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Nota de la Secretaria

1. El 12 de septiembre de 2006, el Consejo del Comercio de Servicios celebré la primera
reunién del segundo Examen de los servicios de transporte aéreo, de conformidad con lo dispuesto en
el parrafo 5 del Anexo pertinente del AGCS. EIl orden del dia de la reunion figura en el
documento WTO/AIR/2882.

2. El Presidente, Embajador Major, de Hungria, recorddé que en la reunién del Consejo del
Comercio de Servicios celebrada en febrero de 2006, los Miembros habian acordado que el Examen
se organizaria de acuerdo con los lineamientos generales del documento JOB 2451, de 19 de abril
de 2000. EI orden del dia de la reunion, que se habia distribuido con anterioridad como proyecto,
reflejaba dicha decision. En relacién con el punto B del orden del dia, el Presidente indicé que
algunas delegaciones habian solicitado que no se tratase hasta la siguiente reunion, ya que ain no se
disponia de toda la documentacion que debia facilitar la Secretaria para el Examen. Aunque
consideraba que ello no plantearia problemas, habia previsto que las delegaciones que tuviesen
comunicaciones relativas al punto B las presentaran brevemente. El examen de esas comunicaciones
quedaria aplazado hasta la proxima reunion. Al no plantearse ninguna cuestion en relacion con el
punto "Otros asuntos"”, el Presidente propuso que el Consejo adoptase el orden del dia tal como se
habia distribuido.

3. El Consejo asi lo acordé.

4. Antes de pasar al primer punto del orden del dia, el Presidente invitd a hacer uso de la palabra
a las delegaciones que deseasen hacer declaraciones de caracter general en relacion con el segundo
Examen de los servicios de transporte aéreo.

5. El representante de Australia expresd su satisfaccion por la oportunidad de examinar de nuevo
el Anexo del AGCS sobre Servicios de Transporte Aéreo y agradecio a la Secretaria el exhaustivo
documento de antecedentes sobre la evolucion del sector del transporte aéreo desde el Ultimo Examen,
distribuido con la signatura S/C/W/270; asimismo, agradecio al Presidente y a sus predecesores que
hubieran conducido a los Miembros hasta esta primera reunién dedicada al Examen. Su delegacion
deseaba formular una serie de observaciones generales antes de exponer su propio enfoque del
Examen. En primer lugar, Australia consideraba importante que los Miembros evaluasen la evolucion
del sector del transporte aéreo en su conjunto, por lo que esperaba que se publicara pronto la segunda
parte del documento de la Secretaria. En segundo lugar, su delegacion consideraba que el Examen era
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oportuno, ya que habia habido muchas novedades desde que se realizd el primero, como la
inestabilidad del mercado mundial y la variedad cada vez mayor de modelos utilizados por las lineas
aéreas y otros participantes del sector. Estas novedades habian surgido en un contexto de continua
liberalizacion y creciente competencia.

6. Refiriéndose a los objetivos de Australia en relacién con el Examen, el orador dijo que su
delegacion deseaba asegurarse de que el segundo Examen ofreciese oportunidades y resultados
concretos a los Miembros para que éstos pudiesen, si asi lo deseaban, asumir compromisos sobre
servicios auxiliares de transporte aéreo en el marco del AGCS. EI Examen consistia en una
evaluacion de la evolucion del sector de la aviacién, y al mismo tiempo ofrecia a los Miembros la
posibilidad de aclarar las disposiciones del Anexo. No se trataba de negociar o de adoptar nuevos
compromisos sobre los servicios de transporte aéreo. Ademas, Australia seguia convencida de que el
sistema basado en la reciprocidad, incorporado en los acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos, y el
sistema NMF podian coexistir en distintos ambitos de ese sector. Su delegacion se proponia formular
una serie de observaciones concretas sobre el documento de la Secretaria, aunque quiza volviese a
retomar algunas cuestiones en reuniones posteriores dedicadas al Examen.

7. En cuanto a las cuestiones que se abordarian en la reunion en curso, el orador sefial6 que el
documento de antecedentes de la Secretaria corroboraba la opinion de Australia de que desde el
Examen anterior habia habido considerables cambios en los servicios auxiliares. En relacion con los
servicios de mantenimiento y reparacion, segun la IATA se habia avanzado bastante en los cinco afios
precedentes en la armonizacion de normas en todo el mundo. En relacion con la venta y
comercializacion de los servicios de transporte aéreo, el documento de la Secretaria indicaba que la
creciente proporcion de las ventas directas de las lineas aéreas y su combinacion de mecanismos de
distribucién, al igual que los canales de venta directa, se habia visto confirmada y ampliada durante el
periodo examinado. La facturacién total de las agencias de viajes en linea habia aumentado
de 35.000 millones de délares EE.UU. en 2002 a 55.000 millones de délares EE.UU. en 2004. Esta
tendencia creaba para los proveedores de servicios tanto oportunidades como desafios.

8. Australia seguia dispuesta a considerar cuestiones relacionadas con los servicios de escala en
el marco del AGCS. Los Miembros conocian el enfoque adoptado por Australia y otros paises en el
primer Examen en relacion con los servicios de escala, por lo que su delegacion no tenia la intencion
de volver a la cuestion de determinar si el AGCS se referia 0 no a dichos servicios, a pesar de que su
posicion no habia variado, sino que preferia examinar opciones que dieran seguridad a los Miembros
en lugar de abrir un debate juridico. EI Examen del Anexo era la ocasion adecuada para hacerlo.
Atal fin, Australia y varios copatrocinadores presentarian ese mismo dia un documento Job en
relacion con el punto B del orden del dia. No presentaban el documento para que fuera objeto de un
debate sustantivo en esa reunién, ya que seria prematuro, sino para permitir que los Miembros
consultaran con sus capitales y para facilitar un debate bien fundado en la siguiente reunién dedicada
al Examen, ya que el tema era importante y exigia un examen detenido.

9. El orador afiadié que habia muchas cuestiones importantes que se abordarian en la segunda
reunion dedicada al Examen y en la segunda parte del documento de la Secretaria. Australia esperaba
gue la segunda reunién pudiese celebrarse antes de finales de afio, de ser posible a mediados de
diciembre.

10. El representante de las Comunidades Europeas expresd su satisfaccion por el inicio del
Examen, que, dada la evolucion del sector, era muy oportuno. Su delegacién estaba muy
comprometida con el proceso de examen y se esforzaria por lograr que se desarrollase de la mejor
manera posible en el marco de un debate a fondo y fructifero. Sefialé6 que, en el mundo globalizado
actual, nadie cuestionaba la importancia econémica del sector del transporte aéreo, en si mismo y
como facilitador de la prestacién de muchos otros servicios. Su importancia econdémica, al igual que
la diversidad y complejidad de las actividades desarrolladas y de los proveedores de servicios, era
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cada vez mayor. Ante esta situacion, los Miembros tenian el deber colectivo de seguir atentamente la
evolucién del sector para, en primer lugar, determinar si el marco normativo que se aplicaba a los
servicios de transporte aéreo era el mas adecuado, habida cuenta de los modelos de negocio actuales,
para acompafiar e impulsar el necesario proceso de liberalizacién progresiva que se estaba
produciendo en un nimero cada vez mayor de Miembros y, en segundo lugar, determinar cémo
repercutia esa evolucién en la aplicacion del AGCS en el sector.

11. En opinion de la delegacion de Australia, el Examen debia ser exhaustivo y estar orientado al
futuro. Exhaustivo, porque el Anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo no dejaba ninguna cuestion
fuera del alcance del Examen, por lo que el sector debia examinarse en todos sus aspectos y orientado
al futuro, habida cuenta de la rapidez de la evolucion y las innovaciones en este &mbito. El Examen
debia ser y seguir siendo un instrumento dindmico y flexible que permitiese a los Miembros adaptarse
a las circunstancias en todo momento.

12, El orador agradeci6 a la Secretaria todos sus esfuerzos y elogidé la calidad del
documento S/C/W/270. Aguardaba con sumo interés el estudio adicional que, seglin tenia
entendido, estaba realizando la Secretaria sobre la cuestion de los derechos de trafico. Una vez que
su delegacion hubiese visto y examinado toda la documentacion de la Secretaria, las CE y sus
Estados Miembros prepararian una comunicacion en la que expondrian en detalle su posicion sobre
los diversos aspectos del sector del transporte aéreo. Hasta tanto se distribuyese dicha
comunicacién, la delegacion de Australia participaria activamente en el debate sobre aspectos
concretos, como, por ejemplo, los servicios de escala y los servicios de explotacion de aeropuertos.

13. La representante de Nueva Zelandia recordd la importancia fundamental del sector del
transporte aéreo en una economia aislada geograficamente como la neozelandesa, asi como para el
sector del turismo. La oradora estuvo de acuerdo con los representantes de Australia y las
Comunidades Europeas en lo tocante al Examen, y observé que el objetivo de ese proceso era que los
Miembros examinaran la evolucion del sector y el funcionamiento del Anexo en todas sus
dimensiones, en particular para aclarar su alcance con respecto a los servicios auxiliares. La oradora
dijo que la nota de la Secretaria que figuraba en el documento S/C/W/270 contenia una excelente
resefia de la evolucidn reciente de algunos aspectos de los servicios de transporte aéreo, y encomio el
uso que habia hecho la Secretaria de la base de datos de la OACI sobre acuerdos bilaterales relativos a
los servicios aéreos. Sin embargo, observo en ese sentido, que la base de datos tenia varias lagunas y
subray6 que era importante que los Miembros registrasen sus acuerdos bilaterales en la OACI.
Asimismo, agradecid que se hubiese recopilado la documentacién preparada por la Secretaria para el
primer Examen.

14. El representante de Suiza agradeci6 a la Secretaria la nota que figuraba en el
documento S/C/W/270, que proporcionaba una excelente base para el debate y era otro documento de
gran calidad por el que cabia felicitar a la Secretaria. Asimismo, agradeci6 la recopilacion de la
documentacion preparada para el primer Examen, y afiadié que ambos documentos facilitarian la
labor del Consejo, prevista en el parrafo 5 del Anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo, de
examinar periddicamente la evoluciéon del sector del transporte aéreo. Gracias a este mandato
contenido en el Anexo, el sector de la aviacion era probablemente uno de los més estudiados y mejor
documentados de los numerosos sectores de servicios. Su delegacién aun no habia terminado de
analizar el documento de la Secretaria y era posible que volviese a referirse a él mas adelante.

15. Como observacidn de caracter general, el orador dijo que la nota de la Secretaria describia la
considerable importancia econdmica y la relevancia estratégica del sector de la aviacion. EIl sector
generaba el 2,4 por ciento del PIB y de él dependian casi 30 millones de empleos; anualmente las
lineas aéreas transportaban a 2.000 millones de pasajeros; el 40 por ciento de los turistas
internacionales viajaba en avion y el 40 por ciento de las exportaciones intercontinentales de
productos (por su valor) dependia del transporte aéreo. EI sector manufacturero y el turismo, dos
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sectores muy importantes tanto para los paises en desarrollo como para los desarrollados, dependian
directamente de los servicios de transporte aéreo. En general, el desarrollo de cualquier centro
empresarial internacional o del sector del turismo dependia directamente del acceso a esos servicios.
Todas estas estadisticas eran razones de peso para que el Consejo prestase la maxima atencion al
Examen. En lo que a Suiza se referia, su economia utilizaba y prestaba servicios de transporte aéreo a
escala mundial, especialmente servicios de escala y de explotacion de aeropuertos, reparacion y
mantenimiento de aeronaves y otros.

16. El orador afadi6 que su delegacion tenia sumo interés en recibir la segunda parte de la
documentacion de la Secretaria, que abordaria la cuestion de los "derechos esenciales”, e invit6 a los
Miembros a que trataran de sacar el mayor provecho posible de la documentacion, para asi sentar las
bases del cumplimiento de la segunda parte del mandato consignado en el parrafo 5 del Anexo, esto
es, ""considerar la posibilidad de una mayor aplicacion del Acuerdo en este sector. EIl orador reiter6
que el Examen era el marco apropiado para debatir cuestiones relacionadas con el ambito de
aplicacion del Anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo.

17. El representante de China agradecio a la Secretaria su nota (documento S/C/W/270), que
sentaba una buena base para iniciar el debate sustantivo del segundo Examen. Ese documento no sélo
contenia informacién sobre la evolucion econdmica y normativa de los servicios de reparacion y el
mantenimiento de aeronaves, los servicios de sistemas de reserva informatizados (SRI) y la venta y
comercializacion de los servicios de transporte aéreo, subsectores comprendidos explicitamente en el
ambito de aplicacion del Anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo, sino que también abarcaba los
subsectores de las franquicias, los servicios auxiliares prestados para todos los modos de transporte en
el contexto de transporte aéreo, el arrendamiento, los servicios de comidas y reabastecimiento de
combustible, los servicios de escala, los servicios de administracion de aeropuertos y los servicios de
control del trafico aéreo. Por tanto, los Miembros podian examinar los aspectos sustantivos de la
evolucion del sector de los servicios de transporte aéreo.

18. A continuacidn, el orador, refiriéndose a la informacion estadistica contenida en el
documento S/C/W/270, sefial6 que se planteaban dos cuestiones principales con respecto a los datos
sobre el sector del transporte aéreo, asi como otros sectores. En primer lugar, habia diferencias
evidentes entre las normas estadisticas empleadas en el anuario estadistico sobre la balanza de pagos
(Balance of Payment Statistics Yearbook) del FMI y la definicion de comercio internacional de
servicios que figuraba en el AGCS. En segundo lugar, estaba la cuestion de la disponibilidad de
datos, que afectaba no sélo a las partidas que figuraban en la balanza de pagos en la seccién dedicada
al transporte aéreo (esto es, pasajeros, carga y otros) -sobre los que faltaban los datos de varios
Miembros- sino a los datos relativos a subsectores tales como los servicios de escala o los servicios de
administracion de aeropuertos, que también faltaban. En consecuencia, el cuadro del sector del
transporte aéreo a escala mundial estaba incompleto. La primera cuestién estaba por resolverse
gracias a la coordinacion entre la OMC vy las organizaciones internacionales pertinentes, pero la
segunda, que era vital para tener un conocimiento cabal y exacto de los subsectores en cuestion,
requeria que los Miembros cooperasen con la Secretaria.

19. El orador sefialé que la Secretaria habia tenido que recurrir a fuentes publicadas a fin de
obtener los datos necesarios para el documento S/C/W/270, y que era inevitable que parte de la
informacion de dichas fuentes fuese a veces inexacta. Por tanto, era fundamental localizar fuentes
adecuadas para obtener los datos apropiados. La delegacion de China consideraba que la cooperacién
de los Miembros con la Secretaria en ese plano podia ser muy importante y Gtil y, por su parte,
indicaria a la Secretaria las fuentes de informacién pertinentes sobre su sector de servicios aéreos. Su
delegacion también estaba interesada en la sugerencia, formulada por la Secretaria en el recuadro
siguiente al parrafo 9 de la pagina 2 del documento S/C/W/270, de establecer un proceso mas
sistematico de compilacion de datos basado en el envio de un cuestionario a cada uno de los
Miembros, como se habia hecho en el caso de las telecomunicaciones y el transporte maritimo.
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20. A continuacién el orador corrigié un error en el parrafo 483, donde se decia que Airways New
Zealand habia empezado a prestar servicios de navegacion en China en 2004. La afirmacion era
incorrecta, ya que ningun proveedor de servicios de control del trafico aéreo habia prestado servicios
de navegacion en China hasta ese momento. Asimismo, dijo que la "nota" del cuadro 4, en la
pagina 12, segln la cual "la denominacidon de los paises/territorios se ha extraido directamente de los
portales Web respectivos de la FAA y la EASA, por lo que no tienen ninguna trascendencia juridica a
efectos de la OMC" era equivoca y se apartaba en lo esencial de la practica habitual de la OMC, por lo
que debia suprimirse.

21. La representante de los Estados Unidos dijo que su delegacién apreciaba los esfuerzos de la
Secretaria. El detallado estudio de la Secretaria sobre las ultimas tendencias y acontecimientos y
sobre asuntos tocantes a varios sectores del servicio de transporte aéreo aportaba mucho material para
las etapas iniciales del Examen. La Secretaria habia recopilado y presentado de manera comprensible
una enorme cantidad de material técnico actualizado, parte del cual era posible que no se encontrase
en ningln otro lugar o no se hubiese consolidado de esa forma.

22. Como en el primer Examen, la oradora indic6 que los Estados Unidos tenian la intencion de
participar plenamente en las deliberaciones y esperaban que hubiera un fructifero intercambio de
puntos de vista e informacion con los demas Miembros. Asimismo, expresd la firme conviccién de su
delegacion de que el Examen debia comenzar, de acuerdo con el mandato, con un debate exhaustivo
de la evolucién del sector de los servicios de transporte aéreo sobre la base del material facilitado por
la Secretaria y la informacion presentada por los Miembros.

23. En cuanto a la organizacién de los trabajos, los Estados Unidos consideraban que el Consejo
deberia examinar la evolucién del sector del transporte aéreo y el funcionamiento del Anexo antes de
pasar a considerar la posibilidad de una mayor aplicacién del AGCS en ese sector. Aungue varios
Miembros habian indicado que presentarian propuestas para modificar el Anexo, la oradora sefial6
que estaba de acuerdo en que seria prematuro examinar dichas propuestas en esta fase del proceso de
Examen. Era preciso realizar un examen cabal y objetivo de la evolucién del sector y las cuestiones
conexas para decidir si se justificaba modificar el alcance de las exclusiones negociadas del Acuerdo.
Su delegacion tenia la intencidn de reservar su posicion sobre tales propuestas hasta la fase pertinente
del Examen.

24. En cuanto a la evolucién del sector, al iniciarse el primer Examen su delegacién declard sin
reservas que, en los cinco afios transcurridos hasta ese momento se habia registrado una liberalizacion
mayor que cualquier otro periodo comparable de la historia del transporte aéreo. En ese lapso,
de 1993 a 1998, los acuerdos de "cielos abiertos” se habian convertido en el instrumento modelo
utilizado por los Estados Unidos para el intercambio de derechos de tréafico internacionales, tanto para
el trafico regular como para el no regular, y los servicios de pasajeros y de carga, y esos acuerdos
también habian establecido una nueva norma para propiciar disciplinas del mercado que favorecieran
la competitividad en los servicios auxiliares del transporte aéreo, como los de venta y
comercializacion, los servicios de escala, el transporte intermodal y los servicios de sistemas de
reserva informatizados. La apertura de rutas y el ingreso al mercado de servicios internacionales,
junto a la liberalizacién de las disposiciones sobre los codigos compartidos, en particular la
posibilidad de compartirlos con terceros paises, habia supuesto para las lineas aéreas un enorme
aumento de las posibilidades de transformar sus redes de servicios. Esta circunstancia explicaba que
en muchos mercados, en particular en las rutas transatlanticas, hubiesen surgido nuevas formas de
competencia mediante alianzas, con un gran aumento del trafico y de los pares de ciudades enlazados
y una disminucion significativa de tarifas medias.

25. Para los Estados Unidos, el periodo posterior habia sido igual de cambiante y casi igual de
productivo. Actualmente, los Estados Unidos tenian acuerdos de cielos abiertos con 78 paises, entre
ellos asociados comerciales muy importantes, como el Canada, la India y, mas recientemente, Kuwait.
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La representante también sefialé que continuamente se establecian acuerdos de cielos abiertos en los
gue no participaba su pais, una tendencia que ya se habia sefialado en el primer Examen y que ahora
parecia mas arraigada. Asimismo, indicd que muchos de los asociados bilaterales de cielos abiertos
de los Estados Unidos, que abarcaban practicamente todas las regiones geograficas y todos los niveles
de desarrollo econémico, habian adoptado posteriormente politicas de cielos abiertos en todas sus
relaciones internacionales de transporte aéreo. Esperaba que dichos Miembros compartiesen su
enfoque y sus experiencias en el curso del Examen.

26. A pesar de estos continuos logros a escala bilateral, su delegacion seguia centrandose en lo
gue podia conseguirse mediante la aplicacion de los principios de los cielos abiertos sobre una base
plurilateral o multilateral. En este sentido, el acuerdo maés significativo para los Estados Unidos
seguia siendo el Acuerdo Multilateral sobre la Liberalizacién del Transporte Aéreo (MALIAT),
concluido en 2000, al que, desde el primer Examen, se habian incorporado tres nuevos signatarios y
un protocolo sobre carga exclusivamente, que permitia a quienes no fueran parte en el acuerdo
acceder al MALIAT exclusivamente en relacion con la carga. Con vistas al futuro, los Estados
Unidos llevaban tiempo centrandose principalmente en la negociacion y conclusion de un acuerdo de
servicios aéreos (primera fase) con la Unién Europea. Como era bien sabido, los Estados Unidos y la
Unién Europea y sus Estados miembros habian llegado a un acuerdo sobre un proyecto de texto en
noviembre de 2005. Los Estados Unidos seguian trabajando para poner en marcha el acuerdo con
la UE antes de finales de 2006.

217. Su delegacién seguia convencida que la exclusion casi total de los servicios de transporte
aéreo del ambito de aplicacion del AGCS habia sido una medida previsora y habia contribuido a la
continua liberalizacion de los acuerdos de transporte aéreo mediante acuerdos sobre servicios
especificos y las actividades de facilitacion de la OACI y de numerosos foros regionales. Lo mismo
cabia decir de los derechos de trafico y de los servicios aéreos auxiliares en apoyo de esos derechos.
Su delegacidn tenia gran interés en examinar la evolucion reciente de la situacion para ver si esa
valoracion seguia siendo valida y hasta qué punto, y para saber si los demas Miembros estaban de
acuerdo.

28. La representante de Cuba indicé que su delegacién volveria a abordar mas adelante la nota de
la Secretaria que figuraba en el documento S/C/W/270, que sus autoridades no habian terminado de
examinar. Estuvo de acuerdo en aplazar el debate del punto B del orden del dia hasta que estuviese
preparada toda la documentacion de la Secretaria, y subray6 que esa documentacion debia presentarse
puntualmente en los tres idiomas oficiales, a fin de facilitar las deliberaciones y la participacion de
expertos.

29. El representante de Noruega dijo que el documento S/C/W/270 de la Secretaria constituia una
base muy sdlida para el Examen. Subray6 la importancia de los servicios de transporte aéreo para su
pais, una economia distante situada geograficamente en la periferia del continente europeo, asi como
la importancia del proceso de Examen, e inst6 a los Miembros a que aprovechasen el mandato que
figuraba en el Anexo sobre el transporte aéreo para realizar un examen exhaustivo del tema a fin de
aclarar mas las disposiciones del Anexo y adaptarlas a las cambiantes circunstancias del sector. El
orador apoyé la propuesta de Australia de celebrar a mediados de diciembre la préxima reunién
dedicada al Examen.

30. El representante de Corea agradecio a la Secretaria su nota, destacando su calidad, y expresé
el deseo de recibir toda la documentacién lo antes posible. Corea consideraba que el principal
proposito del segundo Examen era llegar a un claro entendimiento sobre la definicion y la cobertura
del Anexo del AGCS sobre Servicios de Transporte Aéreo, en particular la cobertura de los servicios
de reparacién y mantenimiento de aeronaves, venta y comercializacién y SRI, a la luz de la rapida
evolucién tecnoldgica y de los cambios en el entorno empresarial que habian tenido lugar en esos
sectores. No obstante, su delegacion deseaba proceder con cautela al considerar la ampliacion de la
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cobertura del Anexo para incluir algunos sectores controvertidos, como los servicios de escala, los
servicios de administracion de aeropuertos y los servicios de control del trafico aéreo. EIl orador
subray6 que todo cambio o ampliacién del Anexo requeria el consenso de todos los Miembros.

31. El representante del Japén agradeci6 a la Secretaria la nota distribuida con la
signatura S/C/W/270 y dijo que esperaba con gran interés la segunda parte del documento. Indic6 que
el Examen se debia basar en informacion detallada y objetiva, como la que figuraba en el documento
de la Secretaria, y que no se debia prejuzgar su resultado. Afadi6 que, en este sentido, el documento
constituia una sélida base para un debate productivo. Su delegaciéon también consideraba que el
actual régimen internacional del sector del transporte aéreo, basado en acuerdos bilaterales, habia
funcionado bastante bien, y que al realizar el Examen esta cuestion podia ser muy pertinente para que
el debate fuera sustantivo y constructivo. Afiadio que el Japdn estaba plenamente comprometido con
el proceso de Examen.

32. El Presidente dijo que el Consejo tomaria nota de las declaraciones formuladas.
A. EVOLUCION DEL SECTOR
33. El Presidente dijo que, en relacion con este punto del orden del dia del Examen, la Secretaria

habia preparado para los Miembros una nota de antecedentes que figuraban en el
documento S/C/W/270 y las correcciones 1 (en inglés Unicamente) y 2. Ademas, conforme a lo
acordado en la reunién del Consejo de septiembre de 2005, la Secretaria habia vuelto a publicar en un
solo volumen de tapa azul la documentacion de antecedentes que habia elaborado para el primer
Examen, que figuraba en el documento S/C/W/163 y sus adiciones. Dicha documentacion seguia
siendo muy pertinente para el segundo Examen, y el documento S/C/W/270 incluia una serie de
referencias a las partes pertinentes de la publicacion. A continuacion pidi6 al representante de la
Secretaria que hiciese una breve exposicién sobre la documentacién.

34. A modo de introduccién al documento S/C/W/270, un representante de la Secretaria dijo que,
aunque la estructura de la nota no requeria explicacion, deseaba hacer algunas observaciones al
respecto. La Secretaria habia tratado de facilitar a los Miembros informacién de antecedentes sobre el
sector que fuera lo méas exhaustiva posible, para lo cual habia recurrido a fuentes de diversa indole,
entre ellas otras organizaciones internacionales, la prensa especializada, asociaciones profesionales y
empresas de explotacion. Este enfoque tenia la ventaja de ofrecer un cuadro muy completo del sector;
su desventaja estribaba en la imposibilidad de verificar si esa informacion era siempre exacta y
completa y en la necesidad de utilizar, en algunos casos, terminologia que no coincidia con la que se
utilizaba habitualmente en la OMC. Como gran parte de la informacion cuya exactitud la Secretaria
no habia podido comprobar se referia a los Miembros y sus empresas, el representante de la Secretaria
instd6 a las delegaciones que hubiesen observado errores facticos en el documento que los
comunicasen a la Secretaria verbalmente y, en la medida de lo posible, también por escrito, para que
al final del Examen se pudiera publicar un documento completamente revisado que sirviese de
referencia en el futuro.

1. Reparacion y mantenimiento de aeronaves

35. El Presidente abri6 el debate sobre los subsectores con la reparacion y el mantenimiento de
aeronaves, indicando que el tema se abordaba en los parrafos 16 a 71 del documento S/C/W/270.

36. El representante de los Estados Unidos sefiald que, en la pagina 11 de dicho documento, la
Secretaria opinaba que la razén principal de la exclusién del mantenimiento de la linea del &mbito de
aplicacion del AGCS parecia haber sido el hecho de que ese mantenimiento se realizaba dentro de la
empresa, mientras que en la actualidad era cada vez méas frecuente que ese servicio lo prestasen
terceros. El orador preguntd si la Secretaria contaba con documentacion que corroborase esa
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afirmacion. Los Estados Unidos estaban investigando la cuestion y agradecerian las opiniones de los
demas Miembros.

37. A continuacion, el representante sefialé que en la pagina 18 se afirmaba que las actividades de
autorregulacion de la seguridad de la IATA podian no estar comprendidas en el ambito de aplicacion
del AGCS porque no se realizaban sobre la base de un mandato formal de los gobiernos. EIl orador
aconsejo prudencia a la hora de incluir en el &mbito de aplicacion del AGCS cualquier actividad
relacionada con las normas de seguridad en el sector del transporte aéreo, dadas las claras excepciones
que figuraban en el articulo XIV del AGCS y la importancia critica de adoptar practicas de seguridad
rigurosas y de la reglamentacion estatal en esta esfera. Asimismo, subray6 que la preponderancia de
las actividades del programa de auditoria de la seguridad de la IATA descritas en esa seccion
aparentemente no tenian relacion con los servicios de reparacion y mantenimiento de la linea, con lo
cual cabia preguntarse también por qué habria de sugerirse la posibilidad de que dichas actividades
estuvieran comprendidas en el ambito de aplicacién del AGCS.

38. El representante del Canada, sefialando que en el parrafo 7 del documento S/C/W/270 la
Secretaria indicaba que estaba dispuesta a preparar documentos sobre temas mas concretos que
revistieran interés para los Miembros, solicitdé mas informacion sobre los servicios de mantenimiento
suministrados en el modo 1, ya que algunos de esos servicios, como el telediagnostico, ya eran
factibles desde el punto de vista técnico.

39. El representante de Australia dijo que las autoridades de su pais seguian considerando la
cuestion propuesta por la Secretaria como posible tema de debate en el recuadro siguiente al
parrafo 36. Alli se sugeria que los Miembros volviesen a abordar la cuestion de la exclusion de
los servicios de mantenimiento de la linea del ambito de aplicacién del AGCS, en vista de que
habia surgido un mercado de servicios de mantenimiento prestados por terceros. Afadié que seria
prematuro debatir esas cuestiones en relacién con el punto A del orden del dia. Acto seguido sefial6
que en el sector del transporte aéreo habia aumentado considerablemente la eficiencia gracias a la
competencia internacional en materia de servicios de reparacion y mantenimiento, y que la
competencia también habia impulsado a las lineas aéreas a mejorar la eficiencia de sus propios
servicios de mantenimiento. Este aumento de la eficiencia habia dado lugar a una reduccion de
costos, que en gran medida se habia traspasado a los consumidores en forma de tarifas mas bajas. El
orador sefialé que la alusion a la "dréastica” reduccién de la capacidad interna de mantenimiento era
probablemente exagerada en el caso de Qantas y dijo que facilitaria a la Secretaria informacién mas
precisa al respecto.

40. El representante de Costa Rica observo que, si bien el documento S/C/W/270 proporcionaba
informacion sobre la reciente evolucion del sector de servicios de reparacién y mantenimiento,
también habria sido interesante analizar en mas detalle los obstaculos que seguia habiendo en el
sector. Costa Rica habia identificado algunos de ellos, al parecer aun frecuentes, como las
limitaciones a la entrada temporal y la salida del personal técnico especializado; la necesidad de
obtener una autorizacién para prestar servicios como organizacién de mantenimiento extranjera, con
sujecion a la verificacion de las necesidades econdémicas; medidas que exigian la conclusion de
contratos con empresas locales para prestar servicios desde el extranjero; la cuantia desproporcionada
de algunos costos administrativos para obtener las certificaciones necesarias para prestar servicios en
el territorio de algunos Miembros, y las medidas discriminatorias aplicadas a los proveedores
extranjeros que ofrecian servicios de reparacion de aeronaves con matricula nacional. Su delegacién
consideraba que seria interesante que la Secretaria suministrase mas informacion sobre esos
obstaculos, que impedian el crecimiento del sector y la participacion en el mercado de muchos
Miembros, como Costa Rica. Asimismo, apoyd la sugerencia del Canada de que se proporcionase
maés informacién sobre el modo 1, que ofrecia a Costa Rica nuevas oportunidades comerciales.
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41. El representante de Nueva Zelandia sefial6 que, los ingresos de Air New Zealand en concepto
de servicios por mantenimiento habian disminuido en términos reales, como sefialaba la Secretaria en
el parrafo 27. No obstante, Air New Zealand seguia teniendo interés en la exportacion de esos
servicios a pesar del elevado valor del dolar neozelandés y de la creciente competencia. La
renovacion de la flota de Air New Zealand también habia contribuido a reducir sus necesidades de
mantenimiento.

42. En respuesta a una observacion de la delegacion de Australia sobre el posible tema de debate
que se proponia después del parrafo 36, el representante de los Estados Unidos estuvo de acuerdo en
que seria preferible abordar esa cuestiobn mas adelante y dijo que su delegacion investigaria las
razones por las que se habia excluido el mantenimiento de la linea del ambito de aplicacion del AGCS
y volveria a abordar la cuestion.

43. El representante de Suiza dijo que el documento S/C/W/270 contenia datos y ejemplos Utiles
del comercio de servicios de transporte aéreo, en particular de servicios de reparacion vy
mantenimiento de aeronaves, prestados de varios modos, en particular al modo 1.

44, El Presidente dijo que el Consejo tomaria nota de las declaraciones formuladas.
2. Servicios de sistemas de reserva informatizados (SRI)
45, El Presidente recordd que la informacion relativa a este subsector figuraba en los

parrafos 72 a 180 del documento S/C/W/270.

46. El representante de los Estados Unidos dijo que deseaba afiadir dos detalles a la descripcion
que hacia la Secretaria de la desregulacion de los servicios de SRI en su pais en 2004. En primer
lugar, al dejar que expirasen las normas sobre los SRI, los Estados Unidos habian reconocido que eran
muchos los acuerdos bilaterales de servicios aéreos que incluian anexos relativos a los SRI. Como
resultado de ello, la nueva politica estadounidense en este &mbito consistia en no incluir anexos sobre
esta cuestion en los acuerdos bilaterales y proponer su supresion de los acuerdos en los que aun
figuraban.

47. En segundo lugar, consideraba conveniente sefialar por qué se habian reglamentado
inicialmente los SRI, ya que esta circunstancia influia en las cuestiones relacionadas con la
clasificacion que se planteaban en el documento S/C/W/270. Cuando en un principio se establecieron
normas sobre los SRI, una o mas lineas aéreas o sus afiliadas eran propietarias o controlaban cada
sistema; las lineas aéreas dependian en gran medida de las agencias de viajes para la distribucion de
billetes, las agencias de viajes utilizaban un sistema para buscar opciones en materia de servicios de
lineas aéreas y hacer reservas, y cada una se basaba predominantemente en uno de ellos para realizar
esas funciones. Por tanto, los sistemas no necesitaban competir por las lineas aéreas participantes.
Las lineas aéreas que controlaban los sistemas tenian el incentivo y la capacidad de utilizar los SRI en
perjuicio de la posicion competidora de las lineas aéreas no propietarias, y para facilitar informacion
sobre servicios de lineas aéreas a través de dichos sistemas a agencias de viajes que daban preferencia
excesiva a los servicios ofrecidos por las lineas aéreas propietarias. Los precios y las condiciones
de servicio que ofrecian los sistemas a las lineas aéreas participantes no se regian por las
fuerzas competitivas del mercado. EI documento S/C/W/270 documentaba en detalle las normas
estadounidenses. Sin embargo, cabia afiadir que el Departamento de Transporte de los Estados
Unidos habia adoptado la mayor parte de las normas en virtud de sus propias atribuciones, para evitar
métodos desleales de competencia en la venta de servicios de transporte aéreo. Esas atribuciones le
permitian prohibir practicas que violasen las leyes o los principios antimonopolio, pero al adoptar
normas que prohibian la parcialidad, el Departamento de Transporte se basé ademas en su
competencia para prohibir practicas desleales y engafiosas en la comercializacion del transporte aéreo.
Aunque el Departamento de Transporte permitié que expirasen las normas sobre los SRI, retuvo su
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facultad de reprimir précticas anticompetitivas y desleales en la venta y comercializacion de servicios
de transporte aéreo.

48. En relacion con las cuestiones relativas a la clasificacion, los Estados Unidos consideraban
que los servicios de SRI, incluso tal y como los definia el AGCS, en realidad sélo se referian a lo que
la Secretaria denominaba en otro lugar "SRI clasicos". Quienes redactaron el Acuerdo durante las
negociaciones de la Ronda Uruguay habian tenido la intencion de limitar de ese modo su cobertura.
Se trataba de una distincion importante, sobre todo si también se tenia en cuenta que los SRI estaban
reglamentados en muchos mercados, como lo habian estado en los Estados Unidos. Este entorno era
muy diferente al mercado no reglamentado en el que solian operar en la actualidad las agencias de
viajes y las empresas de tecnologia de la informacion que distribuian billetes de lineas aéreas.

49. En las negociaciones de la Ronda Uruguay, como en la actualidad, se sabia que los SRI se
referian a un nimero muy reducido de proveedores mundiales (concretamente, cuatro) y a unos pocos
proveedores regionales, enumerados exhaustivamente en los documentos de antecedentes que la
Secretaria prepar6 para ambos Examenes. En este sentido, merecia la pena sefialar que en todo el
periodo en el que los SRI estuvieron reglamentados en los Estados Unidos, de 1984 a 2004, ningun
proveedor de SRI entré en el mercado estadounidense. Los SRI habian tenido su origen en los
sistemas internos de reservas de las lineas aéreas; posteriormente se segregaron, formando empresas
separadas, y, en la mayoria de los casos, dejaron de ser propiedad de las compafiias aéreas matrices o
participantes. El poder de mercado que podrian haber tenido como entidades totalmente controladas
por las compafias aéreas matrices y participantes y de propiedad exclusiva de éstas fue lo que creo las
condiciones que llevaron al Departamento de Transporte y a las demas autoridades aeronauticas a
reglamentar sus actividades. No se demostr6 que esas condiciones se dieran entre los GDS de nueva
generacion u otras empresas que empezaron a surgir para prestar servicios a los consumidores y a
otras empresas en el mercado de viajes, ni eran los servicios prestados por dichas entidades
equivalentes a los que prestaban los SRI.

50. El representante de Noruega sefialé una omisidn en el parrafo 111 de la nota de la Secretaria:
Noruega (y posiblemente Islandia) no figuraba en la lista de paises que habian adoptado el
Codigo SRC de la OACI o que contaban con una reglamentacion nacional que estuviera en
consonancia con dicho Cédigo. En realidad, Noruega habia adoptado el cédigo de conducta de la UE
sobre SRI como parte del Espacio Econémico Europeo.

51. En relacion con los posibles temas de debate que se proponian después del parrafo 177, y en
particular la segunda alternativa alli propuesta, a saber, clasificar a los proveedores en linea como una
forma electronica de agencia de viajes, el representante de Corea pregunté si lo que se proponia eran
agencias de viajes como parte del sector del turismo que prestaban servicios en el modo 1. Sefialé que
la mayor parte de los proveedores en linea no limitaban sus actividades al transporte aéreo, sino que
también abarcaban hoteles, el alquiler de automdviles y otros modos de transporte. Por tanto, se
preguntaba qué trato se daria a dichas actividades a la hora de clasificarlas.

52. El representante de las Comunidades Europeas sefialdé que en los parrafos 140-146 se
describia correctamente la evolucion del sector en las CE, y que la situacion era muy similar a la de
los Estados Unidos. En la UE se habian adoptado c6digos de conducta sobre los SRI por las mismas
razones descritas por el representante estadounidense, pero los cambios del mercado, en particular el
desarrollo de las ventas directas por las lineas aéreas, sobre todo las de bajo costo, habian restado
mucha importancia a las normas que regian los SRI.

53. En relacién con la posible cobertura de la carga por los SR, en linea con lo que sefialaban los
parrafos 78 y 178, el representante del Canad4 observd que, aunque la definicion de los SRI era
flexible, no era tan amplia como para incluir la carga, porque "las tarifas y las reglas de tarificaciéon"
mencionadas en la definicidn se referian a los aspectos de las tarifas que se aplicaban a personas, no a
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objetos. Se transportaba a las personas a cambio de una "tarifa" conforme a las "reglas de
tarificacion" correspondientes, mientras que los objetos se transportaban conforme a un "flete"
expresado en unidades divisibles, como el peso o el volumen. En relacién con los temas de debate
que se enumeraban a continuacion del parrafo 177, el representante del Canada apoy6 la segunda
opcion, esto es, considerar a los nuevos proveedores en linea como una agencia de viajes electronica,
sobre todo por la importancia del concepto de la neutralidad tecnoldgica.

54. Un representante de la Secretaria explic6 brevemente que el objetivo del
documento S/C/W/270 era describir la considerable evolucion que habia tenido lugar en los cinco
afios anteriores en el sector de la distribucion de billetes de lineas aéreas, y que naturalmente les
correspondia a los Miembros decidir si esa evolucidn justificaba un nuevo examen de la clasificacién
contenido en el Anexo. En cuanto a la pregunta de Corea sobre la clasificacion de las actividades de
los proveedores en linea no relacionadas con el transporte no aéreo, sefialé que cada vez mas los "SRI
clasicos" también vendian tipos de viajes que no incluian en transporte aéreo, lo cual planteaba otra
cuestion relativa a la clasificacion.

55. El representante de Corea hizo una observacion adicional sobre los temas de debate que
figuraban a continuacién del parrafo 177 y expresd su preocupacion por la posibilidad de que la
ampliacion de la definicién de los SRI significase ampliar el alcance de las exenciones NMF
concedidas en relacion con esta cuestion. Por tanto, Corea no estaba segura de que este asunto se
pudiese abordar mediante rectificaciones técnicas y consideraba que quizd hiciesen falta
compensaciones.

56. El representante de los Estados Unidos sefialé que la reciente evolucion del sector habia
consistido principalmente en la participacién de nuevos proveedores en varias actividades con valor
afladido fuera del ambito de lo que las autoridades aeronduticas habian reglamentado tradicionalmente
como SRI. El surgimiento de estos proveedores podia plantear problemas de clasificacién, pero era
posible que esas cuestiones no se refiriesen necesariamente a la clasificacion del transporte aéreo en
si, ya que esos proveedores podian constituir nuevas formas de agencias de viajes 0 de servicios
informaticos. El orador apoy0 la declaracion del Canada sobre las agencias de viajes y la neutralidad
tecnoldgica, y sefiald que, si bien los Estados Unidos no habian adoptado compromisos sobre los SRI
en la Ronda Uruguay, ya que en ese momento estaban negociando anexos sobre SRI en su acuerdo
bilateral de servicios aéreos, era evidente que los Miembros que adoptasen compromisos y
enumerasen exenciones NMF sobre SRI lo harian sobre la base de una definicion estricta de los SRI
clésicos, y no preveian una gama mas amplia de servicios. La falta de una referencia a las agencias de
viajes en la definicién de SRI contenida en el AGCS no indicaba necesariamente que hubiese un
problema de clasificacion, ya que del lenguaje empleado en el Anexo, -tanto en el subtitulo "SRI"
como en la definicién de los servicios- se desprendia claramente que s6lo estaban comprendidos los
SRI clasicos. Las nuevas entidades descritas por la Secretaria no participaban necesariamente en la
prestacion de un servicio aéreo. Las autoridades aeronauticas estadounidenses habian examinado la
cuestion en profundidad la ultima vez que tuvieron que elaborar una norma y habian llegado a la
conclusion de que, aungque hubiesen decidido mantener las normas sobre los SRI, no habria habido
ninguna razon para hacer dichas normas extensivas a las agencias de viajes en linea. Ademas, al igual
que las autoridades aeronduticas, el Departamento de Transporte no tenia competencia para
reglamentar las actividades de los proveedores de SRI clésicos no relacionadas con el transporte
aéreo; por lo tanto, dichas actividades no entraban dentro de la definicion del transporte aéreo.

57. El Presidente dijo que el Consejo tomaria nota de las declaraciones formuladas.
3. Venta y comercializacion de servicios de transporte aéreo
58. El Presidente record6 que la cuestion de la venta y comercializacidn de servicios de transporte

aéreo se abordaba en los parrafos 182 a 226 del documento S/C/W/270.
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59. El representante de los Estados Unidos consideraba que, como en el caso de los SRI, la
definicion de venta y comercializacion contenida en el Anexo abarcaba un conjunto de actividades
maés limitado que el que daba a entender la documentacion del Examen. Concretamente, el proposito
de la definicion del Anexo era cefiirse a las disposiciones de venta y comercializacion que solian
encontrarse en los acuerdos normales de servicios aéreos. Como se indicaba claramente en la
definicion del Anexo, dichas disposiciones permitian a las compafiias aéreas vender y comercializar
sus propios servicios de transporte aéreo. En la préactica, ello incluia el derecho a abrir y mantener
oficinas de representacion, realizar actividades de comercializacion y promocion y vender billetes al
publico. Los Estados Unidos, no estimaban necesariamente que la evolucion actual del sector descrita
en la documentacidn, no planteara ninguna cuestion urgente de clasificacion. La definicion de ventay
comercializacion contenida en el Anexo y en los acuerdos sobre servicios aéreos se centraba en el
derecho general de una compafiia de vender y comercializar sus propios servicios de transporte. No
detallaban, ni necesitaban hacerlo, los medios concretos utilizados -sus propios mostradores u oficinas
de representacion o los de sus socios en una alianza, agentes generales de ventas, centros de llamadas
o Internet. A la inversa, las actividades conexas que entrafiaban la produccién y distribucion de
billetes y la publicacion de horarios no podian considerarse en absoluto como servicios aéreos
propiamente dichos. Por ejemplo, en lo que se referia a los servicios de pago y compensacion, en la
medida en que se prestasen sobre una base comercial, era mas apropiado clasificarlos como servicios
de informacion genéricos o servicios relacionados con la informatica, o posiblemente como servicios
financieros, pero no estaban sujetos a ninguna reglamentacion especifica de las autoridades
aeronauticas como servicios aéreos.

60. El Presidente dijo que el Consejo tomaria nota de la declaracion formulada.

4. Franquicias

61. El Presidente recordd que la informacion sobre este punto figuraba en los parrafos 249 a 263 del
documento S/C/W/270.

62. El representante de Australia pidio, en primer lugar, a la Secretaria que aclarara su

descripcion, en el parrafo 262, de la situacion de las lineas aéreas regionales y los transportistas aéreos
de bajo costo en relacion con los impuestos de aeropuerto. En segundo lugar, si bien reconocio que
no habia una definicion de franquicia acordada internacionalmente, sefialé a la atencion de los
Miembros algunas tendencias recientes que quiza no estuvieran dentro del campo de las franquicias
pero si estaban relacionadas con ellas, ya que se trataba del uso de una marca. En particular, sefial6 la
creciente tendencia de las grandes lineas aéreas a crear empresas distintas para diferentes aspectos de
sus actividades, como lineas regionales o un servicio de bajo costo dentro del mismo grupo. Otro
ejemplo era el uso que hacian las grandes lineas aéreas de sus programas de viajeros frecuentes o sus
actividades de comercializacion en beneficio de otras lineas aéreas dentro del mismo grupo, aunque
no fuesen franquiciadores en un sentido estricto. Otra tendencia interesante era la de las lineas aéreas
basadas en paises diferentes pero que utilizaban marcas similares, como la marca Virgin, y que podian
incluso tener propietarios diferentes. Tal era el caso de Jetstar, una empresa de propiedad 100 por
ciento australiana cuando operaba en Australia en la que, cuando operaba a escala internacional, la
propiedad mayoritaria y el control estaban en manos de nacionales de Singapur. AirAsia'y LAN eran
otros casos. Una ultima tendencia interesante era el uso, con fines de comercializacion, de marcas no
aeronauticas por parte de lineas aéreas recientemente establecidas, como el caso de Kingfisher
Airlines en la India.

63. El representante de los Estados Unidos indic6é que las franquicias no estaban reglamentadas
como servicio aéreo en si. En los acuerdos comerciales entre compafiias, las partes debian desarrollar
sus actividades atendiéndose a sus propios certificados de explotacién de aeronaves y obtener los
permisos adicionales necesarios, en particular la autorizacion para ofrecer servicios en las rutas en
cuestion. Podian plantearse problemas concretos con las inversiones transfronterizas en la relacion



SIC/IM/84
Péagina 13

entre el franquiciador y la empresa afiliada, que podia implicar cuestiones relacionadas con la
propiedad y el control con arreglo a los acuerdos de servicios aéreos de que se tratara. De hecho,
podian plantearse cuestiones de control en las relaciones de franquicia aunque no hubiese inversiones
transfronterizas, y el Departamento de Transporte de los Estados Unidos habia establecido en algunos
casos condiciones para la concesion de inmunidad antimonopolio cuando se tratara de marcas
comunes. En cualquier caso, su delegacién estaba segura de que las franquicias planteasen por si
mismas cuestiones concretas de clasificacion o reglamentacion econdmica.

64. Respondiendo a la pregunta de Australia relativa a la posicién respectiva de las compafiias
regionales y de bajo costo en relacién con los impuestos de aeropuerto un representante de
la Secretaria dijo que, aunque habria sido mas adecuado utilizar en el parrafo 262 la palabra "cargas"
en lugar de "impuestos", en realidad en dicho parrafo se hacia referencia a los descuentos que ofrecian
los aeropuertos secundarios y a las subvenciones que concedian las autoridades locales a las
compafias de bajo costo, que las compafiias regionales no podian obtener en la misma medida debido
a la falta de poder de negociacion.

65. El Presidente dijo que el Consejo tomaria nota de las declaraciones formuladas.

5. Servicios auxiliares para todos los modos de transporte prestados en el contexto del
transporte aéreo

66. El Presidente recordd que la informacion sobre este punto figuraba en los péarrafos 263 a 269 del
documento S/C/W/270.
67. El representante de los Estados Unidos sefialé que en el parrafo 263 la Secretaria afirmaba

que los servicios de transitarios y almacenamiento seguian siendo actividades que no estaban
vinculadas expresamente con un modo de transporte. Aunque quiza esto fuese verdad desde un
determinado punto de vista comercial, no era necesariamente cierto desde un punto de vista
normativo. La experiencia de los Estados Unidos, al menos, indicaba que a menudo se aplicaban a los
movimientos de carga distintos regimenes normativos de los sectores aéreo, maritimo y de superficie,
y especificamente los servicios aéreos de transitorios estaban reglamentados en los c6digos
aeronauticos como servicios de transporte aéreo indirecto. Esto daba una idea de la importancia de
elaborar regimenes normativos intermodales que fueran eficaces, para asegurar que la carga pudiese
pasar de un modo a otro con el menor nimero posible de interrupciones.

68. El Presidente dijo que el Consejo tomaria nota de la declaracion formulada.

6. Alquiler y arrendamiento

69. El Presidente recordd que la informacion sobre este punto figuraba en los péarrafos 270 a 290 del
documento S/C/W/270.

70. El representante de Australia sefial6 que, en el parrafo 288, el nimero de acuerdos bilaterales

que incluian una clausula de arrendamiento probablemente se habia subestimado de manera
considerable, ya que en muchos casos esos acuerdos no se habian notificado a la OACI. Por ejemplo,
Australia habia negociado clausulas de arrendamiento en muchos de sus acuerdos bilaterales, si no en
todos. Dichas clausulas figuraban en un articulo méas general relativo a las oportunidades
empresariales, que incluia también disposiciones sobre los servicios de venta y comercializacion, los
servicios de escala, los codigos compartidos, los turnos y la conversién de divisas. Por eso resultaba
dificil localizar las clausulas de arrendamiento. Australia tenia una politica abierta de arrendamiento
con y sin tripulacion y normalmente procuraba permitir que las lineas aéreas de cada parte prestaran
servicios de transporte aéreo, incluso con aeronaves arrendadas, siempre que se cumpliesen los
requisitos pertinentes de seguridad.
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71. El Presidente dijo que el Consejo tomaria nota de la declaracion formulada.

7.8.y 9. Servicios de comidas, reabastecimiento de combustible y servicios de escala

72. El Presidente indicd que estos tres subsectores se abordarian conjuntamente, ya que en la
documentacion de la Secretaria se los habia agrupado, y recordé que la informacion sobre este punto
figuraba en los pérrafos 291 a 375 del documento S/C/W/270.

73. El representante de las Comunidades Europeas sefiald que en la legislacion europea también

se agrupaban estos tres subsectores bajo el mismo subtitulo. Asimismo, subrayé el aumento del
namero de proveedores independientes en el mercado y la tendencia general a la liberalizacion.

74. El Presidente dijo que el Consejo tomaria nota de la declaracion formulada.

10. Servicios de administracién de aeropuertos, incluidos los sistemas de cobro de derechos
75. El Presidente recordd que la informacion sobre este punto figuraba en los péarrafos 376 a 446 del
documento S/C/W/270.

76. No se formul6 ninguna declaracién sobre este punto.

11. Servicios de control del trafico aéreo, incluidos los sistemas de cobro de derechos

77. El Presidente recordd que la informacion sobre este punto figuraba en los péarrafos 447 a 518 del
documento S/C/W/270.

78. No se formul6 ninguna declaracion sobre este punto.

79. El Presidente dio por concluido el debate sobre este punto del orden del dia y, sefialando que

algunas de las observaciones realizadas eran de caracter preliminar, sugirié que en el orden del dia de
la reunion siguiente dedicada al Examen se incluyera un punto que abarcase los 11 subpuntos
examinados para que las delegaciones pudiesen volver a abordarlos.

80. El representante del Brasil dijo que de los debates se desprendia claramente que la
clasificacién era un tema transversal para los subsectores enumerados, teniendo en cuenta en
particular, la evolucion de las practicas empresariales desde que se negocid el Anexo. En este sentido,
la falta de claridad era significativa. No estaba seguro de que la tesis segun la cual los compromisos
de un Miembro debian regirse por la interpretacion de ese Miembro de lo que estaba comprendido en
las definiciones correspondientes en el momento de adoptarse los compromisos pudiera resistir un
examen minucioso del Organo de Solucion de Diferencias. En términos mas generales, esa falta de
claridad o seguridad con respecto a la evolucién futura de la realidad empresarial era precisamente
una de las razones que hacian vacilar a los Miembros a la hora de adoptar compromisos en el marco
del AGCS. Asimismo, puso en duda que el Examen incluyese el mandato de aclarar las cuestiones de
clasificacion que planteaba el Anexo, ya que en él no se hacia alusién alguna a dichas aclaraciones.

81. La representante de los Estados Unidos dijo que no tenia ninguna objecion que oponer a la
sugerencia de incluir en el orden del dia de la proxima reunién un punto que abarcase los 11 subsectores
ya examinados, pero sefialé que las declaraciones que habia hecho su delegacion no eran de caréacter
preliminar. Asimismo, subray6 que las observaciones de su delegacion en lo relativo a la clasificacién
se limitaban exclusivamente al transporte aéreo y al Examen en curso.

82. La representante de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) record6 que la
OACI tenia responsabilidades constitucionales en cuestiones relacionadas con la aviacion civil en
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virtud del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional de Chicago, de 1944. La OACI formaba parte
del sistema de las Naciones Unidas y habia sido reconocida como organismo especializado en la
aviacién civil, con un amplio mandato en cuestiones de esa naturaleza. El papel constitucional de
laOACI y su marco institucional se centraban en un objetivo, a saber, "un transporte aéreo
internacional seguro, regular, eficaz y econdémico”. Como se habia reconocido en la Quinta
Conferencia sobre el Transporte Aéreo, celebrada en 2003, la liberalizacion era la piedra angular en la
que se basaria el futuro crecimiento del sector del transporte aéreo, un proceso que, cOmMo Se
reconocio, ya estaba en marcha. EIl liderazgo de la OACI en la esfera del transporte aéreo
internacional se reafirmd en la Declaracién de Principios Globales adoptada por unanimidad por sus
Estados Contratantes al final de la Conferencia. También se reafirmd en una Resolucion de la
Asamblea aprobada en la 352 Asamblea de la OACI, celebrada en 2004, en la que se pidié al Consejo
de la OACI que continuase ejerciendo una funcion de liderazgo mundial para facilitar y coordinar el
proceso de liberalizacion econdmica y al mismo tiempo garantizar la seguridad del transporte aéreo
internacional y la proteccion ambiental en esa esfera.

83. La OACI seguia muy de cerca las tendencias del comercio de servicios que pudiesen afectar
al transporte aéreo internacional. Como en el caso del primer Examen del Anexo sobre Servicios de
Transporte Aéreo, la OACI estaba muy interesada en lo que sucedia en la OMC. La Secretaria de la
OACI habia trabajado en estrecha colaboracion con la Secretaria de la OMC en este segundo Examen.
En abril de 2006, el Presidente emérito del Consejo de la OACI se habia reunido con el Director
General de la OMC, para tratar el tema de las relaciones de trabajo de la OACI y la OMC con miras a
asegurar la coordinacion y la cooperacion entre ambas organizaciones en el sector del transporte
aéreo. La representante de la OACI anunci6é que dicha organizacion celebraria proximamente en
Dubai un seminario mundial sobre la liberalizacién. Asimismo sefialé que el trabajo de la OACI se
reflejaba correctamente en la documentacion de la Secretaria de la OMC y acogi6 positivamente la
intencion expresada por algunos Miembros durante la reunion de mejorar sus notificaciones a la
OACI.

84. El Presidente dijo que el Consejo tomaria nota de las declaraciones formuladas.
B. FUNCIONAMIENTO DEL ANEXO
85. El Presidente record6 que quedaba sobreentendido que en la documentacién preparada por la

Secretaria no se abordaria la cuestién del funcionamiento del Anexo, y que el debate sobre esta
cuestion se basaria exclusivamente en los aportes y observaciones de los Miembros. Invité a hacer
uso de la palabra a las delegaciones que desearan formular observaciones en esa fase del debate,
indicando que el Consejo volveria a tratar el asunto en la proxima reunion gue se dedicase al Examen.

86. El representante de Australia dijo que su delegacion tenia previsto distribuir en breve una
propuesta como documento Job (distribuido posteriormente como JOB(06)/237), copatrocinado por
las Comunidades Europeas, Nueva Zelandia, Suiza y Noruega. La posicion de Australia sobre los
servicios de escala y los servicios de aeropuerto, expuesta con ocasién del Gltimo Examen, era
conocida, pero Australia y los copatrocinadores de su propuesta deseaban llevar adelante el debate.
La cuestién no era si dichos servicios estaban incluidos en el AGCS, sino si debian estarlo. El
proceso de Examen podia ayudar a los Miembros a resolver la cuestion. Esas dos actividades seguian
creciendo y desarrollandose, por lo que era importante que los Miembros y el propio sector estuviesen
seguros en cuanto a su cobertura. Australia no pretendia que hubiese un debate sustantivo en esta
reunion; simplemente habia presentado la propuesta para que pudiese haber un debate detallado en
futuras reuniones y para que las delegaciones pudiesen consultar con sus autoridades.

87. El Presidente recordd que los Miembros habian acordado aplazar el debate sustantivo sobre
este punto hasta la proxima reunion dedicada al Examen y dijo que el Consejo tomaria nota de la
declaracion formulada.
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C. POSIBLES PASOS FUTUROS EN RELACION CON EL EXAMEN
88. El Presidente record6 que los Miembros habian acordado en junio que él celebrase consultas

informales sobre la organizacion del Examen una vez que la Secretaria hubiese presentado el resto
de la documentacién. Segln tenia entendido, la Secretaria estaba trabajando activamente en un
documento sustancial sobre los derechos esenciales que estaria listo en octubre.

89. Un representante de la Secretaria recordd que en junio la Secretaria habia presentado el
prototipo de la herramienta analitica y el programa informéatico de visualizacion que estaba
desarrollando para los derechos esenciales. El proyecto se habia retrasado, sobre todo porque los
datos basicos se habian obtenido tarde y por las dificultades encontradas al desarrollar el programa
informatico. A pesar de todo, la documentacion debia estar disponible a finales de octubre.

90. El Presidente sugirio fijar para mediados de diciembre la fecha de la prdxima reunién
dedicada al Examen.

91. La representante de los Estados Unidos dijo que su delegacién estaba dispuesta a apoyar la
propuesta del Presidente si la documentacion de la Secretaria estaba disponible en las fechas
seflaladas; en caso de nuevas demoras, deberia reconsiderarse la fecha de la reunion.

92. El Presidente respondié que, en caso de que hubiese nuevos retrasos, celebraria consultas
informales. Tras sefialar que el Consejo tomaria nota de las declaraciones formuladas, dio por
concluida la reunién.



