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RESUMEN

En esta nota de estudio se presentan las consideraciones europeas relativas a las restricciones nacionales
sobre la propiedad y el control y se sugiere que la Conferencia debata la importancia de las restricciones
nacionales sobre la propiedad y el control de los transportistas aéreos en el entorno econdémico actual,
cada vez mis mundial y competitivo, con el fin de lograr mds avances en la liberalizacién de la

propiedad y el control de los transportistas aéreos.

Medidas propuestas a la Conferencia: Se invita a la Conferencia a convenir en las recomendaciones
contenidas en el pérrafo 5.

Referencias: | El material de referencia de la ATConf/6 estd disponible en
www.icao.int/meetings/atconf6.

1. INTRODUCCION

1.1 Tradicionalmente, la propiedad y el control de los transportistas aéreos han estado
sometidos a restricciones que se derivan de dos fuentes. En primer lugar, el derecho de un Estado a no
aceptar la designacion de un transportista aéreo de conformidad con un acuerdo de servicios aéreos si ese
transportista no es de propiedad mayoritaria (o sustancial) de la otra parte en el acuerdo o de sus
nacionales y no estd controlado efectivamente por ellos. Esta cuestion se trata en la ATConf/6-WP/49. En
segundo lugar, y como se analiza en esta nota, varios Estados han aprobado leyes sobre otorgamiento de

' Alemania, Austria, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia,
Hungria, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Reino Unido, Republica

Checa, Rumania y Suecia.
2 Albania, Armenia, Azerbaiyan, Bosnia y Herzegovina, Croacia, ex Reptblica Yugoslava de Macedonia, Georgia, Islandia, la

Repiblica de Moldova, Ménaco, Montenegro, Noruega, San Marino, Serbia, Suiza, Turquia y Ucrania.
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licencias a los transportistas aéreos o inversiones extranjeras que restringen la propiedad y el control de
los transportistas aéreos por nacionales de otros Estados ("restricciones nacionales").

1.2 Resulta util examinar los motivos que amparan las restricciones nacionales a la propiedad
y el control de los transportistas aéreos y si estas restricciones siguen siendo pertinentes en el sector del
transporte aéreo mundial, que cambia rdpidamente, o si seria posible suprimirlas para generar beneficios
econdmicos.

2. ANTECEDENTES

2.1 Los acuerdos bilaterales de servicios aéreos (ASA) entre los Estados rigen los servicios
de transporte aéreo internacional. Al negociar los ASA, por lo general, los Estados desean garantizar que
los derechos que se intercambian con sus socios beneficien a los transportistas aéreos de ambas partes,
pero no a los transportistas aéreos de otros Estados que no son partes en el acuerdo y que, por lo tanto, no
ofrecen derechos reciprocos. La manera mds simple de reservar los derechos para los transportistas aéreos
de las partes es que cada parte limite la designacion a los transportistas aéreos que se encuentren bajo la
propiedad mayoritaria y el control efectivo de esa parte. Al mismo tiempo, las restricciones también se
reflejan en la legislacién nacional de las partes. En efecto, una razén obvia para establecer restricciones
nacionales fue la l6gica de los ASA con respecto a la obtencién de beneficios, como se explico
anteriormente.

2.2 Cuando aparecieron las restricciones sobre la propiedad y el control de los transportistas
aéreos en los ASA y la legislacién nacional, los Estados tenian las siguientes razones fundamentales para
incorporar esas restricciones:

a) los transportistas aéreos nacionales se encontraban predominantemente bajo la
propiedad y el control de los gobiernos;

b) se consideraba que los transportistas aéreos nacionales eran activos estratégicos
fundamentales;

c) habia preocupaciones en materia de seguridad nacional respecto del control de
activos estratégicos por extranjeros;

d) la intencién de que las aeronaves estuviesen disponibles de inmediato cuando fuera
necesario a los fines de la defensa nacional, las necesidades de emergencia o la
prestacion de servicios aéreos de interés publico, por ejemplo, el traslado desde/hacia
zonas remotas del pafs;

e) los derechos de acceso a los mercados, especialmente de cabotaje, estaban reservados
a los transportistas aéreos nacionales; y

f) las cuestiones laborales, tales como la preocupacidn de que los inversores extranjeros
no pudieran mantener las mismas normas laborales.

2.3 En el entorno actual, cada vez mas globalizado y competitivo, en el que operan los
transportistas aéreos, es conveniente que la OACI analice si los motivos mencionados siguen siendo
vélidos y si, en efecto, esas restricciones sirven a los intereses de los transportistas aéreos o, de hecho, a
los intereses publicos, teniendo en cuenta la amplia gama de beneficios que puede ofrecer la liberalizacion
(pérrafo 3). Los objetivos de politicas que amparan las restricciones pueden alcanzarse de manera mas
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eficaz por otros medios m4s flexibles, por ejemplo, a través de requisitos nacionales de otorgamiento de
licencias que no priven al sector del transporte aéreo de los posibles beneficios de la liberalizacidn.

24 Cabe sefalar que, si bien las restricciones nacionales siguen siendo la prictica general
entre los Estados, hay claras excepciones de regimenes liberales de propiedad y control, en su mayoria
convenidos a nivel regional, entre los Estados con mercados integrados (de transporte aéreo) ("comunidad
de intereses"). Ejemplos de esas excepciones son la Unién Europea y el Espacio Econémico Europeo, el
Acuerdo CARICOM o el acuerdo de mercado tnico de la aviacion entre Australia y Nueva Zelandia.

2.5 Al examinar el tema, la Conferencia deberia recordar que la liberalizacion de la
propiedad y el control de los transportistas aéreos estd vinculada a cuestiones de apertura de los mercados
y de competencia leal y se la invita a consultar la nota de estudio de la UE-CEAC, ATCont/6-WP/54,
"Liberalizacion del acceso a los mercados"” y la nota de estudio de la UE-CEAC, ATConf/6-WP/51,
"Principios bdsicos de la competencia leal".

3. BENEFICIOS DE LA LIBERALIZACION DE LA
PROPIEDAD Y EL CONTROL DE LOS
TRANSPORTISTAS AEREOS

3.1 Sobre la base de su experiencia, Europa considera que, en muchos casos, la supresién o
reduccién de las restricciones nacionales sobre la propiedad y el control de los transportistas aéreos,
complementada con las garantias necesarias (parrafo 4.2), traeria importantes beneficios al sector del
transporte aéreo y la economia en general. A continuacidn se enumeran algunos de esos beneficios:

a) la liberalizacién permitirfa un mayor acceso de los transportistas aéreos al capital, lo
que serd cada vez mds importante en un entorno cada vez mds competitivo y, en
general, facilitarfa la racionalizacion del sector del transporte aéreo, que sigue sujeto
a restricciones que no afectan a otros sectores econdmicos;

b) la libre inversién en transportistas aéreos podria respaldar la consolidacidon y las
fusiones y absorciones en la industria del transporte aéreo y permitir el desarrollo de
transportistas aéreos transnacionales capaces de atender a toda la red de transporte
aéreo en todo el mundo sin estar sujetos a restricciones desequilibradas;

c) ademds de los regimenes liberales de designacion y de derechos de trafico de los
ASA (es decir, designaciones miiltiples de transportistas aéreos y derechos ilimitados
de tercera y cuarta libertad, por lo menos), la mayor posibilidad de que los
extranjeros establezcan transportistas aéreos o inviertan en ellos seguramente
contribuya a una mayor apertura de los mercados y, por lo tanto, sirva de apoyo al
proceso de liberalizacién de los derechos de transito aéreo;

d) la posibilidad de inversién extranjera respaldaria la privatizacidn de los transportistas
aéreos de propiedad nacional en los casos en que los Estados decidan privatizar; y

e) si los transportistas aéreos nacionales pueden aceptar capital extranjero, es posible
que disminuya su dependencia de la asistencia y las subvenciones estatales. Esto
disminuiria la carga sobre los gobiernos en cuanto a seguir financiando a los
transportistas aéreos de propiedad nacional y contribuiria a mejorar la gestiéon de los
transportistas aéreos, ya que la inversion de transportistas aéreos extranjeros también
puede aportar nuevos conocimientos técnicos y mejores practicas.
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3.2 Como lo demuestra la experiencia europea, la liberalizacion de la propiedad y el control
de los transportistas aéreos puede ayudar a mejorar la eficiencia econdmica de la industria de los
transportistas aéreos a través de una mayor competitividad y una mds amplia variedad de servicios aéreos
que den beneficios a los consumidores.

4. CAMINO A SEGUIR

4.1 Es posible que varios factores diferentes alienten a los Estados a liberalizar las
restricciones nacionales sobre la propiedad y el control de los transportistas aéreos. Un enfoque liberal
puede formularse de manera unilateral, sobre la base de objetivos internos de politicas o como resultado
de acuerdos internacionales sobre una base intrarregional, acuerdos especificos (bilaterales) entre los
Estados y bloques econémicos (por ejemplo, los acuerdos de transporte aéreo UE-EE.UU. y UE-Canada),
los acuerdos entre bloques econdmicos, por medio de ASA enmendados adecuadamente o a través de un
instrumento multi- o plurilateral que elabore la OACI.

4.2 No obstante, en todos los casos, la liberalizacién se veria facilitada y debe ir acompafiada
de salvaguardias que se apliquen para garantizar que esta va a aportar beneficios y no pondra en peligro
valores fundamentales como la seguridad nacional, las oportunidades justas y equitativas y el desarrollo
econdmico seguro y sélido del transporte aéreo. Esas salvaguardias deben incluir, entre otras medidas, la
implantacién de un control normativo efectivo que ejercerd el Estado designador sobre la seguridad
operacional y de la aviacién, la solidez financiera de los transportistas aéreos, las cuestiones laborales y
otras posibles cuestiones internas, etc. Se puede asegurar la defensa nacional y las necesidades de
emergencia mediante condiciones de otorgamiento de licencias apropiadas, a fin de que las aeronaves
estén disponibles de inmediato. Por otra parte, las medidas para garantizar la competencia leal y la
convergencia normativa en igualdad de condiciones entre los paises socios son también factores clave que
facilitan la liberalizacion y la proteccién de los intereses del consumidor.

4.3 Los Estados que deseen liberalizar sus normas nacionales sobre la propiedad y el control
de los transportistas aéreos seguramente quieran garantizar que esto se lleve a cabo de forma gradual y
para obtener reciprocidad entre los paises socios. La OACI ya ha sugerido instrumentos ttiles, como la
clausula de la "oficina principal” o dispensas a las restricciones de los ASA y se la podria invitar a que
siga adelante con esa labor.

5. RECOMENDACIONES
5.1 Se invita a la Conferencia a:

a) debatir la pertinencia de las restricciones nacionales sobre la propiedad y el
control de los transportistas aéreos en el entorno econdémico actual, cada vez més
competitivo y global;

b) considerar los posibles medios para alentar a los Estados a suprimir
progresivamente las restricciones nacionales sobre la propiedad y el control o
hacerlas m4s flexibles en beneficio del sector del transporte aéreo, con sujecién a
las medidas de salvaguardia adecuadas; y

c) considerar las nuevas medidas que la OACI deberia adoptar a fin de respaldar el
proceso de mayor liberalizacién de la propiedad y el control de los transportistas

aéreos.
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