Estados podrian contar
con los correspondientes SARPS de la OACI, asi como con los acuerdos bilaterales, regionales y
multilaterales.
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2284 Se sugirié que la OACI proporcionara informacion sobre la experiencia adquirida por los
Estados en cuanto a la liberalizacion de la carga aérea.

2.2.9 Conclusiones

2.2.9.1 Basandose en la documentaciény en las deliberaciones consiguientes sobre la carga aérea
en el marco de la cuestion 2.2 del orden del dia, la Conferencia llegé a la conclusion de que:

a)

b)

la carga aérea, y en particular las operaciones exclusivamente de carga, deberian
tenerse en cuenta para una liberalizacion acelerada y una reforma de la
reglamentacion en vista de sus caracteristicas distintivas, la naturaleza de la industria
de la carga aérea y las posibles ventajas comerciales y econémicas dimanantes de
dicha reforma;

los Estados deberian considerar la posibilidad de la liberalizacién de los servicios
exclusivamente de carga valiéndose de uno o més de los siguientes elementos:

i) laliberalizacion unilateral del acceso a los mercados exclusivamente de carga sin
el requisito de reciprocidad bilateral ni la negociacion;

ii) la liberalizacion de los servicios exclusivamente de carga mediante acuerdos
bilaterales y negociaciones para asegurar la reciprocidad; y

iii) el empleo de un método progresivo multilateral/plurilateral para la liberalizacién
de los servicios exclusivamente de carga.

2292 Se propone a la Conferencia que examine el siguiente proyecto del modelo de anexo para
que los Estados contratantes lo usen a su discrecion en relacion con los acuerdos de servicios aéreos.

ANEXO SOBRE LOS SERVICIOS DE CARGA AEREA

Las Partes convienen lo siguiente:

1 Toda linea aérea designada que se ocupe del transporte internacional de carga aérea:

a) recibirdun tratamiento no discriminatorio conrespecto al acceso a instalaciones
y servicios para el despacho, la manipulacion, el almacenamiento de la carga y
la facilitacion;

b) con sujecion a las leyes y reglamentos locales puede utilizar o explotar
directamente otros modos de transporte; :

¢) puede utilizar aeronaves arrendadas siempre que dicha explotacién cumpla las
normas de protecciony seguridad de la aviacion que se aplican a otras aeronaves
de lineas aéreas designadas,

d) puede concertar arreglos de cooperacion con otros transportistas aéreos
incluyendo, sin que esto sea limitativo, los cdédigos compartidos, la reserva de
capacidad y los servicios entre lineas aéreas, y

e) puede determinar sus propias tarifas de carga que podrdn tener que ser
presentadas ante las autoridades aeronduticas de cualquiera de las Partes.
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Ademds de los derechos indicados en el pdrrafo 1, cada linea aérea designada que se
ocupe del transporte exclusivamente de carga en servicios regulares y no regulares puede
proporcionar dichos servicios hacia y desde el territorio de cada (cualquiera de la(s)
Parte(s), sin restricciones con respecto a frecuencia, capacidad, rutas, tipo de aeronave
y origen o destino de la carga.
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Cuestion 2 del
orden del dia:

2.3:

Examen de aspectos clave de la reglamentacion en la liberalizacion
Competencia equitativa y salvaguardias

Nota.— El examen de esta cuestion se ha dividido en dos partes: 1) salvaguardias para garantizar la
competencia leal; y 2) sostenibilidad y participacion.

PARTE I — SALVAGUARDIAS PARA GARANTIZAR LA COMPETENCIA LEAL

23.1

Documentacion

La Secretaria (WP/11) examiné la cuestion de la forma de garantizar una competencia
leal en un entorno de liberalizacidén, y estimaba que se requeria adoptar medidas de
salvaguardia apropiadas durante la transicion. Tales medidas podrian incluir la
introduccion gradual de la liberalizacion, leyes generales sobre competencia o
salvaguardias especificas para la aviacion. También se presentd en la nota una propuesta
para un acuerdo reglamentario en la forma de una clausula modelo en los acuerdos de
servicios aéreos que los Estados podrian utilizar como un medio adicional para identificar,
prevenir y eliminar abusos anticompetitivos.

Georgia (WP/40 y WP/42) presentd sus opiniones sobre la necesidad de contar con una
liberalizacion por fases en materia de reglamentacion de tarifas y de asistir a las lineas
aéreas mas débiles en los paises en desarrollo mediante acuerdos comerciales exhaustivos.

Pakistan (WP/56) estimaba que deberian adoptarse medidas eficaces para garantizar una
participacidn significativa antes de la liberalizacion, y que era necesario elaborar un
mecanismo para mantener una competencia sana. Se recomendé en la nota que la
Conferencia definiera criterios para determinar en qué consistia el dumping o la
insuficiencia en materia de capacidad.

Los Estados Unidos (WP/47) estimaban que una de las defensas mas eficaces contra el
comportamiento anticompetitivo consistia en el funcionamiento normal y sin distorsiones
de las fuerzas del mercado, y ya existian mecanismos eficaces establecidos, incluyendo
leyes generales sobre competencia, acuerdos de transicién apropiados y otras
disposiciones de acuerdos bilaterales de servicios aéreos. No estimaba necesario elaborar
mecanismos de salvaguardias especificos para el sector del transporte aéreo internacional.

53 Estados africanos (WP/87) destacaron los mecanismos de competencia leal que se
estaban estableciendo en Africa para permitir al continente participar plenamente en el
transporte aéreo y expresaron su conformidad con las conclusiones y la cldusula modelo
propuesta en la nota WP/11.

Miembros de la CAAC (WP/70) reconocieron la importancia de un sistema que
garantizara la competencia leal en un entorno liberalizado y un cédigo de conducta, asi
como un mecanismo de solucion de controversias, y sugirieron que la OACI actualizara
el codigo de conductay las salvaguardias relacionadas con la competencia leal y elaborara
un mecanismo de solucion de controversias para incorporarlo en el MASA.
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Miembros de la CLAC (WP/99) presentaron, entre otras cosas, su postura sobre la
competencia y las salvaguardias, y estimaban que deberian existir salvaguardias para
garantizar oportunidades de competencia leal y equitativa para el suministro de los
servicios de transporte aéreo en el proceso de liberalizacion.

La TATA (WP/28) destacé la importancia y la necesidad de mantener el sistema
multilateral entre compaiiias de la IATA y solicit6 a los Estados que apoyaran el sistema
y evitaran su fragmentacion.

La ALADA (WP/71 — nota de informacion) tomé nota de la postura de la CLAC sobre
este asunto, y estimé necesario lograr un acuerdo internacional para la aplicacion de las
leyes sobre competencia de modo de evitar la incertidumbre juridica a la luz de los nuevos
escenarios de competencia abierta.

232 . Analisis

2.3.2.1 Se registr6 una amplia gama de opiniones sobre la necesidad de contar con una
salvaguardia para garantizar la competencia leal cuando los Estados llevaban a cabo la liberalizacion de
los servicios de transporte aéreo. De acuerdo con una opinion, las leyes sobre competencia existentes eran
adecuadas para esta tarea, pero, a este respecto, se indicé que no todos los Estados tenian leyes sobre
competencia y, ain més, existian diferencias en la comprension y la aplicacion de los Estados de esa
legislacion. Como medio para prevenir las acciones anticompetitivas se ofrecieron la predeterminacion
de la capacidad y la doble aprobacién de las tarifas, junto con otras medidas previas y posteriores, pero
se manifestaron inquietudes debido a que este enfoque podria anular los beneficios de la liberalizacion.
Atn més, una lista prescriptiva detallada de lo que podria constituir un comportamiento anticompetitivo
no se considerd una buena idea. Las iniciativas anteriores destinadas a cuantificar los términos
involucrados en la definicin de acciones anticompetitivas tales como la fijacion predatoria de preciosy
el dumping de capacidad habian probado ser insatisfactorias y se indico que lo que podria constituir
competencia desleal en un mercado podria considerarse una competencia aceptable en otro.

2322 Sin embargo, un niimero sustancial de Estados en desarrollo, mencionando el desequilibrio
en sus economias y lineas aéreas en comparacion con las de los Estados desarrollados, estimaban que
existia una necesidad de contar con un mecanismo aerondutico para garantizar la.competencia leal y
proteger su participacion efectiva y sostenida en el transporte aéreo internacional. Se registré un apoyo
sustancial respecto al mecanismo propuesto por la Secretaria en la nota WP/11. Sin embargo, deberia
cuidarse que este mecanismo de salvaguardia no se utilizara para frustrar la liberalizacion o diera como
resultado précticas previas a la liberalizacién, tales como la predeterminacién de la capacidad.

2323 También se registré apoyo respecto a un c6digo de conducta para la competencia leal que
se basaria en principios generales. A este respecto, se hizo notar que el Grupo de expertos sobre
reglamentacion del transporte aéreo se habia ocupado anteriormente de este asunto.

2324 Se registré apoyo para el mantenimiento del sistema global multilateral entre compafiias
de 1aIATA, aunque se opin6 que el aumento del niimero y las operaciones de los transportistas aéreos de
bajo costo y las alianzas de las lineas aéreas parecia menoscabar el apoyo de la industria respecto a este
programa, que tenia un lugar privilegiado en la comunidad internacional. Sin embargo, se indico que el
numero de lineas aéreas que participaban en el sistema entre compafiias seguia siendo elevadoy se estaban
realizando esfuerzos para hacerlo mas eficiente.
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2.3.3 Conclusiones

2.33.1 De la documentacion y las deliberaciones subsiguientes sobre salvaguardias para
garantizar la competencia leal de acuerdo con la cuestiéon 2.3 del orden del dia, la Conferencia

concluy6 que:

a)

b)

d)

La liberalizacion debe estar acompafiada de medidas de salvaguardia apropiadas para
garantizar la competencia justa y leal y la participacion efectiva y sostenida de todos
los transportistas aéreos, independientemente de su volumen y fuerza competitiva.
Tales medidas deberian formar parte integral del proceso de liberalizacién y una
herramienta viviente que corresponda a las necesidades y niveles de liberalizacion.
Tales medidas pueden incluir la introduccién gradual de la liberalizacion, leyes
generales sobre competencia o salvaguardias especificas de la aviacion.

Si bien las leyes de competencia generales pueden ser una herramienta efectiva en
muchos casos, dada la diferencia entre regimenes de competencia, las distintas etapas
de la liberalizacién entre los Estados y el singular marco normativo para el transporte
aéreo internacional, en la mayoria de los casos es necesario contar con salvaguardias
especificas de la aviacion para evitar y eliminar la competencia desleal en el
transporte aéreo internacional. Esto puede lograrse mediante el uso de un conjunto
convenido de practicas competitivas desleales que puede utilizarse, y si es necesario
modificarse o ampliarse, por los Estados como indicacidn para iniciar las necesarias
medidas de reglamentacion.

En los casos en que las leyes de competencia nacionales se apliquen al transporte
aéreo internacional, debe procurarse evitar medidas unilaterales. Al tratar aspectos de
competencia que involucren transportistas aéreos extranjeros, los Estados deberian
prestar la debida consideracion a los intereses de los otros Estados involucrados. En
este contexto, la cooperacion entre Estados, especialmente entre autoridades que
entienden en aspectos de competencia, y entre tales autoridades y las administraciones
aeronduticas ha resultado util para facilitar la liberalizacion y evitar conflictos.

La armonizacién de regimenes de competencia diferentes continia presentando un
importante desafio. En los casos en que surjan controversias del uso o aplicacién de
salvaguardias especificas de la aviacion o de la aplicacion de leyes de competencia,
los Estados deberian procurar la solucion de sus controversias mediante los
mecanismos de consulta y solucion de controversias disponibles en el marco de los
acuerdos de servicios aéreos pertinentes y, en el caso de estos ultimos, aplicando la
orientacién de la OACI sobre leyes de competencia que figura en el documento
Criterios y texto de orientacion sobre la reglamentacion del transporte aéreo
internacional (Doc 9587, 1999).

La aplicacion extraterritorial de las leyes nacionales sobre competencia perjudica los
arreglos cooperativos que muchos consideran esenciales para la eficiencia,
regularidad y viabilidad del transporte aéreo internacional, dado que ciertas categorias
de arreglos benefician tanto a los usuarios como a los transportistas aéreos. En
consecuencia, cuando las leyes antimonopolio o sobre competencia se aplican adichos
acuerdos, deberia poder contarse con la inmunidad y con las exenciones debidas a fin
de permitir que se mantenga la cooperacidn entre transportistas, incluyendo la
transferencia entre lineas aéreas, cuando ello redunde en beneficio de los usuarios y
de los transportistas aéreos.
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f) LaOACI deberia continuar supervisando las iniciativas en esta esfera, y actualizando
sus textos de orientacion sobre competencia y salvaguardias cuando fuera necesario
y con arreglo a la evolucion de la liberalizacion.

2332 La Conferencia acordé que los Estados deberian examinar debidamente el siguiente
proyecto de clausula modelo como una opcién para utilizarla a su discrecion en los acuerdos de servicios
aéreos.

“Salvaguardias contra prdcticas competitivas desleales

1. Las Partes convienen en que las siguientes acciones de las lineas aéreas pueden considerarse
como posibles prdcticas competitivas desleales que tal vez deban examinarse mas detenidamente:

a) tarifas y fletes en rutas que sean insuficientes, en total, para cubrir el costo de
proporcionar los servicios correspondientes,

b) adicién de capacidad o frecuencias excesivas de servicio;
¢) las prdcticas en cuestion son sostenidas en lugar de temporales,

d) las prdcticas en cuestion afectan seriamente en forma negativa a otra linea aérea
desde el punto de vista econdmico o la perjudican considerablemente;

e) las prdcticas en cuestion reflejan un intento aparente o tienen el efecto probable de
debilitar, excluir o sacar del mercado a otra linea aérea; y

f el comportamiento indica un abuso de la posicion dominante en una ruta.

2. Si las autoridades aeronduticas de una Parte consideran que una operacion prevista o llevada
a cabo por la linea aérea designada de la otra Parte pueden constituir un comportamiento
competitivo desleal, de conformidad con los indicadores enumerados en el pdrrafo 1, solicitar que
se celebren consultas de conformidad con el Articulo ___ [sobre Consultas] con miras aresolver
el problema. En dicha solicitud deben indicarse los correspondientes motivos y las consultas
deberdn iniciarse a los 15 dias de la solicitud.

3. Si las Partes no logran resolver el problema mediante consultas cada Parte puede invocar el
mecanismo de solucion de controversias en el marco del Articulo (Solucion de controversias)
para resolver la controversia.”
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PARTE II — SOSTENIBILIDAD Y PARTICIPACION
234 Documentacién

La Secretaria (WP/12) abordé, en el contexto de la competencia leal y las salvaguardias,
la cuestion de la sostenibilidad de los transportistas aéreos y la garantia de servicios,
incluyendo el suministro de ayudas/subsidios estatales. Concluy®, entre otras cosas, que
los Estados deberian garantizar que las ayudas/subsidios estatales proporcionados con el
objeto de reestructurar los transportistas aéreos y la garantia de los servicios no afectaran
adversamente a la competencia, tomando medidas transparentes y eficaces. En la nota
también se analizaron las medidas reglamentarias destinadas a garantizar la participacién
efectiva y sostenida de los paises en desarrollo en el transporte aéreo internacional, y se
propuso un acuerdo reglamentario sobre la participacién y medidas preferenciales en la
forma de un marco para un “Anexo relativo a la transicion”.

53 Estados africanos (WP/82) reiteraron la necesidad de contar con medidas
preferenciales con caracter no reciproco para los paises en desarrollo tal como se
adoptaron por la 32* Asamblea. En la nota se indic6 que la situacién en los paises en
desarrollo no habia mejorado afin a pesar de la evolucién significativa del transporte
a€reo, y propusieron, en consecuencia, que la OACI elaborara una clausula modelo sobre
medidas preferenciales para facilitar su implantacion.

2.3.5 Analisis

2351 Se registré apoyo para reafirmar la validez de las medidas preferenciales. También existi6
un apoyo amplio para las medidas destinadas a garantizar la participacion sostenida en el transporte aéreo
propuestos en la nota de la Secretaria WP/12, aunque se expreso la opinion de que no era necesario el
“Anexorelativo a la transicion” si los acuerdos bilaterales existentes o su plan de rutas podian modificarse
para alcanzar los mismos resultados.

2352 Las ayudas/subsidios estatales a las lineas aéreas, que eran transparentes y no
distorsionaban la competencia, se consideraron como medios aceptables para mantener la participacién
en el transporte aéreo internacional. En vista de la importancia del turismo para los pafses menos
desarrollados, se sugirié que serfa apropiado contar con servicios aéreos subsidiados para rutas esenciales
para el desarrollo del turismo, similares a los servicios aéreos o rutas de interés publico esenciales en los
paises desarrollados.

2.3.6 Conclusiones

2.3.6.1 Basdndose en ladocumentacion y en las deliberaciones subsiguientes sobre sostenibilidad
y participacion en el marco de la cuestion 2.3 del orden del dia, la Conferencia concluyé que:

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

b) debido a la falta de un método de evaluacion aceptable y a la existencia de diversas
medidas no monetarias, es muy dificil estimar con precision el pleno alcance de la
asistencia y las repercusiones de una ayuda estatal concreta en la competencia. Dada
esta dificultad, los Estados deben reconocer que toda medida adoptada contra lineas
aéreas extranjeras que reciban ayuda o subsidios estatales podria dar lugar a
represalias por parte del Estado interesadoy obstaculizar la liberalizacion en curso del
transporte aéreo internacional;

¢) pueden darse casos en que la asistencia estatal puede producir beneficios econémicos
o sociales en lo que atafie a la reestructuracion de transportistas a¢reos y la garantia
de servicio. Sin embargo, aun en dichos casos especiales los Estados deberian tomar
medidas transparentes y eficaces acompafiadas por criterios y métodos claros para
asegurarse de que las ayudas y los subsidios no tengan repercusiones negativas en la
competencia en el mercado;

d) los Estados deberian considerar la posibilidad de determinar y permitir la asistencia
en el caso de servicios esenciales por determinadas rutas dentro de una region que
tengan carécter de servicio pablico en sus relaciones de transporte aéreo; y

e) con el fin de garantizar la participacion efectiva y sostenida de paises en desarrollo
y facilitar el procedimiento de liberalizacion, los Estados deberian prestar atencion,
en sus relaciones de transporte aéreo, los intereses y las necesidades de paises cuyos
transportistas aéreos sean menos competitivos y, cuando corresponda, otorgar medidas
preferenciales y de participacién. Pueden incorporar dichas medidas en el “Anexo
relativo a la transicion” en sus acuerdos de servicios aéreos.

23.6.2 Se propone el siguiente arreglo de reglamentacion, presentado como marco para un “Anexo
rélativo a la transicion” juntamente con notas explicativas para su uso, para que la Conferencia lo examine
con objeto de que los Estados contratantes lo utilicen a su discrecion en sus acuerdos de servicios aéreos.

ANEXO RELATIVO A LA TRANSICION'

Las siguientes medidas de transicién expirardn el (fecha), o en una fecha anterior convenida entre las
Partes:

1 No obstante las disposiciones del Articulo ___ (o Anexo ___ ), las lineas aéreas
designadas de la Parte A (o cada una de las Partes) podra (deberd)...

2. No obstante las disposiciones del Articulo (o Anexo ), las lineas aéreas
designadas de la Parte A (o cada una de las Partes) podra (deberd)... como se indica a
continuacion:

a) desde (fecha) hasta (fecha), ..., y
b) desde (fecha) hasta (fecha), ...
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3. No obstante las disposiciones del Articulo (o Anexo ), las disposiciones
siguientes regiran...

"Notas explicativas

a)

b)

la primera clausula se utilizaria cuando un articulo (o anexo) determinado no entre en
vigor inmediatamente, sino que se pondria en practica en una forma limitada durante
el periodo de transicion. La segunda clausula seria similar a la primera clausula, pero
con fase en periodos. La tercera clausula se utilizaria cuando un articulo (o anexo) no
entre en vigor inmediatamente y se aplique un plan diferente durante el periodo de
transicion; y

la siguiente constituye una lista indicativa en la forma de un marco para un anexo
relativo a la transicion y se propone para que lo examine la Conferencia a fin de que
lo utilicen los Estados contratantes a su discrecion en acuerdos de servicios aéreos
bilaterales, regionales o plurilaterales. La redacciéon del anexo propuesta por la
Secretaria constituye un marco, respecto al cual las partes deberian acordar los
términos y la redaccion. El Doc 9587 contiene textos sobre la posible participacion
y las medidas preferenciales.
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Cuestion 2 del

orden del dia:

2.4.1

2.4:

Examen de aspectos clave de la reglamentacién en la liberalizacion
Intereses de los consumidores

Documentacion

La Secretaria (WP/13) examind la reciente evolucién de las cuestiones relativas a los
intereses de los consumidores, en particular en lo que atafie a los derechos de los pasajeros
de las lineas aéreas, y discutié diversas opciones de que disponen los Estados y las lineas
aéreas para hacer frente a estas cuestiones, es decir respuestas competitivas, compromisos
voluntarios y medidas reglamentadoras. En la nota también se plantean cuestiones
relacionadas con la diversidad de regimenes de reglamentacion (inclusive el régimen de
contratos aplicable a las lineas aéreas), y concluy6é que la funcién de vigilancia de
la OACI y la difusion de la informacion al respecto podrian facilitar el proceso mas
amplio de armonizacion. i

Georgia (WP/41) inst6 a que se elabore un “Convenio sobre los derechos de los
pasajeros”, en el que se reflejarian de forma unificada los derechos basicos de los
pasajeros.

Cuba (WP/53) reconocid que el transporte aéreo tiene un caracter de servicio publico y
por lo tanto es necesario proteger los intereses de los pasajeros dentro del contexto de la
liberalizacion, y recomendd medidas para la proteccion de los pasajeros relacionados,
entre otras cosas, con los billetes de las lineas aéreas, los sistemas de reserva por
computadora, los c6digos compartidos, los seguros y las actividades de aeropuertos.

El Pakistan (WP/57) reconocio6 que la OACI habia elaborado textos de orientacion para
condiciones de transporte, que se podrian ampliar a nivel mundial para que los Estados
los utilicen seglin sea necesario para sus lineas aéreas y proveedores de servicios.

Miembros de la CAAC (WP/63) subrayaron la necesidad de reglamentos normalizados
en todos los Estados contratantes de manera que los intereses de los consumidores estén
protegidos en base a las disposiciones de la OACI. En la nota también se describieron
varios aspectos negativos que tienen efectos perjudiciales para los pasajeros y exigen mas
atencion.

Miembros de la CLAC (WP/99) subrayaron sus recomendaciones A14-2 “Derechos del
Usuario”y A15-7 “Criterios y directrices en materia de servicio al cliente y calidad total”,
que fueron adoptadas por los Estados miembros para ofrecer la proteccion necesaria de
los derechos de los usuarios y para obtener dptimos servicios de aeropuerto y de transporte
aéreo.

El ACI (WP/95) describié sus principales politicas y medidas encaminadas a proteger los
intereses de los pasajeros, e insto a los Estados para que apliquen los SARPS del Anexo 9
— Facilitacion, de la OACI, relativos a la facilitacion para los pasajeros tan pronto como
sea posible, proteger los intereses de los pasajeros y fomentar la liberalizacion del
transporte aéreo.
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La AICA (WP/33) inst6 a los Estados a que fueran plenamente conscientes de las
diferencias, tanto juridicas como operacionales, entre los vuelos regulares y los charter,
y que actuaran de conformidad con esto. En la nota se insisti6 en la importancia de
mejorar la competencia, que creaba oportunidades para que los consumidores hicieran su
propia eleccion, en vez de fortalecer la posicién de los consumidores recargando a las
lineas aéreas con el aumento de costos. Toda medida reglamentaria deberia estar
absolutamente justificada y ser proporcionada.

La UE, la CEAC y sus Estados Miembros (WP/69 — nota de informacién)
proporcionaron informacién sobre los compromisos sobre derechos de pasajeros
elaborados por las lineas aéreas y organizaciones de aeropuertos bajo los auspicios de

la CEAC y la UE.
242 Analisis
24.2.1 Se observo que existen diferencias en los enfoques respecto a los derechos y la proteccion

de los consumidores. Por ejemplo, los Estados que consideraban que el transporte aéreo era un servicio
publico indiscutible tenian una tendencia a contar con medidas reglamentadoras; otros Estados que
consideraban que el transporte aéreo era principalmente una actividad comercial, tendian a preferir la
competenciay, al menos inicialmente, las medidas adoptadas voluntariamente por los transportistas aéreos
acompafiadas segin fuera necesario con medidas reglamentadoras para respetar los derechos de los
consumidores.

2422 Se destaco el hecho que las lineas aéreas con bajas tarifas ofrecen productos con precios
inferiores y los beneficios correspondientes, y que esto deberia reflejarse en las medidas destinadas a
proteger al consumidor. Es importante que se ponga claramente a disposicién del consumidor la
informacién sobre términos y condiciones.

2423 Hubo apoyo para las conclusiones que figuran en lanota de la Secretaria WP/13. Se sugirié
que los reglamentos europeos para proteger al consumidor podrian ser fitiles en la tarea futura sobre este
tema y que se deberia considerar la posibilidad de extender a nivel mundial los textos de orientacién de
la OACI para condiciones de transporte. También se sugirié que la OACI preparara textos de orientacion
sobre las obligaciones de los transportistas aéreos en relacion con los consumidores.

2424 La Conferencia tomo6 nota de la opinion de que la aplicaciéon de los SARPS relativa a la
facilitacion para los pasajeros protegeria los intereses de los pasajeros y fomentaria la liberalizacién del
transporte aéreo.

2.4.3 Conclusiones

243.1 Basandose en la documentacion y en las deliberaciones consiguientes en el marco de la
cuestion 2.4 del orden del dia sobre intereses de los consumidores, la Conferencia llegé a la conclusién
de que:

a) antes de poder tratar las cuestiones relativas a los intereses de los consumidores, los
Estados deben determinar debidamente los elementos de los intereses de los
consumidores en la calidad del servicio que se han satisfecho adecuadamente
mediante las actuales practicas comerciales de la lineas aéreas (y los proveedores de
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servicios, si corresponde) y los elementos que necesitan resolverse mediante
reglamentacién o compromisos voluntarios”;

b) los Estados deben lograr un equilibrio apropiado entre los compromisos voluntarios
y las medidas de reglamentacion, siempre que la intervencion gubernamental se
considere necesaria para mejorar la calidad del servicio. Los Estados deberian aceptar,
de manera general e inicialmente, los compromisos voluntarios de las lineas aéreas (y
de los proveedores de servicios); cuando dichos compromisos resulten insuficientes,
los Estados deberian considerar la adopcion de medidas de reglamentacion;

¢) al implantar nuevas medidas de reglamentacion, los Estados deberian reducir al
minimo las diferencias innecesarias en su contenido y aplicacion. De este modo
se evitaria toda posible incertidumbre juridica que podria resultar de la aplicacion
extraterritorial de leyes nacionales, sin disminuir el alcance de la competencia ni
dificultar las normas operacionales ni los procedimientos de transferencia entre lineas
aéreas; y

d) la OACI deberia continuar vigilando la evolucién de los compromisos voluntarios y
la reglamentacién gubernamental relativos a los intereses de los consumidores, con
miras a proporcionar a los Estados informacion util que facilite la armonizacion.
Dicha vigilancia deberia permitir que la OACI decida, en el momento oportuno, si es
viable o necesaria alguna forma de intervencion multilateral, tal como la posible
elaboracion de un cédigo de conducta mundial, para garantizar la armonia entre las
medidas de reglamentacién.

Nota de la Secretaria— Las siguientes listas de indicaciones, junto con las condiciones de las lincas aéreas de
contratos/transporte puede servir como listas de verificacién de numerosos asuntos de interés para los consumidores que
conviene que los Estados supervisen: 1) disponibilidad de tarifas inferiores, incluyendo tarifas en los sitios web; 2) normas
sobre reservaciones, emision de billetes y reembolsos; 3) publicidad; 4) condiciones comerciales y operacionales de las lineas
aéreas; 5) procedimientos de presentacién a la salida; 6) tramites y compensacion respecto a demoras de vuelo, cancelaciones
y embarques denegados; 7) manipulacion y responsabilidad respecto al equipaje; 8) divulgacion de performance operacional,
tales como la performance atiempo y las quejas; y 9) asistencia para los pasajeros con impedimentos y necesidades especiales
(es decir, personas con movilidad reducida). El Doc 9626 de la OACI revisado se referira a estos asuntos.
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Cuestion 2 del
orden del dia:

2.5.1

2.5:

Examen de aspectos clave de la reglamentacion en la liberalizaciéon
Distribucion de productos

Documentacion

La Secretaria (WP/14) examiné los cambios rapidos y fundamentales que tenian lugar
en el campo de la distribucién de productos de las lineas aéreas y analizé las iniciativas
recientes industriales y reglamentarias, concentrandose en los sistemas de reserva por
computadora (SRC) y la Internet. En la nota se traté la cuestién de las respuestas
reglamentarias a las innovaciones de la Internet, que tienen consecuencias para la
proteccion de los consumidores, asi como para la competencia y la participacién en la
industria. También se evaluo el grado de aplicacién del codigo de conducta de la OACI
para la reglamentacion y el funcionamiento de los SRC, y se sugiri6 que el cédigo SRC
de la OACI ya se aplicaba posiblemente a la Internet aunque existen varias instancias
respecto a las cuales no existian disposiciones aplicables.

El Pakistan (WP/57) declar6 que el trato no discriminatorios en los SRC era importante
para todas las lineas aéreas, y puso de relieve que los transportistas de los paises en
desarrollo deberian recibir un trato justo y equitativo en los SRC en los mercados
extranjeros.

53 Estados africanos (WP/77) subrayaron que era necesario contar con una
reglamentacion permanente de los SRC a pesar del desarrollo actual en la distribucion de
productos de lineas aéreas. En la nota también se destacd que el desarrollo de la
tecnologia de la Internet se encontraba todavia en una etapa temprana y que muchas lineas
aéreas en los paises en desarrollo experimentaban dificultades para beneficiarse de esas
iniciativas.

Miembros de la CAAC (WP/62) examinaron la cuestion de la distribucion de productos
de las lineas aéreas y la eliminacion de todas las restricciones impuestas por determinados
Estados a la venta directa de productos de las lineas aéreas, de acuerdo con las iniciativas
actuales sobre la ventay la comercializacion de los servicios de transporte aéreo mediante
la Internet y los SRC. En la nota también se destacd la necesidad de garantizar la
neutralidad de los proveedores de sistemas y proteger a los consumidores en los arreglos
de transferencias entre lineas aéreas y comparticion de codigos, incluyendo el
cumplimiento de los textos de orientacion de la OACI sobre los SRC.

Miembros de la CAAC (WP/107) expresaron inquietudes respecto a algunos enfoques
reglamentarios en relacion con las enmiendas de los cddigos SRC vigentes, que podrian
conducir aunadiscriminacion entre lineas aéreas y obstaculizar la competencia equitativa.
En la nota también se propuso la adquisicion colectiva de cintas de datos de informacion
sobre el mercado y que se definiera correctamente el término “grupo” de modo que las
lineas aéreas mas pequefias pudieran tener acceso a la misma informacion obtenida por
las lineas aéreas de mayor envergadura.

Miembros de la CLAC (WP/99) destacaron que los Estados deberian utilizar el
codigo SRC de la OACI e introducir una clausula modelo sobre SRC en sus acuerdos de
servicios aéreos bilaterales y multilaterales. En la nota también se solicité a los Estados
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que difundieran las tarifas de las lineas aéreas en forma electrénica en la Internet,
mediante lo cual todos los usuarios pudieran obtener facilmente esa informacion.

La ALADA (WP/71 — Nota de informacién) recomendé tratar asuntos comerciales
especiales relacionados con los SRC como instrumentos para la distribucion del transporte
aéreo, considerando la aplicacion del llamado trato nacional entre el grupo regional en el
marco del Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT).

2.5.2 Analisis

2.5.2.1 Se registré un amplio apoyo respecto a las conclusiones que figuran en la nota WP/14 de
la Secretaria. Debido a que algunos Estados (y un grupo de Estados) habian estado examinando los
cddigos/normas nacionales y regionales sobre los SRC para tratar el asunto de las nuevas tecnologias
electronicas, incluyendo la Internet, se consider6 necesario que la OACI supervisara en forma permanente
este asunto.

2522 La Conferencia tomé nota que el desarrollo de la tecnologia de la Internet no estaba
distribuido uniformemente y muchas lineas aéreas en los paises en desarrollo no se habian beneficiado atin
de esas innovaciones. Se expres6 una inquietud especial sobre los posibles efectos negativos en la
competencia equitativa debido a la inaccesibilidad de la cintas de datos con informacién sobre el mercado
y la enmienda de los principios de los codigos/normas existentes de los SRC. En consecuencia, se estimé
que era necesario reglamentar los SRC a fin de garantizar un trato justo y equitativo, la neutralidad,
el acceso facil y la transparencia, y evitar cualquier tipo de discriminacion. También se expresé inquietud
sobre las medidas unilaterales impuestas por otros Estados, que prohibian la participacion de los
transportistas en los SRC.

2,523 Se expreso la opinidn de que los costos de las tarifas de los SRC habian inducido a las
lineas aéreas a utilizar un nuevo canal de distribucion, la Internet, lo cual tendria consecuencia para los
agentes de viajes. Aunque los actuales codigos/normas sobre los SRC no regulan especificamente la
Internet, se sugirié que los Estados podrian aplicar leyes generales sobre competencia a la Internet.

2.5.3 Conclusiones

2.53.1 Basandose en la documentacion y las deliberaciones subsiguientes con arreglo a la
cuestion 2.5 del orden del dia sobre la distribucion de productos, la Conferencia concluyé que:

a) los principios del cddigo de conducta de la OACI para la reglamentacién y
funcionamiento de los sistemas de reserva por computadora (SRC) deberian
considerarse como el marco de referencia para la reglamentacion de los SRC en los
Estados contratantes o en cualquier otro codigo de conducta de caracter regional. Los
Estados deberian tener presente que las enmiendas de esas normas o cédigos de
conducta no menoscaben los principios de transparencia, accesibilidad y no
discriminacion;

b) si bien existen varios casos en que el Cdodigo de conducta de la OACI para la
reglamentacion y explotacidn de los sistemas de reserva por computadora no tienen
disposiciones aplicables como resultado de los cambios en la industria o la
reglamentacion, el campo de aplicacion del Cédigo SRC de la OACI potencialmente
incluye la Internet y los Estados pueden aplicarlo a su discrecion, teniendo en cuenta
sus circunstancias particulares;
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c)

d)

los Estados deberian considerar la necesidad de asegurar que los sistemas basados en
la Internet proporcionen a los consumidores informacién completa y veraz, y ofrezcan
a las lineas aéreas una oportunidad comparable para utilizar estos nuevos sistemas,
como se ha hecho con los SRC tradicionales a escala mundial, cuando sea necesario; y

aunque afin no esta claro si deberian adoptarse nuevos reglamentos que incluyan la
distribucion de los productos de las lineas aéreas por medio de la Internet, algunos
Estados han examinado activamente este asunto en el marco de la reglamentacion de
los SRC, las leyes de proteccion al consumidor y las leyes que rigen la competencia.
La OACI deberia continuar siguiendo la evolucion y difundiendo la informacién
al respecto y seguir examinando la eficacia del Cédigo SRC de la OACL
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Cuestion 2 del
orden del dia:

2.6.1

262

2.6.2.1

2.6:

Examen de aspectos clave de la reglamentacién en la liberalizacion
Solucion de controversias

Documentacion

La Secretaria (WP/15) abordé la necesidad de un mecanismo de solucién de
controversias méas eficiente y expedito para tratar los diferentes tipos de controversias que
surjan, en un medio liberalizado, a niveles bilateral y regional/plurilateral. En la nota se
propuso como opcién una clausula modelo para un mecanismo de mediacion, adicional
a los procedimientos tradicionales de consulta y arbitraje, que se fundamenta en trabajos
anteriores de la OACI y que no afecta el derecho de las partes a tener acceso a otros
mecanismos para controversias dentro del marco del acuerdo de servicios aéreos, inclusive
las leyes en materia de competencia.

ElPakistan (WP/57) sefial6 que es necesario seguir elaborando el mecanismo de solucion
de controversias y expreso la necesidad de un mecanismo a prueba de errores que
responda a las preocupaciones de los Estados en desarrollo y que incluya criterios
especificos para la seleccion del grupo de expertos que se encargaré de la controversia.

53 Estados africanos (WP/78) destacaron el mecanismo para solucion de controversias
que se esta elaborando en Africa para permitir la mediacién y encontrar soluciones rapidas
a los conflictos. En la nota también se sefial6 la necesidad de un enfoque mundial para la
solucién de controversias que surgen de la mayor competencia y sugirieron la adopcidn
de la cldusula modelo sobre solucién de controversias propuesta que figura en la
nota WP/15.

La IATA (WP/29) reconocié que la liberalizacion del transporte aéreo tiene
consecuencias para el tipo de controversias y las partes involucradas y que es posible que
los procedimientos tradicionales de consulta y arbitraje no sean los adecuados. En la nota
se propuso un procedimiento expeditivo usando los oficios de un mediador o de un grupo
de expertos para la solucion de controversias que trabaje en un periodo de tiempo fijo, en
el que las partes aceptan un criterio claro para aplicar las decisiones del mediador o del
grupo de expertos y para aceptar la posibilidad de que se apliquen contramedidas
proporcionadas en el caso de que no se apliquen las conclusiones del grupo de expertos.

La ALADA (WP/71 — nota de informacion) indicé la necesidad de estudiar mecanismos
de solucién de controversias alternativos dentro del derecho aeronautico, ya que
representarian una herramienta primordial para la integracién regional de todos los paises.
Analisis

Existié un amplio apoyo para la clausula modelo sobre un mecanismo para la solucion de

controversias propuesta por la Secretaria en la nota WP/15. Se consider6 que la clausula era una opcion
para que los Estados resolvieran controversias de manera mas eficiente y expedita. Tal mecanismo
intermedio entre consultas extensas y arbitrajes caros beneficiaria a los Estados que van hacia la
liberalizacion de sus servicios aéreos e infundirian confianza en el procedimiento. El mecanismo deberia
tener la amplitud suficiente para incluir toda la gama de controversias que pueden surgir de un medio
liberalizado.
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2.6.2.2 Se expresé la opinion de que las partes deberian esforzarse para aplicar la decision del
mediador o del grupo de expertos y que no se deben sobreestimar los beneficios ni ignorar los posibles
aspectos negativos del mecanismo. Sin embargo, la Conferencia consideré que la mediacion para que sea
eficaz, deberia recomendar a las partes que se comprometan a poner en practica todos las decisiones
adoptadas, a menos que se use el procedimiento para recopilar datos.

2623 Se expresaron algunas inquietudes con respecto a los plazos indicados en el mecanismo
propuesto que podrian parecer inadecuados para resolver oportunamente algunos tipos de controversias,
por ejemplo en situaciones de asuntos relativos a la seguridad y la proteccion de la aviacion. También se
reconocié que establecer plazos para la aplicacion de la decision podria evitar posibles abusos.

2.63 Conclusiones

2.63.1 De la documentacién y de los debates resultantes en el marco de la cuestion 2.6 del orden
del dia — Solucién de controversias, la Conferencia concluy6 que:

a) enun ambiente liberalizado, pueden surgir diferentes tipos de controversias a raiz de
una mayor competencia y nuevas fuerzas del mercado y, por consiguiente, es
necesario que los Estados resuelvan tales controversias de forma mas eficiente y
expedita; y

b) los Estadosy la industria del transporte aéreo necesitan un mecanismo de solucion de
controversias que:

i) infunda confianza y apoye la liberalizacién con salvaguardias y la participacion
de los Estados en desarrollo;

i) se adapte a las circunstancias particulares de las operaciones de transporte aéreo
internacional y a las actividades competitivas;

iii) garantice que se tengan en cuenta los intereses de terceros directamente afectados
por una controversia; y

iv) por lo que respecta a las partes interesadas directamente afectadas por la
controversia, sea transparente y dé acceso a la informacion pertinente de forma
oportuna y eficiente.

2632 La Conferencia acordd que los Estados deberian otorgar la debida consideracion a la
siguiente clausula modelo para la utilizacion optativa a discrecion en los acuerdos de servicios aéreos.

“Articulo X: Solucion de controversias’

X. Toda controversia que no pueda resolverse mediante consultas, puede someterse,
a solicitud de una de las Partes [cualquier Parte] en el acuerdo a un mediador o un
grupo de expertos en la materia. Puede recurrirse a dicho mediador o grupo para
mediacion, determinacion del fondo de la controversia o recomendacion de medidas
correctivas o solucion de la controversia.
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X. La Partes convendrdn de antemano las atribuciones del mediador o grupo, los
principios o criterios rectores y los términos de acceso al mediador o grupo. También
considerardn, de ser necesario, la posibilidad de conceder una reparacién provisional
y de que participe cualquier Parte que pueda verse directamente afectada por la
controversia, teniendo presentes el objetivo y la necesidad de un procedimiento simple,
adecuado y expedito.

X. El mediador o los miembros del grupo de expertos pueden seleccionarse
basdndose en una lista de expertos en aviacion debidamente calificados, mantenida por
la OACI. La seleccion se efectuard en los 15 dias posteriores al recibo de la solicitud de
presentacion al mediador o grupo. Si las Partes no logran convenir en la seleccion del
experto o los expertos, dicha seleccion puede remitirse al Presidente del Consejo de la
OACI Todo experto al que se recurra para este mecanismo deberia tener las
calificaciones necesarias en el asunto general de la controversia.

X. La mediacién 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 la contratacion del experto o los expertos. Las
Partes pueden convenir de antemano en que el mediador o el grupo podria conceder una
reparacion provisional a la Parte demandante, si asi se solicita, en cuyo caso un fallo se
pronunciaria inicialmente.

X. Las Partes cooperardn de buena fe para el avance de la mediacion y estdn
obligados a aplicar la decision o fallo del mediador o grupo, a menos que convengan de
antemano en obligarse por dicha decision o fallo. Si las Partes convienen de antemano
en solicitar unicamente una determinacion de los hechos, utilizardn estos ultimos para
resolver la controversia.

X. Los costos por el uso del mecanismo se calculardn al inicio y se repartirdn en
proporciones iguales, pero con la posibilidad de volver a repartirlos conforme a la

decision final.

X. El mecanismo se aplica sin perjuicio de la continuacion del procedimiento de
consultas, el recurso ulterior al arbitraje, o la revocacion en virtud del Articulo S
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Cuestion 2 del
orden del dia: Examen de aspectos clave de la reglamentacion en la liberalizacion
2.7: Transparencia

2.7.1 Documentacion

La Secretaria (WP/16) destaco la importancia de la transparencia en el transporte aéreo
internacional, especialmente en un entorno liberalizado; hizo notar que la transparencia
constituye un principio fundamental del Convenio de Chicago en el cual el Articulo 83
establece la obligacion de los Estados de registrar “sin dilacion” en el Consejo sus
acuerdos y arreglos aeronauticos y explico diversos problemas respecto a este tema. Como
un medio de mejorar el registro de los acuerdos en la Organizacion, se propuso una
cldusula modelo estipulando qué Estado era responsable del registro y que se cumpliera
después de la firma del mismo.

Pakistan (WP/57) estim6 que el caracter del memorando de acuerdo (MOU) confidencial
no mejoraba la transparencia y expres6 dudas sobre el progreso en este campo.

Los Estados Unidos (WP/46) estimaron que la transparencia en los procedimientos
reglamentarios nacionales y regionales relacionados con la aviacion civil internacional
constituia un elemento esencial en el proceso de liberalizacion y promovia una
oportunidad justa y equitativa de competir. Los Estados deberian adoptar y aplicar
principios de transparencia, tales como los que figuran en las normas de transparencia
APEC, que estan destinadas a garantizar que las normas, procedimientos y dictamenes
administrativos de los Estados se difundan publica y ampliamente, y que se informe a las
partes interesadas y que éstas tengan la oportunidad de participar en los procedimientos
administrativos que afectan a sus intereses.

Miembros dela CLAC (WP/99) estimaban que los Estados deberian cumplir plenamente
con el Articulo 83 del Convenio de Chicago y explicé que, dentro del marco de la CLAC,
la recopilacién y la difusidn de la informacion sobre los acuerdos constituia una tarea en
curso que facilitaba un examen constante de los instrumentos relacionados con la
situacién del transporte aéreo internacional.

2.7.2 Analisis

2.7.2.1 La Conferencia reconocié la importancia de promover y mejorar la transparencia en un
entorno liberalizadoy la obligacion de los Estados de registrar sus acuerdos de servicios aéreos con arreglo
al Articulo 83 del Convenio de Chicago. Respecto a la clausula modelo propuesta en la nota WP/16 de la
Secretaria, la Conferencia reconocid que era necesario identificar a la parte responsable del registro. Sin
embargo, la formula en la clausula modelo propuesta para el registro en el momento de la firma podria no
ser consistente con algunos requisitos constitucionales de los Estados para la ratificacién y entrada en
vigor de acuerdos. Esto les impedia registrar acuerdos hasta que el proceso se completara.

2.7.2.2 Se reconocid que el hecho de poner a disposicién los textos de los acuerdos registrados
mediante el sitio web de la OACI mejoraria la transparencia, pero constituiria una tarea que requiere
mucho tiempo. También se estimd 1til que la OACI informara a los Estados contratantes de los sitios web
nacionales oficiales que incluyen acuerdos de servicios aéreos y otras informaciones conexas.
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2.7.3 Conclusién

2.7.3.1 Basandose en la documentacion de las deliberaciones subsiguientes de acuerdo con la
cuestion 2.7 del orden del dia — Transparencia, la Conferencia concluyé que:

a)

b)

d)

la transparencia deberia considerarse como un objetivo que debe perseguirse dentro
del marco de reglamentaciéon y como un elemento esencial en el proceso de
liberalizacion. Los Estados y las partes interesadas en el sistema de reglamentacion
se beneficiarian de una mejor transparencia;

en vista de la liberalizacion en curso en el sector del transporte aéreo internacional y
la necesidad de permitir que la OACI cumpla con su funcién principal en la
elaboracién de orientaciones de politica, se pueden utilizar varios métodos en el que
participen los Estados para hacer que el régimen de reglamentacién sea mas
transparente, incluyendo lo siguiente:

i) los Estados deberian registrar en la OACI todo acuerdo de servicios aéreos aun
no registrado, de conformidad con su obligacion en virtud del Articulo 83 del
Convenio de Chicago;

ii) los Estados deberian, como cuestion prioritaria, examinar sus procedimientos
internos y, de conformidad con sus obligaciones en virtud del Articulo 83,
deberian desarrollar medios practicos para mejorar su proceso de registro. Los
Estados podrian considerar atribuir la responsabilidad de registrar los acuerdos
en la OACI a un oficial o dependencia, en el caso que atin no lo hayan hecho;

iii) los Estados deberian considerar hacer mejor uso de los medios electrénicos para
la difusién de informacion, tales como los sitios web gubernamentales para
facilitar el acceso del publico a informacion relativa al estado de la liberalizacién
de su transporte aéreo asi como para colocar informacion o textos relativos a los
acuerdos de servicios aéreos; y

la OACI ademads deberia alentar a los Estados a que cumplan con su obligacion de
registrar todos los acuerdos y arreglos, asegurar la eficacia del sistema de registro y
hacer que la base de datos de acuerdos registrados sea mas accesible y ttil para los
Estados y el publico.

la transparencia también deberia procurar aplicarse dentro de los marcos de
reglamentacién nacionales y regionales, y deberia invitarse a los Estados a adoptar y
aplicar los principios de transparencia, tales como los formulados en las normas de
transparencia APEC®, respecto a las medidas de reglamentacién nacionales y
regionales relacionadas con la aviacién civil internacional.

2.73.2 La Conferencia acordd que los Estados deberian considerar debidamente la siguiente
clausula modelo como una opcion para utilizarla a su discrecion en los acuerdos de servicios aéreos:

Nota de la Secretaria.— El texto de las normas de transparencia APEC estan disponibles en ¢l sitio web de la APEC en:
http://www.apecsec.org.sg/virtualib/econlead/10th_Leaders_Dec_ImplTranspStand.html
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“Articulo X: Registro en la Organizacién de Aviacion Civil Internacional
Este acuerdo y toda enmienda al mismo serdn registrados inmediatamente después de la

entrada en vigor en la Organizacién de Aviacion Civil Internacional por [nombre de la parte que
registral.”
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Cuestion 3 del
orden del dia: Analisis de un modelo de acuerdo de servicios aéreos
3.1: Modelo de acuerdo de servicios aéreos exhaustivo

3.1.1 Documentacion

La Secretaria (WP/17 y Adendo) proporciond versiones del Modelo de acuerdo de
servicios aéreos (MASA) para emplear en una situacion bilateral o regional/plurilateral,
para orientacion y uso optativo (de manera selectiva, adaptado o en su totalidad) por parte
de los Estados en sus relaciones de transporte aéreo. Basado en textos de orientacion y
clausulas modelo de la OACI ya existentes asi como en acuerdos y arreglos bilaterales y
regionales/plurilaterales, el documento estd destinado a ayudar a los Estados como
herramienta practica en el proceso de liberalizacion.

El Pakistan (WP/57) observo que el MASA es optativo para los Estados que deseen la
liberalizacion.

Estados Unidos (WP/90 — nota de informacidén) proporcioné su Modelo de acuerdo
bilateral de “cielos abiertos”, el Acuerdo Multilateral sobre la Liberalizacién del
Transporte Aéreo Internacional entre siete Estados APEC (el acuerdo “MALIAT” o
“Kona”) y el Protocolo del acuerdo “Kona”, como ejemplos ttiles de recientes
instrumentos de liberalizacion.

La IFALPA (WP/34 — nota de informacion) proporcioné informacion sobre principios
con respecto a la propiedad y el control, operaciones de la séptima libertad y
arrendamientos con tripulacion para incluirlos en el MASA.

3.1.2 Analisis

3.1.2.1 Existié un amplio apoyo y la aprobacién del concepto y el contenido de los MASA.
Los Estados consideraron que es una herramienta (til debido a las opciones y enfoques que figuran en ¢él.
Esto les permite seguir un método equilibrado hacia la liberalizacion. Se consider6 que los MASA
proporcionarian flexibilidad y mejorarian laarmonizacién de laterminologia y la practicaen las relaciones
de servicios aéreos.

3.1.2.2 Por sus caracteristicas de “documentos vivos” los MASA se pueden adaptar y actualizar
a medida que se adquiera experiencia con el proceso de liberalizacion. Ademas, se considerd importante
que los Estados informaran a la OACI sobre sus experiencias al respecto y sobre la utilizacion de los
MASA. A suvez, laOACI deberia distribuir un resumen de la informacion que reciba de los Estados sobre
la utilizacion de los MASA.

3.13 Conclusion
3.1.3.1 Basandose en la documentacion y en las deliberaciones consiguientes en el marco de la

cuestién 3.1 del orden del dia— Modelo de acuerdo de servicios aéreos exhaustivo, la Conferencia llegd
a la conclusion de que:
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b)

d)

al promover activamente su funcion en la elaboracién de principios sobre la
reglamentacion del transporte aéreo internacional para los Estados, la elaboracién por
la OACI de los MASA esta destinada a facilitar el proceso de liberalizacion;

los modelos de acuerdos de servicios aéreos constituyen documentos que son una
fuente practica para la liberalizacion, para que los Estados los empleen a su discrecion
en sus relaciones de transporte aéreo asi como en la elaboracion de sus enfoques y
opciones respecto a la liberalizacion, y sirvan como herramienta practica en el proceso
de liberalizacion. Los MASA son “documentos vivos” que deberian continuar
elaborandose, particularmente el texto adicional sobre la aplicacién, a fin de ofrecer
una orientacién completa a los Estados para facilitar la liberalizacién y mejorar la
armonizacion de los acuerdos de servicios aéreos en cuanto a lenguaje y enfoque;

deberia alentarse a los Estados a que empleen los MASA en sus relaciones bilaterales,
regionales plurilaterales y a que informen a la OACI sobre la experiencia obtenida en
el empleo de los MASA; y

la OACI deberia continuar siguiendo de cerca las experiencias normativas de los
Estados y las regiones en la liberalizacién y en el empleo de los MASA. Ademas,
deberia difundir entre los Estados informacion pertinente sobre esta evolucion y
proporcionar asistencia sobre el empleo y la aplicacién de los MASA.
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Cuestion 4 del
orden del dia:

4.1.1

4.1:

Consideracion de un marco mundial para la liberalizacién en curso
Mecanismos para facilitar la liberalizacion en el futuro

Documentacion

La Secretaria (WP/18) abordo la funcién de la OACI en la facilitacion de la
liberalizacion y propuso que la funcion futura de la OACl en la reglamentacion econémica
deberia concentrarse en la elaboracién de directrices de orientacion para la liberalizacion
econdmica y deberia facilitar, promover y prestar asistencia a los Estados en el
aprovechamiento de la liberalizacién para contar con beneficios mas amplios. En su
relacion con la OMC, la OACI deberia continuar recalcando los criterios de la
Organizacion en materia de comercio de servicios, destacando al mismo tiempo los
vinculos y las interrelaciones entre la seguridad, la proteccion y la reglamentacion
econémica y el objetivo de la Organizacion de asistir a los Estados en el proceso de
liberalizacion. También se proporcioné un proyecto de revision del Doc 9626 de la OACI
en la nota WP/22 de la Secretaria.

Georgia (WP/43) explico que era necesario contar con un documento exhaustivo sobre
la experiencia acumulada en la liberalizacion.

El Pakistan (WP/57) estimaba que los acuerdos marcos bilaterales y multilaterales
podrian coexistir y, cuando los Estados menos desarrollados alcanzaran un determinado
nivel de desarrollo, éstos podrian incorporarse gradualmente en el marco multilateral.

Uruguay (WP/109) estim6 que el Anexo sobre servicios de transporte aéreo AGCS no
deberia ampliarse y deberia evitarse la redundancia respecto a las tareas ya asignadas a
la OACL

La OMT (WP/32), haciendo notar que el transporte aéreo en general hacia y desde los
mercados de los paises menos desarrollados (LDC) tiene un alto costo, precios elevados,
con bajos niveles de servicios que impiden un crecimiento sostenible del turismo, propuso
un programa de cooperacion conjunta con la OACI y otras partes interesadas para estudiar
la posibilidad de utilizar estos mecanismos del mercado para financiar el desarrollo del
transporte aéreo, en forma similar a los programas de rutas de servicios aéreos y de interés
publico esenciales de los paises industrializados, como un medio de estimular el
crecimiento del turismo.

La CCI (WP/35 — nota de informacién) explic6 por qué apoyaba un enfoque pragmatico
respecto a las posibles trayectorias diferentes hacia una mayor liberalizacion, que podrian
emprenderse paralelamente y en forma complementaria, incluyendo la liberalizacion
dentro del marco bilateral, un enfoque de sector rector, un multilateralismo en fases
(plurilateralismo) y multilateralismo completo.

IFALPA (WP/34 — nota de informacion) explicé por qué, en cualquier programa de
trabajo futuro elaborado por la Conferencia, deberia existir un reconocimiento explicito
de que los trabajadores de las lineas aéreas constituyen una de las partes cuyos intereses
deben tenerse presente al evaluar cualquier cambio reglamentario propuesto.
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4.1.2 Analisis

4.1.2.1 Se registré un apoyo generalizado respecto a la funcion rectora de la OACl en el transporte
aéreo internacional y se estimo que la Organizacién deberia continuar sus labores sobre reglamentacion
econdmica, reorientandose respecto a la liberalizacion y la asistencia a los Estados contratantes en el
aprovechamiento de los beneficios de la liberalizacion. La OACI deberia continuar cooperando con todas
las otras organizaciones que participaban en la liberalizacion del transporte aéreo internacional, pero la
OACI deberia seguir concentrandose en la reglamentacion econémica, cuya responsabilidad en relacién
con todos los aspectos de la aviacion internacional garantiza un enfoque coordinado y coherente. Sin
embargo, se expreso la opinidn de que algunos Estados consideraban que otras organizaciones, tales como
la OMC, tenian una funcién que desempeiiar en algunas esferas del transporte aéreo.

4.1.2.2 La promocion de la liberalizaciéon de la OACI que permitia que cada Estado eligiera su
propio camino y ritmo se considerd preferible a un enfoque multilateral. Se estimé que la OMC no
proporcionaba un conducto beneficioso para que los Estados en desarrollo llevaran a cabo una
liberalizacidon gradual, progresiva y ordenada con su participacion sostenida en el transporte aéreo
internacional. Sin embargo, también se formulé la opinion en el sentido que la OMC, con su anexo sobre
servicios de transporte aéreo del AGCS, ofrecia otra oportunidad para la liberalizacion del transporte aéreo
que no deberia ignorarse y que la OACI deberia trabajar positivamente con esta organizacion para ampliar
la liberalizacién.

4.1.23 La Conferencia aprob6é ampliamente la idea de una funcién futura de la OACI como un
foro para que los Estados intercambiaran ideas sobre el acceso al mercado. La Organizacion deberia
estudiar en mayor medida este asunto, quedando en claro que la utilizacién de la misma por parte de los
Estados seria voluntaria y que la funcion de la OACI seria con caracter de marco y fines de facilitacion.

4.1.2.4 Se registr6é un apoyo generalizado respecto al estudio de mecanismos del mercado para
financiar el desarrollo del transporte aéreo de los LDC para estimular el turismo, como se propuso en la
nota WP/32, y se considerd que la OACI deberia cooperar con la Organizacion Mundial del Turismo
(OMT) en este proyecto, siempre que se llegara a un acuerdo sobre la metodologia propuesta.

4.1.3 Conclusiones

4.13.1 Basandose en la documentacidn presentada y las deliberaciones sobre mecanismos para
facilitar mas la liberalizacion, en el marco de la cuestién 4.1 del orden del dia, la Conferencia
concluyd que:

a) con los afios, la labor de la OACI sobre la reglamentacion econémica se ha
intensificado a medida que los Estados se han dirigido a 1a Organizacién para obtener
criterios de orientacion y asistencia, particularmente en respuesta a un mercado de
transporte aéreo mundializado y liberalizado que evoluciona rapidamente;

b) esnecesario reorientar la funcion de la OAClI respecto a la reglamentacion econémica
a fin de dar un impulso mundial a la reforma normativa y a la liberalizacion. Los
criterios de orientacion de la OACI, en los que se apoyan los Estados, deberian
concentrarse particularmente en la liberalizacion y la Organizacion deberia facilitar
y fomentar el proceso de liberalizacién mediante su labor y su asistencia a los
Estados;
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c)

d)

con la mirada puesta en el largo plazo, la OACI deberia explorar la posibilidad y los
beneficios que se obtendrian, de servir como un mercado mundial, en el que la OACI
provea las instalaciones y los especialistas que sean necesarios para que los Estados
examinen e intercambien el acceso a los mercados a nivel bilateral o multilateral; y

en sus relaciones con todas las organizaciones que tienen interés o que participan en
los asuntos normativos mundiales, la OACI deberia cooperar para asegurarse de que
esos Organos tienen en cuenta su mandato y su funcién y los intereses mas amplios de
la comunidad de la aviacién. Ademas, la OACI y sus Estados contratantes deberian
proveer la coordinacion con esas organizaciones para armonizar los esfuerzos a escala
mundial y evitar la duplicacién de los mismos. Como un objetivo de primordial
importancia en sus relaciones con otras organizaciones que participan en la
reglamentacién econdmica del transporte aéreo internacional, la OACI deberia
cerciorarse de que la seguridad y proteccion de la aviacion no resulten
comprometidas.

Recomendacion

RECOMENDACION 2 — FUNCION FUTURA DE LA OACI, INCLUYENDO
LAS RELACIONES CON LA ORGANIZACION MUNDIAL DEL COMERCIO

LA CONFERENCIA RECOMIENDA QUE:

a)

b)

la funcién futura de la OACI respecto a la reglamentacion econdmica deberia
concentrarse en la elaboracion de criterios de orientacion para la liberalizacién
econdmica, lo que permite a los Estados elegir su propio camino y ritmo, y garantiza
la seguridad y la proteccion del transporte aéreo internacional. Esta funcidn también
deberia incluir la facilitacion, promocién y suministro de asistencia a los Estados en
el aprovechamiento de la liberalizacion para mayor beneficio de los mismos; y

en sus relaciones con la OMC, la OACI deberia continuar sefialando la politica de la
Organizacion sobre el comercio de servicios, reflejada actualmente en la
Resolucion A33-19, destacando al mismo tiempo el vinculo y la interrelacion entre
seguridad operacional, seguridad de la aviacion y reglamentacion econdémica y la
concentracion de las actividades de la Organizacion para facilitar, promover y proveer
asistencia a los Estados en el proceso de liberalizacion.
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Cuestion 4 del
orden del dia:

4.2.1

422

4.2.2.1

4.2:

Consideracion de un marco mundial para la liberalizacién en curso
Declaracion de principios mundiales para el transporte aéreo internacional

Documentacion

La Secretaria (WP/19) presenté un proyecto de declaracion de principios universales
para el transporte aéreo internacional a fin de que la Conferencia lo adoptara. La
declaracion constituiria un elemento separado de la Conferencia respecto a las diversas
conclusiones y recomendaciories sobre asuntos concretos en el marco de las cuestiones del
orden del dia anteriores. El proyecto de declaracién estaba destinado a constituir una
declaracion uniforme de la comunidad de aviacion internacional sobre la liberalizacion
econdmica en curso destinada a un phblico mas amplio, més alld de la comunidad
aeronautica. La declaracion definié principios fundamentales concebidos para orientar el
desarrollo futuro de la aviacion civil internacional durante muchos afios. Se invité a
formular comentarios sobre este proyecto para perfeccionarlo en mayor medida. Con
arreglo al procedimiento acordado, la Secretaria (WP/24) proporciond posteriormente
un proyecto revisado de la declaracién que tomé en cuenta el nimero considerable de
comentarios recibidos de las Delegaciones a la Conferencia.

El Pakistan (WP/55 — nota de informacidn) expresé sus opiniones sobre el proyecto de
declaracién, incluyendo: favorecer un enfoque gradual en la liberalizacién y la
coexistencia de regimenes bilaterales, regionales y multilaterales; poner énfasis en los
principios de oportunidades equitativas y no discriminacion; y apoyando la funcién de
la OACI en la promocién de los objetivos de la aviacion civil.

IFALPA (WP/34 — nota de informacion) solicit6 el reconocimiento de la contribucion
de los trabajadores de las lineas aéreas a la seguridad y el crecimiento del transporte aéreo,
asi como la necesidad de garantizar que los requisitos y los intereses del sector laboral se
tuvieran presentes al elaborar la declaracion.

Analisis

Se registraron expresiones generalizadas de apoyo respecto al proyecto revisado de la

declaracion, tal como fue presentada en la nota de estudio WP/24 de la Secretaria. La Conferencia estimo
que el texto era uniforme, claro y bien equilibrado, tomando en cuenta, en la medida de lo posible, los
aportes de gran alcance y constructivos recibidos. Dependiendo solamente de una modificacion acordada
en la redaccion de dos clausulas y algunas enmiendas de redaccion e idioma (especialmente, armonizar
el texto en forma més estrecha con el de las resoluciones vigentes de la Asamblea), el contenido cumplio
plenamente con el objetivo de contar con una declaracion con vision de futuroy con caracter amplio, desde
una perspectiva global por parte de la comunidad de aviacion internacional tal como fue representada en

la Conferencia.

423

4231

Declaracion

En consecuencia, la Conferencia adoptd por aclamacidn el siguiente texto definitivo:
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DECLARACION DE PRINCIPIOS UNIVERSALES PARA
LA LIBERALIZACION DEL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

La Conferencia mundial de transporte aéreo sobre retos y oportunidades de la
liberalizacion, celebrada por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional(OACI) en su Sede, en
Montreal, del 24 al 28 de marzo de 2003 y a la que asistieron 145 Estados y 29 organizaciones:

Recordando los nobles objetivos del Predmbulo del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional (Convenio de Chicago);

Consciente de laimportante funcion del transporte aéreo internacional y de su contribucion
para el desarrollo nacional de los paises y de la economia mundial;

Destacando la importancia critica de la seguridad y proteccion de la aviacién en el
transporte aéreo internacional;

Tomando nota de los cambios que el desarrollo econdmico, la mundializacién, la
liberalizacién y la privatizacion han producido, después de la cuarta Conferencia mundial de transporte
aéreo de 1994, en el contexto normativo y de explotacion del transporte aéreo internacional; y de la
conveniencia de que la evolucion normativa en curso facilite el cambio comercial en la industria del
transporte aéreo, asegurando al mismo tiempo el continuo crecimiento ordenado y seguro, desde el punto
de vista operacional y de la seguridad, de la aviacion civil en todo el mundo;

Reafirmando que los principios basicos de soberania, oportunidad equitativa e igual, no
discriminacion, interdependencia, armonizacion y cooperacion establecidos en el Convenio de Chicago
han sido ttiles para el transporte aéreo internacional y contindan proporcionando la base para el futuro
desarrollo de la aviacidn civil internacional;

DECLARA que:
L. Principios generales

1.1 La OACI y sus Estados contratantes, junto con la industria del transporte aéreo y otras
partes interesadas en la aviacion civil, actuaran para asegurar que el transporte aéreo internacional
continte desarrollandose de una forma que:

a) asegure niveles de seguridad y proteccion de la aviacion elevados y en constante
mejora,

b) promueva la participacion efectiva y sostenida de todos los Estados en el transporte
aéreo internacional y que se beneficien con ello, respetando la soberania nacional y
la igualdad de oportunidades;

¢) tenga en consideracion los diferentes niveles de desarrollo econémico entre los
Estados manteniendo el principio de “comunidad de intereses” y fomentando medidas

preferenciales para los paises en desarrollo;

d) provea una infraestructura de apoyo adecuada a un costo razonable;
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e) facilite la provisién de recursos, particularmente para los paises en desarrollo;

f) permitael crecimiento sobre una base que es econémicamente sostenible, apoyado por
la adaptacién del contexto normativo y operacional;

g) procure limitar sus repercusiones en el medio ambiente;

h) provea a los servicios que desean los consumidores y responda a las necesidades de
servicio pablico, particularmente para las rutas de poco trafico o que de otra forma no
son econdmicas;

i) promueva la eficiencia y minimice las distorsiones del mercado;
J) provea salvaguardias adecuadas y eficaces para la competencia leal;
k) promueva la cooperacioén y armonizacion a escala subregional, regional y mundial; y

) tenga debidamente en cuenta los intereses de todas las partes interesadas, incluyendo
los transportistas aéreos y otros explotadores, usuarios, aeropuertos, comunidades,
trabajadores y proveedores de servicios de viajes y turismo;

con el objetivo final de dar al transporte aéreo internacional tanta libertad econémica como sea posible
respetando al mismo tiempo sus caracteristicas especificas y, en particular la necesidad de asegurar niveles
elevados de seguridad operacional, seguridad de la aviacion y proteccion del medio ambiente.

2. Seguridad operacional y seguridad de la aviacién

2.1 La seguridad operacional y la seguridad de la aviacion deben seguir siendo de capital
importancia en la explotacion y el desarrollo del transporte aéreo internacional, y los Estados deben
aceptar su responsabilidad fundamental para asegurar la vigilancia de la reglamentacion de la seguridad

operacional y de la seguridad de la aviacion, independientemente de todo cambio en los arreglos de
reglamentacion econémica.

2.2 Los Estados deberian trabajar en cooperacion para asegurar la vigilancia de la seguridad
operacional y la seguridad de la aviacidn en todo el mundo, de conformidad con sus obligaciones en virtud
del Convenio de Chicago.

23 Los Estados deberian prestar particular atencion a las repercusiones en cuanto a la
seguridad y proteccién de la aviacion de las operaciones a través de las fronteras en las que exista
arrendamiento de aeronaves, codigos compartidos entre lineas aéreas y arreglos similares.

2.4 Las medidas de seguridad operacional y de seguridad de la aviacion deberian aplicarse de
una forma eficaz en funcién de los costos a fin de evitar que constituyan una carga excesiva para la
aviacion civil.

2.5 En la medida de lo posible, las medidas de seguridad no deberian perturbar ni impedir la
circulacion de los pasajeros, la carga, el correo o las aeronaves.

2.6 La futura liberacion econémica debe hacerse asegurandose de que existe un punto claro
de responsabilidad tanto para la seguridad operacional como para la seguridad de la aviacion en un Estado
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claramente identificado o en otra autoridad de reglamentacion designada por ese Estado para toda
explotacion de aeronaves de que se trate.

3. Participacién y sostenibilidad

3.1 Todos los Estados comparten el objetivo fundamental de participacion efectivay sostenida
en ¢l transporte aéreo internacional y de beneficiarse con ello, respetando la soberania nacional y la
igualdad de oportunidades.

3.2 Los Estados deberian elaborar y mantener salvaguardias para la seguridad operacional, la
seguridad de la aviacion, la estabilidad econémica y la competencia leal.

33 Los Estados deberian asegurarse de que la infraestructura necesaria de aeropuertos y
servicios de navegacion aérea se provea en todo el mundo a un costo razonable y sin discriminacion.

34 Los derechos aeroportuarios y por servicios de navegacion aérea deberian aplicarse
anicamente para sufragar los costos de proveer instalaciones y servicios para la aviacion civil.

3.5 Los intereses y las necesidades de los paises en desarrollo deberian recibir una
consideracion especial, y podrian otorgarse medidas preferenciales y apoyo financiero.

3.6 La comunidad mundial de la aviacién deberia continuar trabajando para promover el
desarrollo del transporte aéreo de modo responsable respecto al medio ambiente, limitando las
repercusiones ambientales del transporte aéreo a fin de lograr la compatibilidad maxima entre el desarrollo
seguro y ordenado de la aviacion civil y la calidad del medio ambiente.

4. Liberalizacion

4.1 El objetivo de la evolucién normativa en curso es crear un contexto en el que el transporte
aéreo internacional pueda desarrollarse y florecer de una forma estable, eficiente y econoémica sin
comprometer la seguridad operacional ni la seguridad de la aviacion y respetando al mismo tiempo las
normas sociales y laborales.

4.2 Los Estados que no sean partes en el Acuerdo relativo al transito de los servicios aéreos
internacionales (IASTA) deberian considerar urgentemente pasar a serlo.

43 La liberalizacion deberia fomentarse mediante la aplicacion en todo el mundo de un
régimen de responsabilidad de los transportistas aéreos moderno y uniforme, es decir, el Convenio de
Montreal de 1999.

4.4 Cada Estado determinara la direccion y el ritmo que seguira respecto a los cambios
introducidos en la reglamentacion del transporte aéreo internacional, de modo flexible y empleando
enfoques bilaterales, subregionales, regionales, plurilaterales o mundiales, de acuerdo con las
circunstancias.

4.5 Los Estados deberian, en la medida posible, liberalizar progresivamente el acceso a los
mercados del transporte aéreo internacional, el acceso de los transportistas aéreos a capitales
internacionales y la libertad de los transportistas aéreos para desarrollar actividades comerciales.
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4.6 Los Estados deberian considerar la posibilidad de aceptar los esfuerzos de otros Estados
para ampliar la propiedad y el control de los transportistas aéreos a través de las fronteras o para designar
transportistas aéreos segun la oficina principal, a condicion de que se mantengan claros la responsabilidad
y el control de la vigilancia de la reglamentaciéon de la seguridad operacional y de la seguridad de la
aviacion.

4.7 Los Estados deberian considerar la posibilidad de liberalizar el tratamiento de la
reglamentacion de los servicios de carga aérea internacionales de una forma acelerada, a condicion de que
se mantengan claros la responsabilidad y el control de la vigilancia de la reglamentacion de la seguridad
operacional y de la seguridad de la aviacion.

4.8 La transparencia es un elemento importante para promover el crecimiento econémico, la
capacidad de competir y la estabilidad financiera en los ambitos nacional, regional e internacional, y
aumenta los beneficios de la liberalizacion.

4.9 Se deberia seguir alentando a la industria del transporte aéreo para que mejore los servicios
a los pasajeros y a los clientes expedidores y para que elabore y aplique medidas apropiadas para proteger
los intereses de los consumidores.

5. Competencia y cooperacién

5.1 Elestablecimiento y aplicacidn de leyes sobre lacompetencia constituye una salvaguardia
importante de la competencia leal a medida que los Estados avanzan hacia un mercado liberalizado.

52 Lacooperacion entre los Estados facilita la liberalizacién y evita conflictos, especialmente
cuando se trata de cuestiones de leyes o politicas sobre la competencia y de condiciones laborales
relacionadas con el transporte aéreo internacional.

53 Los Estados deberian evitar adoptar medidas unilaterales que pueden afectar el desarrollo
ordenado y armonioso del transporte aéreo internacional y deberian asegurarse de que las politicas y la
legislacion internas no se apliquen al transporte aéreo internacional sin tener debidamente en cuenta sus
caracteristicas especiales.

54 Cuando la ayuda estatal proporcionada al sector del transporte aéreo se justifique, los
Estados deberian adoptar medidas transparentes y eficaces a fin de asegurarse de que dicha ayuda no tenga
efectos perjudiciales para la competencia en el mercado ni conduzca a resultados insostenibles, y de que
son temporarias, en la medida de lo posible.

5.5 Con sujecion al cumplimiento de las leyes sobre la competencia aplicables, los Estados
deberian continuar aceptando que existan sistemas multilaterales entre lineas aéreas que permitan a los
Estados, los transportistas aéreos, los pasajeros y los expedidores tener acceso sin discriminacion a la red
mundial del transporte aéreo.

6. Funcion de la OACI

6.1 La OACI, debe continuar ejerciendo una funcion de liderazgo mundial para facilitar y
coordinar el proceso de liberalizacion econdmica y garantizar la seguridad operacional y la seguridad de
la aviacion en el transporte aéreo internacional.
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6.2 La OACI debe continuar promoviendo una comunicacién y cooperacion eficaz con otras
organizaciones intergubernamentales y no gubernamentales que tengan interés en el transporte aéreo
internacional, a fin de armonizar y evitar la duplicacion de esfuerzos a escala mundial.

6.3 Los Estados deberian considerar la posibilidad de emplear las opciones normativas que
se proveen a través de la OACI para la liberalizacion del transporte aéreo internacional.

6.4 Los Estados deberian continuar manteniendo informada a la OACI sobre la evolucion en

el transporte aéreo internacional, incluso sobre las disposiciones liberalizadas introducidas en diversos
niveles; y promover, en otros foros, la plena comprensién del mandato y de la funcién de la OACIL.
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Discurso del Presidente del Consejo de
la Organizacién de Aviaciéon Civil Internacional (OACI), Dr. Assad Kotaite,
en la sesién de apertura de la quinta Conferencia mundial de transporte aéreo

Montreal, 24 - 28 de marzo de 2003

Es verdaderamente un privilegio especial y un placer darles la bienvenida en nombre del
Consejo y del Secretario General de la OACI a esta Conferencia mundial de transporte aéreo, la quinta de
una serie de conferencias convocadas por la OACI. Han transcurrido poco mas de 8 afios desde la iltima
vez que nos reunimos en noviembre-diciembre de 1994 para tratar el futuro de la reglamentacion del
transporte aéreo internacional en el marco de las nuevas tendencias de mundializacion, liberalizacion y
privatizacion. La Conferencia de 1994 nos hizo tomar conciencia de la inminencia de tratar las cuestiones
de liberalizacion y modificaciones en la reglamentacion. La presente Conferencia que se esta llevando a
cabo en un momento sombrio y en una época turbulenta para la industria, debe basarse en ese logro y
proporcionar a los Estados los instrumentos de reglamentacion y la confianza para adelantar las medidas
destinadas a lograr una reforma de la reglamentacion.

La liberalizacion con la que estamos tratando es un proceso irreversible aunque gradual.
En este hecho se ha fundamentado el objetivo de esta Conferencia que es “elaborar un marco para la
liberalizacién progresiva del transporte aéreo internacional, con salvaguardias para garantizar la
competencia equitativa, la seguridad y la proteccion, e incluyendo medidas para garantizar la participacion
efectiva y sostenida de los paises en desarrollo”. Se trata de un objetivo que aspira a lograr un equilibrio
en el proceso de reforma y en sus manos esté alcanzar ese equilibrio.

Es oportuno que en este centenario del primer vuelo propulsado, controlado y sostenido,
se nos encargue facilitar los instrumentos de reglamentacion practicos que permitan a la industria del
transporte aéreo comercial, una industria que ha contribuido notablemente a la sociedad moderna, ajustarse
a la realidad de un mercado globalizado en el siglo XXI. Al asumir nuestra labor, no podemos estar mas
conscientes de que nuestra industria esta atravesando por un periodo de turbulencia. Los calculos
preliminares de la OACI indican que el trafico en 2002 continia en un 2 a 3% por debajo de los niveles
alcanzados en 2000. Desde un punto de vista financiero, muchas lineas aéreas en algunas regiones han
continuado acumulando pérdidas impresionantes, en tanto que otras han mostrado signos de recuperacion
y, algunas han registrado hasta el momento beneficios considerables. El actual conflicto armado en Iraq
inevitablemente deteriorara la situacién financiera. Aun asi, necesitamos tomar medidas teniendo en
cuenta el largo plazo, tal como lo hicimos en el pasado. Cabe recordar que el marco de reglamentacion de
la era moderna del transporte aéreo comercial se establecié durante una época de conflicto, la Segunda
Guerra Mundial. El marco de reglamentacién actual, dimanante de los principios de nuestra constitucion,
el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, no es rigido, es un marco susceptible de adaptacion y
evolucion.

Es igualmente oportuno que en el tema de la Conferencia “Retos y oportunidades de la
liberalizacién” al igual que en el objetivo de la Conferencia, se reconozca la necesidad de un equilibrio.
Necesitamos balancear nuestras expectativas, las realidades del mercado mundial y las diversas
perspectivas que existen en materia de reglamentacion.

En este entorno econdémico y comercial mundializado, las autoridades normativas del
transporte aéreo deberian estar dispuestas a desafiar todo pensamiento preconcebido u obsoleto que nos
impida responder a las necesidades del desarrollo nacional y regional de una industria dindmica y
responsable que responda a las demandas y expectativas de los usuarios. No se trata de abogar por una
reforma de la reglamentacion por el cambio en s, sino de una reforma de la reglamentacion que permita
mejorar y hacer més eficiente el transporte aéreo internacional y su contribucién en nuestras vidas. No
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obstante, la reforma ha de implantarse de manera segura, econémica y ordenada, respetando nuestros
principios rectores estipulados en el Convenio.

La liberalizacién, como un proceso y una metodologia, mas que como un objetivo debe
ser juzgada por sus resultados y sus beneficios y no por sus fundamentos teodricos. Las oportunidades de
liberalizacién deben enmarcarse en el contexto de sus desafios. Es primordial que la liberalizacion no
resulte en la omisién de ninglin Estado que desee participar en el transporte acreo internacional. Esa
participacion es otro de los principios estipulados en ¢l Convenio. Ciertamente, corresponde a cada Estado
determinar la naturaleza de su participacion teniendo en cuenta las realidades y oportunidades. Por
consiguiente, esta Conferencia debe abordar las inquietudes de muchos Estados con respecto a la
sostenibilidad y viabilidad de su participacion en el proceso de liberalizacion.

Al mismo tiempo, debemos reconocer que existe un deseo generalizado y comprensible
de acelerar el ritmo de la reforma normativa, especialmente en cuestiones tales como el acceso a los
mercados y la propiedad y control de los transportistas aéreos. Es evidente, que el sector del transporte
aéreo estd rezagado con respecto a otros en cuanto a la adopcion de un proceso de reformay debemos estar
conscientes de este hecho. El desafio que enfrentan ustedes esta semana es reconciliar las inquietudes de
algunos con las esperanzas de otros. Por consiguiente, mi apelacion a ustedes es sencilla, no obstruyan la
necesidad de una reforma pero tampoco permitan que la reforma amenace, a largo plazo, la viabilidad, la
interdependencia y el cardcter multilateral de nuestro sector. El otro desafio que enfrentaran en la labor
que se les ha encomendado es velar por que la seguridad y proteccién no sean postergadas en aras de las
oportunidades econémicas. En la liberalizacion del transporte aéreoy la integracién de un sistema mundial
de gestion del transito aéreo, la sinergia entre los aspectos econdmicos y de navegacion aérea siguen
cimentandose en la seguridad operacional y la proteccion de la aviacion civil. No puede haber crecimiento
en el transporte aéreo sin seguridad y proteccion, ni puede existir una aviacion civil viable sin politicas
econémicas solidas. Por consiguiente, para fomentar la confianza necesaria en el proceso de liberalizacion,
los resultados a los que lleguen deberian incorporar salvaguardias para un entorno liberalizado y tener en
cuenta la necesidad suprema de velar por la seguridad y proteccion. Asi pues, su tarea supone un
pensamiento creativo, un propdsito claro y un verdadero consenso y perspectiva mundial al analizar las
cuestiones normativas que nos atafien a todos e influiran en el futuro del transporte aéreo internacional.

Por tiltimo, no debemos perder de vista el hecho de que la aviacion civil es una empresa
humana, y como tal, utiliza equipos fabricados por el hombre y tecnologia destinada al uso de los seres
humanos con el fin de movilizar personas y mercancias de manera segura de un punto a otro en todo el
mundo. Es asi que el elemento humano y su contribucion debe tenerse en cuenta en sus deliberaciones.

Tengo la conviccion personal que la industria del transporte acreo es dinamica y
progresista y a pesar de nuestra situacion actual, deberiamos enfrentar el futuro con valor, esperanza y
optimismo. Su labor esta semana deberia ofrecer a la industria el marco normativo que necesita para hacer
frente al futuro en ese mismo espiritu.

Les deseo todo éxito en su tarea y confio en que obtendran resultados positivos. El Consejo
espera con interés informarse acerca de los resultados en su proximo periodo de sesiones, en la primavera,
a fin de seguir avanzando como comunidad aerondutica en esta nueva era de desafios y oportunidades.

Ahora, es para mi un honor declarar inaugurada la quinta Conferencia mundial de
transporte aéreo. La Sra. Anne McGinley, Representante de [rlanda en el Consejo y presidenta del Comité
de Transporte aéreo, les ofrecerd explicaciones més detalladas con respecto al orden del dia de esta
Conferencia.
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Discurso de la presidenta del Comité de Transporte aéreo,
Sra. Anne McGinley,
en la sesion inaugural de la Conferencia mundial de transporte aéreo
(Montreal, 24 - 28 de marzo de 2003)

En mi calidad de presidenta del Comité de Transporte aéreo, tengo el honor y el placer
de unirme al Presidente del Consejo para darles la bienvenida a Montreal y a esta Conferencia mundial
de transporte aéreo, cuyo tema es “Retos y oportunidades de la liberalizacion”.

Esta es Gnicamente la quinta conferencia sobre reglamentacion del transporte aéreo
celebrada por la OACIL La realizacion de dichas conferencias exige considerable planificacion y
preparacion y la presente no constituye una excepcién. Si bien los antecedentes de ésta estan bien
documentados, permitanme recordar algunos de sus principales elementos.

La idea de una conferencia sobre liberalizacion se concibié inicialmente en el Comité de
Transporte aéreo a finales de 2000 en respuesta a la significativa evolucion del sector de transporte aéreo
y de las politicas de reglamentacion posteriormente a la cuarta conferencia de 1994. En ese momento el
Comité observo, en particular, las tendencias hacia la liberalizacion, la evolucion en el comercio de
servicios y la solicitud del 32° periodo de sesiones de la Asamblea (1998) de que la OACI adopte un papel
mads activo como lider en materia de reglamentacién del transporte aéreo. El Consejo apoy6 luego la
propuesta del Comité relativa a una conferencia sobre liberalizacion y encargo que se iniciaran su
planificacion y sus preparativos. En 2001 se consult6 a los Estados acerca de temas posibles para un orden
del dia. En diciembre de 2001 el Consejo adopté el proyecto de orden del dia que ustedes tienen delante
de si. El mismo mes el Secretario General envié la carta de invitacion a los Estados y las organizaciones.
En los 15 meses que siguieron, la OACI ha estado preparando esta conferencia intensamente.

Como puede observarse, desde su concepcion hasta su realizacion, esta conferencia ha
exigido mas de dos afios. Como pueden imaginar, una reunion de esta magnitud y complejidad exige una
imponente cantidad de planificacion detallada, arreglos de logistica y documentacién completay a fondo.
Se han encargado de esta Giltima tarea no sélo la Secretaria sino también el Grupo de expertos sobre
reglamentacioén del transporte aéreo del Comité de Transporte aéreo, grupo integrado por 25 Estados y
4 organizaciones internacionales. El grupo de expertos ha estado realizando su labor por correspondencia
casi sin interrupcion durante el Gltimo afio y se reunié en Montreal durante una semana en mayo del afio
pasado. Durante todo el proceso, el Comité de Transporte aéreo ha vigilado y seguido con gran interés los
correspondientes preparativos.

Dichos preparativos no corrieron a cargo unicamente de la OACI. Se-les ha consultado a
ustedes, los Estados contratantes, sobre el proyecto de orden del dia y la OACI los ha informado
plenamente acerca de los objetivos, arreglos y preparativos de la conferencia. Se han tomado medidas
importantes para asegurarse de que se informaba debidamente a los Estados sobre las cuestiones y las
propuestas formuladas en la conferencia. Uno de los medios que la OACT ha utilizado para que los Estados
puedan prepararse para la conferencia consisti6 en una serie de seminarios oficiosos realizados el afio
pasado en las regiones, en numerosos casos con la coordinacién y cooperacion de los correspondientes
organismos regionales de aviacion civil. Estas medidas de informacién y promocion seguramente
facilitaran la tarea y proporcionaran una s6lida base para las deliberaciones de esta semana.

Quisiera rendir homenaje a la cooperacién de las numerosas organizaciones
internacionales que también han contribuido a los preparativos de esta reunion que reviste una importancia
vital para la aviacion.
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Permitanme mencionar brevemente la tarea que les incumbe. El orden del dia consta de
cuatro partes. La primera cuestion, Panoramica, constituird una oportunidad para tomar nota de las
experiencias de liberalizacion presentadas por los Estados y las regiones y decidir la manera en que pueden
aprovecharse, asi como para examinar la manera en que los aspectos de seguridad operacional y proteccion
de la aviacion se relacionan con el entorno de la liberalizacion. La segunda cuestion del orden del dia,
Examen de aspectos clave de la reglamentacién en la liberalizacidn, es la cuestion principal de la
conferencia y ocupara lo esencial de su tiempo y sus esfuerzos durante los proximos cinco dias y medio.
Se han reservado casi tres dias y medio en el calendario provisional para examinar cada uno de los siete
aspectos clave enumerados en esta cuestion del orden del dia. Considerando que esto representa
unicamente unas pocas horas por aspecto, serd necesario que la labor sea concertada para concluir el
examen de estos aspectos en el tiempo asignado.

En el marco de la tercera cuestion del orden del dia se les solicita que examinen dos
modelos de acuerdos de servicios aéreos (llamados MASA, uno para situaciones bilaterales y el otro para
las regionales o plurilaterales), pero principalmente que formulen sus observaciones sobre el concepto
de MASA, asi como su futura aplicacién. Cabe sefialar desde el principio que no se trata de proyectos de
acuerdos que han de adoptarse o apoyarse, sino mas bien de textos de orientacién integrados por proyectos
de textos y opciones de politicas para asistir a los Estados en el proceso de liberalizacion y en sus
negociaciones con los demas.

En el marco de la cuarta y tltima cuestion del orden del dia, se examinara la futura funcién
de la OACI en materia de reglamentacion econémica en el contexto de la liberalizacion en este sector y
en relacion con otras organizaciones que participan o se interesan en la reglamentacion del transporte
aéreo. También en relacion con esta ultima cuestion del orden del dia se lograra uno de los principales
resultados de la conferencia, a saber, una Declaracion de principios universales para el transporte aéreo
internacional, cuyo proyecto ha sido preparado por la Secretaria en consulta con el Grupo de expertos
sobre reglamentacion del transporte aéreo. Se les presenta un procedimiento especial para examinar esta
delicada cuestién a fin de brindarles la mayor oportunidad posible para proporcionar sus aportes al
proyecto, permitiendo asi que se analice, cuando se examine durante la semana, lo que deberia constituir
un proyecto de declaracion relativamente bien preparado. En la forma en que se ha presentado en la
documentacién de la Secretaria, el proyecto de declaracién abarca amplios principios y les invito a
mantener ese enfoque a fin de poder tener en cuenta todos los aspectos de la reglamentacion. De ese modo
sera posible mantener la uniformidad, claridad y equilibrio de la declaracién, que la conferencia podra
luego publicar como marco para la futura liberalizacion.

Dado el estricto horario de 1a conferencia, sera necesario mantener la concentracion en los
debates y la voluntad de alcanzar un acuerdo respecto a cada cuestion a fin de que pueda agotarse el orden
del dia y permitir que esta importante reunion alcance una exitosa conclusion.

Sefioras y Sefiores, ustedes cuentan con un amplio orden del dia, una documentacion
completa y preparativos y arreglos apropiados. La comunidad de transporte aéreo manifiesta gran interés
en esta conferenciay en los resultados que se alcanzaran. Les deseo el mayor éxito, mientras que el Comité
de Transporte aéreo espera con gran anticipacion el momento de examinar, como primera instancia, los
resultados de la conferencia en su préximo periodo de sesiones.
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S.0. Thiam Delegado
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HAITI ISRAEL
A. Franck Delegado jefe A. Ben-Ari Delegado jefe
M. Attali Delegado jefe suplente
N. Ben-Ami Delegado
HONDURAS S. Winston Delegado
E.A. Pavén Cambar Delegado jefe
C. Vasquez Delegado jefe ITALIA
G. L. Cornado Delegado jefe
HUNGRIA L. Timpone Delegado jefe suplente
P. Ciancaglioni Delegado
L. Kiss Delegado jefe M. Gallo Delegado
A. Sipos Delegado E. Maddalon Delegado
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G. Bistolfi Delegado
INDIA
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S. Kaul Delegado jefe suplente M. Abughres Delegado jefe
H. Khola Delegado F. Shatti Delegado jefe
B. Manohar Delegado S. Al Moham Delegado jefe suplente
R. Bhattacharya Observador A. Lwati Delegado
INDONESIA JAMAICA
W. Hesti Indrawati Delegado jefe suplente T. Lewis Delegado jefe
J. Sjioen Delegado jefe suplente V. Simpson Delegado jefe suplente
H. Pamuraharjo Delegado J. Fairclough Asesor
S. Suwardi Delegado M. Walker Asesor
IRAN JAPON
G. Mahdavi Delegado jefe T. Morishige Delegado jefe
H. Amin A.S. Najafi Asesor A. Aoki Delegado jefe suplente
M. Kawakami Delegado
T. Mochida Delegado
IRLANDA A. Shimamura Delegado
M. Yazawa Delegado
R. McKay Delegado jefe S. Yoneyama Delegado
A. McGinley Delegado N. Tanihara Suplente
T. Hirano Asesor
N. Ishikure Asesor
ISLANDIA Y. Iwakiri Asesor
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T. Palsson Delegado jefe H. Oshimo Asesor
A. Eyvinds Delegado J. Tanaka Asesor
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K. Yokoishi Asesor



Apéndice B — Lista de participantes 75
JORDANIA LITUANIA
H. Najjar Delegado jefe V. Salauskas Delegado jefe
A. Almomani Delegado V. Zegunyte Delegado
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KENYA
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OMAN
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Delegado
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PAISES BAJOS, REINO DE LOS

H.P. de Jong

P. Kulkarni

H.E. Sierink

M. van Derzee
C.A. Ditvoorst
H.P. Van Fenema
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Delegado
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Delegado jefe
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Delegado

Delegado jefe
Delegado
Delegado
Alternate
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Delegado jefe
Delegado jefe suplente
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Delegado jefe suplente
Delegado

Delegado

Delegado

Asesor
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B.H. Won Delegado
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Y. Lee Asesor

S. Lee Asesor
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S. Park Observador

Y. Yee Observador
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O. Omanga Delegado jefe suplente
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E. Dvornice Delegado jefe
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SINGAPUR

C.T.Yeo Delegado jefe

P. Ong Delegado jefe suplente
W.L. Wong Delegado jefe suplente
Y. Chan Delegado

M. Cheok Delegado

T. Chua Delegado

B. Desker Delegado

P. Goh Delegado

Y.L. Goh Delegado

N. Hiong Delegado

T. Jasudasen Delegado

S. Kaur Delegado

A. Lam Delegado

A.B. Lee Delegado

W. Leo Delegado

B.K. Lim Delegado

B. Lim Delegado

B. Lim Delegado
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L.T. Tan Delegado D. Ruhier Delegado jefe suplente
S.H. Tan Delegado O. Arregger Delegado
C.Tey Delegado G. Panchard Delegado
W. Tng Delegado
M. Wong Delegado
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SUDAN M. Faletau Delegado jefe suplente
S. Aho Delegado
S. El Beshir Delegado jefe T.K. Havea Delegado
M. Salim Delegado jefe suplente T. Kolokihakaufisi Delegado
Logan Appu Delegado
SUECIA
TRINIDAD Y TABAGO
S. Gustavsson Delegado jefe
H. Jansson Delegado jefe suplente C. Bernard Delegado jefe
L. Osterberg Delegado jefe suplente R. Bissessar Delegado
LH.F. Cherfils Delegado S. Francis-Yearwood Delegado
J. Danielsson Delegado G. Joseph Delegado
A. Gradin Delegado
K. Keldusild Delegado
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TUNEZ

M. Saad

A. Berrajah
H. Houcine
N. Letaief
H. Mekki
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C. Aygiin
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URUGUAY
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Delegado jefe
Delegado jefe suplente
Delegado
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Delegado jefe
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Delegado

Delegado jefe
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Delegado jefe
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K. Trobov
A. Bakhriev
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Delegado jefe suplente

Delegado jefe
Delegado
Delegado
Delegado
Delegado
Delegado
Delegado
Delegado
Delegado

Delegado jefe
Delegado jefe
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Delegado
Delegado
Delegado

Delegado jefe suplente
Delegado jefe suplente
Delegado
Delegado

Delegado jefe
Delegado
Delegado
Delegado
Delegado
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R.D. van Dam Observador

CONFERENCIA EUROPEA DE AVIACION CIVIL (CEAC)
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G. Bisignani Observador principal
G. Brazeau Observador
P. Chikumba Observador
M. Comber Observador
R. Donald Observador
M. Eran-Tasker Observador
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ASOCIACION LATINOAMERICANA DE DERECHO AERONAUTICO Y ESPACIAL (ALADA)

A .M. Donato Observador

COMISION LATINOAMERICANA DE AVIACION CIVIL (CLAC)

M. Ospina Observador

ORGANIZACION DE COOPERACION Y DESARROLLO ECONOMICOS (OCDE)

J. White Observador principal

ASOCIACION INTERNACIONAL DE CARGA AEREA (TIACA)

P. Cheng Observador
L. Coyne Observador
D. Fernandez Observador

UNION MONETARIA DEL AFRICA OCCIDENTAL (UMAO)

H. Akoko Observador principal
BANCO MUNDIAL
C. Schlumberger .  Observador

ORGANIZACION MUNDIAL DEL TURISMO (OMT)

F. Frangialli Observador principal
J. King Observador
H. Lipman Observador

ORGANIZACION MUNDIAL DEL COMERCIO (OMC)

P. Latrille Observador
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ATConf/5- | Cuestiéon Titulo Presentado por
WP
1 - Orden del dia Secretaria
2 1 Origenes y arreglos administrativos de la Secretaria
Conferencia -
3 - Calendario provisional Secretaria
4 1 Antecedentes y descripcion general de las tareas Secretaria
de la Conferencia
5 1.1 Estudios de caso sobre liberalizacion ~ Secretaria
6 1.2 Aspectos de la liberalizacion relacionados con la Secretaria
seguridad y proteccion de la aviacién
7 2,1 Liberalizacion de la propiedad y el control de los Secretaria
transportistas aéreos
8 p) Liberalizacion del acceso a los mercados Secretaria
9 2.2 Arrendamiento de aeronaves en el transporte Secretaria
aéreo internacional
10 2.2 Liberalizacion de los servicios de carga aérea Secretaria
11 2.3 Salvaguardias para asegurar la competencia leal Secretaria |
12 2.3 Sostenibilidad y participacién Secretaria
13 24 Intereses de los consumidores Secretaria |
14 2.5 Distribucion de productos, incluyendo los Secretaria
sistemas de reserva por computadora y la Internet
15 2.6 Mejora de la solucion de controversias en un Secretaria
ambiente liberalizado B
16 2.7 La transparencia en la reglamentacion del Secretaria
transporte aéreo internacional
17, Adj.A 3.1 Modelos de acuerdos de servicios aéreos para Secretaria
una liberalizacion bilateral, regional o
multilateral
Ad.al7, 3.1 Modelos de acuerdos de servicios aéreos para Secretaria
Adj.B una liberalizacion bilateral, regional o
multilateral o
18 4.1 Funcion de la OACI para facilitar la Secretaria
liberalizacion
19 4.2 Declaracion de principios universales para el Secretaria

transporte aéreo internacional
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ATConf/5- | Cuestiéon Titulo Presentado por
WP B
20 1.1 Comercializacion y liberalizacion Secretaria
21 2.2 Evolucion de la liberalizacion con respecto al Secretaria
acceso a los mercados
22, Adj. 2.4.1 Revision del manual de reglamentacion del Secretaria
N transporte aéreo internacional (Doc 9626)
23 (IP) 1.1 Industry situation and airline traffic outlook Secretaria
(D o
24, Ap. 4.2 Proyecto revisado de declaracion de principios Secretaria
_universales
25 (1P) 1.1 The development of China’s civil aviation China
(1L,C)
26 2.1 Vision de las lineas aéreas sobre la liberalizacion IATA
(A,E,F, D) de la propiedad y del control
27 2.2 Asegurando un sistema global efectivo de IATA
(A,E,F, D) asignacion de franjas horarias
28, Ap. 2.3 Manteniendo el sistema interlineal multilateral IATA
(A,E,F, D —
29 2.6 Resolucion de conflictos en el transporte aéreo IATA
(A,E,F, ) internacional
30 (IP) 1.1 Consensus and cooperation: a tool for the APEC
O liberalization of air services
31 Rev. 1.1 Impacto de la reestructuracion de la aviacion OIT
(E,F,I) - civil en el empleo y las practicas sociales
32 4.1 Liberalization with a human face: the aviation WTO-OMT
(D | dimension -
33 2.1 Air carrier ownership and control; leasing; slots; IACA
(I 22,24 consumer interests -
34 (IP) 2.1,2.2, | Asuntos de politicas laborales y sociales a ser IFALPA
(E,F,D 3.1,4.1, | considerados en relacion con liberalizacion de
4.2 transporte aérea internacional
35 (P) 1.1, 4.1 The need for greater liberalization of CCI
(L F) international air transport
36 (IP) 2.2 Air cargo and the World Trade Organization CCI

(I, F)

(WTO)
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ATConf/5- | Cuestion Titulo Presentado por
WP
37 (IP) 1.1 Singapore’s experience in market liberalization Singapur
D at Asia Pacific Economic Cooperation (APEC)
Forum and suggestion for a parallel and/or
phased approach to multilateral liberalization
38 2.2 Liberalizacién multilateral de la carga aérea Singapur
39 2.1 Propiedad y control de los transportistas aéreos Singapur
mediante consultas abiertas B
40 23 Punto de vista de Georgia sobre ciertos aspectos Georgia
de la liberalizacion (politica sobre tarifas)
41 2.4 Punto de vista de Georgia sobre ciertos aspectos Georgia
de la liberalizacion (derechos de los pasajeros)
42 22,23 Punto de vista de Georgia sobre ciertos aspectos Georgia
de la liberalizacion (necesidad de proporcionar
igualdad de oportunidades a los transportistas
aéreos)
43 1.1,4.1 Punto de vista de Georgia sobre ciertos aspectos Georgia
de la liberalizacion (necesidad de publicar un
documento completo sobre liberalizacion)
44 2.2 Opinion de Georgia sobre ciertos aspectos de la Georgia
liberalizacion (el término “transporte” y las
sexta, séptima, octava y novena libertades del
aire) o
45 (1P) 1.1 Fiji’s position on multilateral air service Fiji
D agreements: Pacific Islands Air Services
Agreement (PIASA)
46 2.7 Transparencia en la reglamentacion de la Estados Unidos
- aviacién civil internacional
47 2.3 Medidas diferentes para fomentar una Estados Unidos
competencia equitativa
48 2.1 Liberalizacion de la propiedad y el control de los Barbados
transportistas aéreos para las naciones en
desarrollo - |
49 2.2 Liberalizacion de los servicios de carga aérea Estados Unidos
50 2.2 Liberalizacion del acceso a los mercados Estados Unidos
51 2.2 Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios Cuba
(AGCS)
52 2.1 Designacion y autorizacion de explotacion Cuba
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WP
53 2.4 Usuario como objetivo principal Cuba
54 Rev. 1.1 Desarrollo gradual del transporte aéreo: una Cuba
(IP) experiencia
(E, D)
55Corr. 4.2 Pakistan’s views on declaration of global Pakistan
§139)] principles for international air transport
@
56 2.3 Competencia equitativa y salvaguardias Pakistan
57 2.1,2.2, | Opiniones del Pakistan sobre las cuestiones del Pakistan
2.4,2.5, | orden del dia de la Conferencia
2.6,2.7,
] 3.1,4.1
58 (IP) 1.1 Sub-regional cooperation on air transport among CLMV
Cambodia, Lao People’s Democratic Republic,
Myanmar and Viet Nam (CLMV)
59 (1P) 2.2 Liberalization of air cargo transport OECD
(D Secretaria
60 (IP) 1.1 Experience in the liberalization of air transport in WAEMU
(L F) the Member States of the West African Economic
and Monetary Union (WAEMU)
61 (IP) 1.1 European experience of air transport Miembros de la
(LF) | liberalization CEACylaUE
62 2.5 Distribucion de productos Miembros de la
CAAC
63 2.4 Intereses de los consumidores Miembros de la
== CAAC
64 2.2 Oportunidades justas y equitativas de acceso al Miembros de la
mercado del transporte aéreo internacional y el CAAC
problema de la congestion de los aeropuertos -
65 2.1 Propiedad mayoritaria y control efectivo Miembros de la
CAAC
66 (IP) 1.1 Impacto de la reestructuracion de la aviacion OIT
(E,F, D - civil en el empleo y las précticas sociales
67 (IP) 1.1 U.S. liberalization experiences Estados Unidos
0y,
68 (IP) 1.2 Safety aspects of liberalization Miembros de la

CEACyla UE




Apéndice C — Lista de notas de estudio

89

ATConf/5- | Cuestion Titulo Presentado por
WP i
69 (IP) 24 European airports and airlines passenger rights Miembros de la
(LF) commitments CEACylaUE |
70 23 Competencia equitativa y salvaguardias Miembros de la
CAAC
71 (1P) 2.1,2.2, | Examen de aspectos clave de la reglamentacion ALADA
(E,D 2.3,2.5, | enlaliberalizacion
2.6 -
72 (IP) 1.1 The Pacific Islands Air Services Agreement Foro de las Islas del
) (PIASA) — Phased development of a single Pacifico
aviation market in the Pacific |
73 2.2 Arrendamiento de aeronaves en el transporte ITF
(E,F, 1) aéreo internacional y aspectos jurisdiccionales
asociados con la nacionalidad de matriculacion
de las aeronaves
74 2.2 Liberalizacion del acceso a los mercados ITF
(E,F.I)
75 2.1 Liberalizacién de la propiedad y control de ITF
(E,F, ) aerolineas
76 1.2 Repercusiones de la liberalizacion en la Estados africanos
seguridad operacional y la seguridad de la
| aviacion
77 2.5 Distribucion de productos, incluyendo los Estados africanos
sistemas de reserva por computadora y la Internet
78 2.6 Creacion de mecanismos para la solucién de Estados africanos
controversias
19 2.2 Acceso a los mercados Estados africanos
80 2.1 Liberalizacion de la propiedad y control de los Estados africanos
| transportistas aéreos N
81 (IP) 1.1 Background to experiences of liberalization in Estados africanos
6P Africa
(Rev. F
Unicamente) |
82 2.3 Medidas preferentes para los paises en desarrollo Estados africanos
83 2.2 El caso para la liberalizacion de “carga TIACA

exclusivamente”
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84 2.1 Liberalizacion de la propiedad y el control de las Grecia en nombre
(Corr. 1 compaiiias aéreas de los miembros de
Gnicamente) la CEAC
85 2.2 Asuntos relacionados con los turnos y el ruido India
86 1.1,2.2 | Liberalizacién de las operaciones de carga aérea India
y los vuelos charter de turismo
87 23 Establecimiento de mecanismos para asegurar la Estados africanos
- competencia leal
88 1.1 Efectos de la liberalizacion del transporte aéreo Francia
en materia de congestion de aeropuertos y
| perjuicios medioambientales
89 (IP) 1.1 Liberalization of air transport services within the CARICOM
(D Caribbean Community
90 Corr. 1.1,2.2, | New bilateral and regional/plurilateral air Estados Unidos
(IP) 3.1 services agreements
Atts. A, B, C
(E, partial
13))
91 282 Derechos de trafico, capacidad aeroportuariay ACI
(E,F, 1) turnos de aeropuerto: el punto de vista del
- explotador aeroportuario |
92 2.2 Ampliacion de la capacidad aeroportuaria: ACl
(E,F, I) mitigacién de las limitaciones financieras
93 2.2 Ampliacién de la capacidad aeroportuaria: ACI
(B, F. 1) mitigacion de las limitaciones ambientales
94 2.2 Liberalizacién de la carga aérea ACI
(E,F, D)
95 2.4 Facilitacion y calidad del servicio a los ACI
(E, F.1) ( pasajeros: preocupaciones de los aeropuertos
96 1.2,2.1, | Salvaguardia de la vigilancia de la seguridad Estados Unidos
2.2 operacional y de la seguridad de la aviacion
durante el curso de la liberalizacion econémica
97 (IP) 1.1 Model air commerce act Estados Unidos
()
98 (IP) 1.1 Antecedentes de la liberalizacion y experiencia Miembros de la
(E. I) de la region latinoamericana CLAC
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Titulo Presentado por
WP
99 2.1,2.2, | Examen de los aspectos clave de la Miembros de la
(E,D 2.3,2.4, | reglamentacion en la liberalizacion CLAC
2.5,2.6 -
100 2.2 Liberalizacion de los servicios de carga aérea Republica de Corea
101 2.1 Liberalizacién de la propiedad y el control de las Repiblica de Corea
lineas aéreas
102 - Proyecto de informe sobre la introduccion Secretaria
103 1.2 Proyecto de informe sobre la cuestion 1.2 del Secretaria
orden del dia
104 1, 1.1 Proyecto de informe sobre as cuestiones 1y 1.1 Secretaria
del orden del dia
105 2,2.1 Proyecto de informe sobre las cuestiones 2y 2.1 Secretaria
del orden del dia
106 2.2 Proyecto de informe sobre la cuestion 2.2 del Secretaria
orden del dia
107 2.5 Cdédigo de conducta sobre sistemas de reserva Miembros de la
por computadora - CAAC
108 23 Proyecto de informe sobre la cuestion 2.3 del Secretaria
orden del dia
109 4.1 Funcién de la OACI para facilitar la Uruguay
liberalizacion
110 2.6 Proyecto de informe sobre la cuestion 2.6 del Secretaria
orden del dia
111 2.4 Proyecto de informe sobre la cuestion 2.4 del Secretaria
_orden del dia
112 2.5 Proyecto de informe sobre la cuestion 2.5 del Secretaria
orden del dia
113 2.7 Proyecto de informe sobre la cuestion 2.7 del Secretaria
orden del dia
114 2.1 Propuesta relacionada con la nota WP/105 Nueva Zelandia
(Proyecto de informe sobre la cuestion 2.1 del
B orden del dia) B
115 3.1 Proyecto de informe sobre la cuestion 3.1 del Secretaria
orden del dia -
116 4.1 Proyecto de informe sobre la cuestion 4.1 del Secretaria

orden del dia
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PUBLICACIONES DE LA OACI
EN MATERIA DE TRANSPORTE AEREO

En el resumen siguiente se da una idea de la importancia del contenido general de las
diversas publicaciones de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional en materia de
transporte aéreo:

Normas y métodos recomendados internacionales sobre facilitaciéon (Anexo 9 al
Convenio), adoptados por el Consejo en virtud de los Articulos 37, 54 y 90 del Convenio
sobre Aviacién Civil Internacional. Se considera que el cumplimiento uniforme de las
disposiciones contenidas en las normas internacionales sobre facilitacién constituye una forma
de proceder prictica y necesaria para facilitar y mejorar un aspecto determinado de la
navegacién aérea internacional. De la misma manera, el cumplimiento de cualquier
especificacién contenida en los métodos recomendados se considera prictico y sumamente
conveniente para alcanzar el mismo objetivo en el aspecto de que se trate. De conformidad
con el Articulo 38 del Convenio, se debe notificar al Consejo toda diferencia que exista entre
los reglamentos y métodos nacionales de un Estado y lo establecido por una norma
internacional. Ademds, el Consejo ha invitado a los Estados contratantes a notificar cualquier
diferencia que hubiese entre sus propios métodos y las disposiciones de los métodos
recomendados internacionales.

Declaraciones del Consejo sobre la politica a seguir en asuntos de transporte aéreo, como
la imposicién de derechos por uso de aeropuertos y servicios de navegacién aérea, politicas
sobre impuestos y los objetivos que se persiguen en el campo de la facilitacidén.

Compendios estadisticos, publicados regularmente, en los cuales se presenta la infor-
macién estadistica enviada por los Estados contratantes sobre sus propias actividades en
materia de aviacién civil.

Circulares, que contienen informacién especializada de interés para los Estados contra-
tantes. Comprenden estudios sobre tendencias en la industria del transporte aéreo a niveles
mundial y regional y estudios especializados de caricter mundial.

Manuales, en que se proporciona informacién u orientacién a los Estados contratantes
sobre asuntos como las tarifas de aeropuertos y de instalaciones y servicios de navegacion
aérea, las técnicas de previsién del trafico aéreo y las estadisticas de transporte aéreo.

Otras publicaciones de interés para los Estados contratantes son los informes de las
conferencias de transporte aéreo, entre ellas las de los Departamentos de Facilitacién y
Estadisticas y las que se ocupan de los aspectos econémicos de las instalaciones y servicios
de navegacién aérea v de los acropuertos. También se publican suplementos a estos informes,
en los que se indican las medidas tomadas por el Consejo sobre las recomendaciones de las
conferencias, muchas de las cuales van dirigidas a los Estados contratantes.
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