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1. El 1° de marzo de 2007, el Consejo del Comercio de Servicios celebrd la segunda reunién
dedicada al segundo Examen de los servicios de transporte aéreo, de conformidad con lo dispuesto en
el parrafo 5 del Anexo pertinente del AGCS. EI orden del dia de la reunion figura en el
documento WTO/AIR/2965.

2. El Presidente, Embajador Trevor Clarke, de Barbados, sefialé a la atencion de los Miembros la
comunicacién distribuida por las Comunidades Europeas en el documento S/C/W/280, de fecha 28 de
febrero de 2007; dado que en ese documento se examinaban tanto la evolucion del sector como el
funcionamiento del Anexo, el Presidente invité al representante de las Comunidades Europeas a
presentar el documento en ese momento.

3. El representante de las Comunidades Europeas dijo que la comunicacion era una descripcion
general de los principales cambios experimentados por el sector del transporte aéreo en la Unién
Europea desde que se llevo a cabo el primer examen del Anexo del AGCS. En la comunicacién se
analizaba la forma en que, en opinion de las CE, se aplicaba actualmente el Anexo al sector del
transporte aéreo. Por Gltimo, y lo que tal vez era mas importante, se exponia el modo en que las
disciplinas del AGCS podrian abarcar mejor los servicios de transporte aéreo en el futuro.

4. El transporte aéreo era parte fundamental del bienestar econdmico y social de cada pais, con
independencia de que lo aprovechasen directamente los usuarios para viajar y las empresas para el
comercio de bienes y servicios o, indirectamente, las comunidades atendidas mediante
comunicaciones por transporte aéreo que estimulaban el crecimiento, el empleo y las inversiones en la
economia local.

5. Para las CE, el ejercicio del segundo examen del Anexo constaba de dos partes principales.
En primer lugar, era preciso estudiar con detalle la situacién actual y el entorno comercial del sector
del transporte aéreo para determinar la forma en que evolucionaba o, dicho quizds con mayor
pertinencia, la forma en que se le impedia evolucionar. Como era bien sabido, el sector movilizaba
muchos miles de millones de dolares, y el crecimiento del trafico aéreo mundial se situaba entre el 6y
el 7 por ciento anual. Sin embargo, el representante se preguntd cudles eran las perspectivas de
nuevas oportunidades que permitiesen a las empresas y los usuarios aprovechar los beneficios del
transporte aéreo, y qué nuevas posibilidades existian de hacer extensivos esos beneficios a los
distintos paises del mundo.

L El presente documento ha sido elaborado bajo la responsabilidad de la Secretaria y sin perjuicio de las
posiciones de los Miembros ni de sus derechos y obligaciones en el marco de la OMC.
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6. En segundo lugar, era preciso recabar apoyo para hacer cambios cuando fuesen necesarios.
Un sector dindmico como el del transporte aéreo merecia una estrategia normativa igualmente
dinamica. Con respecto al acceso a los mercados de los servicios de transporte aéreo, el sistema
actual se basaba en una multitud de acuerdos bilaterales en materia de servicios aéreos que brindaban
a las compafiias de transporte aéreo oportunidades limitadas para prestar servicios esenciales entre los
dos paises interesados. Habia que examinar con atencion si era necesario reorganizar y simplificar el
sistema actual para facilitar una liberalizacion mayor y mas armonizada del mercado de servicios de
transporte aéreo.

7. La propia experiencia de liberalizacion de las CE habia sido muy positiva. En 1997 se habia
creado un mercado Unico de transporte aéreo: todas las compafiias aéreas de las CE tenian derecho a
prestar, sin impedimento alguno, servicios de transporte aéreo entre dos puntos cualesquiera del
territorio de la Unidn Europea, es decir, de 27 paises. Los resultados habian sido extraordinarios: los
servicios de transporte aéreo se habian duplicado desde 1992, lo que habia representado mas opciones
para los usuarios y las empresas y, con cada nueva ruta abierta, mas prosperidad econémica y social
para un mayor nimero de comunidades.

8. Los beneficios resultantes de la creacion de un mercado Unico para la aviacion habian
propiciado también una mayor actividad de las empresas de transporte de las CE en inversiones
reciprocas y, en consecuencia, el aprovechamiento de las ventajas derivadas de la concentracion del
sector. Las estrategias tradicionales, tales como alianzas y practicas de comparticion de codigos,
utilizadas en el pasado para aprovechar al maximo el marco bilateral, podrian ahora sustituirse por
fusiones de pleno derecho sin que las compafiias viesen amenazados sus derechos de trafico aéreo.
Estos cambios habian aportado una mayor eficiencia a las respectivas redes de las compafiias aéreas,
debido a las economias de escala, el intercambio de conocimientos especializados y la mejora de la
competencia.

9. Las preocupaciones en materia de competencia que podrian plantearse como resultado de la
fusion de compafiias aéreas en megatransportistas seguian careciendo de fundamento en el entorno de
la aviacion europea, ya que el mercado se caracterizaba por la abundancia de opciones de proveedores
de servicios y la situacion prominente de los transportistas de bajo costo, que competian no sélo en
rutas similares, sino cada vez méas en las mismas rutas que las compafiias de servicios completos y
tradicionales, generalmente conocidas como lineas aéreas nacionales.

10. En cuanto a la politica exterior de las CE en materia de transporte aéreo, una importante
sentencia dictada por el Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas en noviembre de 2002
habia cambiado la forma en que los Estados miembros de las CE podian suscribir acuerdos sobre
servicios de transporte aéreo con sus interlocutores comerciales exteriores. Como resultado, las CE
habian iniciado un proceso doble. En primer lugar, estaban revisando los vigentes acuerdos
bilaterales concertados por sus distintos Estados miembros. Para ello, sustituian la restrictiva clausula
de "nacionalidad" -que reservaba el acceso a los mercados para las compafiias aéreas del Estado
miembro signatario- por una clausula de "transportista comunitario”, en virtud de la cual se otorgaria
acceso al mercado a las compafiias aéreas de todos los Estados miembros de las CE cuyos vuelos
procediesen de aeropuertos de las CE. Los acuerdos concertados por las CE a ese respecto se
denominaban "horizontales", ya que, mediante un Unico trdmite, introducian esa modificacion en los
acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos de todos los Estados miembros con un determinado pais.

11. En segundo lugar, las CE habian entablado negociaciones y conversaciones en relacion con
acuerdos sobre servicios de transporte aéreo generales y de gran alcance con sus principales
interlocutores comerciales, tales como los Estados Unidos, China y la India. La finalidad de esos
acuerdos era resolver no sélo la cuestion del acceso a los mercados, sino también los problemas de
seguridad y medio ambiente. Una notable iniciativa a ese respecto era el acuerdo para crear una Zona
Europea de Aviacion Civil con los paises limitrofes de la Union Europea. En virtud del acuerdo, los
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Estados signatarios aplicarian la legislacion de la UE sobre aviacién, alcanzandose un nivel sin
precedentes de armonizacion normativa.

12. En relacion con el funcionamiento del Anexo, las CE tenian interés por conocer la forma de
abordar mas cabalmente los servicios de transporte aéreo en un contexto multilateral, y esa
observacion se referia tanto a la cuestion de los derechos de trafico aéreo como a los servicios
auxiliares.

13. Seria necesario un analisis a fondo para determinar cual de los dos enfoques, bilateral o
multilateral, de la cuestion de los servicios aéreos, puesto en practica mediante el ejercicio de los
derechos de tréfico aéreo, reportaria el maximo beneficio a la economia y al comercio mundiales.
El presente Examen constituia una oportunidad para llevar a cabo ese analisis.

14. En cuanto a los servicios auxiliares, las CE ya estaban convencidas de que los servicios de
escala y la administracion de aeropuertos eran sectores de importancia econémica por derecho propio.
Aungue se habian comprometido a formular compromisos de consolidacion para esos sectores en el
marco del PDD, las CE eran conscientes de que precisar con mayor claridad la cobertura de los
sectores abarcados por el Anexo del AGCS ayudaria a los Miembros de la OMC en la formulacién de
compromisos. Nuevamente, el Examen constituia una ocasion para estudiar la forma de lograr ese
objetivo.

15. Su delegacion tenia interés en examinar esas y otras cuestiones con los Miembros de
laOMC. El representante insistié en el deseo de las CE de celebrar un debate de gran alcance en el
Consejo vy, si se consideraba necesario, buscar soluciones para subsanar las deficiencias que se
detectasen en la actual forma de aplicar el Anexo.

16. El representante de Nueva Zelandia dijo que, durante los cinco Gltimos afios, se habian
producido acontecimientos realmente significativos en el sector del transporte aéreo. A ese respecto,
citd la declaracion realizada por el Presidente de la Asociacion de Transporte Aéreo Internacional
(IATA) en 2006, segun la cual el sector estaba "en crisis", "enfermo” y "al cabo de 60 afios, habia
Ilegado el momento de conceder una jubilacion bien merecida al sistema bilateral”. Aungue reconocia
que no todos estarian de acuerdo con esa uUltima sugerencia, lo procedente era que los Miembros
considerasen al menos, en el contexto del Examen, las posibles opciones y vias futuras, y examinasen

los acontecimientos que habian tenido lugar, tal como se exponian en el trabajo de la Secretaria.

17. Durante los cinco ultimos afios, el sector habia experimentado varias sacudidas: la tragedia
del 11 de septiembre, la epidemia del SRAS en Asia oriental, las subidas del precio del petréleo v, sin
duda, los ajustes que numerosos transportistas tradicionales se veian obligados a realizar en respuesta a
la competencia de las empresas de bajo costo. En opinion de algunos expertos, el sector del transporte
aereo podria ser intrinsecamente inestable. Si se tenian en cuenta los cinco Gltimos afios, las pérdidas
acumuladas del sector aéreo mundial habian ascendido a 13.000 millones de ddlares EE.UU. en 2001,
11.300 millones en 2002, 7.600 millones en 2003, 5.600 millones en 2004 y 3.200 millones en 2005,
mientras que para 2006 se preveian pérdidas por 500 millones de délares EE.UU. Indudablemente, un
sector que acumulaba tal volumen de pérdidas tenia graves problemas.

18. Segun el Presidente de la IATA, existian tres "pilares de estancamiento” en el sector: en
primer lugar, el sistema bilateral de intercambio de derechos de trafico, que imponia restricciones
considerables a la actividad del sector; en segundo lugar, las restricciones a la participacion del
capital extranjero en las compafiias aéreas internacionales y nacionales; y en tercer lugar, los
problemas relacionados con la reglamentacion de la competencia en un sector transnacional. En
cuanto a las posibles soluciones, como se indicaba en la comunicaciéon de las CE, era necesario
estudiar la posibilidad de utilizar foros como la OMC para avanzar. En una reciente conferencia
celebrada en Chicago, en la que el Sr. Mamdouh habia hecho también uso de la palabra, el Presidente
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de United Airlines habia pedido que se examinase la funcion de la OMC en la solucién de algunos de
los problemas a los que se enfrentaba el sector, y se habia preguntado si la OMC no podria ser en
realidad un foro apropiado para la liberalizacion. Del mismo modo, Daniel Calleja, de la Comision
Europea, habia planteado esa posibilidad e indicado, con gran realismo, que era muy poco probable
que se realizasen progresos en el futuro proximo.

19. En cuanto a la importancia del transporte aéreo, tanto en general como para el comercio
internacional, ese tipo de transporte desempefiaba una funcién esencial en el traslado de mercancias
en todo el mundo y de contribucidn a un sector de servicios como el del turismo. En el caso de Nueva
Zelandia, aunque anualmente s6lo entraban y salian del pais unas 100.000 toneladas de mercancias
por via aérea, su valor representaba aproximadamente el 21,5 por ciento de las importaciones y
el 15,7 por ciento de las exportaciones. Nueva Zelandia habia sido uno de los paises que mejor
habian aprovechado las posibilidades bilaterales y plurilaterales para suprimir las restricciones a los
servicios de transporte aéreo. En relacion con el transporte de cargas, Air New Zealand habia podido
ofrecer servicios de transporte de cargas a nivel mundial tras la suscripcion de sendos acuerdos
abiertos con Australia, China y Alemania y, en el marco del Acuerdo Multilateral sobre la
Liberalizacion del Transporte Aéreo Internacional (MALIAT), con los Estados Unidos y otros paises.
Al suministrar sus servicios en esos paises mediante una serie de acuerdos de liberalizacion, Air New
Zealand podria ejercer sus derechos de quinta libertad para crear un servicio viable que acortase las
distancias entre Europa y Nueva Zelandia, asi como con los Estados Unidos y China. En particular,
ese servicio utilizaba aeronaves arrendadas con tripulacion, modalidad de integracion que planteaba
problemas a algunos paises con arreglo al sistema bilateral, pero que los interlocutores bilaterales de
Nueva Zelandia habian aceptado.

20. El representante dio las gracias a las CE por su contribucion y expresé su interés por obtener
maés informacidn en el transcurso del Examen. En el sector de la aviacién civil estaban produciéndose
cambios importantes, por ejemplo en la India y China. Si bien algunos Miembros tenian un gran
conocimiento de lo que ocurria en la region de Asia y el Pacifico, no siempre era facil para la
Secretaria detectar esos cambios basandose en la informacién puesta a disposicion del publico, por lo
que las contribuciones eran bien recibidas.

21. En referencia a dos aspectos del documento de las CE, el representante observo que se habia
producido un avance significativo en materia de reglamentacion de la competencia. Al ponerse en
marcha el sistema bilateral en el decenio de 1940, otro pilar del sector de la aviacion de la época fue el
régimen de reglamentacion de las tarifas por la IATA, que permiti6 a los pasajeros utilizar el trafico
de interconexion entre numerosas compafiias. Aunque, a lo largo de los afios, se habia expresado el
temor a que el sistema de la IATA estuviese convirtiéndose en un cartel y a la posibilidad de que los
logros de la Asociacion se sustituyesen por alianzas mundiales, habia excepciones. Ese era, en
particular, el caso de los paises en desarrollo, cuyas compafiias nacionales no eran miembros de una
alianza mundial determinada y mucho menos de las tres mas importantes (Star, Oneworld y Skyteam),
y aguardaban adn la oportunidad de participar plenamente en el sector de la aviacion civil
internacional. Durante los cinco Gltimos afios, los 6rganos de reglamentacion de la competencia de
las CE, asi como el Departamento de Transporte de los Estados Unidos y la autoridad australiana de
defensa de la competencia, habian examinado a fondo ese sistema. Como consecuencia, se estaba
produciendo un cambio significativo en la forma en que la IATA enfocaba sus conferencias sobre
tarifas. El representante pidi6 la opinion de los demés Miembros acerca de las repercusiones que esos
cambios podrian tener en sus respectivas compafiias aéreas.

22. Por dltimo, en referencia a las observaciones de las CE acerca de los acuerdos horizontales y
verticales que estaban negociando y preveian negociar, sefialé que en el parrafo 10 del documento
comunitario se mencionaba a Nueva Zelandia como uno de los paises con los que las CE habian
propuesto la negociacion de un acuerdo vertical. Aunque habia firmado ya un acuerdo horizontal,
Nueva Zelandia sentia gran satisfaccién por el interés de las CE por llevar a cabo tal negociacién, que,
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segun cabia esperar, culminaria en un acuerdo abierto con todos los Estados miembros de las
Comunidades. Sin embargo, Nueva Zelandia reconocia también que, al parecer, se hallaba en la fila
de espera tras las negociaciones entre las CE y los Estados Unidos, y expreso sus mejores deseos para
gue los negociadores de esos dos Miembros, que en ese momento se hallaban en Bruselas, alcanzasen
un resultado satisfactorio.

23. En relacion con la comunicacion de las CE, la representante de los Estados Unidos dijo que
volveria a abordar algunas cuestiones concretas durante el Examen. No obstante, insistié en que,
aungue apreciaba el interés de varios Miembros por consignar compromisos en sectores tales como
los de servicios de escala y servicios de administracién y explotacién de aeropuertos, deberia obrarse
con cautela al invitar a los Miembros, como hacian las CE en los parrafos 40, 42 y 51 de su
comunicacién, a consignar compromisos en esos sectores. Los Miembros debian prestar atencién
para no consignar compromisos fuera del ambito de aplicacién del AGCS. En su comunicacion,
las CE sefialaban que habia opiniones diferentes sobre la forma de interpretar el Anexo relativo al
transporte aéreo, y todos los Miembros parecian reconocer que era un problema de claridad. Los
Estados Unidos volverian a plantear la cuestion en el marco del punto especifico del orden del dia,
pero, no obstante, instaban a los Miembros a poner cuidado para no consignar compromisos ultra
vires durante las negociaciones del PDD. La representante cedi6 la palabra a su colega con destino en
la capital.

24. Para empezar, el representante record6 a los Miembros por qué, en opinién de su delegacion,
los servicios de transporte aéreo habian quedado, en su mayor parte, excluidos del AGCS al término
de la Ronda Uruguay. En primer lugar, todo parecia indicar que los Miembros no deseaban alterar el
marco ya conocido de negociacion de derechos y obligaciones en materia de transporte aéreo que se
habia desarrollado a partir del periodo de posguerra y tenia dos componentes principales: el sistema
multilateral para la gestion de la navegacion aérea y la seguridad y vigilancia del transporte aéreo a
través de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI); y el sistema basado en la
reciprocidad para el intercambio de derechos econdmicos de transporte aéreo. Recordd que, durante
la Conferencia de Chicago, celebrada poco antes del final de la Segunda Guerra Mundial, los Estados
Unidos habian propuesto un acuerdo multilateral que abarcase los derechos de trafico entre todas las
naciones y que, por desgracia, no prospero entonces. Actualmente, los Estados Unidos seguian dando
prioridad a la solucion considerada 6ptima para impulsar el régimen de aviacion civil internacional.

25. La segunda raz6n para excluir el transporte aéreo del AGCS al finalizar la Ronda Uruguay fue
fomentar el desarrollo y la liberalizaciéon del sector. En aquel momento, los Estados Unidos y la
mayoria de los Miembros de la OMC consideraron que el régimen vigente de transporte aéreo
internacional, que era muy pormenorizado y extenso, quizas mas que los aplicables en cualquier otro
sector del comercio de servicios, cumpliria mejor ese importante objetivo, razén por la que se habia
acordado su exclusion general.

26. A su delegacion no le molestaba que otros Miembros hiciesen preguntas, por ejemplo sobre la
forma de avanzar a nivel multilateral. Observé que en el documento de las CE se afirmaba que "el
entorno en constante evolucion que configura el mercado de servicios de transporte aéreo justifica que
se estudie la forma en que méas adelante los acuerdos sobre el comercio de esos servicios se podrian
tratar progresivamente, en un contexto multilateral en la OMC". El representante se felicitaba por esa
opinion de las CE, equilibrada y con vision de futuro, pero el enfoque de su delegacion era mas
amplio: no se trataba de determinar si convenia o no adoptar sistemas bilaterales y multilaterales de
negociacion de los derechos relativos a los servicios aéreos, sino de cuando y en qué lugar proceder a
esa adopcion.

217. Los Estados Unidos habian suscrito ya un acuerdo plurilateral muy importante, el Acuerdo
Multilateral sobre la Liberalizacion del Transporte Aéreo Internacional (MALIAT) y, como se habia
indicado anteriormente, equipos de los Estados Unidos y de las CE y sus Estados miembros estaban
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en ese momento negociando en Bruselas el proyecto de acuerdo de primera fase sobre el transporte
aéreo entre los Estados Unidos y la Unién Europea. Tal acuerdo, no sélo representaria un nivel de
liberalizacion de los servicios aéreos trasatlanticos totalmente nuevo, sino que facilitaria la
reorganizacion mas importante de la aviacién internacional durante un periodo bastante largo. Cabria
esperar una mejora espectacular de la calidad de la competencia a través del Atlantico, que acercaria a
casi 750 millones de personas a través de muchas de las mayores compafiias aéreas del mundo y en el
marco de un Unico régimen de liberalizacion. El acuerdo permitiria pasar al siguiente nivel de
liberalizacion, que vincularia los dos grandes mercados y otorgaria a las compafiias aéreas de ambos
lados del Atlantico una flexibilidad sin precedentes en la forma de planificar, gestionar y ampliar sus
operaciones. Asimismo, daria a los Estados Unidos impulso para ampliar y reforzar sus acuerdos con
la UE, y se convertiria automéaticamente en un nuevo modelo multilateral para la liberalizacion de los
servicios de aviacion en cualquier parte del mundo. Los Estados Unidos consideraban que existian
diferentes marcos en los que podria estudiarse la forma de alcanzar el objetivo comdn y, aunque a
veces disentian con sus paises amigos sobre el marco apropiado, tenian el convencimiento de que
todos compartian objetivos similares.

28. El representante de Australia se mostré de acuerdo en que el sector de la aviacion habia
experimentado numerosas conmociones en los Ultimos tiempos y que en el mundo habia muchas
compafias aéreas luchando por sobrevivir. Sin embargo, destacé la importancia de tener también
presentes los casos de éxito. A nivel mundial, la liberalizacion funcionaba, particularmente en los
paises que adoptaban medidas innovadoras. La propia region de Asia y el Pacifico, a la que
pertenecia Australia, poseia algunas de las compafiias aéreas mas eficaces, competitivas e innovadoras
del mundo, muchas de las cuales habian preservado su rentabilidad durante una de las épocas de
maximas dificultades para la aviacion mundial. No obstante, la liberalizacion era a veces irregular y
dificil de aplicar a nivel bilateral, especialmente en relacion con cuestiones tales como los derechos de
trafico de quinta libertad, que requerian el acuerdo efectivo de tres 0 mas interlocutores, e incluso de
un nimero mayor para la aplicacion de derechos tales como los de séptima libertad.

29. El representante se felicitd por el documento de las CE, contribucion particularmente
importante para el Examen, y observo que en él se planteaba la cuestion de las consolidaciones en el
sector de la aviacion. No obstante, sefial6 que, si bien se hablaba mucho de las consolidaciones en el
sector, con frecuencia como algo necesario e incluso inevitable, las palabras no iban acompafiadas de
los hechos en muchas partes del mundo, ya que las clausulas de nacionalidad de los acuerdos
bilaterales impedian con frecuencia las fusiones transfronterizas y el estrechamiento de alianzas.
En realidad, los ejemplos de Air France-KLM y Lufthansa-Swiss mencionados en el documento de
las CE, aun siendo importantes, reforzaban ese razonamiento, ya que tales empresas colaboraban en
un unico mercado de aviacion que no estaba sujeto a las mismas restricciones bilaterales que otros
mercados. No obstante, las compafiias aéreas de todo el mundo trataban de superar esas restricciones
mediante el incremento de alianzas, acuerdos de comparticidn de cédigos, participaciones cruzadas y
contratos de franquicia. A fin de superar las restricciones del sistema bilateral, Australia habia
adoptado la politica de tratar de lograr la liberalizacion en los foros multilaterales, en particular en
la OACI, aunque la OMC y el AGCS eran otra opcién. Habia que tener presentes esas importantes
cuestiones en el Examen.

30. En cuanto a la evolucién del sector de la aviacion y la politica sobre esa materia en Australia,
el representante indicd que sus observaciones orales eran una version abreviada de las que facilitaria a
la Secretaria para su inclusion en las actas (que se reproducen a continuacion) y que contestaria a las
posibles preguntas u observaciones en la reunién siguiente.

31. Desde 2000, el sector de la aviacidn australiano se habia caracterizado por dos elementos
principales. En primer lugar, las dificultades del entorno de explotacion, en particular una serie de
conmociones del mercado y los constantes cambios del sector. Ansett, la segunda compafiia aérea
més importante de Australia, habia quebrado en 2001 y el Gobierno del pais habia optado por no
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sostenerla. Esa situacion habia causado grandes dificultades a corto plazo, no sélo para los muchos
trabajadores que perdieron sus puestos de trabajo, sino también a causa de la desorganizacion de los
servicios. En segundo lugar, un crecimiento sostenido en conjunto. Durante el periodo de 2001-20086,
el nimero de pasajeros internacionales habia aumentado en el 4,7 por ciento anual, como promedio,
porcentaje superior al promedio decenal del 4,4 por ciento. A nivel interno, el crecimiento habia sido
aun mayor, con tasas del ocho por ciento anual desde el ejercicio de 1989-1990 al de 2005-2006. Era
probable que las dificultades, los cambios y la evolucion del crecimiento continuasen. Sin embargo,
la leccion fundamental que cabia extraer era que la liberalizacién de los servicios de transporte aéreo
habia contribuido a crear en Australia un sector fuerte, capaz de soportar las conmociones del
mercado. Las disposiciones de liberacion del acceso a los mercados de Australia habian establecido
condiciones que permitian el desarrollo de un mercado de la aviacién nacional e internacional mucho
mas competitivo.

32. Como se habia indicado, el mercado australiano habia experimentado cambios significativos.
Al igual que en otras partes del mundo, en Australia se habia producido una expansion y evolucion de
las empresas de bajo costo. Virgin Blue habia pasado de ser una compafiia aérea con dos aeronaves
alquiladas en agosto de 2000 a absorber el 32 por ciento del mercado nacional y transportar mas
de 14 millones de pasajeros durante el afio transcurrido hasta junio de 2006. Asimismo, habia
abandonado su modelo de empresa tradicional de bajo costo para convertirse en una "nueva empresa
mundial de transportes”, que daba prioridad a los viajes de negocios y explotaba vuelos
internacionales a Nueva Zelandia y el Pacifico Sur, al tiempo que examinaba la posibilidad de
suministrar servicios de mas larga distancia a los Estados Unidos. Jetstar, filial de Qantas, habia
tenido también éxito, en contra de las opiniones de que los transportistas tradicionales no podian tener
filiales de bajo costo eficaces. Actualmente, Jetstar estaba diversificando su oferta en trayectos
internacionales de media y larga distancia y un servicio de dos clases. A pesar de esos cambios,
Qantas seguia creciendo y era la principal compafiia aérea de Australia, tanto a nivel internacional
como nacional.

33. Asimismo, las ofertas de servicios aéreos internacionales habian experimentado una constante
reorientacion, al reducirse los servicios de compafiias aéreas establecidas en Europa y aumentar los de
compafiias ubicadas en puntos intermedios de Asia y Oriente Medio cuyo tréafico tenia como destino
los mercados de Europa, Oriente Medio y Asia Occidental.

34. El sector aeroportuario habia experimentado también cambios considerables. La
privatizacion de los aeropuertos estatales australianos, culminada en 2003, habia aportado
considerables ventajas, y también dificultades. En los aeropuertos privatizados se habian realizado
cuantiosas inversiones que habian dado lugar a mejores ofertas de servicios y una rapida
modernizacion de las infraestructuras, por ejemplo para el abastecimiento del Airbus A380.

35. En cuanto a los cambios introducidos en la politica australiana en materia de aviacion, el
Gobierno habia anunciado, en febrero de 2006, una politica actualizada para los servicios aéreos
internacionales de Australia basada en la declaracion de politica de 2000. El objetivo de Australia era
el establecimiento de mercados de aviacion verdaderamente abiertos y compatibles con el interés
nacional. El entonces Ministro de Transportes y Servicios Regionales, Excmo. Sr. Warren Truss,
miembro del Parlamento, habia anunciado que Australia reconoceria el régimen de "cielos abiertos"
como objetivo futuro que trataria de alcanzarse en funcion de las circunstancias de cada caso si
coincidia con el interés nacional; entablaria negociaciones sobre la capacidad de los servicios aéreos
anticipando la demanda, para permitir a las compafiias aéreas adoptar decisiones y prever la
competencia y el crecimiento; mantendria y ampliaria el acceso a diversos centros de aviacion;
reconoceria la contribucion a la economia del sector de servicios aéreos establecido en Australia;
alentaria a los grandes transportistas extranjeros a comprometerse a establecer una presencia a largo
plazo en Australia; atenderia los intereses comerciales y econdmicos de Australia; seguiria atrayendo
mas servicios a las regiones y los estados mas pequefios mediante el ofrecimiento a las compafiias
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aereas de acceso ilimitado a todos los aeropuertos distintos de los cuatro principales de Sidney,
Melbourne, Brisbane y Perth; incrementaria el mercado de cargas aéreas tratando de lograr, para las
aeronaves de carga procedentes de mercados australianos, acceso ilimitado a otros mercados y a
mercados de terceros paises (es decir, derechos abiertos de tercera, cuarta y quinta libertad); y
proseguiria la reforma del sistema bilateral de servicios aéreos, designando para ello a las compafiias
aéreas en funcion de su sede comercial principal, y no con arreglo a criterios de propiedad, y tratando
de lograr la liberalizacion en foros multilaterales tales como la OACI y la OMC.

36. En la politica se establecia claramente el enfoque de la liberalizacion de los servicios de
aviacién adoptado por Australia y la necesidad de equilibrar un sector de la aviacion fuerte de base
nacional, con su importante contribucion en materia de empleo y acceso a los servicios, y la
competencia y el acceso adicional ofrecidos por las compafiias extranjeras. Ese enfoque habia dado
buenos resultados y Australia poseia algunas de las compafiias aéreas mas eficientes e innovadoras del
mundo, que proporcionaban empleo directo a més de 40.000 australianos y figuraban entre los
principales formadores y empleadores de personal de servicios aéreos altamente calificado y otros
puestos especializados. De modo similar, las compafiias aéreas extranjeras desempefiaban una
importante funcion en la ejecucion y la expansion de las actividades comerciales y turisticas y el
desarrollo econémico general, al tiempo que hallaban nuevas oportunidades de crecimiento.
La negociacion de la capacidad con anticipacion a la demanda permitia a las compafiias aéreas
adoptar decisiones comerciales respecto de las rutas en las que prestaban sus servicios.

37. Esas politicas habian confirmado el liderazgo de Australia en la liberalizacién de los servicios
aéreos, ejercido en las negociaciones sobre servicios aéreos de Australia en funcion del interés
nacional. Para avanzar en esa direccion no se habia tomado como base exclusiva el modelo del
examen cuantitativo de los acuerdos sobre servicios aéreos (QUASAR), que, segin subrayé el
representante, no era objetable como tal modelo, sino por su falta de datos actualizados.
El representante indic6 que retomaria esa cuestion en el marco del punto del orden del dia pertinente.

38. Ademas, Australia habia continuado otras dos importantes iniciativas de politica. En primer
lugar, seguia tratando de suprimir las disposiciones sobre control de tarifas en todos sus acuerdos
bilaterales de transporte aéreo, ya que consideraba que el control de los precios de los servicios aéreos
era una reliquia del pasado. En segundo lugar, Australia habia eliminado los obstaculos al
establecimiento en su mercado nacional, y permitia el establecimiento o la adquisicién de compafiias
aéreas nacionales con una participacion extranjera en el capital que podia llegar al 100 por ciento;
con esa medida, habia ido més lejos que la mayoria de los paises y habia cosechado beneficios
considerables mediante el incremento de las ofertas y la diversidad de los servicios, el aumento de la
competencia y la reduccidn de las tarifas reales.

39. Esta politica habia reforzado asimismo la solidez de su mercado interno. La compafiia Virgin
Blue, establecida por sociedades con base en el Reino Unido, habia sabido aprovechar con rapidez las
oportunidades brindadas por la desaparicion de Ansett. De modo similar, a nivel regional, dos
grandes empresas, Regional Express y Sky West, controladas por distintas sociedades con base en
Singapur, habian detectado las oportunidades existentes en el interesante mercado de la aviacién
regional. Por Gltimo, y mas recientemente, la empresa Tiger Airways, con base en Singapur, habria
expresado su intencién de establecer una filial nacional en Australia. Esa evolucion del mercado
interno redundaba también en beneficio de la aviacién internacional, puesto que Virgin Blue, que ya
era de propiedad y bajo control mayoritariamente australianos, ofrecia servicios internacionales, al
tiempo que Tiger era potencialmente capaz de introducir sus servicios internacionales en Australia.
Las inversiones procedentes de nuevas fuentes habian podido identificar con prontitud las
oportunidades existentes en el mercado y presentar ofertas de productos o estrategias de gestién
innovadoras, que habian reportado beneficios a los usuarios y al conjunto de la economia. Tal vez
otros Miembros considerasen que esos hechos tenian interés para sus respectivas situaciones
nacionales.



SICIM/87
Péagina 9

40. En respuesta a las observaciones introductorias de los Estados Unidos acerca de los
compromisos sobre determinados servicios que en ese momento eran objeto de negociacion en el marco
del PDD, el representante de Suiza sefialé a la atencidn de los Miembros el parrafo 2 del Anexo sobre
Servicios de Transporte Aéreo, en el que se establecia que el AGCS, incluido su procedimiento de
solucioén de diferencias, no seria aplicable a las medidas que afectasen a los derechos de trafico y a los
servicios directamente relacionados con el ejercicio de los derechos de trafico. Por consiguiente,
el AGCS preveia una excepcion para las medidas que afectasen a determinadas cuestiones. En el
apartado a) de su articulo XXVIII, el AGCS definia con claridad en qué consistia una medida. Es decir,
el significado de la excepcién en materia de servicios de transporte aéreo se definia en el AGCS y se
referia a las medidas, no a los servicios. El parrafo 3 b) del articulo I contenia un amplio entendimiento
de lo que era un servicio con arreglo al AGCS, es decir, todo servicio de cualquier sector, excepto los
servicios suministrados en ejercicio de facultades gubernamentales. El representante destaco el hecho
de que la excepcion relativa a los servicios gubernamentales no era una excepcién sobre medidas, sino
sobre servicios. En el AGCS se preveian otras excepciones, por ejemplo en el parrafo 2 a) del Anexo
sobre Servicios Financieros, que contenia una excepcion aplicable a las medidas por motivos cautelares,
es decir, no se trataba de la exclusion de un servicio, sino mas bien de una medida definida por el
Acuerdo. Por lo tanto, era obvio que los servicios financieros no se excluian del AGCS; sin embargo,
determinados servicios y medidas del sector de servicios financieros no se hallaban comprendidos en el
ambito de aplicacién del Acuerdo. Eso significaba que el Anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo
no contenia excepciones sectoriales. También cabia deducir que, en materia de servicios de transporte
aéreo, los Miembros tenian libertad para asumir compromisos que estuviesen abarcados por el AGCS.
Sin embargo, esos compromisos de los Miembros no afectaban a determinadas medidas adoptadas en
relacion con los correspondientes servicios.

41. En respuesta a las observaciones de la delegacion suiza, la representante de los Estados
Unidos recordd que el parrafo 1 del articulo | del AGCS establecia que el Acuerdo se aplicaba a las
medidas adoptadas por los Miembros que afectasen al comercio de servicios. EIl parrafo 3 del
articulo I, que definia en qué consistian las medidas adoptadas por los Miembros, estaba subordinado
al alcance del AGCS establecido en el primer parrafo del articulo I. El propio AGCS no indicaba de
modo expreso qué eran exactamente los servicios, excepto en el contexto de la excepciodn relativa a
los servicios suministrados en ejercicio de facultades gubernamentales. EI Consejo estaba llevando a
cabo el proceso de Examen de los servicios de transporte aéreo, dado que el sector estaba
expresamente excluido del AGCS. Su delegacion no deseaba entrar en tal debate en esa ocasion, pero
volveria a retomar la cuestion y estaba abierta a cualquier planteamiento sobre la forma de dar
respuesta a las preocupaciones de los Miembros. Sin embargo, la representante no consideraba
necesario que los Miembros entablasen un debate sobre la interpretacion. Su delegacidn tenia interés
en los debates innovadores y esperaba que los demas Miembros que compartian objetivos comerciales
similares examinasen también las ideas creativas que los Estados Unidos pudiesen exponer y que no
se limitaban necesariamente a ese foro concreto.

42. El representante del Canadé insistié en que no todas las delegaciones compartian la opinién
de Suiza, e indico que su delegacion se adheria a las observaciones de los Estados Unidos sobre la
aplicacion del AGCS a las medidas que afectaban al comercio de servicios. El representante contaba
con la ventaja particular de haber participado en las negociaciones de 1993, en un momento de
basqueda de consenso respecto del texto del Anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo y de los
sectores, y no las medidas, a los que seria aplicable. Entonces se habia acordado que los tres sectores
indicados en el parrafo 3 del Anexo constituirian excepciones a la norma establecida en el parrafo 2.
Aunque la redaccion del parrafo 2 era quizas deficiente, en su momento fue importante llegar a un
acuerdo antes de la conclusién de la Ronda Uruguay. EI Canada habia actuado sobre la base de que
solo tres sectores se hallaban cubiertos desde 1993. Aungue no se oponia a la eventual ampliacién de
la cobertura del AGCS, el Canada consideraba que esa ampliacion habria de llevarse a cabo sobre una
base adecuada, y el representante sefialo que volveria a referirse a esa cuestion. Por el momento,
opinaba que los Miembros habian ido mas alla del debate sobre la interpretacién legal. Observé que,
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al presentar la comunicacion de Australia, las CE, Nueva Zelandia, Noruega y Suiza en septiembre
de 2006, el representante de Australia habia indicado, segln consta en el parrafo 8 del acta de la
reunién, que los copatrocinadores no tenian la intencién de volver a la cuestion de determinar si
el AGCS se referia 0 no a los servicios de escala, sino que preferian examinar opciones que dieran
seguridad a los Miembros en lugar de abrir un debate juridico. Ese enfoque resultaba alentador para
su delegacion, y el representante esperaba que los Miembros dejasen de lado el debate juridico y
examinasen constructivamente la forma Optima de incorporar mas sectores al AGCS si ése era el
deseo del conjunto de los Miembros.

43. El representante de Suiza indicé que la razon y la base de su intervencion no eran abordar
expresamente la cuestion de los servicios de escala, asunto general recurrente y no especifico de los
servicios de transporte aéreo. En aras de la claridad, deseaba completar su anterior exposicion, en la
gue habia omitido la lectura del parrafo 1 del articulo | del AGCS. EIl motivo de la aclaracion eran los
posibles compromisos que formulasen los Miembros, tanto sobre transporte aéreo como sobre otras
materias. EIl AGCS se aplicaba a "las medidas adoptadas por los Miembros que afect[as]en al
comercio de servicios"”. Esa frase reducia el alcance del AGCS de cuatro modos, es decir, reducia ese
alcance a las "medidas", los "Miembros", el "comercio™ y los "servicios". Era facil estar de acuerdo
con la cuestion de los Miembros. En cuanto a las medidas, se definian en el articulo XXVIII,
mientras que el comercio se definia, a través de los cuatro modos de suministro, en el articulo I. Sin
embargo, el alcance del AGCS se reducia ain maés al aplicarse Unicamente a las medidas que
afectaban al comercio de servicios. El alcance podia delimitarse por separado para cada uno de los
cuatro elementos; unas veces los Miembros se centraban en las medidas, y otras, en los servicios.

44, En respuesta a algunas de las observaciones hechas en la comunicacion, el representante de
las Comunidades Europeas dijo que, con respecto a las normas de competencia y las conferencias
sobre tarifas de la IATA, préacticas tales como las permitidas por la legislacion de la UE reportaban
beneficios sustanciales a los usuarios. Esas medidas permitian ofrecer una gran diversidad de
productos de transporte aéreo mediante practicas tales como el tréfico de interconexion; los efectos
de tales sistemas estaban siendo objeto de estudio. En cuanto a las observaciones de los Estados
Unidos sobre la comunicacion y su relacion con el PDD, asi como la intervencion de Suiza acerca de
la aplicacion del AGCS, el representante dijo que las CE habian presentado una oferta de
compromisos basada en el AGCS y en el Anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo. En la oferta de
las CE se incluian los tres sectores expresamente abarcados, a pesar de que en el Anexo se sugeria que
guardaban relacion directa con el ejercicio de los derechos de trafico. Sin embargo, la oferta se referia
también a sectores indirectamente relacionados con el ejercicio de esos derechos, como por ejemplo
los servicios de escala y los servicios aeroportuarios. Las CE no consideraban que el AGCS
impidiese a ningln Miembro examinar la posibilidad de formular compromisos sobre esas materias.

45, El Presidente dijo que el Consejo tomaria nota de las declaraciones formuladas.
PUNTO A EVOLUCION DEL SECTOR

46. El Presidente recordd que, en la reunion dedicada al Examen de septiembre de 2006, los
Miembros se habian mostrado de acuerdo en que en el orden del dia de la siguiente reunion dedicada
al Examen se incluyese un punto que abarcase los 11 subpuntos examinados en la reunidn, para que
las delegaciones pudiesen volver a abordarlos. En consecuencia, el punto A del orden del dia, relativo
a la evolucién del sector, se habia dividido en dos partes: la parte 1 comprendia los derechos
esenciales que se examinarian ese dia, mientras que la parte Il se referia a los 11 servicios auxiliares
examinados en septiembre.

47. Comenzando por la parte |, el Presidente indicd que, para ayudar a los Miembros a examinar
los derechos esenciales, la Secretaria habia preparado una extensa nota documental, distribuida en dos
volimenes con la signatura S/C/W/270/Add.1, de fecha 30 de noviembre de 2006. Para
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complementar la nota, la Secretaria habia preparado también un CD-ROM que contenia el Proyector
de los acuerdos sobre servicios aéreos (ASAP) y se habia distribuido recientemente. EIl Presidente
cedid la palabra a la Secretaria para que presentase la nota y el CD-ROM.

48. Un representante de la Secretaria afirm6 que el documento era muy innovador y audaz, y
tenia por objetivo facilitar a los Miembros un analisis exhaustivo y estimular un intercambio activo de
opiniones. EIl documento era un analisis cuantitativo y, como siempre en materia de servicios,
cualquier andlisis cuantitativo era dificil y se hallaba expuesto a las criticas. En él habia serias
deficiencias de informacidn y, tal vez también, algunos errores, dada la gran cantidad de informacién
que la Secretaria habia elaborado y analizado. El representante pidi6 a los Miembros que
comunicasen los errores o las deficiencias que tal vez fuese necesario subsanar. Con ello permitirian
a la Secretaria preparar una version final mejorada del documento que los Miembros podrian utilizar
como referencia (til.

49. En cuanto a la metodologia, la Secretaria habia tratado de proporcionar una descripcion
global del grado de apertura de unos 2.000 acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos. El andlisis se
basaba en la informacion sobre acuerdos bilaterales contenida en la Base de datos de la OACI sobre
acuerdos de servicios aéreos de todo el mundo (WASA). Unas 20 caracteristicas de los acuerdos
bilaterales se habian seleccionado, resumido y ponderado en funcién de su grado de apertura. Sobre
esa base se habia calculado un indice de liberalizacion aérea, para dar una idea del grado de apertura
de cada acuerdo bilateral. Posteriormente, se habian agregado los indices de todos los acuerdos
bilaterales concertados por cualquier Signatario para obtener una medida global de liberalizacién. Esa
informacion habia permitido sacar varias conclusiones, que, obviamente, estaban abiertas al debate.
Ademas del documento, se habia elaborado también una aplicacién informatica, el Proyector de los
acuerdos sobre servicios aéreos, cuyo funcionamiento se explicaba mediante una demostracion por la
Secretaria.

50. El representante de los Estados Unidos agradecio el enorme esfuerzo realizado por el personal
de la Secretaria en la elaboracion del estudio QUASAR y la aplicacién informatica ASAP para
facilitar las deliberaciones del Examen. Considerada retrospectivamente, la idea parecia sencilla:
codificar la totalidad de los acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos y situarlos en el contexto de los
flujos de trafico conexos para establecer comparaciones. Evidentemente, se habian realizado
numerosos estudios, a menudo de un alcance menor y mediante diversos métodos, para evaluar las
repercusiones que la liberalizacion de los servicios aéreos podria tener en el crecimiento del trafico y,
a nivel méas general, en el crecimiento econdmico, la creacién de empleo, etc.

51. Sin embargo, no existia un compendio universal de los acuerdos sobre servicios aéreos ni
tampoco un trabajo como el QUASAR, cuya metodologia se divulgaba y difundia en su totalidad
como un producto de acceso libre que se prestaba a sucesivas mejoras. El representante esperaba que
ese nuevo instrumento facilitase una mayor liberalizacion al poner de relieve el porcentaje sustancial
del trafico mundial no abarcado por disposiciones liberales en los acuerdos sobre servicios aéreos.
Era un trabajo impresionante.

52. Al evaluar los resultados del estudio, su delegacién no podia dejar de sefialar determinadas
limitaciones intrinsecas, tanto en la codificacion de los acuerdos como en la disponibilidad de los
datos pertinentes sobre el trafico, que constituian un serio obstaculo para la obtencién de resultados
validos del estudio.

53. Por supuesto, la limitacion méas obvia radicaba en que la base de datos WASA de la OACI era
incompleta, ya que no todos los acuerdos ni sus modificaciones posteriores se registraban en esa
organizacion. Su delegacidn, que estaba examinando las politicas y los procedimientos de los Estados
Unidos en materia de notificacion de acuerdos, instaba a los demas Miembros a hacer lo mismo y se
hallaba dispuesta a estudiar con ellos la forma de subsanar las deficiencias existentes en ese terreno.
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54. Al mismo tiempo, un motivo de preocupacion méas fundamental era el hecho de que los
cédigos de la base de datos WASA utilizados en el QUASAR no daban cuenta de importantes
cambios introducidos en las disposiciones de los acuerdos analizados. Por ejemplo, no indicaban las
restricciones que podrian aplicarse a la concesion de los derechos de tercera, cuarta, quinta y séptima
libertad, ni si las disposiciones sobre oportunidades comerciales contenian la gama completa de
derechos de comparticion de codigos (es decir bilaterales, del mismo pais y de terceros paises). Al
valorar las clausulas de designacion mdaltiple, en la codificacion no se indicaba si esas clausulas
preveian la posibilidad de una designacion ilimitada. Y lo que quizas era mas significativo, tal como
se planteaba en la parte D del QUASAR, resultaba muy dificil cuantificar la informacién codificada
sobre las rutas intercambiadas, aspecto esencial del intercambio de derechos en los acuerdos sobre
servicios de transporte aéreo.

55. Todas esas limitaciones hacian mucho mas dificil la obtencion de resultados significativos del
estudio. Al mismo tiempo, el personal de la Secretaria habia sido muy franco respecto de esas
limitaciones y habia expuesto con bastante claridad sus ideas sobre la forma de perfeccionar el
estudio. En definitiva, como se afirmaba en el parrafo 13 de la pégina 11, el objetivo seria poder
aislar y controlar diversas variables, identificar los elementos determinantes de los flujos de trafico y
obtener resultados cuantitativos respecto de las excepcionales repercusiones de la liberalizacion de los
servicios de transporte aéreo en el incremento del trafico. Se trataba de una empresa muy dificil, y su
delegacion dudaba de su viabilidad, pero tenia interés en examinar con los Miembros los futuros usos
y posibles mejoras del QUASAR.

56. En cuanto a los verdaderos resultados facilitados en el estudio, su delegacion consideraba que,
a pesar de las limitaciones, eran coherentes con la experiencia de los Estados Unidos en la
negociacion de acuerdos sobre servicios de transporte aéreo. No era sorprendente que el tréfico
estuviese muy concentrado en el marco de un nimero relativamente pequefio de acuerdos, ya que ello
se debia a diversos factores de la demanda de servicios aéreos y no era necesariamente una funcion de
los acuerdos pertinentes (que, en términos de liberalizacién, podian 0 no adaptarse a la evolucién de
esa demanda).

57. Las conclusiones principales confirmaban también la percepcion comin de que la
liberalizacion de las relaciones con gran intensidad de trafico era tanto o mas dificil que la
liberalizacion de las relaciones con poca demanda de servicios de transporte aéreo. EIl hecho de que
muchos de los mayores mercados de trafico de los Estados Unidos se rigiesen por acuerdos bilaterales
que imponian restricciones en materia de rutas, designaciones, capacidad, etc., era ilustrativo al
respecto. Tal vez era en esos mercados donde la liberalizacion podia tener repercusiones mas
inmediatas en el trafico. En opinion de los Estados Unidos, estaba claro que los factores que
impulsaban el crecimiento del trafico aéreo eran complejos. La liberalizacién como tal no tenia
necesariamente efectos en la demanda basica de servicios aéreos. Sin embargo, en los casos en que
existia una gran demanda de trafico y era posible la competencia de multiples transportistas, los
efectos de esa competencia en los precios y los servicios podrian incrementar la demanda béasica de
servicios de transporte aéreo y, sin duda, la calidad de esos servicios. En cambio, los acuerdos
restrictivos podian tener el efecto de reducir drasticamente la demanda y redundar en una menor
calidad de los servicios o la desviacion hacia otros modos de viaje.

58. Su delegacion deseaba hacer constar algunas discrepancias respecto de las conclusiones
principales. En primer lugar, el representante no consideraba que los acuerdos bilaterales codificados
en la base de datos WASA fuesen tan similares como se indicaba en el estudio (es decir, siete tipos
para el 72 por ciento del trafico). EIl problema era que la similitud de los acuerdos, que se consideraba
resultante del QUASAR, no se referia necesariamente a acuerdos de "cielos abiertos", y mucho menos
de "liberalizacion plena”. Es decir, sus disposiciones podian contener variaciones (limitaciones que
recortaban los plenos derechos posibles en determinado tipo de disposiciones) que no estaban



SICIM/87
Péagina 13

codificadas en el estudio, por lo que la verdadera realidad era que tal vez no fuese posible reducir esos
acuerdos a un pequefio nimero de tipos.

59. En segundo lugar, aun cuando tal tipologia fuese cierta, su delegacién no consideraba que, por
ese motivo, las disposiciones de los 1.424 acuerdos pudiesen substituirse con facilidad, casi
automaticamente, por tan solo siete conjuntos de disposiciones incluidas en un acuerdo plurilateral.
La premisa fundamental para llegar a esa conclusion era que los Estados tendrian las mismas razones
para hacer extensivas esas disposiciones, concedidas sobre una base bilateral, a un marco plurilateral
o multilateral. Esas disposiciones, sobre todo cuando no eran plenamente liberales, solian ser el
resultado de un complejo y exclusivo proceso de negociacién entre paises. Las concesiones de
derechos, asi como la demanda bésica de servicios de transporte aéreo y los flujos de trafico
resultantes, dependian de una serie de criterios sociales y econémicos. Por consiguiente, el paso de un
marco bilateral a otro plurilateral o multilateral modificaba radicalmente los intereses de cada parte e
incluso, en cierto sentido, la materia objeto de negociacion.

60. Existia otro factor que podia desvirtuar el significado atribuido a esos modelos convergentes
que se observaba en los resultados del estudio QUASAR. Aunque habia un gran numero de
combinaciones matematicas que podian ser resultado de combinaciones aleatorias de todas las
disposiciones codificadas, la realidad era que los acuerdos no se habian alcanzado de modo aleatorio.
Las partes con predisposicion liberalizadora tenderian a negociar clausulas liberales, y también
ocurria el caso contrario, de forma que cierto grado de convergencia no aleatoria era consustancial al
proceso de negociacion.

61. Por todas esas razones, su delegacion consideraba que la verdadera conclusion era que los
acuerdos plurilaterales podrian ser mucho mas dificiles de alcanzar que los bilaterales, incluso cuando
se plasmasen en las mismas disposiciones. Una parte podria estar dispuesta a ceder un derecho a otra
parte tras sopesar las ventajas de un intercambio reciproco, pero las cosas podian ser muy distintas en
un contexto plurilateral en el que el mismo derecho se cedia a multiples partes y el equilibrio del
intercambio era mas dificil de calcular o se consideraba menos ventajoso a causa de la competencia.

62. Por supuesto, los Estados Unidos no pensaban de ese modo, y por ese motivo habian suscrito
un acuerdo plurilateral de cielos abiertos (el MALIAT) y trataban activamente de ampliar ese acuerdo
y aprovechar otras oportunidades de suscribir acuerdos plurilaterales o multilaterales, como el acuerdo
entre los Estados Unidos y las CE. Pero, a juicio de su delegacidn, la propia existencia y persistencia
del marco bilateral parecia indicar que esa conversion de derechos bilaterales en multilaterales era
mas dificil de lo que se sugeria en el anélisis.

63. El representante de Nueva Zelandia considerd que la Secretaria habia realizado un trabajo
formidable. Felicit6 al equipo de la Secretaria, pero reconocié también la cooperacion de la OACI y
la IATA, que habian proporcionado las estadisticas basicas sobre trafico. Cuando, hacia un afio, habia
hablado a la Secretaria acerca del ejercicio no creia posible llevarlo a cabo. Lo que impresionaba a su
delegacion era que se reconocian sin reservas las limitaciones del ejercicio y que las cuestiones
planteadas durante su preparacion se habian tenido presentes en la metodologia aplicada y habian
tenido respuesta en los documentos.

64. Su delegacién se felicitaba por la oportunidad que habia tenido, desde el principio, de hacer
una pequefia contribucién a la metodologia. Para su uso interno, Nueva Zelandia habia desarrollado
su propio sistema de valoracién (de 1 a 100) del grado de liberalizacion de las relaciones de servicios
aéreos. Por supuesto, Nueva Zelandia tenia acceso a los memorandos de entendimiento que contenian
algunas de las restricciones detalladas de las relaciones de servicios aéreos que no estaban a
disposicion de la Secretaria y tampoco de la OACI. Por consiguiente, los distintos paises podrian
adoptar la metodologia y ajustarla para mostrar el abanico de relaciones que mantenian. También
deseaba reconocer que la Secretaria habia observado que no todos los acuerdos sobre cielos abiertos
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eran iguales, ya que habia que distinguir entre lo que la Secretaria consideraba acuerdos "clasicos de
cielos abiertos" es decir, el modelo estadounidense, y el hecho de que algunos Miembros habian
rebasado ese modelo mediante la incorporacion de nuevos derechos a sus acuerdos de cielos abiertos.

65. El representante deseaba plantear una cuestiobn metodoldgica relativa a la importancia
fundamental de los acuerdos basados en el trafico. Poniendo como ejemplo el transporte entre Nueva
Zelandia y Australia, su interpretacion de la metodologia era que, al utilizarse las cifras sobre trafico
de la IATA, todo el trafico trastasmanio de tercera y cuarta libertad, es decir, realizado por
transportistas de Nueva Zelandia y de Australia, asi como el trafico de quinta libertad entre Nueva
Zelandia y Australia, se atribuirian al acuerdo sobre servicios de transporte aéreo suscrito por esos dos
paises. En realidad, transportistas de los Emiratos y de otros paises asiaticos explotaban
unos 28 vuelos semanales sobre el mar de Tasmania. Sin duda, en el caso de los Emiratos Arabes
Unidos, las relaciones bilaterales pertinentes eran las que mantenia ese pais con Australia, por una
parte, y con Nueva Zelandia, por otra. El representante pidio a la Secretaria aclaraciones sobre esa
cuestion.

66. Otro aspecto encomiable de la metodologia era el hecho de haber desarrollado diferentes
sistemas de ponderacion, ya que paises como Australia y Nueva Zelandia podian tener especial interés
por los derechos de trafico de quinta libertad. A pesar de que Europa era un importante mercado para
Nueva Zelandia, resultaba sencillamente imposible realizar vuelos sin escala entre ambos territorios,
por lo que la obtencion de derechos de quinta libertad que hiciesen econémicamente viables tales
servicios habia sido importante para Nueva Zelandia durante afios, como también lo era la creacion de
accesos para equilibrar las oportunidades de la sexta libertad aprovechadas por algunos transportistas
establecidos entre Nueva Zelandia y Europa.

67. Otro aspecto que, en su opinién, convendria desarrollar mas era la informacion acerca de los
acuerdos plurilaterales. Si existia una tendencia en los servicios aéreos que se manifestaba claramente
en la labor realizada por la OACI y que la Secretaria habia puesto de manifiesto en su nota, era la
cantidad creciente de trafico abarcado por acuerdos plurilaterales. EI representante pidié mas
aclaraciones acerca de la exclusion del trafico dentro de las CE, que parecia importante. También
desearia tener informacion mas detallada sobre el contenido preciso de algunos de los mas
importantes acuerdos plurilaterales y saber si esos acuerdos podrian servir de modelo para otros.
Obviamente, su delegacion tenia conocimiento del MALIAT y del Acuerdo sobre Servicios Aéreos de
las Islas del Pacifico que se estaba negociando.

68. Uno de los aspectos validos del ejercicio llevado a cabo por la Secretaria era la transparencia
aportada a los arreglos sobre servicios aéreos. Durante muchos afios, en las reuniones de la OACI, la
secretaria de esa organizacion habia pedido que se depositasen los acuerdos sobre servicios aéreos
alcanzados entre los paises. Era alentador constatar que ese proceso tenia una aplicacién practica.
También se sefialaba claramente que muchos Miembros no depositaban todos sus acuerdos.
El representante observd que los paises utilizaban Internet cada vez mas para proporcionar
informacion detallada sobre sus acuerdos. Por ejemplo, la India, al igual que Australia, el Reino
Unido y los Estados Unidos, facilitaban todos los detalles de sus acuerdos sobre servicios aéreos en
Internet, lo que era un avance positivo. En el caso de Nueva Zelandia, 10 relaciones de servicios
aereos no figuraban en el QUASAR. Ademas, aunque Nueva Zelandia habia depositado el MALIAT
en la OACI hacia dos o tres afios, slo como parte de las investigaciones de la Secretaria de la OMC
se habia descubierto que la OACI no habia registrado ese acuerdo. El error se habia subsanado, pero
el analisis de la Secretaria de la OMC no lo tenia en cuenta. En particular, era importante que los
Miembros presentasen a la Secretaria los textos actualizados de los 67 acuerdos fundamentales, a fin
de que el cuadro B1 pudiese reflejar con mayor exactitud los principales instrumentos que afectaban
al trafico aéreo mundial.
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69. En referencia a algunas de las libertades abarcadas, el representante indicé que una distincion
importante relativa a la séptima libertad era que, como parte del modelo clasico de cielos abiertos de
los Estados Unidos, sélo se intercambiaban derechos de séptima libertad para las cargas. Sin
embargo, en el QUASAR no se distinguia entre derechos relativos a cargas o pasajeros. Un hecho
muy significativo era que muchos paises estaban dispuestos a ser mas liberales respecto de los
servicios de carga que respecto de los servicios de pasajeros. Afios atras, la OCDE habia expuesto la
idea de establecer un acuerdo multilateral Unicamente para servicios de carga. El representante sefial6
que Nueva Zelandia habia liberalizado los servicios de carga con China en mayor medida que los de
pasajeros.

70. En la nota de la Secretaria se indicaba que el cabotaje era una forma particularmente rara de
intercambio del trafico. Por desgracia, se trataba de uno de los casos en los que el registro de los
acuerdos en la OACI iba a la zaga de la practica actual de Nueva Zelandia. En virtud de un protocolo
del MALIAT, Nueva Zelandia habia intercambiado derechos de cabotaje con Chile, Singapur y
Brunei. En el marco de sus acuerdos sobre un mercado Unico de aviacién, en 1996 habia
intercambiado derechos de cabotaje con Australia; ese intercambio inicial no se habia realizado como
parte de un tratado y, por consiguiente, no se habia notificado a la OACI en su momento. Nueva
Zelandia habia intercambiado también derechos de cabotaje con Irlanda y el Reino Unido y, de hecho,
en virtud de su acuerdo de cielos abiertos con el segundo de esos paises, habia intercambiado la
totalidad de las nueve libertades. Para terminar con la cuestion del cabotaje, en el marco de los
acuerdos de mercado Unico de aviacion, Nueva Zelandia y Australia no sélo habian intercambiado
ocho libertades, sino que, de modo independiente y como politica en materia de inversiones
extranjeras directas, habian autorizado las inversiones sin limites en las compafiias aéreas nacionales.
Ansett New Zealand habia funcionado como empresa de transporte nacional de propiedad plena
extranjera en Nueva Zelandia, y Qantas explotaba actualmente vuelos nacionales dentro del pais. Esta
no era una cuestién totalmente tedrica como en el pasado: sin derechos de cabotaje, compafiias aéreas
como Korean, British Airways y Singapore Airlines habian explotado la ruta entre Christchurch y
Auckland, a pesar de no estar habilitadas para hacerlo.

71. En cuanto a la propiedad, se trataba de una cuestion particularmente dificil para los paises con
pequefios mercados de capitales. Incluso en los Estados Unidos, que poseia uno de los mayores
mercados de capitales del mundo, cabria pensar que, dada la actual situacion del sector aéreo
estadounidense, la busqueda de financiacién adicional podria tener interés para sus compafiias. Sin
embargo, en el marco del sistema bilateral, como era el caso de Nueva Zelandia, una parte podria
suprimir los criterios de participacion sustancial en el capital y control efectivo respecto de varios
interlocutores, pero, a menos que toda la red de paises receptores de servicios suprimiesen esas
potenciales restricciones bilaterales, no podria haber certeza de que se permitirian mayores niveles de
inversiones extranjeras. Se trataba de una cuestion practica a la que Nueva Zelandia habia tenido que
hacer frente al buscar financiacion para Air New Zealand afios atras.

72. A continuacion, el representante se refirié a dos aspectos de menor importancia del informe.
En primer lugar, se preguntd cuél era la fuente de informacioén sobre el nimero de aeropuertos
internacionales. Nueva Zelandia figuraba con cuatro, cuando en realidad poseia siete. En segundo
lugar, parecia existir un problema en relacién con los territorios. Por ejemplo, Nueva Zelandia tenia
dos compafiias aéreas procedentes de los territorios franceses del Pacifico (Air Calin y Air
Tahiti Nui), que cubrian rutas a Nueva Zelandia en el marco del arreglo entre este pais y Francia. Sin
embargo, en la documentacion de la Secretaria se daba a entender que esos servicios no estaban
cubiertos por acuerdos depositados en la OACI.

73. En cuanto a los resultados del estudio QUASAR, el representante habia tomado nota de las
observaciones formuladas por la delegacion de los Estados Unidos. Aunque era posible que hubiese
problemas de datos a un nivel detallado, los resultados globales constituian una buena visién mundial
de los acuerdos sobre servicios de transporte aéreo en cuyo marco efectuaba sus operaciones el sector
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aereo internacional. Sin duda, algunos acuerdos eran fundamentales, y si las negociaciones entre los
Estados Unidos y las CE culminaban satisfactoriamente, sus resultados tendrian repercusiones en gran
parte del trafico aéreo internacional. Otra conclusion clara era que los acuerdos sobre servicios aéreos
tenian, cada vez en mayor medida, caracter plurilateral, y a veces regional. Como ya habia indicado,
faltaban datos pormenorizados sobre los acuerdos plurilaterales, y agradeceria a la Secretaria que
llevase a cabo algln trabajo méas sobre esa materia.

74, El ejercicio QUASAR podia mejorarse. La parte D de la nota de la Secretaria se centraba en
algunas posibles mejoras que, en opinién del representante, serian convenientes, incluso para cumplir
el mandato del Anexo de examinar la evolucidn del sector del transporte aéreo cada cinco afios. Esa
labor, enriquecida con la informacién adicional de los Miembros, constituiria un punto de referencia
atil para avanzar en ese terreno concreto. Por Gltimo, en cuanto a la conveniencia de poner a
disposicion del pablico la documentacién y el CD-ROM, su delegacidn no tenia nada que objetar al
respecto. El tipo de informacion que utilizaba la Secretaria era de dominio publico, y los posibles
memorandos de entendimiento confidenciales no se habian facilitado a la Secretaria para su analisis.

75. El representante del Brasil dio las gracias a la Secretaria por el trabajo realizado en relacion
con la documentacion y el CD. No obstante, dudaba de la utilidad de tal ejercicio en el contexto del
Examen. A juzgar por los debates, la brecha entre los derechos de trafico aéreo y el AGCS seguia
siendo tan amplia como siempre. La primera observacion que deseaba realizar sobre el estudio se
referia a la disponibilidad parcial de datos. A pesar de la buena disposicion de la OACI para permitir
el acceso a sus datos, subsistia el problema de la notificacion a esa organizacion y, a ese respecto, el
Brasil hacia suyo el mea culpa formulado por anteriores oradores. Por ejemplo, segin el QUASAR,
el Brasil mantenia 36 acuerdos, mientras que la cifra real de acuerdos ya firmados ascendia a 60.
La explicacion de ese desfase era que el Brasil s6lo notificaba un acuerdo a la OACI después de su
ratificacion, aunque ese acuerdo se aplicaba provisionalmente desde el momento de su firma.
Ademas, muchas de las clausulas detalladas de esos acuerdos, tales como las disposiciones sobre
comparticion de codigos, se establecian en los memorandos de entendimiento, que no se notificaban.
Por ese motivo, el Brasil tenia un indice cero de comparticién de cddigos en el QUASAR, lo que
constituia una forma de distorsion.

76. El Brasil consideraba que asignar factores de ponderacion a los distintos elementos de los
acuerdos bilaterales era un ejercicio imposible. En el mejor de los casos, ese ejercicio podria consistir
en un dictamen subjetivo basado en hipétesis sobre lo que era mas liberal y, en consecuencia, bueno,
y lo que era mas restrictivo y, por lo tanto, malo. Lo que sin duda faltaba era una evaluacion de las
condiciones especificas del sector del transporte aéreo de cada pais, es decir, de los objetivos que cada
negociador trataba de lograr al impulsar o negociar un tipo concreto de acuerdo y la forma en que esos
acuerdos se ajustaban a la estrategia global del pais para el desarrollo de su propio sector del
transporte aéreo. Lo que aln faltaba era una adaptacion del estudio a las necesidades y condiciones
de los diferentes paises. Al Brasil le preocupaban en grado sumo los intentos de clasificar las
politicas de los Miembros en funcién de su grado de liberalizacion por varias razones. En las
negociaciones sobre servicios del PDD, el Brasil era contrario a la idea de cuantificar los
compromisos de los Miembros. Los debates habian demostrado que esa no era una opcion viable. De
modo similar, era probable que la aplicacion del enfoque ALI a la agricultura, por ejemplo, no fuese
del agrado de la mayoria de los Miembros.

77. El representante de China expresd su reconocimiento por el detallado analisis de los acuerdos
bilaterales realizado por la Secretaria a escala mundial, ya que ese analisis facilitaba el entendimiento
del proceso de liberalizacion. Aunqgue la base de datos de la OACI utilizada por la Secretaria de
laOMC no comprendia todos los acuerdos sobre servicios aéreos, ése era el primer analisis
exhaustivo y cuantitativo de tales acuerdos. Segun lo indicado por la Secretaria, en el ejercicio no se
habian incluido las actualizaciones recientes, los memorandos confidenciales y las modificaciones no
notificados a la OACI. La recopilacién de esos elementos -excepto los memorandos confidenciales-
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por la Secretaria de la OMC seria una tarea lenta y costosa. Los indices creados por la Secretaria eran
constructivos y creativos, pero podrian haberse utilizado también otros elementos, tales como el
reconocimiento mutuo de la certificacion (con inclusion de certificados de aeronavegabilidad,
certificados personales, etc.), ya que esos elementos seguian siendo un obstaculo incluso tras la
liberalizacion de caracteristicas méas tradicionales, como por ejemplo la capacidad, las tarifas, la
denegacion y la designacion. China deseaba mas informacidn sobre los criterios y el método seguidos
por la Secretaria para asignar factores de ponderacion a cada uno de los elementos. Asimismo, China
habia tomado nota de que los resultados del QUASAR estaban organizados por signatarios y, por
consiguiente, no proporcionaban una vision plenamente mundial, y esperaba que esa omisién se
subsanase en el futuro.

78. El representante del Jap6n dio las gracias a la Secretaria por su trabajo, que podria constituir
una base interesante para analizar el statu quo de los acuerdos sobre servicios de transporte aéreo
concertados por varios paises. En ese contexto, el Japon destacé diversos elementos que podian ser
muy Utiles para mejorar el analisis realizado en ese documento. En primer lugar, era importante
prestar atencidn a la situacion de los distintos paises, por ejemplo a su ubicacidén geogréfica y a la
competitividad de su sector de servicios aéreos. En segundo lugar, el Japén pensaba que factores tales
como la aprobacion doble de tarifas y la propiedad mayoritaria y el control efectivo no podian
considerarse automaticamente como restrictivos. La posible tendencia a la liberalizacion del
transporte aéreo no quedaria suficientemente reflejada mediante la simple referencia a las
modificaciones de tales factores. Tal enfoque induciria a error cuando se examinasen férmulas
viables y convenientes de liberalizacién del transporte aéreo.

79. El representante de las Comunidades Europeas consider6 que la documentacién elaborada por
la Secretaria constituia un trabajo muy importante, que proporcionaba una excelente indicacion del
grado de liberalizacion de los diversos acuerdos bilaterales y de las oportunidades de acceso a los
mercados en el marco del sistema bilateral. El estudio QUASAR no habia tenido en cuenta la
situacion interna de las CE, donde se habia establecido un mercado Gnico que permitia el acceso sin
obstaculos de las compafiias aéreas de las CE a los demas Estados miembros, con inclusién del
cabotaje y la libre fijacion de tarifas y tasas. Esas condiciones se aplicaban también a los paises del
Espacio Econémico Europeo (Noruega, Liechtenstein e Islandia) y a Suiza. Por consiguiente, podria
resultar interesante que el QUASAR reflejase més cabalmente esa situacion de liberalizacion. Con
respecto a sus relaciones exteriores de transporte aéreo, las CE observaron que los acuerdos
horizontales negociados para poner en conformidad con la legislacion de las CE los acuerdos de los
Estados miembros, segin habia descrito la Secretaria, no s6lo abarcaban la cuestion de la propiedad,
sino también de la fijacion de tarifas y los impuestos aplicados al combustible de aviacion. Las CE
sefialaron también que su politica exterior tenia mayor alcance y comprendia negociaciones sobre
acuerdos plenos de servicios aéreos con interlocutores tales como el Canadd o Marruecos, y la
iniciativa de establecer un Espacio Europeo de Aviacion Civil con los Estados vecinos de las CE
para 2010. Las CE eran partidarias de que el QUASAR se perfeccionase para asegurar su exactitud y
utilidad. Seria interesante, aunque dificil, examinar con méas detalle la situacién en materia de cargas.
Las CE eran conscientes de que las empresas de sectores tales como los servicios urgentes y de
mensajeros, que tenian intereses algo distintos en relacion con las libertades de los servicios aéreos,
trataban de asegurar una mejor cobertura y una mejor prestacion de servicios a los usuarios. Sin duda,
ese ejercicio resultaria muy interesante.

80. El representante de Suiza felicitd a la Secretaria por su trabajo pionero y observd que el
extenso analisis de los acuerdos bilaterales permitia, por primera vez, establecer comparaciones entre
ellos y, por consiguiente, aumentar la transparencia. Las delegaciones disponian ahora de un
panorama verdaderamente mundial del sector del transporte aéreo. Suiza seguia examinando la forma
de mejorar los datos del QUASAR relativos a sus propios acuerdos e instaba a cada Miembro a hacer
lo mismo, a fin de crear una base de datos lo mas completa posible. El representante deseaba que se
fijase una fecha limite para la entrega de sus datos a la Secretaria.
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81. El representante de Australia sefialé que la metodologia del QUASAR constituia una base
s6lida para analizar y examinar los derechos de trafico que se concediesen, lo que era esencial para
fomentar la liberalizacion. En general, el modelo estaba bien concebido, y sus ventajas eran mayores
que sus limitaciones. Entre estas Gltimas figuraban los problemas relativos a los datos y las lagunas
informativas, segun habia indicado la Secretaria en su presentacion. EIl enfoque modular propuesto
por la Secretaria para el futuro significaba que el modelo podia mejorarse con el tiempo y que podrian
atenderse algunas de las cuestiones mencionadas por el delegado de los Estados Unidos. Asimismo,
seria posible seguir trabajando en relacion con aspectos tales como la capacidad, la comparticion de
cédigos, la quinta libertad y las cargas. Una posibilidad de impulsar los trabajos sobre esas materias
era la distribucién del modelo a través de Internet cuando se considerase oportuno, ya que ello
permitiria un examen informal por homdlogos y quizés, con el paso del tiempo, alentaria a los
estudiantes de posgrado a ampliar y perfeccionar el modelo. Potencialmente, se trataba de un
instrumento muy Util, no s6lo por la informacion que proporcionaba para el presente y los futuros
examenes, sino también para la preparacion de los expertos en servicios aéreos con miras a las
negociaciones.

82. A continuacion, hizo referencia a cuestiones metodoldgicas de menor importancia. En primer
lugar, en relacion con la capacidad, Australia no estaba convencida de que la determinacién previa de
la capacidad fuese necesariamente menos liberal que las clausulas del tipo "Bermuda I", pero era una
cuestion dificil de tratar en ausencia de datos acerca de las verdaderas limitaciones de capacidad
impuestas en los distintos acuerdos sobre servicios de transporte aéreo. En segundo lugar, en relacion
con la inclusion de clausulas sobre estadisticas en esos acuerdos, aungue solo se les hubiese asignado
una parte muy pequefia de la ponderacién, Australia seguia sin considerar que las estadisticas fueran
necesariamente un factor relacionado con el grado de liberalizacion de los acuerdos. Mas bien, esas
estadisticas podrian referirse al intercambio de informacién que facilitaba la adopcion de decisiones
sobre inversiones en el sector.

83. En referencia a la observacion de la delegacion de los Estados Unidos de que el modelo ponia
de manifiesto que la liberalizacion de los acuerdos que abarcaban un gran volumen de trafico tal vez
fuese mas dificil, Australia consideraba que eso podia ser cierto en muchos casos, aunque quizas
hubiese diferencias regionales. De acuerdo con la experiencia australiana, era indudable que los
acuerdos que comprendian la mayor densidad de trafico eran los que contenian disposiciones méas
liberales, por ejemplo los firmados con Nueva Zelandia, y también con Singapur, el Reino Unido y
otros paises.

84. En cuanto a los datos, Australia, al igual que otros paises, repetia el mea culpa respecto del
registro en la OACI. En el QUASAR figuraban 42 arreglos sobre servicios aéreos, mientras que
Australia tenia mas de 60, y muchos de los incluidos en el estudio se habian modificado
sustancialmente desde su registro en la OACI o, en algunos casos, se habian sustituido integramente.

85. Tomando como base un comentario del Brasil sobre la comparticion de cddigos, el
representante sefiald que la préctica australiana consistia en incluir clusulas sobre comparticion de
cédigos en los propios acuerdos, con independencia de que la comparticion fuese plenamente abierta
o limitada. Sin embargo, si esa inclusién no era posible, tales clausulas se incorporaban a los
memorandos de entendimiento, que no figuraban en el modelo QUASAR.

86. Por altimo, la transparencia de datos a nivel mundial era una de las grandes cualidades de ese
modelo, que ofrecia una descripcion clara de los acuerdos sobre servicios aéreos y alentaba a los
Miembros a aumentar la transparencia, tanto mediante el registro como facilitando nuevos datos para
el estudio QUASAR o, unilateralmente, a través de los propios sitios Web u otros medios de difusion.
Era importante que los Miembros aprovechasen la oportunidad de actualizar el QUASAR con la
informacion maés reciente sobre sus acuerdos de servicios aéreos, y Australia lo haria con seguridad en
un futuro muy préximo. Asimismo, Australia sefiald que el registro en la OACI, a pesar de su
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importancia y su indudable eficacia, podria requerir bastante tiempo. Los acuerdos sobre servicios
aéreos, al igual que cualquier tratado, estaban sujetos a largos procesos de ratificacion, y era
importante que los arreglos de rango inferior al de tratado o de efecto provisional pudiesen incluirse
en el QUASAR.

87. En respuesta a las preguntas formuladas por las delegaciones, un representante de la
Secretaria confirmé que la interpretacion de los datos por Nueva Zelandia era correcta y que los datos
relativos al trafico entre cualquier par de signatarios comprendian, en su caso, el tréfico de
transportistas de terceras partes. La Secretaria sefial6 también que tenian algunas ideas sobre la forma
de seleccionar el trafico de quinta libertad, algo que, al parecer, nunca se habia intentado a escala
mundial. Sin embargo, esa tarea requeriria la compra de conjuntos de datos relativamente costosos de
la Official Airline Guide (OAG) y la IATA, que eran los Unicos conjuntos de datos que permitirian
realizar tales calculos.

88. En respuesta a la peticion de las CE y Nueva Zelandia de obtener méas informacion sobre
acuerdos plurilaterales, el representante recordd que la Secretaria se habia comprometido, en el
parrafo 41, a describir con mayor detalle los acuerdos plurilaterales en la documentacion que
preparase para la siguiente reunion. Sin embargo, esa labor presentaba dificultades concretas, debido
a que las disposiciones de los acuerdos plurilaterales no habian sido "codificadas previamente" por
la OACI. Por consiguiente, la Secretaria de la OMC tendria que codificar esas disposiciones por si
misma y llevaria a cabo un proceso de codificacion transparente, a fin de que las partes interesadas
pudiesen poner objeciones o facilitar informacion complementaria si lo deseaban. Ademas, la
Secretaria incluiria en sus célculos todas las relaciones de trafico abarcadas por los acuerdos
plurilaterales, lo que, en algunos casos, podria requerir un proceso complejo y largo (por ejemplo, la
Decision Ministerial de Yamoussoukro Il afectaba a 50x49, es decir, 2.450 potenciales relaciones
bilaterales de trafico).

89. El representante confirmé que la Secretaria no habia tenido en cuenta el tréfico interno de las
CE debido a la existencia del Mercado de Aviacién Unico y a que su inclusion habria determinado un
indice de liberalizacidn aérea de 50 (sobre 50) para la tercera parte, aproximadamente, de la muestra
total. Por supuesto, la Secretaria subsanaria esa omision e incluiria el trafico interno de las CE en el
futuro, ya que las CE asi lo deseaban.

90. Con respecto a la ausencia del trafico de cargas en el estudio, y en particular del trafico de
cargas de séptima libertad, el representante explicd que era metodolégicamente viable una
ampliacion. Sin embargo, habida cuenta de las lagunas existentes en la base de datos WASA de
la OACI en relacién con el transporte de cargas, tal actividad requeriria el acceso a otra base de datos
de la OACI, la aplicacion DAGMAR, que contenia los textos de los 1.842 acuerdos registrados en esa
organizacién. Asimismo, seria necesario codificar las distintas disposiciones de esos acuerdos,
adaptar la metodologia de ponderacién del QUASAR a las especificidades del sector de cargas, con
inclusién de los tres tipos de empresas de transporte (combinado, exclusivamente de cargas y
urgente), y obtener datos sobre trafico en fuentes profesionales. Sin duda, esa labor podria llevarse a
cabo, pero con una perspectiva de medio a largo plazo.

91. Como habia sefialado el Brasil, las clausulas sobre comparticién de cddigos se habian
consignado imperfectamente en el QUASAR debido a que no siempre se mencionaban en los propios
acuerdos. Sin embargo, era posible incorporar al QUASAR una funcionalidad de "verificacion de la
situacion real”. Los datos sobre reglamentaciones se compararian con la lista exhaustiva o casi
exhaustiva de acuerdos de comparticion de cédigos publicada anualmente por la prensa especializada.

92. En cuanto a la atribucion de factores de ponderacion y el método adoptado al efecto, cuestion
planteada por China y el Brasil, el representante indico que la Secretaria habia tratado de evitar los
juicios de valor mediante consultas con los expertos, los negociadores y los profesionales del sector.
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Cuando habia emitido ese tipo de juicios, lo habia hecho de la forma méas transparente posible. La
Secretaria esperaba estar en condiciones de facilitar en el futuro un programa informatico que
permitiese a los distintos Miembros aportar sus propias ponderaciones a cada uno de los factores y
desechar algunos de ellos (por ejemplo, la propiedad mayoritaria y el control efectivo), a fin de ajustar
el QUASAR a sus necesidades y su politica y, al mismo tiempo, preservar la plena comparabilidad del
total de 2.000 acuerdos de la muestra. Solo las limitaciones de tecnologia de la informacién habian
impedido alcanzar ese objetivo, pero podria buscarse una solucidn en el futuro.

93. En cuanto a la evaluacion de las condiciones aeronauticas nacionales, fuesen de tipo
geografico, historico o estratégico, a las que habian hecho referencia el Brasil y el Japon, el
representante indicd que, en el primer gréfico de cada perfil, la Secretaria habia tratado de reunir
todos los elementos que podrian tener repercusiones en el trafico, tales como el tamafio, la densidad,
el comercio, el PIB por habitante, etc. El motivo era permitir el calculo de regresiones que, a largo
plazo, pudiesen explicar los factores que afectaban al trafico, siendo la liberalizacion s6lo uno de ellos
y existiendo complejas relaciones de correlacion y causalidad con otros parametros.

94. Respecto de la disponibilidad de datos, el representante recordé a los Miembros que el
documento contenia, en su Ultima pagina, una plantilla simplificada para que facilitasen informacion
complementaria a la Secretaria si asi lo deseaban. Ello era, en cualquier caso, mucho mas sencillo
gue un procedimiento completo de notificacidn a la OACI. En cuanto a una posible fecha limite para
facilitar esos datos, la Secretaria propuso el final de septiembre.

95. El representante de los Estados Unidos consideré que la metodologia utilizada para la
ponderacion uniforme era la mejor que cabria desear. Eran necesarias nuevas consultas internas sobre
la forma de dar prioridad a algunas de esas materias y para decidir si los Estados Unidos estimaban o
no pertinente la introduccion de otras mejoras. Una ventaja del estudio era su estructura de cédigo
abierto, y se habian hecho propuestas, incluida la de Australia, para examinar la posibilidad de
colocarlo en Internet -como contenido de dominio publico- y permitir que se convirtiese en un
instrumento para futuras mejoras. Tal vez fuese apropiada una combinacion de esos enfoques. De
momento, los Estados Unidos debian examinar con méas detenimiento la forma de encomendar a la
Secretaria cualquier nuevo trabajo durante el Examen. Una de las observaciones se referia al registro
de los acuerdos: los Estados Unidos habian tenido dificultades para registrar los acuerdos en la OACI
por diversos motivos que guardaban relacién con la opinién de algunos de sus especialistas en
derecho de los tratados de que era necesario seguir cierto procedimiento para poder registrar un
acuerdo. En ese proceso habia habido algunas trabas burocraticas. Esas dificultades podrian tener
también repercusiones en la capacidad de los Estados Unidos para rellenar la ficha que se habia
facilitado en el QUASAR. Los Estados Unidos consideraban necesario un mayor nivel de registros
para colmar las lagunas existentes, y esa era una de las cosas faciles que podian hacerse para mejorar
el estudio, si bien no era algo que pudiera efectuarse automaticamente, y el Departamento de
Transportes celebraria consultas con otros organismos para establecer la forma de hacerlo. Los
Estados Unidos no tenian inconveniente en volver a tratar este punto en la siguiente reunion.

96. El representante de Nueva Zelandia propuso que la Secretaria elaborase un resumen de sus
propuestas (la mayoria de ellas contenidas en la parte D) para ayudar a los Miembros a determinar sus
prioridades. Sin duda, la principal prioridad consistia en asegurar que el conjunto de datos fuese lo
méas completo posible, como todos los Miembros habian reconocido. También podrian introducirse
algunas mejoras relativamente sencillas que la Secretaria, por falta de tiempo y recursos, no habia
podido incorporar en esa ocasion. Otras requerian tanto trabajo que no era razonable prever que se
llevasen a cabo antes del siguiente examen. Ese podia ser el caso del transporte de cargas, que era un
aspecto muy importante.

97. El representante de Australia apoyd la propuesta de Nueva Zelandia de elaborar un resumen
de las propuestas para la labor futura. Sin embargo, habia una labor que valdria la pena emprender
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mientras tanto, antes de la siguiente reunion: la actualizacion de la base de datos mediante la
informacion que facilitasen los Miembros a la Secretaria, ya se tratase de acuerdos con rango de
tratado formal o de un rango inferior. EI representante de China también hizo suya la propuesta de
Nueva Zelandia.

98. El representante de los Estados Unidos se mostré de acuerdo con la sugerencia, a condicion
de que el resumen de propuestas para la labor futura no requiriese una decision de los Miembros.
Bastaria con presentar a éstos una lista de propuestas que ellos evaluarian y que, posteriormente, la
examinarian a fondo en la siguiente reunién.

99. El Presidente sugirié que los Miembros estaban de acuerdo con la propuesta de que la
Secretaria elaborase un resumen de las propuestas para el trabajo futuro que sirviese de base para los
debates en la siguiente reunion. Asi se acordo.

100. A continuacion, el Presidente pasé al segundo apartado de este punto del orden del dia: los
servicios auxiliares. En primer lugar recordd que en la ultima reunién dedicada al Examen se habia
celebrado un debate acerca de 11 servicios auxiliares, sobre la base del documento S/C/W/270 y sus
corrigenda. El Presidente sefialé también que esos documentos, modificados para corregir los errores
facticos comunicados por las delegaciones, se habian publicado en un folleto de color morado
distribuido a las delegaciones. Por dltimo observéd que, en respuesta a una peticion del Canada y de
Costa Rica, la Secretaria habia preparado un documento sobre el empleo de medios electronicos
para suministrar servicios de reparacion y mantenimiento de aeronaves, distribuido con la
signatura S/C/W/279 y con fecha 7 de febrero de 2007.

101.  El representante del Canadé dio las gracias a la Secretaria por ese documento, que se habia
solicitado a causa de las numerosas referencias a la "inviabilidad técnica” del modo 1 en ese sector.
El documento mostraba que ya era técnicamente posible el suministro transfronterizo de tales
servicios por medios electrénicos.

102.  El representante de Nueva Zelandia sefial6 que uno de los ejemplos facilitados, el programa
informatico de hojas de carga con servicio de carga y equilibrio de Lufthansa Technik, no pertenecia
en realidad al conjunto de servicios de reparacién y mantenimiento de aeronaves, sino a la actividad
ordinaria de una compafiia aérea.

103.  El representante de las Comunidades Europeas considerd Gtil el documento, ya que, en el
futuro, ayudaria a los Miembros a comprender el significado de los compromisos que asumiesen en
ese sector.

104.  El representante de China formuld observaciones sobre dos servicios auxiliares. En primer
lugar, en relacion con los sistemas de reserva informatizados, China consideraba que s6lo los sistemas
de empresa a empresa, 0 "SRI clasicos", segun la denominacion de la Secretaria, deberian quedar
comprendidos en esa categoria legal. Por consiguiente, no deberian incluirse en ella las agencias de
viajes virtuales y la distribucion por las compafiias aéreas a través de Internet, ya que esas nuevas
actividades de venta pertenecian al modo de empresa a consumidor. En cuanto a los servicios de
transitarios y almacenamiento, el representante sefialé que las operaciones realizadas en esos dos
sectores podian basarse en diversos modos de transporte. En opinién de China, los compromisos
sobre servicios de transitarios y almacenamiento formulados por los Miembros de la OMC no se
aplicaban automaticamente al transporte aéreo.

105.  El Presidente dijo que el Consejo tomaria nota de las declaraciones realizadas.
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PUNTO B FUNCIONAMIENTO DEL ANEXO

106.  El Presidente record6 que los Miembros habian acordado con anterioridad que en la
documentacion preparada por la Secretaria no se abordaria la cuestion del funcionamiento del Anexo,
y que los debates sobre esa cuestion se basarian inicamente en las contribuciones y observaciones de
los Miembros. A continuacion, pidio a Australia que presentase la comunicacion copatrocinada por
Australia, las Comunidades Europeas, Nueva Zelandia, Noruega y Suiza, titulada "Examen del Anexo
sobre Servicios de Transporte Aéreo, Servicios de escala y Servicios de explotacion de aeropuertos” y
distribuida con la signatura JOB(06)/237, de fecha 13 de septiembre de 2006.

107.  El representante de Australia indic6 que el objetivo de la propuesta era asegurar que el
segundo Examen culminase en resultados concretos y oportunidades para los Miembros, incluida la
formulacion de compromisos sobre servicios auxiliares de transporte aéreo en el marco del AGCS, si
la consideraban oportuna. Por ello, su propuesta consistia en aclarar el contenido del Anexo para los
Miembros. EI representante tomaba nota de las observaciones del Canada en el sentido de que los
Miembros rebasaban los limites del debate legal, y las compartia. Habia opiniones divergentes sobre
si los servicios de escala y los de explotacion de aeropuertos estaban ya abiertos a las ofertas de los
Miembros. En realidad, lo estaban en Australia. La propuesta consistia en superar esa cuestion para
ganar en seguridad juridica. Australia mantenia su actual posicién de que esos servicios estaban ya
abiertos a quienes deseasen presentar ofertas, pero no queria reabrir el debate juridico pormenorizado
en ese momento.

108.  Australia deseaba precisar que, aungque se aclarase ese aspecto, seguiria siendo necesario
analizar la evolucién del sector en el Examen y, posiblemente, llevar a cabo ampliaciones del Anexo
en el futuro. EI documento de antecedentes sobre servicios auxiliares preparado por la Secretaria
reforzaba la opinion de su delegacién de que, desde el dltimo Examen, se habian producido cambios
considerables en los servicios de escala y los servicios de explotacion de aeropuertos. Esos cambios
representaban oportunidades y desafios para los proveedores de servicios. Australia tenia especial
interés en que se creasen empresas independientes de servicios de escala y en la basqueda continua de
economias en la gestion de los servicios de explotacion de aeropuertos, asi como en las repercusiones
que tendria la consideracion de su propuesta para el presente Examen. Por ejemplo, el nimero de
mercados abiertos a la competencia en ese sector se habia duplicado en los ultimos cinco afios, hasta
representar el 40 por ciento del mercado mundial en 2005, en acusado contraste con el 24 por ciento
en 2000. Ademas, en caso de que los Miembros presentasen ofertas, la liberalizacion de las
operaciones de escala y de explotacion de aeropuertos podria desempefiar una importante funcion de
facilitacion del comercio, ya que esas operaciones eran parte importante de la cadena de suministro y
su liberalizacion no podia sino mejorar la logistica mundial y reportar considerables beneficios en
cadena para el comercio.

109.  Aunque consideraba que los servicios de escala y los servicios de explotacién de aeropuertos
estaban ya comprendidos en el ambito de aplicacion del AGCS, Australia, junto con los
copatrocinadores del documento, trataba de lograr el acuerdo de los Miembros para modificar el
Anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo e incluir en él la referencia a los servicios de escala y los
servicios de explotacion de aeropuertos. Ese era el Gnico resultado que proporcionaria seguridad a los
Miembros y reflejaria la importante liberalizacion que habia tenido lugar en los Gltimos afios.
Australia seguiria colaborando estrechamente tanto con los copatrocinadores como con los demas
Miembros para aclarar las cuestiones planteadas en ese documento, y esperaba con interés las
opiniones iniciales de los Miembros sobre el mismo.

110.  El representante de China acogié favorablemente la propuesta presentada por Australia y
observo que los servicios complementarios y auxiliares del transporte aéreo, incluidos los de escala y
los de explotacion de aeropuertos, desempefiaban una funcion positiva de promocion de la eficiencia
en el sector del transporte aéreo, tanto en términos de calidad como de costo. Para China, la
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liberalizacion del transporte aéreo en la OMC deberia centrarse en los servicios complementarios y
auxiliares del transporte en general, y no sélo en los servicios de escala y los de explotacion de
aeropuertos. Aunque las posiciones de los Miembros eran algo divergentes, resultaria mucho mas
facil tratar esta cuestion sin la inclusion de los derechos esenciales.

111.  En relacidn con determinados aspectos, China no estaba de acuerdo con la inclusion de los
servicios de lucha contra incendios dentro de los servicios de escala, ya que, en el sistema econémico
de algunos Miembros, la lucha contra incendios era un servicio prestado por los poderes publicos y no
un servicio comercial. Por otra parte, China sefial6 que en la clasificacién de las operaciones de
escala del Consejo Internacional de Servicios de Escala (IGHC) de la IATA se excluia también la
lucha contra incendios. China preferia que, debido a su utilizacién generalizada en el sector, se
adoptase la clasificacion del IGHC de la IATA, en lugar de la CPC sugerida por los copatrocinadores
de la propuesta. En cuanto a los servicios de explotacion de aeropuertos, China sugirio que se hiciese
distincion entre el concepto de "servicios de administracion de aeropuertos”, que comprendia sélo al
personal especializado de una empresa de administracion de aeropuertos, y el de "servicios de
explotacion de aeropuertos”, que se referia al desempefio de operaciones préacticas y directas tales
como el funcionamiento de las pistas y las terminales de los aeropuertos. La expresion "servicios
aeroportuarios” abarcaba ambas categorias, ya que comprendia todos los servicios suministrados en
los aeropuertos. Como ejemplo, China se refiri6 a la empresa British Airport Authorities (BAA), que
suministraba servicios de administracion de aeropuertos a nivel mundial, pero no servicios de
explotacién de aeropuertos. Por ultimo, China consideraba prematuro examinar las modificaciones
del Anexo, ya que el examen sustantivo acababa de empezar y tal debate deberia tener lugar sélo
cuando se hubiese llevado a cabo un examen completo de la evolucién del sector y del
funcionamiento del Anexo.

112.  El representante de las Comunidades Europeas apoy06 la posicion manifestada por Australia.
La liberalizacién de los servicios auxiliares del transporte aéreo era, sin duda, un medio de mejora de
la rentabilidad y la eficiencia operacional de las compafiias aéreas, ya que aseguraba la gestion eficaz
de la capacidad utilizada por esas compafiias mediante la introduccidon de un grado suficiente de
competencia. Ese aspecto era esencial en un sector tan sensible a crisis externas tales como las
pandemias mundiales, la amenaza del terrorismo o el aumento de los precios de los combustibles. La
comunicacion de las CE se referia también a esas cuestiones y trataba de explicar la necesidad de
incluir los sectores mencionados de forma que los Miembros pudiesen comprender la situacion y
formular compromisos sobre una base legal claramente aceptada por todos. La propuesta de
septiembre tenia precisamente la finalidad de impulsar el debate, lo que podria responder al
comentario de China de que este debate tal vez fuese prematuro. Las CE estaban dispuestas a estudiar
si existia la posibilidad de presentar esa cuestion de forma mas clara. Lo que importaba era identificar
los servicios auxiliares como sectores de importancia econémica propia y hallar la forma de integrar
esos servicios mas plenamente en el AGCS.

113.  El representante de Chile expreso6 su apoyo a la propuesta de Australia, dada la importancia y
el crecimiento de los servicios de escala y de explotacién de aeropuertos en los Gltimos afios. En
consecuencia, era necesario modificar el Anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo para incluir
expresamente esas dos actividades. Por esas razones, Chile habia decidido convertirse en
copatrocinador de la propuesta.

114.  El representante de los Estados Unidos reiterd6 que, como se habia expuesto en una
comunicacién anterior, copatrocinada con el Japén y el Canada, el presente foro era el lugar apropiado
para examinar el &mbito de aplicacion del AGCS en el sector del transporte aéreo, mas que las
reuniones en sesion extraordinaria y las negociaciones basadas en peticiones y ofertas. En opinion de
los Estados Unidos, la propuesta presentada por Australia entrafiaba una modificacion para ampliar el
alcance actual del AGCS. Valia la pena examinar si esa propuesta serviria también para aclarar el
alcance de los servicios del sector aéreo excluidos de las obligaciones del AGCS vy del sistema de
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solucion de diferencias de la OMC incorporado en el Anexo. Uno de los aspectos de la propuesta que
maés preocupaba a los Estados Unidos era la falta de indicios de que el propio sector participase en
este debate a nivel mundial. Para aprobar esa iniciativa era importante que el sector potencialmente
afectado estuviese dispuesto a participar en ella. Dicho lo cual, los Estados Unidos tenian presentes
las ventajas que podian obtenerse en forma de mayor claridad y seguridad juridica con respecto de las
exclusiones del Anexo. En ese sentido, los Estados Unidos apreciaban el espiritu con el que los
copatrocinadores buscaban formulas para superar el debate legal y lograr algun grado de claridad.

115.  En cuanto a los elementos especificos de la propuesta, los Estados Unidos tenian interés por
conocer las opiniones de los copatrocinadores y los demas Miembros sobre la forma de tratar ciertas
cuestiones criticas de la iniciativa. ¢Como se abordarian las obligaciones NMF en los nuevos sectores
explicitamente incluidos en el dmbito de aplicacion del parrafo 3? ¢Habrian de introducirse
correcciones técnicas en las listas de los Miembros? Por Gltimo, los Estados Unidos, al igual que
otros Miembros, se planteaban interrogantes respecto de las definiciones propuestas en esa iniciativa y
no tenian la certeza de que esas definiciones se ajustasen a la realidad comercial en la que se
formulaban. Tampoco parecia que los dos sectores definidos se excluyeran mutuamente. Los
colectivos interesados de los Estados Unidos habian formulado objeciones a esas definiciones y se
habian celebrado debates ocasionales al respecto. Por lo tanto, reservandose cualquier opinion
definitiva sobre esa propuesta, los Estados Unidos deseaban tener mas aclaraciones y detalles técnicos
sobre la forma en que se gestionaria.

116.  Ademaés, quedaban varias cuestiones serias por resolver en relacion con la posible aplicacion
de las obligaciones del AGCS a esos sectores. A los Estados Unidos les preocupaban las posibles
repercusiones de la ampliacion del ambito de aplicacion del AGCS a los servicios de explotacién de
aeropuertos, suministrados en los Estados Unidos y en otros muchos Miembros por las autoridades
publicas. Las disposiciones sobre la liberalizacion de los servicios de escala seguian siendo un
elemento esencial del texto basico sobre cielos abiertos de los Estados Unidos. La separacion de los
derechos secundarios, tales como los relativos a los servicios de escala, de los derechos de trafico que
se negociaban conjuntamente no parecia facil de gestionar ni conveniente. Por Gltimo, no estaba claro
de qué forma el régimen creado por los Estados Unidos mediante intercambios bilaterales y
plurilaterales de derechos de escala coexistiria con la cobertura del AGCS en ese sector. En todo
caso, la propuesta no se referia a la aclaracion del &mbito de aplicacion actual del AGCS.

117.  En respuesta a los comentarios de los Estados Unidos sobre la funcion de los colectivos
interesados en el debate, el representante de las Comunidades Europeas aseguro a los delegados que la
comunicacién de las CE se habia preparado mediante consultas plenas con los colectivos pertinentes
de las CE, es decir, la asociacion de servicios de escala, las compafiias aéreas y los aeropuertos, y
todos ellos habian suscrito el contenido de esa comunicacion.

118.  El representante de Colombia acogié favorablemente la propuesta, que contenia varios
elementos muy valiosos para enriquecer el debate sobre el transporte aéreo. En consonancia con la
posicion tradicional de Colombia en materia de flexibilidad, libre acceso e igualdad de oportunidades
para los servicios de escala, las autoridades colombianas habian decidido apoyar la incorporacion de
los servicios de escala al Anexo. En cuanto a los servicios de explotacién de aeropuertos, su
delegacion tenia dificultades para comprender las razones que justificaban la inclusion de esos
servicios tal como se sugeria en la propuesta. Los aeropuertos eran un componente de la
infraestructura aerondutica que requeria una gran cantidad de inversiones y capital fijo y solia
pertenecer a las autoridades estatales, ya se tratase del gobierno central o de los gobiernos locales o
regionales. Colombia promovia la participacion de entidades privadas en la explotacion de los
aeropuertos, a fin de mejorar el desarrollo de infraestructuras. Se habian convocado varias
licitaciones y concursos, que requerian contratos a largo plazo con el Estado. Por consiguiente,
Colombia deseaba que se aportase mas claridad a las ramificaciones de la inclusion de los servicios de
explotacidn de aeropuertos en el AGCS.
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119.  El representante del Canada considerd que la propuesta era muy constructiva y se felicito
porque el debate se alejaba de las interpretaciones legales y se orientaba a la seguridad juridica, que
era un objetivo fundamental. Aunque por ahora no tenia intereses de exportacion especificos en esos
sectores, el Canada consideraba que la propuesta era una base aceptable para empezar a examinar la
inclusion de los servicios de escala y de explotacion de aeropuertos en el &mbito de aplicacion del
parrafo 3 del Anexo.

120.  El representante del Japon recordd varias cuestiones relacionadas con la posicion fundamental
del Japdn respecto del examen del Anexo. Tanto los servicios de escala como los servicios de
explotacion de aeropuertos guardaban relacidn directa con el ejercicio de los derechos de trafico, ya
que eran indispensables para el funcionamiento de las aeronaves. EIl Japon no podia admitir la idea de
gue esos servicios no estuviesen relacionados con los derechos de trafico. Debia prestarse atencién a
las diferencias sustanciales existentes entre esos dos sectores y los tres servicios enunciados
explicitamente en el parrafo 3 del Anexo. Debido a esas diferencias, no podian tener la misma
condicion juridica. Ademas, ni la definicion de esos servicios ni su delimitacion estaban claras, lo que
planteaba dudas sobre la viabilidad de la propuesta. La atencidén deberia centrarse méas bien en la
mejora de los compromisos respecto de los tres servicios incluidos y en la reduccién del nimero de
exenciones del trato NMF establecidas en relacion con esos tres servicios. El Japon aprovechd
también la oportunidad para insistir en la importancia del vigente régimen bilateral relativo al
intercambio de derechos esenciales.

121.  El representante de Cuba indico que su delegacion esperaba contar pronto con la version en
espafiol del segundo volumen de la publicacién, agradecié el esfuerzo de la Secretaria por la
presentacion del QUASAR/ASAP, que considerd muy Util, y expresé su deseo de que los Miembros
complementasen la informacion ya contenida en la base de datos de la Secretaria. Cuba tomaba nota
de la propuesta hecha por Australia y de la comunicacion de las Comunidades Europeas.

122.  La aviacion civil era considerada un componente fundamental de la economia de los paises,
participante vital en el turismo mundial e impulsora de los intercambios culturales. En un mundo
cada vez mas globalizado, era evidente la expansion de la privatizacion y la liberalizacién en diversos
sectores de la economia mundial. En el caso del sector del transporte aéreo, en el 35° Periodo de
Sesiones de la Asamblea de la OACI celebrado en 2004, se habian establecido las prioridades y
objetivos de la OACI en ese sentido para el trienio 2005-2007. Por otra parte, la Quinta
Conferencia Mundial de Transporte Aéreo de 2003 habia establecido un sélido consenso como
marco para la liberalizacién econémica de las empresas del transporte aéreo en los afios venideros,
reconociendo la permanente funcion de liderazgo de la OACI en materia de aviacion civil. En esa
Conferencia se habia tratado de la aspiracién a la liberacidén continua y progresiva del transporte
aéreo en todo el mundo en forma segura, protegida y econémicamente durable. En ese sentido,
Cuba defendia la igualdad de oportunidades y un proceso gradual y paulatino de liberalizacién,
planteando la flexibilizacién como politica de transporte aéreo, lo cual permitia a Cuba obtener las
salvaguardas adecuadas. Cuba consideraba que la principal restriccién que tenia el transporte aéreo
para su desarrollo en Cuba era el bloqueo econémico impuesto por los Estados Unidos, que
dificultaba el acceso a nuevas tecnologias, la modernizacion de la flota aérea y el mantenimiento de
equipamientos e instalaciones para los servicios aeroportuarios y de ayuda a la navegacion aérea,
pero también el acceso a los sistemas de reservas computarizados, sector en el que Cuba, a
diferencia de los Estados Unidos, no tenia exenciones al trato NMF.

123.  Por su parte, Cuba tenia compromisos especificos de acceso a sus mercados y al trato
nacional en los tres servicios que establecia el Anexo. En la actualidad, el comercio de los servicios
de transportacion aérea estaba controlado por las alianzas de lineas aéreas de mayores estandares de
desarrollo. Sin embargo, esa comercializacion se trataba de regular mediante los acuerdos
bilaterales aéreos en los que se podian proteger u observar los derechos de las partes. La
comercializacion sujeta a las leyes del mercado no reconocia las peculiaridades del sector aéreo, en
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particular el principio de soberania plena y exclusiva de los Estados respecto al espacio aéreo que
circundaba su territorio, segun se estipulaba en el Articulo 1 del Convenio de Chicago, y tampoco
consideraba las limitaciones econdmicas, infraestructurales y geogréaficas de los paises en desarrollo.

124.  EI representante insisti6 en que los servicios de escala y los servicios de explotacion de
aeropuertos, debian quedar sujetos a la decision soberana de los Estados en sus relaciones
bilaterales, por lo que los Miembros no debian comprometerse a méas servicios que los actualmente
contraidos en el Anexo. Mas bien, los esfuerzos deberian encaminarse a eliminar las exenciones al
trato NMF y a negociar compromisos en esos tres sectores. La OACI deberia continuar siendo la
organizacion intergubernamental que regulase todo lo relativo al transporte aéreo. Era indudable que
la industria del transporte aéreo transitaba por un proceso de liberalizacion; ese proceso debia
mantenerse dentro de los principios establecidos por la OACI en pos de un equilibrio de beneficios
para los usuarios, las linea aéreas y el interés publico.

125.  El representante de Suiza expresé su acuerdo con las anteriores intervenciones en las que se
habia afirmado que este foro no era el adecuado para examinar los compromisos sobre servicios de
escala y servicios de explotacion de aeropuertos, sino las posibles modificaciones del Anexo. En
primer lugar, en relacion con los servicios de explotacion de aeropuertos, era preciso analizar los
temores expresados hasta ese momento. En realidad, los aeropuertos eran infraestructuras muy
importantes, de alta intensidad de capital y sujetas a una reglamentacion muy especifica. Algunos
aeropuertos eran de propiedad publica y otros no. Esa coexistencia de un segmento publico y otro
privado dentro de la misma categoria de servicios no era una caracteristica exclusiva, ya que estaba
también presente en los servicios relacionados con la ensefianza y con el medio ambiente, por
ejemplo. En otros sectores, el problema se resolvia mediante la formulacién de los compromisos de
forma que quedasen claros los sectores abarcados por ellos, y los Miembros habian sido muy
creativos a ese respecto. Por consiguiente, la pregunta era la siguiente: ¢;deseaba o no el conjunto de
los Miembros frenar la asuncion de compromisos por cada uno de ellos a titulo individual? ¢Deberia
negarse a los Miembros la posibilidad de formular compromisos multilaterales o politicas liberales
gue beneficiasen a todos? La cuestion del trato NMF no guardaba relacion especifica con los
compromisos, sino mas bien con las condiciones de cualquier solucion o enfoque que los miembros
decidiesen adoptar al modificar el Anexo. En cuanto a las definiciones, los Miembros tenian, sin
duda, libertad para adoptar cualquier tipo de definicion dentro del marco del AGCS. Los
copatrocinadores habian elegido la CPC como base de su propuesta debido a que, sin ser perfecta,
tenia ventajas muy claras, ya que sus categorias eran exhaustivas y mutuamente excluyentes, lo que
evitaba el problema de las duplicaciones. Ademas de ese caracter exhaustivo y excluyente, la CPC
contenia un mecanismo muy claro y detallado sobre la forma de atribuir determinado servicio a un
namero concreto de la Clasificacion. A decir verdad, existia un problema de comunicacién entre los
términos utilizados por los funcionarios y las autoridades del sector de la aviacion, por un lado, y los
participantes en las negociaciones comerciales y del AGCS, por otro. Ambos lenguajes eran distintos
y no directamente compatibles entre si. Sin embargo, los términos utilizados en la CPC eran
preferibles en un contexto comercial, ya que evitaban las duplicaciones de la misma forma que la
delimitacion de las zonas de estacionamiento impedia que un conductor ocupase el espacio reservado
para otro. Ademas, podria ejercerse cierta flexibilidad. Por ejemplo, en el parrafo 14 f) de la
propuesta se proporcionaba una definicién algo mas precisa que la establecida en la CPC. No se
ampliaba la CPC como tal, pero se aclaraba y hacia mas transparente su contenido. Suiza esperaba
gue, con un enfoque constructivo y un trabajo firme, pudiese hallarse una definicion mutuamente
aceptable.

126.  El representante de los Estados Unidos sefiald que las repercusiones de una iniciativa de ese
tipo excedian de los compromisos especificos que los Miembros pudiesen asumir. Para los Estados
Unidos, la cuestion no seria muy preocupante si la Gnica repercusion se refiriese a los compromisos
formulados por otros Miembros con caracter voluntario, siempre que sus compromisos se
mantuviesen en el marco adecuado del AGCS. Los temores que se habian expresado se referian a las
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obligaciones generales impuestas por el AGCS y las posibilidades de aplicacion de la solucion de
diferencias de la OMC a sectores cuya existencia se habia definido sin que estuviesen sujetos a las
disposiciones de ese régimen. Por ese motivo eran importantes las definiciones: en ese caso, las
definiciones no afectaban Unicamente a los compromisos, sino también al propio AGCS y su ambito
de aplicacion. Por esa causa, los Estados Unidos se preocupaban por las definiciones, nuevamente sin
perjuicio de su posicion final sobre si aprobarian o no la propuesta. En su actividad diaria, las
empresas que trabajaban en esos sectores no hacian referencia a los codigos de la CPC, aspecto que
debia tenerse presente al entablar un proceso de consultas con el sector. Las empresas del sector
tendrian que verificar si esas definiciones eran generales y se ajustaban a la realidad comercial, y si
eran mutuamente excluyentes. Los Estados Unidos tenian interés en proseguir los debates.

127.  El representante de Suiza recordd que el mandato del Examen era, de conformidad con el
parrafo 5 del Anexo, "examinar [...] el funcionamiento del presente Anexo, con miras a considerar la
posibilidad de una mayor aplicacién del Acuerdo en este sector”. Por consiguiente, la pregunta que se
planteaba a los Miembros era la siguiente: ¢como funcionaba el Anexo respecto de los derechos de
trafico o, mas bien, cuéles eran las consecuencias de su no aplicacion al sector del transporte aéreo, ya
que el parrafo 2 del Anexo establecia que el Acuerdo "no sera aplicable a las medidas que afecten a
los derechos de tréfico"? EIl sector del transporte aéreo funcionaba con arreglo al régimen del
Convenio de Chicago, puesto en practica mediante una extensa red de acuerdos sobre servicios
aéreos. Por consiguiente, era necesario que los Miembros determinasen si esa red de acuerdos habia
realmente liberalizado y abierto el sector.

128.  La documentacién de la Secretaria proporcionaba una descripcién clara a ese respecto: la
mayoria de los acuerdos limitaban las rutas, el nimero de competidores, la capacidad y las tarifas.
Por ejemplo, la doble aprobacién seguia prevaleciendo en el 84 por ciento de los acuerdos, que
representaban el 72 por ciento del trafico. Sin embargo, era dificil calificar como "liberalizada" una
actividad cuyos precios eran controlados por dos gobiernos. Los derechos de séptima libertad, que
permitian a una compafiia aérea transportar cargas y pasajeros de un tercer pais sin conexién con su
pais de origen, eran un elemento secundario, mientras que los derechos de cabotaje se referian a una
actividad casi inexistente. Con respecto a la propiedad, la norma tradicional sobre "propiedad
mayoritaria y control efectivo”, definida hacia 60 afios, en una época en que habia una estrecha
identificacion entre una compafiia aérea y un Estado nacional, seguia siendo casi universal, ya que
el 90,5 por ciento de los acuerdos, que representaban el 90 por ciento del trafico, estaban sujetos a esa
restricciones. El criterio de propiedad mas liberal, es decir, el relativo al principal centro de actividad,
se aplicaba sélo en el 7,6 por ciento de los casos. En consecuencia, el criterio de “propiedad
mayoritaria y control efectivo™ perpetuaba una estructura fragmentada y a menudo ineficaz en el
sector, ya que una compafiia aérea que buscase capital extranjero o la fusién con un socio extranjero
podria perder la capacidad para explotar los vuelos internacionales. Paraddjicamente, siendo un
simbolo de globalizacién, las compafiias aéreas no podian convertirse en auténticas multinacionales.
La seguridad seguia siendo un objetivo primordial para todas las autoridades aeronauticas; sin
embargo, seguia siendo un misterio de qué forma las disposiciones restrictivas sobre propiedad y los
derechos de tréfico proteccionistas podian incrementar esa seguridad. La situacion de la
reglamentacion internacional del transporte aéreo y el lento ritmo de su liberalizacion, incluso a nivel
regional, podrian hacer que los negociadores perdiesen la esperanza.

129.  En ese contexto, era necesario un catalizador, y no deberia descartarse ninguna opcion. El
marco multilateral del AGCS proporcionaba seguridad juridica y estabilidad, era abierto y accesible
para casi todos los paises y estaba estructurado de forma que podria abarcar todas las libertades y
también dar solucién a los problemas relativos a la propiedad. Se trataba de un sistema flexible en el
que los Miembros podrian formular compromisos adaptados a sus sensibilidades nacionales. Por
ultimo, ofrecia una flexibilidad adicional mediante exenciones de su obligacién fundamental del trato
de la nacién més favorecida. Como consecuencia, Suiza consideraba que los Miembros no deberian
excluir la perspectiva de suprimir el Anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo y, de ese modo,
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colocar al sector bajo la cobertura del AGCS. En realidad, los servicios de transporte aéreo merecian
una mayor libertad.

130.  El representante de Australia se congratulé por la exposicion de Suiza, que inducia a la
reflexion. Australia no tenia ain una posicion respecto de la propuesta o sugerencia de Suiza. Sin
embargo, estaba de acuerdo con los fines que Suiza proponia, ya que representaban una mayor
liberalizacion y normalizacion de los servicios de transporte aéreo. La supresion del Anexo era una
propuesta que podia ayudar a alcanzar esos fines. La politica de Australia consistia en lograr la
liberalizacion mediante acuerdos multilaterales, por ejemplo en el marco de la OMC, y esa sugerencia
merecia tenerse en cuenta. Australia esperaba con interés las opiniones de los Miembros en la
siguiente reunién del Examen, momento en que también responderia a la propuesta suiza.

131.  El representante de los Estados Unidos destacé las dificultades a las que se habia enfrentado
el sector de los servicios aéreos durante los ultimos afios, incluidas las resultantes de los horribles
ataques del 11 de septiembre de 2001, la crisis del SRAS y el aumento de los precios de los
combustibles. Aun asi, la retdrica alarmista sobre la crisis estructural del sector y su "pilar de
estancamiento” era exagerada. El transporte aéreo se enfrentaba a una situacion de transicion y se
hallaba a punto de experimentar un gran avance normativo en su mayor mercado: la negociacién de
la primera fase de un proyecto de acuerdo entre los Estados Unidos y la Unién Europea y sus Estados
miembros. En ese importante sector, los cambios no debian realizarse Unicamente para dar la
impresion de que eran positivos en si mismos. Mas bien, los cambios tenian que obedecer a los
factores fundamentales del sector y deberse, en gran medida, a la iniciativa del propio sector. Los
Estados Unidos no consideraban conveniente emprender ninguna iniciativa que resultase mas
perjudicial que beneficiosa. En su opinidn, la propuesta suiza pertenecia a esa categoria.

132.  El representante de las Comunidades Europeas se refirid a la propuesta suiza de suprimir el
Anexo, y sefialé que el mandato de los Miembros era estudiar las diferentes formas de lograr que el
Anexo respondiese mejor a las realidades del sector del transporte aéreo. Por ello, cualquier tipo de
propuesta, incluida la suiza, habria de examinarse a fondo antes de que las Comunidades Europeas
pudiesen adoptar una posicién al respecto.

133.  El representante de Corea considerd que la propuesta de ampliar el Anexo a los servicios de
escala requeria, antes que nada, la celebracién de debates a fondo con los proponentes. Con respecto
a los servicios de explotacion de aeropuertos, la cuestién merecia un analisis detenido y prudente, ya
que esos servicios constituian una infraestructura esencial, con frecuencia de propiedad estatal o
beneficiaria de ayudas gubernamentales.

134.  La representante de Nueva Zelandia acogié favorablemente la contribucion de Suiza, que
también consideraba que inducia a la reflexion. Aunque, durante algunos afios, se habia planteado la
posibilidad de que la OMC desempefiase una funcion méas importante respecto de los derechos
esenciales, la cuestion requeria, sin duda, un examen a fondo que permitiese a los Miembros llegar a
alguna conclusion. En el ultimo examen, Nueva Zelandia habia presentado un documento (S/C/W/185,
de fecha 1° de diciembre de 2000) en el que se establecian paralelismos entre las disposiciones
uniformes de los acuerdos sobre servicios aéreos y el AGCS. Las diferencias resultantes no eran tan
amplias como algunos pensaban. Sin embargo, era precisa alguna reflexion tedrica sobre la forma de
abordar los derechos esenciales. Sin duda, Suiza habia iniciado el proceso de estudio de las
posibilidades futuras. A Nueva Zelandia le habia sorprendido la observacion de los Estados Unidos
acerca de la retorica alarmista, particularmente a causa de la situacion del sector aéreo de los Estados
Unidos. Las pérdidas eran verdaderamente enormes para un sector que trataba de mantener la
estabilidad. Los cambios no podian ser impulsados Unicamente por el sector, ya que existian
consideraciones mas amplias, tales como las repercusiones en la economia general y en los usuarios del
transporte.
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PUNTO C POSIBLES NUEVAS ETAPAS DEL EXAMEN

135.  El Presidente cedié la palabra a la Secretaria para que indicase los posibles plazos de
elaboracién del siguiente conjunto de documentos.

136.  Un representante de la Secretaria indicé que la extension y profundidad del trabajo que habia
que llevar a cabo dependian de los Miembros y del plazo que fijasen. Con respecto al estudio
QUASAR, la Secretaria elaboraria una lista de posibles mejoras para su examen por los Miembros.
Los restantes documentos que la Secretaria deberia preparar para su utilizacion en el Examen se
referian a aspectos de los servicios regulares de transporte aéreo de pasajeros que no guardaban
relacion con los acuerdos sobre servicios de transporte aéreo ni eran directamente cuantificables en
términos de acceso a los mercados: empresas de transporte de bajo costo, fletes aéreos, aviacion
regional y general, y asignacion de turnos. La Secretaria se disculpaba por no haber dado aun
cobertura a esos temas, y se habia reservado la iniciativa y la libertad de dedicar mas recursos y
tiempo a la elaboracion de documentos del QUASAR/ASAP. Desde el punto de vista de la gestion, y
debido a la gran cantidad de recursos necesarios, los nuevos trabajos en documentos del tipo del
QUASAR deberian basarse en la demanda sostenida de los Miembros. EI principal motivo de
preocupacion era el calendario; la Secretaria podria preparar documentos sobre los temas
mencionados, con la misma profundidad de analisis, para comienzos de octubre.

137.  Larepresentante de Nueva Zelandia indicé que habia pensado en una fecha mas cercana para
la préxima reunion, que deberia tener lugar en septiembre para no coincidir con las reuniones de
la OACI. Australia expreso su acuerdo y pidié que se tomase una pronta decision sobre la fecha, a fin
de poder organizar un seminario con ocasion de la reunion.

138.  El Presidente indicd que celebraria consultas sobre el tema y levantd la sesion.



