ORGANIZACION MUNDIAL RESTRICTED

S/C/W/270/Add.1
30 de noviembre de 2006

DEL COMERCIO

(06-5754)

Consejo del Comercio de Servicios

SEGUNDO EXAMEN DEL ANEXO SOBRE SERVICIOS
DE TRANSPORTE AEREO

EVOLUCION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE AEREO
(SEGUNDA PARTE)

EXAMEN CUANTITATIVO DE LOS ACUERDOS
SOBRE SERVICIOS AEREOS (QUASAR)

(VOLUMEN I)

Nota de la Secretaria’

Addendum

" 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.



S/IC/W/270/Add.1

Pagina 1.2
INDICE

LISTA DE CUADROS, DIAGRAMAS Y RECUADROS . L5
LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS 1.6
INTRODUCCION GENERAL.....uouueeiienrecrcsenscsssessssssessssessessssessesssssssssssesssssssessssssessssessssesseses 1.8
PARTE A
INTRODUCCION AL QUASAR ....uuuiiieicsaiensneiossanessssssssssossnsssssssossassssassossassssssssssssossassssssssssasessass L9
1. Principales elementos de acceso a los mercados de los acuerdos

bilaterales sobre Servicios aéreos........cceeevevcerescurrcrcnressnnecsennenens L.11
a) Fuentes y Ambito GEOGIATICO ......uiiiiiiiiiiiiiie ettt ettt e te e e sebe e s beeeane e I.11
b) Seleccion de los principales elementos de acceso a los mercados y elaboracion

de un indice de liberalizacion 8IEa .............ccviieviieiiiieiiiieeiee ettt e L13
2. Tipos de acuerdos bilaterales............coovereveecrvuercsercscnecsnnces L17
3. Ponderacién de los Indices de liberalizacion aérea en funcién del trafico.........ceeeveenee I.18
4, Comparacion de las redes '"gubernamentales" con las redes de las lineas aéreas......... I.18
5. Aplicacion de la metodologia del QUASAR a los acuerdos plurilaterales

SODTE SEIVICIOS ATE0S.  uiiereiersrrisseicssaressssrossasesssssssssrossassssssssssasessnsssssassssasesssssossasessssssssasessas .19
PARTE B
RESULTADOS PRELIMINARES ...cccovviiiinienneisnsancssancssssiossassssssssssasessssssssassssassssssssssassssssssssasesens 1.23
A. ANALISIS A ESCALA MUNDIAL .....ooiuviiiiiiieeeeeeeteeeeeeeeeteeeeneeseeteeeeaaeeeaeseesseesseseessessnsesesnsessnseeas 1.24
1. Concentracion del trafico........cceceeecverenes 1.24
a) CONCIUSIONES .....uveeeevieeeiie ettt ettt et e et e et e et e e etveeeteeeetaeeeateeeaaseeeaseesbeeessseeenseeensseeasseeenreeennns 1.24
b) COMECIEATIOS ...evvieeeiieeeitee ettt eetteeeteeestteeeteeeteeeeeseeetseessseeaasaeessseeasseeesseesaseeesseessseessseensseennses 1.28
2. Repercusion de los acuerdos plurilaterales . 1.28
a) CONCIUSIONES .....ecvveeeiieeiieiieritesteereebeebeeteesteeettestbessseasseessaessaessaesssessseasseasseasseesseesssessseasseenens 1.28
b) COMECILATIOS ... veevveeeieeieesteesteeteeteeseesseesssessseasseasseesseesseessseanseasseessaesseesssesssensseensessseesseesseensns 1.29
3. Nivel de apertura de los acuerdos que abarcan un elevado

volumen de trafico............. . L.30
a) CONCIUSIONES .....eevveeuiieiieeiieeie et et et este e st e steesateesbeesbe e seesseesaseasseasseessaessaesssesssessseansennseensennnns L.30
b) COMEBIEATIONS ....vveeeeeteieeeetreeeeeetee e e e et e e e eeaeeeeeetaeeeeeetaseeeeeasseeeeeasseseeessseseeessseeeeessseseeesreseensseeeean 1.31
4, Elementos restrictivos del acceso a los mercados prevalentes en

los acuerdos bilaterales 1.32
a) CONCIUSIONES .....veieeveeeeiee ettt ettt et e ettt e et e et e eetteeebeeetbeesabesessseessseesaseeensseeenseeensseessseeenseeennses 1.32
b) COIMENEATIOS ...eevveeeieeeeeiiee ettt esiteeeteeestbeeesee e taeeasseeessseassseeassaeessseeasseeasssaessseeansseessseeasssenssseensses 1.33
5. Tipologia de los acuerdos bilaterales........c.cccevveiesrercscneisssercssanesssercssnsessssssssasessssse 1.35

a) CONCIUSIONES ...ttt ettt ettt ettt e et eeete e e etaeeeteeeetteeeateeeeaseeeaseesteeeesseeeaseeensseensseeenseeennns L.35



S/IC/W/270/Add.1

Pagina 1.3

b) COMEILATIOS ... vveevveenieeiiesiieseteeteeteeteesteesseeesseasseesseesseesseessseanseasseessaesseesssessseasseenseessessseenseensns 1.35
6. ANALISIS POT IPO ceveeerrenniisninniinstiisticsnicsticsecssesssacsssssssesssessseesssesssssssesssesssssssasssasssasssassssssssess 1.36
a) CONCIUSIONES .....uteeeeiiieeiiie ettt eete e et e ertbeeebe e e teeestbeeesbeeetseesssaeessseassseessseeesssaeasseeesseesssaesssseensses 1.36
b) COMECILATIOS ... veevveesreereesiteeereereereesseesttesssessseasseesseesseesssesssessseasseasssesssesssessseassessseessesssensssensns 1.37
7. Tipos recogidos en el QUASAR y Modelo de acuerdo de servicios

aéreos de la OACI 1.37
a) CONCIUSIONES .....eevveeuiieiieeiieeeteereere et eteesteestaesabeesbeesseesseesssessseasseassaasseessaesssesssessseassesssensssensns 1.37
b) COMECILATIOS ... veevveenrieiiesiieseteeteeteeseesseesteessseasseesseesseesseessseanseassaessaesseesssesssensseenseessessseenseensns 1.39
B ANALISIS REGIONAL.....c.uiieiiieiiteiietetetet ettt ettt ettt ettt ettt b ettt et et ebe st 1.39
1 Analisis por horquillas en el Indice de liberalizacién aérea .. L39
2. Analisis por tipos de acuerdos testesssstesstesntesenstessstessatesnstossstesasesenstssestessasessnstss 1.40
3 Analisis por destino del trafico L.41
4 Analisis por elementos...........cceceerereuenenees .. 142
a) Derechos de trafico de quinta lIbertad ...........cceeeveevieiiieniieiiecieiecee e 1.42
b) Derechos de trafico de séptima lIbertad...........cccvevevereiieciieciieiierieree e 1.43
c) Derechos de trafico de Cabotaje ......cuuieuiiiiiiieiie ettt e e sere e 1.43
d) DIESIZNACION .....vvieevieeiieeiiesieesieestteetesreesbeesbeesteesteesstesssaasseasseasseassaessaesssesssessseassessseessessseesssensns 1.44
e) Denegacion/propiedad ..........c.eecveeiieriieriieiee et te e reesnaeennenes 1.44
f) L0 1 T2 163 16 T IO SRRSO 1.45
g) TATIEAS .ottt et e e et e et e e et e e bt e e e ba e e tbe e tbaeetbeearbeeeaaeesraeenraeanns 1.47
h) ATTEZIOS A€ COOPETACION ...uvevvviiieiiieerierreeieesteesteesttesereebeesbeesseessaessaesseesssessseasseasseesseesseessenens 1.47
1) Intercambio de €StAdISTICAS .....ccviiieiiiieiiiectie ettt e e et r e e e teeesane e 1.48
APENDICE DE LA PARTE B - PERFILES MUNDIALES Y REGIONALES........cceoovvtesuenunns 1.49
ANEXO B-1 1.68
ANEXO B-IL.uciiiiiiiiceinuisissnisisssnssissssssissssssisssssssssissssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnss 1.83
PARTE C ] ]
PERFILES SOBRE ECONOMIA, COMERCIO Y TRAFICO.......ccccccterruriscnrissercsnsessassssaasesens 1.84
INDICE DE LOS ESTADOS CONTRATANTES CUYO PERFIL SE
HA ELABORADOQ . .....ciiviniinuininsnisinssissiosssssisssossssssssssssissssssssssosssssssssssssssssssssssosssssssssossssssssssssssssssss 1.91
PARTE D ]
NOTAS METODOLOGICAS Y POSIBLES MEJORAS...... 11.637
A. N[O VNS Y 121 K 01010) H0 1] (6N J R 11.638
1. Alcance del analisis 11.638
a) Precisiones acerca de los acuerdos sobre servicios aéreos incluidos

EN 1A WASA Lottt ettt ettt et et e e st et e ae et e bt ene e te e st entenaeeneens 11.639
b) Precisiones acerca de la codificacion por la OACI de los acuerdos

SODIE SETVICIOS AETEOS .o e e et e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e s e e e e e nnnnanenenen 11.640



S/IC/W/270/Add.1

Pagina 1.4
2. Sistema de ponderacién - Indice de liberalizacion aérea .. 11.641
a) Seleccion de los elementos de acceso a 10s Mercados ...........ccveeeevieeeiieeciieeiieeeiee e 11.642
b) Impor’tancia relativa de cada uno de los elementos de acceso a los mercados

en el Indice de 1iberalizacion a€Iea..........coocvvuieiuiruieierieiee sttt 11.643
c) Variantes de los elementos de acceso a los mercados - codificacion de

1a OACT Y PESOS TCIALIVOS ...veeeeiiieiiieciie ettt ettt et e e e et e esebeessveeessaeeasaesareens 11.645
i) DereChos de trAfICO......cciiie e e 11.645
i) DESIGNACION ...ttt bbbt b ket b et b ettt b bbb 11.646
iii) Y 1o L o TSRS 11.647
iv) AITEQIOS COOPEIALIVOS ... .ecvieiieeiiee ittt et e e te et e e sae e s reesreesneeabe e re e teesreesreesnee e 11.647
)] CAPACTUAT ... bbbttt 11.648
vi) =L 1 - L PSSP 11.651
vii) DT aT=To T (o1 o TSP SSRPR 11.652
d) Sistemas de ponderacion N0 NOrMAaliZados .........cceevverveirieiieiiiereere e ere v ereere e 11.654
i) Derechos de trafico de quinta libertad (5+4) .......coceiiieiiiii e 11.655
i) Disposiciones sobre denegacion/propiedad (PROPH).......ccccov i 11.656
iii) Designacion MUILIPIE (DESH)......ciiiiiie ittt 11.657
3. THPOS cuvrernrescnicssnnessasissssressnsissssossassssssrsssnssssasssssassssnssssssssssasssssssossnsssssssossassssnsssssassssassssnasss 11.658
4. Datos sobre trifico .............. 11.660
5. Indicadores adicionales ........c.eeeeeereverisveiiisercserissninseicssneissnencssncsssesssssnesessesanees 11.662
B. CONCLUSIONES - POSIBLES MEJORAS DEL QUASAR .........ccoovevivieiieveeieeieeeeevee e 11.663
ANEXO DL iiiiniiicinnininniisissssnissesssisiessssssssssssisssssssssissssssssssesssssssssssssssssssssssessssssssessssass 11.665

ANEXO D-ILuuuiiiininnininsinsnensinsaessensssssesssnssessessassssssssssessssssessessssssssssssasssssssssasssssssssssssssssssssssassnce 11.729




S/IC/W/270/Add.1

Pagina 1.5
LISTA DE CUADROS, DIAGRAMAS Y RECUADROS
Pégina
PARTE A - INTRODUCCION AL QUASAR
Cuadro Al: Sistemas de ponderacién del Indice de liberalizacion aérea.............ccccocovvverrerrnnans 1.14
Cuadro A2: Definiciones de las libertades del aire e incorporacion de las mismas
en el Indice de liberalizacion a€rea...........oocveceriieieiiiiieieree e I.15
Cuadro A3: Tipos de acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos identificados
€N el QUASAR ..ottt ra e ne e 1.17
Cuadro A4: Partes en los acuerdos plurilaterales sobre servicios aéreos, 2005 ...........cccveeeuveenne. 1.21
PARTE B - RESULTADOS PRELIMINARES
Recuadro B1l:  Conclusiones PrinCipales ...........ecveeveriueeireeriiesieesieesieesieessessessesseessesssesssessssessessens 1.24
Cuadro B1: Partes en los 67 primeros acuerdos (que abarcan mas de 1 millon de pasajeros)
y los 100 primeros acuerdos en términos de trafico recogidos en
la WASA, y sus relaciones de trafico de volumen similar que
no han sido recogidas en la WASA .......cccooiiiiiiiiiie et 1.25
Cuadro B2: Proporcion del trafico regular internacional total abarcado
por los acuerdos plurilaterales, 2005 ..o, 1.29
Cuadro B3: Indice ponderado de liberalizacion aérea de los acuerdos bilaterales
de servicios aéreos que abarcan un elevado volumen de trafico ..........cccccevvuerieennnne 1.30
Cuadro B4: Analisis por tipo de acuerdo de SErviCios A€I0S .......cccurerveeerureerieenieeerereesreesreeenens 1.36
Cuadro BS5: Correspondencia entre los tipos A a G del QUASAR 'y las disposiciones
del Modelo de acuerdo de servicios aéreos de la OACI.........cccceveveniniienineene. 1.38
Cuadro B6: Modelo de comparacion de las rutas y la capacidad concedidas...........cccceeveeevieennne 1.46

PARTE D - NOTAS METODOLOGICAS Y POSIBLES MEJORAS

Cuadro DI:

Cuadro D2:
Cuadro D3:
Cuadro D4:
Cuadro D5:
Diagrama D1:

Diagrama D2:

Importancia relativa de los elementos de acceso a los mercados

en el Indice de 1iberalizacion @rea...............o.ooeveveeeeevereeeeeeeeeeeseeeeeeeees s 11.644
Sistema normalizado de ponderacién del indice de liberalizacion aérea .............. 11.654
Sistema de ponderacion 5* + del Indice de liberalizacion aérea.................oo......... I1.655
Sistema de ponderacion PROP+ del indice de liberalizacion aérea...................... 11.656
Sistema de ponderacion DES+ del Indice de liberalizacién aérea......................... 11.657
Combinaciones posibles de los principales elementos de acceso

a los mercados de los acuerdos sobre Servicios a€reos........cooceeveereeneeneeneeneennes 11.659

Diferencia entre los datos OFOD sobre pasajeros y los de la IATA .............c...... 11.661



S/IC/W/270/Add.1

Pagina 1.6
LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS
A
AEC Asociacion de Estados del Caribe
ALC Acuerdo de Libre Comercio
ASA Acuerdo sobre servicios aéreos
ASAP Proyector de los acuerdos sobre servicios aéreos
ASEAN Asociacion de Naciones del Sudeste Asiatico
ATI Air Transport Intelligence
B
BID Base Integrada de Datos (OMC)
BIMP/EAGA Brunei, Indonesia, Malasia y Filipinas/Zona de Crecimiento de la ASEAN
Oriental
BSP Plan de facturacion y liquidacion de la IATA
BST Brunei, Singapur y Tailandia
C
CAAC Comision Arabe de Aviacion Civil
CAPA Centro de Aviacion para Asia y el Pacifico
CARICOM-MASA Acuerdo Multilateral sobre Servicios Aéreos de la Comunidad del Caribe
CEI Comunidad de Estados Independientes
CEMAC Comunidad Econémica y Monetaria del Africa Central
CEPII Centre d'Etudes Prospectives et d'Informations Internationales
CLMV Camboya, Laos, Myanmar y Viet Nam
D
DAGMAR Base de datos sobre acuerdos y arreglos acronauticos
DES+ Atribucién de mayor peso a las disposiciones sobre designacion (sistema
de ponderacion)
DOT Departamento de Transporte (Estados Unidos)
E
EAA Espacio Abierto de Aviacion
EACE Espacio Aéreo Comun Europeo
ECA Comunidad Econdémica Africana
EEE Espacio Economico Europeo
F
FMI Fondo Monetario Internacional
I
IASTA Acuerdo relativo al Transito de los Servicios Aéreos Internacionales
IATA Asociacion de Transporte Aéreo Internacional
ILA (ALI) indice de liberalizacion aérea
IMT Indonesia, Malasia y Tailandia

IPLA (WALI)

Indice ponderado de liberalizacion aérea




S/IC/W/270/Add.1
Pagina 1.7

M
MALIAT Acuerdo Multilateral sobre la Liberalizacion del Transporte Aéreo
Internacional
MASA Modelo de acuerdo de servicios aéreos de la OACI
MAU Mercado de Aviacion Unico
MECAFMO Mercado Comun del Africa Oriental y Meridional

MIDT, cintas

Market Information Data Tapes ("Cintas que contienen informacion sobre
el mercado")

N
NMF Nacion mas favorecida
(0)
OACI Organizacion de Aviacion Civil Internacional
OAG Official Airline Guide
OCDE Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Economicos
OFOD Origen y destino por vuelo
|

Pacto Andino

Decisiones 297, 320 y 360 del Pacto, consolidadas en la Decision 582

Pax Pasajeros (abreviatura empleada con fines estadisticos)
PCA Principal centro de actividad
PIASA Acuerdo sobre Servicios Aéreos de las Islas del Pacifico
PIB Producto interno bruto
PMCE Propiedad mayoritaria y control efectivo
PROP+ Atribucion de mayor peso a las disposiciones sobre propiedad (sistema de
ponderacion)
Q
QUASAR Examen cuantitativo de los acuerdos sobre servicios aéreos
R
RyM Reparacion y mantenimiento
S
SRI Sistemas de reserva informatizados
T
TJCE Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas
U
UEMAO Unidn Econémica y Monetaria del Africa Occidental
\%
Venta/Com Venta y comercializacion
W
WASA Base de datos de la OACI sobre acuerdos de servicios aéreos de todo el
mundo
5%+ Atribucion de mayor peso a las disposiciones sobre la quinta libertad

(sistema de ponderacion)




S/IC/W/270/Add.1
Pagina 1.8

INTRODUCCION GENERAL

1. La presente Nota es la segunda parte del documento sobre la evolucion del sector del
transporte aéreo encomendado a la Secretaria por el Consejo del Comercio de Servicios en el marco
del segundo examen del Anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo del AGCS.

2. Se centra en los servicios regulares de transporte aéreo de pasajeros y trata de presentar un
analisis detallado y, en la medida de lo posible, exhaustivo de los elementos de acceso a los mercados
de los acuerdos sobre servicios aéreos (ASA) bilaterales. A efectos del presente analisis, la Secretaria
ha elaborado un enfoque especifico, el examen cuantitativo de los acuerdos sobre servicios aéreos
(QUASAR), que combina una metodologia y una base de datos con informacion tomada de diversas
fuentes.

3. Esta estructurada en cuatro partes. En la Parte A se ofrece una introduccion a la metodologia
del QUASAR, mientras que en la Parte B se exponen los resultados preliminares a escala mundial y
regional obtenidos mediante su aplicacion. En la Parte C se presenta un analisis sistematico y
pormenorizado de los ASA bilaterales concertados por los 184 Estados contratantes, segin la
denominaciéon empleada por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) para sus
miembros, asi como de su nivel de apertura. Por tultimo, la Parte D contiene una nota metodoldgica
detallada sobre el QUASAR y sugerencias para posibles mejoras metodologicas futuras.

4. Se sefialan diversas cuestiones, que no han sido tratadas en la presente Nota por las
limitaciones de tiempo y recursos, sobre las que podria realizarse un examen ulterior si asi lo desean
los Miembros. En ¢l podrian aportarse mejoras al QUASAR o tratarse nuevos aspectos, y la
Secretaria estd dispuesta a efectuar esta labor adicional, siempre y cuando pueda recabar los datos
necesarios en un formato funcional.

5. Debido a los problemas técnicos anejos a la difusion de un documento tan extenso, tanto en
papel como en formato electronico, ha sido necesario dividirlo en dos volimenes de tamafio
aproximadamente similar. El volumen I contiene las Partes A y B, asi como aproximadamente la
mitad de la Parte C, mientras que el volumen II contiene el resto de la Parte C y la Parte D. Habida
cuenta de que esta subdivision responde a razones exclusivamente técnicas, la presente Nota se trata a
todos los efectos (por ejemplo, en lo referente a las referencias cruzadas) como un documento tinico,
salvo por lo que respecta a la numeracion de las paginas.

6. En un segundo documento se incluird un analisis mas detallado de los resultados a escala
mundial y regional obtenidos en relaciéon con los ASA (en términos de tipos, nivel de apertura,
concentracion del trafico, regiones, pares de regiones, etc.), asi como un examen de los ASA
plurilaterales basado, mutatis mutandis, en la metodologia del QUASAR.

7. Ese segundo documento sera complementado por un CD-ROM que contendra una
herramienta analitica, el Proyector de los acuerdos sobre servicios aéreos (ASAP), que da a los
Miembros la posibilidad de seleccionar varios ASA bilaterales de acuerdo con diversos criterios; por
ejemplo, combinaciones de signatarios y regiones, nivel de apertura, tipo de acuerdo y niveles de
trafico. Una vez seleccionados, estos ASA se representan en un grafico y se muestran los datos
pertinentes correspondientes a los criterios escogidos. Los graficos que figuran en la Parte C de la
presente Nota son versiones en blanco y negro de los que pueden generarse con el ASAP.
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8. No hay en la bibliografia actual sobre transporte aéreo un analisis exhaustivo sobre el grado
de liberalizaciéon de los acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos. Por ejemplo, no existen
estadisticas sobre el volumen de trafico mundial abarcado por los acuerdos de "cielos abiertos" ni por
los acuerdos regionales o plurilaterales. Se han realizado algunos analisis parciales sobre el trafico de
carga’ y sobre el sector transatlantico.* El tnico estudio sistematico efectuado hasta la fecha es un
andlisis llevado a cabo por InterVISTAS Consultants-ga y de reciente publicacion, "Economic impact
of air services liberalization" (septiembre de 2006).” En este estudio se trata de evaluar la repercusion
de la liberalizacion de los servicios aéreos sobre las tarifas y el trafico aéreos y sobre el crecimiento
econémico mediante un modelo econométrico basado en una muestra similar a la del QUASAR
(aproximadamente 2.000 acuerdos bilaterales), que se aplica en cinco casos a titulo ilustrativo.

9. De ahi que la mayor parte de los estudios actuales sobre la liberalizacion de los servicios de
transporte aéreo sean de indole "impresionista" y se basen, en el mejor de los casos, en una
enumeracion de las disposiciones contenidas en los ASA bilaterales que se tratan. Por ejemplo, se ha
atribuido mas importancia a un acuerdo "clasico de cielos abiertos" entre los Estados Unidos y
Burkina Faso, que no abarcaba el trafico directo, que a un acuerdo semiliberal entre los Estados
Unidos y China, que afecta a millones de pasajeros.

10. En la documentacion presentada para el primer examen, la Secretaria de la OMC estuvo
condicionada por el estado de la documentacion disponible en ese momento y aplicé el mismo
enfoque "impresionista" (véase la compilacion, paginas 186-241).

11. Sin embargo, en el momento de efectuar el segundo examen, ya se disponia también de los
datos necesarios para establecer un instrumento equivalente a la Base Integrada de Datos (BID) de
la OMC (es decir, las corrientes de intercambio de mercancias, por una parte, y el nivel de los
obstaculos al comercio, por la otra) en un formato practico, mutatis mutandis, en relacion con el sector
de los servicios de transporte aéreo. En mayo de 2006, la OACI publicé en un CD-ROM la base de
datos sobre acuerdos de servicios aéreos de todo el mundo (WASA), correspondiente a 2005. Esta
base de datos contiene, en un formato que permite realizar busquedas, resimenes codificados de las
principales disposiciones de los ASA bilaterales.

? La expresion "cielos abiertos" no se ha definido de una manera tnica aceptada por todos. Al parecer,
comprende por lo menos dos tipos de acuerdos. El Departamento de Transporte de los Estados Unidos, que
acuii6 la expresion, la emplea para referirse a los acuerdos que no contemplan el control de las rutas, las tarifas y
la capacidad y conceden derechos de quinta libertad (véase la compilacion, paginas 186-190). No obstante,
estos acuerdos difieren en ocasiones en funcion del momento de su firma y de los interlocutores comerciales que
intervengan (algunos de ellos se niegan o han negado a calificarlos como "de cielos abiertos"). Otros Miembros
de la OMC (por ejemplo, Australia o Nueva Zelandia) también emplean esta expresion, pero en relacion
con ASA mas ambiciosos (que comportan el principal centro de actividad, la séptima libertad y, en ciertos
casos, el cabotaje). En vista de estas ambigiiedades, la Secretaria ha evitado emplear la expresion
"cielos abiertos". O bien la ha matizado, distinguiendo entre los acuerdos "clasicos sobre cielos abiertos" del
primer tipo y los acuerdos "que van mas alla de los cielos abiertos" del segundo, o bien la ha reemplazado,
cuando ha sido posible, por expresiones sui generis definidas objetivamente, como acuerdos de "tipo G".

> Micco, A. y T. Serebrisky, "Infrastructure, Competition Regimes, and Air Transport Costs:
Cross-Country Evidence" (julio de 2004). World Bank Policy Research Working Paper N° 3355; puede
consultarse en SSRN: http://ssrn.com/abstract=610399.

* Véase, por ejemplo, The Brattle Group, "The economic impact of an EU-US Open Aviation Area",
informe elaborado para la Comision Europea, diciembre de 2002, que puede consultarse en:
http://www.brattle.com/Publications/PublicationListings.asp?ParentExpertiseID=61&PublicationTableID=2.

> Véase el tercer documento en http:/www.icao.int/cgi/goto m_atb.pl?icao/en/atb/ecp/dubai2006/
Docs.htm, o en http://www.intervistas.com/4/reports.asp.
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12. El QUASAR combina la informacioén contenida en la base de datos WASA, que contiene
acuerdos cuyo nivel de apertura ha sido evaluado en consulta con un grupo de profesionales del sector
de la aviacion, expertos gubernamentales, funcionarios internacionales y especialistas académicos,
con los datos sobre trafico facilitados por la Asociacion de Transporte Aéreo Internacional (IATA).
Esto ha permitido medir simultdneamente por primera vez la apertura y el volumen de los
intercambios de servicios de transporte aéreo a escala mundial.

13. Ademas, en algunos estudios parciales anteriores, en los que se aplicaban modelos
econométricos para medir la repercusion de la liberalizacion del transporte aéreo sobre el trafico, los
niveles de servicio y los precios®, se ha abogado por recopilar mas datos econémicos y sobre comercio
y aviacion, con objeto de ampliar estos enfoques a escala universal.” En efecto, el transporte aéreo es
un caso especial en el sector de los servicios, en la medida en que tanto su entorno normativo como
las diferentes situaciones econdmicas estan ampliamente documentados. Por consiguiente, parece
posible establecer las correlaciones y posiblemente las relaciones causales, siempre y cuando se hayan
identificado todos los elementos determinantes del trafico.

14. Para elaborar el QUASAR, la Secretaria ha dado los siguientes pasos: primero, evaluar los
principales elementos de acceso a los mercados de los ASA bilaterales y su nivel de apertura;
segundo, clasificar estos ASA por tipos; tercero, ponderar los acuerdos en funcion del trafico que
abarcan; y cuarto, introducir un elemento de "verificacion de acuerdo con la situacion real" mediante
una comparacion con los datos comerciales. Ademas, la Secretaria ha aplicado la misma
metodologia, mutatis mutandis, a los ASA plurilaterales. Cada uno de estos pasos se trata con mas
detalle a continuacion.

1. Principales elementos de acceso a los mercados de los acuerdos bilaterales sobre
servicios aéreos

a) Fuentes y ambito geografico

15. Para identificar los principales elementos de acceso a los mercados de los ASA bilaterales, la
Secretaria de la OMC ha empleado la edicion de 2005 de la base de datos de la OACI sobre acuerdos
de servicios aéreos de todos el mundo (WASA) recientemente publicada, en la que se codifican
detalladamente las disposiciones de los mas de 2.200 acuerdos bilaterales registrados por la OACI.

16. Eso significa que el QUASAR abarca un numero mayor de paises que el de los Miembros de
la OMC, pues comprende los 184 Estados contratantes de la OACI. Por lo tanto, la Parte C del
presente documento contiene 184 perfiles de los correspondientes Estados contratantes.

17. Debido a que los Estados contratantes de la OACI no siempre cumplen plenamente sus
obligaciones de notificacion (por ejemplo, no notifican sus memorandos confidenciales),
los 2.200 acuerdos codificados en la WASA no presentan un panorama completo de todos los

6 Véase, por ejemplo, el informe del Brattle Group (0p. cit.); Gonenc, R. y G. Nicoletti, "Regulation,
Market Structure and Performance in Air Passenger Transportation" (agosto de 2000), OECD Economics
Department Working Paper N° 254, que puede consultarse en SSRN: http://ssrn.com/abstract=238207;
Harrigan, J. (2005), "Airplanes and comparative advantage" (octubre de 2005), NBER Working Paper
N° 11.688.

" Entre las fuentes de datos del QUASAR cabe citar la OACI (codificaciéon de los acuerdos bilaterales,
flota, nimero de aeropuertos internacionales, etc.), la IATA (estadisticas sobre trafico, servicios existentes), el
Centre d'Etudes Prospectives et d'Informations Internationales (CEPII) (distancias, vinculos historicos, fronteras
comunes, etc.), otros organismos de las Naciones Unidas (densidad demografica, dimensiones) y la OMC
(varios datos comerciales de interés para el transporte aéreo).
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acuerdos bilaterales vigentes. La base de datos WASA® también contiene algunos acuerdos obsoletos;
por ejemplo, los acuerdos bilaterales concertados entre los Estados miembros de las CE (que fueron
sustituidos por el Mercado de Aviacion Unico (MAU) en 1993), que han sido excluidos del analisis de
la Secretaria.’

18. Con todo, la WASA constituye de lejos el conjunto de datos de mayor calidad y mas
homogéneo sobre los acuerdos bilaterales. Los calculos de la Secretaria de la OMC basados en las
estadisticas de la IATA sobre el trafico regular de pasajeros por pares de paises muestran que
la WASA'® abarca aproximadamente el 70 por ciento del tréfico regular internacional (349 millones
de pasajeros de un total de 496 millones en 2005). Por lo tanto, la WASA es una fuente mucho mejor
de lo que se suele suponer. Los expertos estiman que la cobertura de la WASA en términos de
nimero de ASA es del orden del 60 por ciento, lo que representaria una cobertura del trafico de
aproximadamente el 70 por ciento."!

19. Existe por lo menos una fuente que afirma tener mayor cobertura que la WASA, la base de
datos Aeroaccords (http://www.aeroaccords.com). No esta claro si esta base de datos codifica todas
las clausulas de los acuerdos bilaterales que incluye pero, en cualquier caso, carece del rango oficial
de la codificacién de la OACL."”

20. Otra fuente de datos que se superpone solo parcialmente con el registro de la OACI es la Serie
de Tratados de las Naciones Unidas, pero tampoco contiene informacion "codificada". Asimismo,
buscando en la Web se podrian hallar acuerdos mas actualizados que los que contiene la WASA, pero
esta informacion no esta codificada y podria plantear graves problemas lingiiisticos.

21. Por todo ello, la Secretaria ha preferido recurrir a la codificacion de la WASA, aunque fuera
en detrimento del tamafio de la muestra. Sin embargo, esta labor podria complementarse con datos
adicionales tomados de otras fuentes y con la informacion que le facilitaran los Miembros', si asi lo
desean. La codificacion se haria de una manera transparente, para que los Miembros pudieran realizar
correcciones, y con la ayuda de la secretaria de la OACI.

¥ En todo el presente documento se emplean indistintamente las expresiones "WASA" y "base de
datos WASA".

’ En el MAU, las CE operan como un mercado cuasiinterno, en el que, por ejemplo, esta autorizado el
cabotaje autonomo y se han eliminado todas las restricciones a la participacion extranjera en la propiedad de las
lineas aéreas para los ciudadanos de las CE.

1 De los 2.204 acuerdos codificados en la WASA, la Secretaria ha incluido en su analisis 1.970
(véase una explicacion mas completa en las Notas metodologicas de la Parte D). En el presente documento, las
expresiones "acuerdos de la WASA" y "trafico de la WASA" se refieren a estos 1.970 acuerdos y al trafico que
abarcan.

'Véase, por ejemplo, Earl Scott in Airline Business, abril de 2006. Las estimaciones anteriores tienen
inevitablemente un margen de incertidumbre.

12 A pesar de los numerosos mensajes de correo electronico que ha enviado, la Secretaria no ha recibido
respuesta y, por lo tanto, no ha podido acceder a esta base de datos a titulo de prueba. Sea como fuere, al
parecer es mas cara que la base de datos WASA.

3 El anexo D-II de la Parte D contiene una plantilla para los Miembros que deseen facilitar a la
Secretaria informacion complementaria acerca de los ASA que han concluido o modificado, pero que no estan
registrados como tales en la base de datos WASA.
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b) Seleccion de los principales elementos de acceso a los mercados y elaboracion de un indice de
liberalizacion aérea

22. Entre las numerosas disposiciones codificadas por la OACI en la WASA, la Secretaria de

la OMC ha seleccionado las que ha considerado de especial importancia desde el punto de vista del
acceso a los mercados, es decir, designacion, denegaci()nm, tarifas, capacidad, derechos de trafico,
ausencia de intercambio de estadisticas y autorizacion de arreglos de cooperacion. Atribuye "puntos"
a las diferentes variables de estas disposiciones (por ejemplo, a la doble aprobacién en materia de
tarifas, una disposicion muy restrictiva, no se le atribuye ningun punto, mientras que la libertad de
fijacion de precios, la disposicion mas liberal en materia de precios, recibe ocho puntos). Tanto la
seleccion como la ponderacion se han llevado a cabo en colaboracion con un grupo de profesionales,
especialistas académicos y negociadores en la esfera del transporte aéreo.

23. Los puntos atribuidos pueden modificarse para tener en cuenta la situacion especifica de un
pais, concediendo un peso mayor a los derechos de trafico de quinta libertad (5*+, por ejemplo, en el
caso de Australia y Nueva Zelandia), a las disposiciones liberales sobre denegacion/propiedad
(PROP+, por ejemplo, Suiza y Hong Kong, China) o designacion multiple (DES+, por ejemplo, el
Reino Unido, los Estados Unidos, la India, China y el Brasil). El programa informatico utilizado en la
elaboracion del CD-ROM del ASAP ("Flash") no ha permitido dar mayor flexibilidad a la
ponderacion, pero puede ser un objetivo a largo plazo para las posibles versiones futuras
del QUASAR.

24, El indice de liberalizacion aérea (ILA (ALI)) es la suma de puntos que puede obtener
determinado acuerdo sobre servicios aéreos. El valor del ILA (ALI) oscila entre 0, para los ASA muy
restrictivos, y 50, para los muy liberales. Con este sistema de valoracion se quieren cumplir los cuatro
objetivos siguientes:

o la facil conversion a un indice del nivel de restriccion que oscile entre 0 y 1 a efectos
de regresion;

o la consideracion de elementos adicionales codificados por la OACI que no se han
incluido en el QUASAR y cuya inclusion podrian desear los Miembros (por ejemplo,
rutas, oportunidades comerciales de venta y comercializacion o servicios de escala,
acceso y utilizacion del equipo y la infraestructura, etc.);

° la posibilidad de codificar nuevos elementos que surjan en el futuro, como los que
figuran en los mercados aeronauticos comunes "que van mas alld de los cielos
abiertos"; y

° la futura atribucidon de puntos a los servicios de carga y a los servicios no regulares,

cuando se disponga de datos sobre ambos sectores comparables a los relativos al
trafico regular de pasajeros.

25. En el cuadro Al se indica el nimero de puntos atribuidos a cada elementos en virtud de los
diferentes sistemas de ponderacién: normalizado, 5+, PROP+, y DES+. Pueden hallarse las
definiciones de los elementos de acceso a los mercados, tomadas de las notas explicativas de
la WASA, en las Notas metodologicas de la Parte D. Las definiciones tomadas del Manual sobre

" La OACI emplea la expresién "clausula de denegacion", pero esta clausula se designa
frecuentemente como "de designacién" o, mas a menudo, como "clausula de propiedad", puesto que el requisito
"ordinario" es que, para que un Estado contratante autorice a una linea aérea a emplear los derechos otorgados
por un ASA, la linea aérea debe "ser de propiedad mayoritaria y estar bajo control efectivo" de ciudadanos de
ese Estado contratante.
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reglamentacion de la OACI (2004) también se reproducen en la compilacion, cuyas referencias se
indican en la segunda columna del cuadro Al.

26.

La base de datos del QUASAR no contiene los datos pormenorizados de la codificacion de
la OACI debido a las limitaciones en materia de derecho de autor.

Sin embargo, los Miembros

pueden volver a calcular su ILA (ALI) adquiriendo la base de datos WASA", y extrayendo y

manipulando los datos pertinentes.
Miembros que asi lo soliciten.

Cuadro Al

La Secretaria esta dispuesta a ayudar a este respecto a los

Sistemas de ponderacion del Indice de liberalizacion aérea

indice de liberalizacion aérea

Elemento Referencias
Normalizado 5'+ PROP+ DES+
CONCESION DE DERECHOS
Quinta libertad Compilacién, pagina 216, 6 12 5 5,5
parrafo 28
- . Compilacion, paginas 218
Séptima libertad y 219, parrafo 40 6 5 5 5,5
. Compilacioén, paginas 219
Cabotaje y 220, pérrafos 44-48 6 > 3 3
Compilacion, pagina 241,
CAPACIDAD parrafos 107 y 108 y
paginas 226 y 227, cuadro A2
Predeterminacion 0 0 0 0
Otrgs FhSpﬁSﬁlCloneS 2 15 15 15
restrictivas
Bermudas | 4 3,5 3,5 3,5
"Otras disposiciones liberales"" 6 5 5 5,5
Libre determinacion 8 7,5
TARIFAS Compilacion, paginas 224-226,
cuadro A2
Doble aprobacion 0 0 0 0
Pais de origen 3 2,5 2,5 2,5
Doble desaprobacion 6 5 5 5,5
4 3,5 3,5 3,5
Fijacion de precios por zonas 8 7 . 7 . 7,5 .
7 6 6 6,5
Libertad de fijacion de precios 8 7 7 7,5
DENEGACION Cf)mpllamon, pagina 231,
parrafo 66
Propiedad mayoritaria y control | Compilacion, pagina 231,
. . 0 0 0 0
efectivo parrafos 66 y 68
Comunidad de intereses C,O mpilacién, pagina 233, 4 3,5 7 3,5
parrafo 78
Principal centro de actividad C,O mpilacion, pégina 233, 8 7 14 7,5
parrafo 77
DESIGNACION Cf)mpllamon, pagina 231,
parrafo 65
Designacion tnica 0
Designacion multiple 4 3,5 3,5 7,5

15 La base de datos WASA puede encargarse en el siguiente sitio Web: http://icaodsu.openface.ca/
documentltemView.ch2?ID=9515.

1 Véanse las Notas metodolégicas, Parte D.
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. Indice de liberalizacion aérea
Elemento Referencias
Normalizado 5%+ PROP+ DES+
ESTADISTICAS Compilacién, pagina 222,
cuadro A2
Intercambio de estadisticas 0 0 0 0
No intercambio de estadisticas
ACUERDOS Compilacion, paginas 250
COOPERATIVOS y 251, parrafos 16-20
No autorizados 0 0 0 0
Autorizados 3 2,5 2,5 2,5
TOTAL 50 50 50 50
Fuente: Secretaria de la OMC.
27. Para los lectores que no estén familiarizados con el concepto de las libertades del aire y el

ambito de aplicacion exacto de algunos elementos, en el cuadro A2 se recuerdan las definiciones de
las nueve libertades y se indica en qué medida se han tenido en cuenta en el analisis.

Cuadro A2
Definiciones de las libertades del aire e incorporacion de las mismas
en el Indice de liberalizacion aérea

Definiciones de las libertades del aire Inclusion en el ILA (ALI)
T e
Pais de origen Pais A Pais B La primera y segunda libertades estan reguladas por
PRIMERA LIBERTAD un’instrumento.mu.l‘filate?all, el IASTA de I’a OACI
Sobrevol , haci (véase la compilacion, paginas 205-214, parrafos 1
obrevolar un pais en una ruta hacia otro a 16), o por regimenes unilaterales.
o | e
Pais de origen Pais A Pais B No estan codificadas en la WASA y por lo tanto no
SEGUNDA LIBERTAD se incluyen en el QUASAR.
Hacer una escala técnica en otro pais
I I > I Estas libertad iben ningy to per se
Pais de origen Pais A stas li erla bqs no reci 'enlncllnglun Xtél; obpl ,1
TERCERA LIBERTAD pues son el objeto principal de los ilaterales.
Transportar carga y pasajeros desde el pais de origen ) )
a otro pais Lo que se refleja en el QUASAR son los diversos

elementos relacionados con la capacidad, las tarifas,
| T | la designacion, la denegacion/propiedad, las
g estadisticas y los acuerdos cooperativos, que se

’ Pais de origen I Pais A . e
aplican principalmente a la tercera y cuarta
CUARTA LIBERTAD libertades y s6lo marginalmente, desde el punto de
Transportar desde otro pais carga y pasajeros al pais vista estadistico, a la quinta y séptima libertades.
de origen
: A L ey | Se tiene en cuenta como un elemento autébnomo.
" Paisdeorigen ' PaisA ' PaisB
Ha resultado imposible desglosar estadisticamente
QUINTA LIBERTAD . . el trafico de quinta libertadgcomo tal. Por lo tanto,
Transportar carga y pasajeros entre dos palses las cifras presentadas en el QUASAR se refieren al
mediante una compania acrea de’: un terger pais en trafico abarcado por los acuerdos en virtud de los
ruta con origen/destino en su pais de origen que se conceden derechos de quinta libertad, y no

cifras sobre el trafico de quinta libertad.
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Definiciones de las libertades del aire

Inclusion en el ILA (ALI)

— P E—
Pais A Pais de origen Pais B
SEXTA LIBERTAD

Transportar carga y pasajeros entre dos paises
mediante una compaiiia aérea de un tercer pais en
dos rutas que enlazan en su pais de origen

Aunque algunos acuerdos bilaterales abordan
explicitamente la sexta libertad, no tienen influencia
real sobre este tipo de trafico "puente”, ya que esta
regulado por la combinacion de un derecho de
cuarta libertad en virtud de un primer acuerdo
bilateral (de A a B) y de un derecho de tercera
libertad con arreglo a un segundo acuerdo bilateral
(de B a C). Por lo tanto, la sexta libertad no se trata
en el QUASAR.

| Pais de origen | Pais A i Pais B i
SEPTIMA LIBERTAD

Transportar carga y pasajeros entre dos paises
mediante una compailia aérea de un tercer pais en
una ruta sin enlace con su pais de origen

Se tiene en cuenta como un elemento autonomo.

Ha resultado imposible desglosar estadisticamente
el trafico de séptima libertad como tal. De ahi que
las cifras dadas en el QUASAR se refieran al trafico
abarcado por los acuerdos en virtud de los cuales se
conceden derechos de séptima libertad, y no cifras
sobre el trafico de séptima libertad.

| - il -I_ - i "k |
" Pais de origen I Pais A
OCTAVA LIBERTAD O CABOTAJE

Transportar carga y pasajeros en un pais mediante una
compaiiia aérea de otro pais en ruta con origen/destino
en su pais de origen

1 | il "k |
' Pais de origen I Pais A I
TOTALMENTE NACIONALES

Transportar carga y pasajeros en un pais extranjero
sin conexion con el pais de origen

Las clausulas en virtud de las cuales se conceden
derechos de trafico de octava y novena libertades
son relativamente raras en los acuerdos bilaterales'’,
aunque, por ejemplo, la version bilateral del Modelo
de acuerdo de servicios aéreos de la OACI'® les
dedica una disposicién especial'®, en prevision de
su futura difusion, y aunque pueden encontrarse en
varios acuerdos plurilaterales, algunos de los cuales
se aplican efectivamente. También pueden
concederse excepcionalmente a los operadores
extranjeros en virtud de las reglamentaciones
nacionales sobre la propiedad.

Fuente: Manual sobre reglamentacion de la OACI (2004) y Secretaria de la OMC.

' Figuran en los siguientes ASA: China-Albania (OACI N° N0109, 28 de marzo de 1972), Nueva
Zelandia-Brunei Darussalam (OACI N° 4265, 4 de marzo de 1999) y Nueva Zelandia-Australia (no registrado
en la WASA, pero mencionado en la compilacion, pagina 220, parrafos 47 y 49).

' La OACI ha elaborado dos Modelos de acuerdos de servicios aéreos (MASA), uno para las
situaciones bilaterales y otro para las situaciones regionales o plurilaterales. Salvo indicacion en contrario, todas
las referencias al MASA en el presente documento se refieren a la version bilateral.

1 Véase el Modelo de acuerdo bilateral de servicios aéreos de la OACI (Adjunto A), pagina A-114,
Anexo I, Cuadros de ruta, opcion "Enfoque de plena liberalizacion", que dice lo siguiente:

"A. Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte A: Puntos hacia, desde y

dentro del territorio de la Parte B.

B. Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte B: Puntos hacia, desde y

dentro del territorio de la Parte A".
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2. Tipos de acuerdos bilaterales

28. Como siguiente paso, la Secretaria ha tratado de especificar un nimero reducido de tipos
"uniformes" de ASA. Aunque a menudo se dice que la diversidad de los acuerdos es infinita, un
examen mas detallado revela ciertas pautas comunes en los elementos de acceso a los mercados.

29. El QUASAR ha permitido identificar siete tipos de acuerdos que engloban 1.424 ASA y mas
del 70 por ciento del trafico. Hipotéticamente, estos acuerdos podrian ser reemplazados por lo tanto
por siete acuerdos plurilaterales, al menos en lo que respecta a las disposiciones fundamentales
(es decir, capacidad, fijacion de precios, denegacion/propiedad, quinta y séptima libertades, cabotaje y
designacion multiple). El analisis por tipos y el analisis de los acuerdos plurilaterales contienen mas
detalles en este sentido. Los tipos escogidos por la Secretaria se ilustran en el cuadro A3.

Cuadro A3
Tipos de acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos identificados en el QUASAR

. . . .. | Denegacion/ . . Numero |Trafico
Tipo Libertades | Designacién propiedad Tarifas Capacidad de ASA | abarcado
o Designacién | Lropiedad Doble . 184 mills.
A 3y 4 o mayoritaria y .y Predeterminacion o o
Unica . aprobacion (11,2%) | (5,3%)
control efectivo
. ., |Propiedad .
2. ja Designacion o Doble L 182 19,7 mills.
B 3y 4 L mayoritaria y . Predeterminacion o o
multiple . aprobacion (9,2%) (5,6%)
control efectivo
. ., |Propiedad .
a g2 ca Designacion .. Doble L, 432 30,2 mills.
C 3%, 4% 5 . mayoritaria y .y Predeterminacion
Unica . aprobacion (21,9%) | (8,7%)
control efectivo
. ., | Propiedad .
a g2 ca Designacion .. Doble 99 10,4 mills.
D 32.4% 5 . mayoritaria y ., Bermudas I
Gnica . aprobacion (5,0%) (3,0%)
control efectivo
2 ra ca Designacion Prop le.dad. Doble . 267 43 mills.
E 3% 425 S mayoritaria y ., Predeterminacion
multiple . aprobacion (13,6%) | (12,3%)
control efectivo
2 ra ca Designacion Prop le.dad. Doble 154 71,1 mills.
F 3% 495 o mayoritaria y . Bermudas I
multiple . aprobacion (7,8%) (20,4%)
control efectivo
Propiedad
mayoritaria y .
control efectivo L¥be.rFad de
o fijacion de
a sa ca Designacion . precios Libre 69 58 mills.
G B4 nattiple Comunidad de |, determinacién (3.5%) | (16,6%)
intereses
Doble
° desaprobacion
Principal centro P
de actividad
i
Codificacion En caso d d "Otros" 302 56 mills.
incompleta en |de que: e e (15,3%) | (16,0%)
la OACI
;a demé 244 41,8 mills.
s demas (12,4%) | (12%)
combinaciones

Fuente: Secretaria de la OMC.
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3. Ponderacién de los indices de liberalizacién aérea en funcién del trafico
30. Los ILA se han combinado con las estadisticas sobre trafico de la IATA para calcular un

indice ponderado de liberalizacion aérea (IPLA (WALI)) por Estado contratante de la OACI, region,
par de regiones, tipo, nivel de trafico, etc. Los IPLA (WALI) se basan en una formula ponderada
convencional. Por ejemplo, para el Estado contratante A, que ha concluido tres acuerdos bilaterales
con B, CyD:

(Tas X ILA Asp (a-B)) + (Tac X ILA asa (a-0) T (Ta.p X ILA asa (a-D))
Tap* Tac+Tap

IPLAde A=

Nota: T = trafico abarcado por el ASA de que se trate.

31. Las estadisticas sobre trafico regular de pasajeros por pares de paises que la IATA ha tenido
la amabilidad de facilitarnos son con mucho el conjunto de datos mas completo disponible. En
particular, no adolece de los problemas de notificacion y las limitaciones anejas a la confidencialidad
de la serie de datos estadisticos sobre origen y destino por vuelo (OFOD) de la OACL*

32. Estas estadisticas por pares de paises de la IATA abarcan el conjunto del trafico entre los
pares de paises en cuestion, incluido el trafico indirecto (por ejemplo, entre los Estados Unidos y
Burkina Faso pasando por Francia) y, por consiguiente, no siempre se corresponden exactamente con
el &mbito abarcado por un acuerdo bilateral concreto. Con todo, esta limitacion afecta esencialmente
a las rutas de poco trafico, que no cuentan con trafico directo y cuya repercusion estadistica es por ello
marginal. Sea como fuere, al parecer ni la OACI ni la IATA ni la Official Airline Guide (OAG)
disponen de estadisticas exhaustivas sobre el ambito de aplicacion preciso de los acuerdos bilaterales
a un precio asequible.”’ Hay informacion contradictoria sobre la capacidad de los proveedores de
sistemas de reserva informatizados (SRI) de proporcionar datos similares mediante sus cintas MIDT
(Market Information Data Tapes), pero el precio de esta informacion es incluso superior.

33. Por ultimo, en vista de su valor comercial y de las prescripciones en materia de
confidencialidad, las estadisticas de la IATA se han vuelto a desglosar por tramos de
500.000 pasajeros por cada acuerdo bilateral. No obstante, la IATA ha autorizado a la Secretaria de
la OMC a proporcionar los datos agregados exactos cuando ha sido necesario. En caso de que los
Miembr02s2 deseen obtener, previo pago, estadisticas mas detalladas, pueden dirigirse directamente a
la IATA.

4. Comparacion de las redes ""gubernamentales' con las redes de las lineas aéreas
34, La Secretaria ha tratado de comparar la red "gubernamental" de ASA bilaterales recogidas en

la WASA de la OACI y la red que explotan realmente las lineas aéreas abarcada por las estadisticas
sobre kilometraje de la IATA.

% yéase una explicacion detallada de las dificultades estadisticas que han surgido y de las opciones
estadisticas escogidas en las Notas metodoldgicas de la Parte D.

21 Si existen estadisticas sobre el kilometraje de trafico de los servicios directos (IATA) y sobre la
capacidad de los servicios directos (OAG), pero el precio de las suscripciones a esta informacion es de

39.000 dolares EE.UU. y 20.000 libras esterlinas, respectivamente.

2 Puede contactarse con los Business Intelligence Services de la IATA a través de bis@iata.org.
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35. Esta comparacion ha permitido identificar:

° los derechos no utilizados (al menos durante la temporada de verano de 2006, segiin
la IATA), es decir, los ASA concertados entre dos partes que no tienen el
correspondiente servicio directo de transporte aéreo (un servicio explotado con el
mismo numero de vuelo)*;

. los "servicios huérfanos", es decir, los servicios de transporte aéreo directos en
funcionamiento que carecen del correspondiente acuerdo bilateral registrado en
la WASA. Esta falta de correspondencia puede deberse a diversas causas: en raros
casos, la falta de un acuerdo bilateral (por ejemplo, entre Francia y Suiza antes del
acuerdo entre las Comunidades Europeas y Suiza); la sustituciéon de un acuerdo
bilateral por uno plurilateral (un factor que no tiene perfectamente en cuenta
la WASA, donde, por ejemplo, todavia se registran los acuerdos internos en las
Comunidades Europeas); o, en la mayor parte de los casos, el hecho de que el
acuerdo en cuestion no se haya registrado en la OACIL.

5. Aplicacion de la metodologia del QUASAR a los acuerdos plurilaterales sobre servicios
aéreos
36. Desde el decenio de 1980 han proliferado los acuerdos plurilaterales, cuya relacion con

los ASA previos no siempre estd clara. No obstante, los ASA plurilaterales se prestan a una
cuantificacion del trafico y a una valoracion de su apertura mediante la aplicacion, mutatis mutandis,
de la misma metodologia empleada para los acuerdos bilaterales.

37. En aras de la coherencia con el enfoque aplicado a los acuerdos bilaterales, para los que se ha
empleado como base la seleccion de la OACI, la Secretaria de la OMC ha decidido utilizar una lista
elaborada recientemente por la OACI para el Simposio mundial sobre la liberalizacion del transporte
aéreo celebrado en Dubai en septiembre de 2006.>* Esta lista tiene dos partes.

38. La primera parte se compone de 14 acuerdos, agrupados con un criterio comun preciso.”
- el Mercado de Aviacion Unico de las Comunidades Europeas (1987)%;

- la Decision relativa a la Integracion del Transporte Aéreo en la Subregion Andina
(Pacto Andino; 1991);

2 El hecho de que no se utilice un derecho en determinada temporada no significa necesariamente que
el ASA sea inttil, puesto que las lineas aéreas aumentan, disminuyen y redespliegan constantemente su
capacidad en funcion de la situacion econdmica general y de la contraccion o el crecimiento de los mercados.
Un derecho no utilizado durante los ultimos 5 a 10 afios seria un indicador mas significativo, pero para su
identificacion habria que poder acceder plenamente a series de datos muy onerosas.

* Véase "Regulatory and Industry Overview", Nota informativa presentada por la secretaria de
la OACI en el Simposio mundial sobre la liberalizaciéon del transporte aéreo, de 15 de agosto de 2006,
parrafos 2.3 a 2.10, que puede consultarse en: www.icao.int/cgi/goto_m_atb.pl?icao/en/atb/ecp/dubai2006/
index.html.

2 La fecha de conclusion se indica entre paréntesis.
6 E] MAU no se ha incluido en el analisis de los acuerdos plurilaterales porque en este documento se

considera que abarca trafico interno. Se describe pormenorizadamente en los documentos elaborados para el
primer examen (véase la compilacion, paginas 200, 201 y 230).
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- el Acuerdo Multilateral sobre Servicios Aéreos de la Comunidad del Caribe
(CARICOM-MASA; 1996);

- el Acuerdo de Fortaleza (1996);

- el Acuerdo entre Camboya, Laos, Myanmar y Viet Nam (CLMV) (1998; seguido por
acuerdos multilaterales formales en 2003);

- el Programa para liberalizar los servicios acreos entre los miembros de la Comision
Arabe de Aviacion Civil (CAAC; 1999)*7;

- el Acuerdo sobre Transporte Aéreo de la Comunidad Econdmica y Monetaria del
Africa Central (CEMAC; 1999);

- el Programa de Liberalizacion del Transporte Aéreo del Mercado Comun del Africa
Oriental y Meridional (MECAFMO; 1999);

- la Decision Ministerial de Yamoussoukro I (1999);

- la Region del Triangulo de Crecimiento, compuesta por Indonesia, Malasia y
Tailandia (IMT) (1999);

- la Zona de Crecimiento de la ASEAN Oriental, compuesta por Brunei, Indonesia,
Malasia y Filipinas (BIMP/EAGA; 1999);

- el Acuerdo Multilateral sobre la Liberalizacion del Transporte Aéreo Internacional
(MALIAT; 2001); y

- el Acuerdo entre Brunei, Singapur y Tailandia (BST) (2004).

39. La segunda parte consta de los "acuerdos en fase de firma o ratificacion" y comprende:

el Acuerdo sobre Servicios Aéreos de las Islas del Pacifico (PIASA; 2003);

el Programa comun de transporte aéreo de la Unién Econdémica y Monetaria del
Africa Occidental (UEMAO; 2002);

el Protocolo de Integracion Sectorial del Transporte Aéreo de la Asociacion de
Naciones del Sudeste Asiatico (ASEAN) (Hoja de Ruta de la ASEAN; 2005);

el Acuerdo sobre transporte aéreo para la creacion de un Espacio Aéreo Comtn en la
Asociacion de Estados del Caribe (AEC; 2004);

el Espacio Abierto de Aviacién (EAA)™ entre las Comunidades Europeas y los
Estados Unidos (iniciado en diciembre de 2005);

27 Procede sefialar que, en el presente documento, la Secretaria ha tenido en cuenta un acuerdo més
reciente concluido bajo la égida del CAAC en diciembre de 2004, el "Acuerdo sobre la Liberalizacion del
Transporte Aéreo entre los Estados Arabes".

¥ "Espacio Abierto de Aviacion" es la denominaciéon empleada por la OACI (véase la nota 24) y por
las Comunidades Europeas (véase http://ec.europa.eu/transport/air portal/international/pillars/global partners/
us_en.htm). No la utilizan los Estados Unidos, que se refieren formalmente a este acuerdo como "Primera fase
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- el Acuerdo Euromediterraneo entre las Comunidades Europeas y Marruecos
(Acuerdo Euromediterraneo sobre Transporte Aéreo entre la Union Europea y

Marruecos; 2005); y

- el Espacio Aéreo Comun Europeo (EACE) entre las Comunidades Europeas,
Noruega, Islandia y varios Estados Balcédnicos (iniciado en diciembre de 2005,
abierto a la firma a partir de junio de 2006).

40.

En el cuadro A4 se especifican las partes en todos estos acuerdos. La linea divisoria entre

ambos grupos no esta clara, dadas las incertidumbres sobre la situacion de la ratificacion de algunos

acuerdos.

41.

En el presente documento s6lo se abordard la repercusion sobre el trafico de los acuerdos

plurilaterales. La medicion de su nivel de apertura plantea problemas relativamente complejos y se

tratara en un segundo documento.

Cuadro A4
Partes en los acuerdos plurilaterales sobre servicios aéreos, 2005

ASA plurilaterales

Partes

Decisiones 297, 320 y 360 del Pacto Andino,
consolidadas en la Decision 582 ("Pacto Andino"), 1991

Bolivia, Colombia, Ecuador, Pera

Acuerdo Multilateral sobre Servicios Aéreos de la
Comunidad del Caribe (CARICOM-MASA), 1996

Antigua y Barbuda, Bahamas, Barbados, Belice,
Dominica, Granada, Guyana, Jamaica, Montserrat,
Saint Kitts y Nevis, San Vicente y las Granadinas,
Santa Lucia, Suriname, Trinidad y Tabago

Acuerdo de Fortaleza, 1996

Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Uruguay

Acuerdo de Banjul, 2004

Cabo Verde, Gambia, Ghana, Guinea-Bissau, Nigeria,
Sierra Leona

Acuerdo CLMV (Camboya, Laos, Myanmar y
Viet Nam), 1998-2003

Camboya, Myanmar, Republica Democratica Popular
Lao, Viet Nam

Acuerdo sobre la Liberalizaoién del Transporte Aéreo
entre los Estados Arabes (CAAC), 1999-2004

Arabia Saudita, Argelia, Bahrein, Comoras, Djibouti,
Egipto, Emiratos Arabes Unidos, Iraq, Jordania,
Kuwait, Libano, Libia, Marruecos, Mauritania, Oman,
Qatar, Siria, Somalia, Sudan, Tunez

Acuerdos sobre transporte acreo entre los miembros de
la Comunidad Econdémica y Monetaria del Africa
Central (CEMAC), 1999

Camerun, Chad, Congo, Gabon, Guinea Ecuatorial,
Republica Centroafricana

Programa de Liberalizacion del Transporte Acreo del
Mercado Comun del Africa Oriental y Meridional
(MECAFMO), 1999

Angola, Burundi, Comoras, Djibouti, Egipto, Eritrea,
Etiopia, Kenya, Libia, Madagascar, Malawi,
Mauricio, Republica Democratica del Congo,
Rwanda, Seychelles, Sudan, Swazilandia, Uganda,
Zambia y Zimbabwe

del proyecto de acuerdo sobre transporte aéreo entre los Estados Unidos y la Unidén Europea". La denominacion
"Acuerdo sobre Transporte Aéreo entre los Estados Unidos y la Unién Europea" parece aceptable a ambas
partes, por lo que se emplea en adelante en el presente documento.
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ASA plurilaterales

Partes

Decision Ministerial de Yamoussoukro 11, 1999

Angola, Argelia, Benin, Botswana, Burkina Faso,
Burundi, Cabo Verde, Camertn, Chad, Comoras,
Coéte d'Ivoire, Djibouti, Egipto, Eritrea, Etiopia,
Gabon, Gambia, Ghana, Guinea, Guinea Ecuatorial,
Guinea-Bissau, Kenya, Lesotho, Liberia, Libia,
Madagascar, Malawi, Mali, Mauricio, Mauritania,
Mozambique, Namibia, Niger, Nigeria, Republica
Centroafricana, Republica Democratica del Congo,
Rwanda, Santo Tomé y Principe, Senegal, Seychelles,
Sierra Leona, Somalia, Sudafrica, Sudan,
Swazilandia, Tanzania, Togo, Ttnez, Uganda,
Zambia, Zimbabwe

Memorandum de Entendimiento entre los Gobiernos
de Indonesia, Malasia y Tailandia (IMT) sobre la
expansion de las conexiones aéreas, 1995

Indonesia, Malasia, Tailandia

Zona de Crecimiento de la ASEAN Oriental (Brunei,
Filipinas, Indonesia, Malasia) (BIMP/EAGA), 1995

Brunei, Filipinas, Indonesia, Malasia

Acuerdo Multilateral sobre la Liberalizacion del
Transporte Aéreo Internacional (MALIAT), 2001

Brunei, Chile, Estados Unidos, Islas Cook, Nueva
Zelandia, Peru, Samoa, Singapur, Tonga

Acuerdo Multilateral sobre la Liberalizacion de los
Servicios de Transporte Aéreo de Pasajeros entre
Brunei, Singapur y Tailandia (BST), 2004

Brunei, Singapur, Tailandia

Programa Comun sobre Transporte Aéreo de la Union
Econémica y Monetaria del Africa Occidental
(UEMAO), 2002

Benin, Burkina Faso, Céte d'lvoire, Guinea-Bissau,
Mali, Niger, Senegal, Togo

Acuerdo sobre Servicios Aéreos de las Islas del
Pacifico (PIASA), 2003

Estados Federados de Micronesia, Fiji, Islas Cook,
Islas Marshall, Islas Salomon, Kiribati, Nauru, Niue,
Palau, Papua Nueva Guinea, Samoa, Tonga, Tuvalu,
Vanuatu

Acuerdo sobre Transporte Aéreo entre los Estados
Miembros y los Miembros Asociados de la Asociacion
de Estados del Caribe (AEC), 2004

Antigua y Barbuda, Bahamas, Barbados, Belice,
Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominica, El Salvador,
Granada, Guatemala, Guyana, Haiti, Honduras,
Jamaica, México, Nicaragua, Panam4, Republica
Dominicana, Saint Kitts y Nevis, San Vicente y las
Granadinas, Santa Lucia, Suriname, Trinidad y
Tabago, Venezuela

Protocolo de Integracién Sectorial del Transporte
Aéreo de la ASEAN (Hoja de Ruta de la ASEAN), 2005

Brunei, Camboya, Filipinas, Indonesia, Laos,
Malasia, Myanmar, Singapur, Tailandia, Viet Nam

Acuerdo sobre Transporte Aéreo entre los Estados
Unidos y la Unién Europea, 2005

CE y Estados Unidos

Acuerdo Euromediterraneo sobre Transporte Aéreo
entre la Unién Europea y Marruecos, 2005

CE y Marruecos

Espacio Aéreo Comun Europeo (EACE), 2005

Albania, Bosnia y Herzegovina, Bulgaria, CE,
Croacia, ERY de Macedonia, Islandia, Misién de las
Naciones Unidas en Kosovo, Noruega, Rumania,
Serbia y Montenegro

Nota:

Se indican en cursivas los acuerdos que todavia se encuentran en fase de firma/ratificacion.

Fuente: Recopilado por la Secretaria de la OMC sobre la base de los datos sobre reglamentacion de la OACI.
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PARTE B

RESULTADOS PRELIMINARES
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42. En esta parte se exponen los resultados preliminares de la aplicacion de la metodologia
del QUASAR. Esta dividida en dos secciones: en la primera se describen las conclusiones mas
destacadas del analisis a escala mundial, mientras que la segunda contiene una exposicion de los
resultados regionales, en términos de horquilla del ILA (ALI), tipo de ASA, geografia del trafico y
elementos concretos de acceso a los mercados.

43, Las conclusiones principales del analisis a escala mundial se resumen en el recuadro B1.

Recuadro Bl
Conclusiones principales

El trafico estd muy concentrado: 100 ASA, con 50 partes, abarcan dos tercios del trafico total
recogido en la WASA.

Tedricamente, los acuerdos plurilaterales podrian tener una repercusion decisiva para la
liberalizacion de una cuarta parte del trafico.

Los ASA bilaterales que abarcan un gran volumen de trafico s6lo son ligeramente mas liberales que
los demas.

Los elementos restrictivos, como los referentes a la doble aprobacion de las tarifas y la propiedad
mayoritaria y el control efectivo, todavia predominan en gran medida en los ASA, al menos sobre el

papel.

Los acuerdos bilaterales dan muestra de un elevado grado de semejanza: tan sélo siete tipos de
acuerdos abarcan el 72 por ciento del trafico.

Un analisis por tipo revela un panorama mas liberal: uno de cada seis pasajeros viaja en condiciones
liberales y uno de cada tres lo hace en condiciones liberales o semiliberales.

Las disposiciones fundamentales sobre acceso a los mercados de 1.424 acuerdos podrian ser
reemplazadas por siete series de disposiciones tomadas del Modelo de acuerdo de servicios aéreos de
la OACI.

A. ANALISIS A ESCALA MUNDIAL

1. Concentracion del trafico

a) Conclusiones

44, El analisis del trafico abarcado por los ASA bilaterales revela lo siguiente:

los acuerdos (67) que abarcan mas de 1 millon de pasajeros, es decir, el 3,4 por ciento
de los acuerdos recogidos en la WASA, constan de 39 partes™ y abarcan el 55,7 por
ciento del trafico recogido en la WASA;

los 100 primeros acuerdos en términos de trafico representan el 5,1 por ciento de
todos los acuerdos recogidos en la WASA (con la participacion de 50 partes)™ y
el 63,5 por ciento del trafico; y

2 Alemania; Argentina; Australia; Brasil; Canadé; China; Colombia; Costa Rica; El Salvador;
Emiratos Arabes Unidos; Espafia; Estados Unidos; Federacion de Rusia; Filipinas; Francia; Hong Kong, China;
India; Indonesia; Irlanda; Israel; Italia; Jamaica; Japon; Malasia; Marruecos; México; Noruega; Nueva Zelandia;
Paises Bajos; Reino Unido; Republica Bolivariana de Venezuela; Republica de Corea; Republica Dominicana;

Singapur;

Sudafrica; Suiza; Tailandia; Tanez; y Turquia.

¥ Las 11 partes adicionales son las siguientes: Antillas Neerlandesas, Arabia Saudita, Aruba, Austria,
Bélgica, Dinamarca, Ecuador, Guatemala, Pakistan, Perti y Suecia.
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o los 200 primeros acuerdos en términos de trafico representan el 10,1 por ciento de
todos los acuerdos recogidos en la WASA (con la participacion de 76 partes)’' y
el 77,4 por ciento del trafico.

45. En el cuadro B1 se enumeran los 67 acuerdos que abarcan mas de 1 millon de pasajeros y
los 100 acuerdos que abarcan un mayor volumen de trafico. Las partes que participan en
los 67 primeros acuerdos se indican en negritas, las que sélo participan en los 31 siguientes, en
caracteres normales. Las partes se enumeran por orden alfabético, de modo que cada acuerdo es
citado dos veces, primero para la Parte A y luego para la Parte B. Pueden consultarse mas elementos
de los acuerdos en cuestion (por ejemplo, el ILA (ALI), la distancia, la horquilla de trafico, etc.) en
los perfiles de los Estados contratantes relativos a las partes de que se trate (Parte C del presente
documento) o en el cuadro en el que se enumeran los principales elementos de los ASA bilaterales
recogidos en el QUASAR, que figura en el anexo D-I. En el cuadro Bl se enumeran también las
relaciones bilaterales de trafico de volumen comparable que no aparecen en la WASA.

Cuadro B1
Partes en los 67 primeros acuerdos (que abarcan mas de 1 millén de pasajeros) y los 100 primeros acuerdos
en términos de trafico recogidos en la WASA, y sus relaciones de trafico de volumen similar
que no han sido recogidas en la WASA

RELACIONES DE
—_ < ACUERDOS RECOGIDOS EN LA WASA TRAFICO NO RECOGIDAS
< 3 % EN LA WASA
PARTE A = < =
=S a8 PARTE B
~ z PARTE B (HORQUILLA DE TRAFICO, ILA (ALI)) (HORQUILLA DE
TRAFICO)
16,4 80 [Canada (0,715-1 m pax, ILA 14), China (0,715-1 m pax, ILA 11),
EE.UU. (7-7,5 m pax, ILA 42), Federacion de Rusia (2-2,5 m pax,
Alemania ILA 1), Japén (0,715-1 m pax, ILA 10), Noruega (0,715-1 m pax, -
ILA 7), Suiza (2,5-3 m pax, ILA 6), Tailandia (0,715-1 m pax, ILA 10),
Turquia (3,5-4 m pax, ILA 12)
Antillas 34 1
Neerlandesas EE.UU. (0,715-1 m pax, ILA 34) -
9,3 19 ) Egipto (1,5-2 m pax);
Arabia Saudita Emiratos Arabes Unidos (0,715-1 m pax, ILA 10) India (1,5-2 m pax);
Pakistan (1-1,5 m pax)
. 8,8 19 (Brasil (1,5-2 m pax, ILA 10), Espafia (0,715-1 m pax, ILA 11), .
Argentina EE.UU. (0,715-1 m pax, ILA 5) Chile (1-1,5 m pax)
Aruba 34 1 |EE.UU. (0,715-1 m pax, ILA 34) -
9 42 | China (0,715-1 m pax, ILA 0), EE.UU. (1,5-2 m pax, ILA 8),
Hong Kong, China (1-1,5 m pax, ILA 12), Indonesia (0,715-1 m pax,
Australia ILA 6), Japon (1-1,5 m pax, ILA 8), Malasia (0,715-1 m pax, ILA 6), )
Nueva Zelandia (3,5-4 m pax, ILA 10), Reino Unido (1-1,5 m pax,
ILA 14), Singapur (1,5-2 m pax, ILA 6), Tailandia (0,715-1 m pax,
ILA 10)
Austria 10,6 61 |Suiza (0,715-1 m pax, ILA 14) -
Bélgica 12,6 64 |EE.UU. (0,715-1 m pax, ILA 25) -
Brasil 8,8 36 |[Argentina (1,5-2 m pax, ILA 10), EE.UU. (2-2,5 m pax, ILA 15) -
20,2 45 [ Alemania (0,715-1 m pax, ILA 14), China (0,715-1 m pax, ILA 6),
Canada EE.UU. (18-18,5 m pax, ILA 27), Francia (1-1,5 m pax, ILA 10), -
México (0,715-1 m pax, ILA 4), Reino Unido (2-2,5 m pax, ILA 12)
5,5 73 | Alemania (0,715-1 m pax, ILA 11), Australia (0,715-1 m pax, ILA 0),
EE.UU. (2-2,5 m pax, ILA 14), Francia (0,715-1 m pax, ILA 6), Hong Kong, China
China Malasia (1-1,5 m pax, ILA 0), Repiublica de Corea (5,5-6 m pax, (6,5-7 m pax);
ILA 4), Singapur (2-2,5 m pax, ILA 11), Tailandia (1,5-2 m pax, Japon (6-6,5 m pax)
ILA 0)
Colombia 11,8 11 |EE.UU. (1-1,5 m pax, ILA 15) -

3! Las 27 partes adicionales con respecto a los 100 primeros ASA son las siguientes: Barbados,

Camboya, Chile, Egipto, Fiji, Finlandia, Hondurag, Kenya, Kuwait, Libano, Mauricio, Myanmar, Nepal,
Nicaragua, Oman, Panama, Portugal, Republica Arabe Siria, Rumania, Senegal, Serbia y Montenegro,
Sri Lanka, Trinidad y Tabago, Ucrania, Uruguay, Uzbekistan y Viet Nam.
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RELACIONES DE
—_ < ACUERDOS RECOGIDOS EN LA WASA TRAFICO NO RECOGIDAS
<5 Zt) EN LA WASA
PARTE A = < @
& 3 g PARTE B
z PARTE B (HORQUILLA DE TRAFICO, ILA (ALI)) (HORQUILLA DE
TRAFICO)
Costa Rica 22 12 |EE.UU. (1,5-2 m pax, ILA 28) -
Dinamarca 15,3 44 |EE.UU. (0,715-1 m pax, ILA 28) Noruega (1-1,5 m pax)
Ecuador 12,5 12 |EE.UU. (0,715-1 m pax, ILA 15) -
El Salvador 33,7 2 |EE.UU. (1-1,5 m pax, ILA 34) -
11,3 20 Bahrein (0,715-1 m pax);
. . . . . Egipto (0,715-1m pax);
Emiratos Arabia Saudita (0,715-1 m pax, ILA 10), Reino Unido (1,5-2 m pax, .
« . India (3-3,5 m pax);
Arabes Unidos ILA 14) .
Iran (1-1,5 m pax);
Pakistan (1,5-2 m pax)
Espaiia 8,3 61 [Argentina (0,715-1 m pax, ILA 11), EE.UU. (1,5-2 m pax, ILA 18), )
P Suiza (1,5-2 m pax, ILA 5)
22,6 98 [ Alemania (7-7,5 m pax, ILA 42), Antillas Neerlandesas (0,715-1 m pax,
ILA 34), Argentina (0,715-1 m pax, ILA 5), Aruba (0,5-1 m pax ILA 34),
Australia (1,5-2 m pax, ILA 8), Bélgica (0,715-1 m pax, ILA 25),
Brasil (2-2,5 m pax, ILA 15), Canada (18-18,5 m pax, ILA 27), China
(2-2,5 m pax, ILA 14), Colombia (1-1,5 m pax, ILA 15), Costa Rica
(1,5-2 m pax, ILA 28), Dinamarca (0,715-1 m pax, ILA 28), Ecuador
(0,715-1 m pax, ILA 15), El Salvador (1-1,5 m pax, ILA 34), Espaiia
(1,5-2 m pax, ILA 18), Filipinas (1-1,5 m pax, ILA 29), Guatemala Bahamas (3,5-4 m pax);
Estados Unidos (0,715-1 m pax, ILA 34), Hong Kong, China (1,5-2 m pax, ILA 17), Francia (4,5-5 m pax);
: India (1,5-2 m pax, ILA 12), Irlanda (1,5-2 m pax, ILA 14), Israel Taipei Chino (2-2,5 m
(1-1,5 m pax, ILA 25), Italia (3-3,5 m pax, ILA 28), Jamaica pax)
(2-2,5 m pax, ILA 28), Japon (11-11,5 m pax, ILA 18), México
(15,5-16 m pax, ILA 17), Paises Bajos (2,5-3 m pax, ILA 25), Perti
(0,715-1 m pax, ILA 34), Reino Unido (14,5-15 m pax, ILA 13),
Republica Bolivariana de Venezuela (1-1,5 m pax, ILA 10),
Repiblica de Corea (3-3,5 m pax, ILA 28), Republica Dominicana
(3-3,5 m pax, ILA 34), Suecia (0,715-1 m pax, ILA 7), Suiza
(1-1,5 m pax, ILA 28)
FRZ‘:; acién de 42 94 | Alemania (2-2,5 m pax, ILA 1), Francia (0,715-1 m pax, ILA 0) Ucrania (0715-1 m pax)
13,1 38 |[EE.UU. (1-1,5 m pax, ILA 29), Hong Kong, China (1-1,5 m pax,
Filipinas ILA 12), Japo6n (1-1,5 m pax, ILA 14), Republica de Corea -
(1-1,5 m pax, ILA 7)
9.4 60 [Canada (1-1,5 m pax, ILA 10), China (0,715-1 m pax, ILA 6),
Francia Federacion de Rusia (0,715-1 m pax, ILA 0), Japén (0,715-1 m pax, Argelia (2,5-3 m pax);
¢ ILA 15), Marruecos (2-2,5 m pax, ILA 11), Suiza (1-1,5 m pax, EE.UU. (4,5-5 m pax)
ILA 7), Tanez (1-1,5 m pax, ILA 13)
Guatemala 31,7 7 |EE.UU. (0,715-1 m pax, ILA 34) -
13,5 50 |Australia (1-1,5 m pax, ILA 12), EE.UU. (1,5-2 m pax, ILA 17),
H K Filipinas (1-1,5 m pax, ILA 12), Japén (2,5-3 m pax, ILA 18), Malasia | China (6,5-7 m pax);
Cl(:;lnga ong, (0,715-1 m pax, ILA 12), Reino Unido (1-1,5 m pax, ILA 16), Taipei Chino™
Republica de Corea (1-1,5 m pax, ILA 12), Singapur (1,5-2 m pax, (5-5,5 m pax)
ILA 12), Tailandia (2,5-3 m pax, ILA 12)
7,9 73 Arabia Saudita (},5-2 m
India EE.UU. (1,5-2 m pax, ILA 12), Malasia (0,715-1 m pax, ILA 6), pax); Emiratos Arabes
Reino Unido (1,5-2 m pax, ILA 10), Singapur (1-1,5 m pax, ILA 10) | Unidos (3-3,5 m pax);
Tailandia (0,715-1 m pax)
Indonesia 12,9 25 | Australia (0,715-1 m pax, ILA 6), Japén (0,715-1 m pax, ILA 10),
Malasia (2-2,5 m pax, ILA 14), Singapur (3-3,5 m pax, ILA 16)
Irlanda 13,3 10 |EE.UU. (1,5-2 m pax, ILA 14) -
Israel 11,9 32 [EE.UU. (1-1,5 m pax, ILA 25) -
Italia 13 34 | EE.UU. (3-3,5 m pax, ILA 28), Suiza (0,715-1 m pax, ILA 4) -
Jamaica 24,7 19 |EE.UU. (2-2,5 m pax, ILA 28) -

32 El Taipei Chino no figura en la WASA porque no es un Estado contratante de la OACL
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RELACIONES DE
—_ < ACUERDOS RECOGIDOS EN LA WASA TRAFICO NO RECOGIDAS
<5 th EN LA WASA
PARTE A = < =
& 3 8 PARTE B
z PARTE B (HORQUILLA DE TRAFICO, ILA (ALI)) (HORQUILLA DE
TRAFICO)
14,8 51 [Alemania (0,715-1 m pax, ILA 10), Australia (1-1,5 m pax, ILA 8),
EE.UU. (11-11,5 m pax, ILA 18), Filipinas (1-1,5 m pax, ILA 14), . . .
Jandn Francia (0,715-1 m pax, ILA 15), Hong Kong, China (2,5-3 m pax, %‘l‘“al (glfif I?Zpsa-););n
po ILA 18), Indonesia (0,715-1 m pax, ILA 10), Reino Unido (0,715-1 m ax')’e 0%
pax, ILA 14), Repiblica de Corea (6,5-7 m pax, ILA 14), Singapur P
(1-1,5 m pax, ILA 14), Tailandia (2-2,5 m pax, ILA 15)
10,7 39 [ Australia (0,715-1 m pax, ILA 6), China (1-1,5 m pax, ILA 0),
Malasia Hong Kong, China (0,715-1 m pax, ILA 12), India (0,715-1 m pax, )
! ILA 6), Indonesia (2-2,5 m pax, ILA 14), Singapur (1,5-2 m pax,
ILA 14), Tailandia (1-1,5 m pax, ILA 11)
Marruecos 10,5 51 |Francia (2-2,5 m pax, ILA 11) -
México 14,6 32 [Canada (0,715-1 m pax, ILA 4), EE.UU. (15,5-16 m pax, ILA 17) -
9,4 53 Dinamarca (1-1,5 m
Noruega Alemania (0,715-1 m pax, ILA 7), Reino Unido (1,5-2 m pax, ILA 4) pax); Suecia (0,715-1 m
pax)
Nueva Zelandia 13,4 34 [ Australia (3,5-4 m pax, ILA 10) -
Paises Bajos 14,8 83 |EE.UU. (2,5-3 m pax, ILA 25) -
9,6 53 Arabia Saudita (}-1,5 m
Pakistan Reino Unido (0,715-1 m pax, ILA 14) pax); Emiratos Arabes
Unidos (1,5-2 m pax)
Pera 22,7 15 |EE.UU. (0,715-1 m pax, ILA 34) -
12 90 [Australia (1-1,5 m pax, ILA 14), Canada (2-;,5 m pax, ILA 12),
EE.UU. (14,5-15 m pax, ILA 13), Emiratos Arabes Unidos (1,5-2 m
pax, ILA 14), Hong Kong, China (1-1,5 m pax, ILA 16), India
Reino Unido (1,5-2 m pax, ILA 10), Japén (0,715-1 m pax, ILA 14), Noruega -
(1,5-2 m pax, ILA 4), Pakistan (0,715-1 m pax, ILA 14), Sudafrica
(1-1,5 m pax, ILA 14), Suiza (3,5-4 m pax, ILA 14), Tailandia
(1-1,5 m pax, ILA 10), Turquia (0,715-1 m pax, ILA 11)
Repiblica 8 14
Bolivariana de EE.UU. (1-1,5 m pax, ILA 10) -
Venezuela
Republica 28,9 8 |EE.UU. (33,5 m pax, ILA 34) -
Dominicana
- 11,7 45 [China (5,5-6 m pax, ILA 4), EE.UU. (3-3,5 m pax, ILA 28), Filipinas PP _
lézlr’::hca de (1-1,5 m pax, ILA 7), Hong Kong, China (1-1,5 m pax, ILA 12), T:;‘)’e' Chino (1-1,5 m
Japén (6,5-7 m pax, ILA 14), Tailandia (1-1,5 m pax, ILA 6) p
13 68 [ Australia (1,5-2 m pax, ILA 6), China (2-2,5 m pax, ILA 11),
Hong Kong, China (1,5-2 m pax, ILA 12), India (1-1,5 m pax,
Singapur ILA 10), Indonesia (3-3,5 m pax, ILA 16), Japén (1-1,5 m pax, -
ILA 14), Malasia (1,5-2 m pax, ILA 14), Tailandia (2,5-3 m pax,
ILA 10)
Sudafrica 9,9 52 |Reino Unido (1-1,5 m pax, ILA 14) -
Suecia 9 52 | EE.UU. (0,715-1 m pax, ILA 7) Noruega (0,715-1 m pax)
9.8 103 | Alemania (2,5-3 m pax, ILA 6), Austria (0,715-1 m pax, ILA 14),
Suiza Espaiia (1,5-2 m pax, ILA 5), EE.UU. (1-1,5 m pax, ILA 28), )
Francia (1-1,5 m pax, ILA 7), Italia (0,715-1 m pax, ILA 4),
Reino Unido (3,5-4 m pax, ILA 14)
9,9 50 [Alemania (0,715-1 m pax, ILA 10), Australia (0,715-1 m pax, ILA 10),
China (1,5-2 m pax, ILA 0), Hong Kong, China (2,5-3 m pax, India (0,715-1 m pax);
Tailandia ILA 12), Japén (2-2,5 m pax, ILA 15), Malasia (1-1,5 m pax, ILA 11), | Taipei Chino (1-1,5 m
Reino Unido (1-1,5 m pax, ILA 10), Republica de Corea (1-1,5 m pax, | pax)
ILA 6), Singapur (2,5-3 m pax, ILA 10)
Tunez 9,9 36 |[Francia (1-1,5 m pax, ILA 13) -
Turquia 11,5 46 | Alemania (3,5-4 m pax, ILA 12), Reino Unido (0,715-1 m pax, ILA 11) |-
Notas: Las partes en los 67 primeros acuerdos (es decir, los que abarcan mas de 1 millon de pasajeros) se indican en negritas.
"m pax" equivale a "millones de pasajeros".
Fuente:  Calculado por la Secretaria de 1a OMC sobre la base de los datos sobre reglamentacion de la OACI y los datos sobre trafico de

laIATA.
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b) Comentarios
46. Aunque en gran medida se corresponden con las pautas comerciales, estos resultados parecen

contradecir las percepciones tradicionales en el sector. En general, parece imposible armonizar el
régimen de los ASA bilaterales por la abundancia y diversidad de los acuerdos bilaterales. La OACI
ha registrado mas de 2.200 acuerdos bilaterales y se estima que el numero total de acuerdos bilaterales
en vigor es superior a 3.000, o incluso 4.000.

47. No obstante, resulta obvio que esta percepcion carece de fundamento en lo que se refiere al
volumen del trafico abarcado. Las cifras del QUASAR indican que, para liberalizar casi dos tercios
del trafico mundial, bastaria con modificar 100 acuerdos en los que participan 50 partes.*®

48. Los primeros 100 acuerdos en términos de trafico se encuentran en todos los casos por encima
del umbral de 715.000 pasajeros y, como se muestra en el cuadro B1, la cobertura de las relaciones
bilaterales con elevado volumen de trafico recogidas en la WASA es especialmente buena. La base
de datos WASA comprende el 89 por ciento del trafico abarcado por relaciones bilaterales que afectan
a mas ge 715.000 pasajeros, y se estima que el conjunto de los ASA bilaterales abarca el 70 por
ciento.

2. Repercusion de los acuerdos plurilaterales
a) Conclusiones
49. La Secretaria de la OMC ha contabilizado el trafico abarcado por los acuerdos plurilaterales

en vigor o en proceso de firma o ratificacion senalados en la "Regulatory and Industry Overview" de
la OACI®, que se basa en las estadisticas sobre trafico de la IATA. Ha afiadido el trafico abarcado
por todas las relaciones bilaterales abarcadas (por ejemplo, para el Acuerdo Yamoussoukro II,
50 x 49 = 2.450 relaciones de trafico) y lo ha comparado con el trafico regular internacional total
(496 millones de pasajeros), en lugar del trafico recogido en la WASA (348 millones), puesto que
actualmente la WASA no registra ningun acuerdo plurilateral.

50. Como ilustra el cuadro B2, el trafico abarcado por los acuerdos plurilaterales es relativamente
elevado y representa el 23,2 por ciento del trafico internacional.

33 En estas cifras no se tienen en cuenta los incrementos del trafico que podrian producirse como
consecuencia de la apertura de estos 100 acuerdos.

* En estas cifras no se incluye el trafico con el Taipei Chino (15,9 millones de pasajeros), que no es un
Estado contratante de la OACI.

* Véase op. cit.
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Cuadro B2
Proporcion del trafico regular internacional total abarcado
por los acuerdos plurilaterales, 2005
Trafico total abarcado por los Proporcion del trafico abarcado por
Acuerdos plurilaterales acuerdos plurilaterales acuerdos plurilaterales respecto
(pax) del trafico internacional total
Pacto Andino 1.068.223 0,2%
CARICOM-MASA 1.999.281 0,4%
Fortaleza 5.200.960 1,0%
Banjul 446.285 0,1%
CLMV 718.696 0,1%
CAAC 12.798.832 2,6%
CEMAC 423.328 0,1%
MECAFMO 1.693.025 0,3%
Yamoussoukro II 9.255.464 1,9%
IMT 4.132.715 0,8%
BIMP/EAGA 2.911.980 0,6%
MALIAT 2.489.974 0,5%
BST 3.076.749 0,6%
UEMAO 1.131.880 0,2%
PIASA 239.578 0,1%
AEC 5.847.233 1,2%
Hoja de Ruta de la ASEAN 17.469.507 3,5%
EE.UU.-CE 26.880.170 5,4%
EE.UU.-Marruecos 4.100.435 0,8%
EACE 13.681.311 2,8%
Total 115.565.626 23,3%

Nota:  Los acuerdos que siguen en proceso de firma/ratificacion se indican en cursivas.

Fuente: Calculado por la Secretaria de la OMC sobre la base de los datos sobre reglamentacion de la OACI y
los datos estadisticos de la IATA.

b) Comentarios

51. La elevada proporcion del trafico abarcado por los acuerdos plurilaterales debe ser
interpretada con cautela. Hay que hacer por lo menos dos salvedades.

52. En primer lugar, mas de la mitad del trafico abarcado, es decir, el 12,8 por ciento,
esta comprendida por acuerdos en proceso de firma o ratificacion (UEMAO, PIASA, Hoja de Ruta de
la ASEAN, Acuerdo sobre Transporte Aéreo entre los Estados Unidos y la Uniéon Europea,
UE-Marruecos, EACE) y es dificil discernir cual serd su suerte. En este sentido, el Acuerdo sobre
Transporte Aéreo entre los Estados Unidos y la Union Europea representa el 5,42 por ciento del
trafico.

53. En segundo lugar, incluso en el caso de los acuerdos plurilaterales que han entrado en vigor,
su nivel de aplicacion efectiva varia considerablemente, en funcion tanto de los operadores como de
las partes de que se trate. La abundante bibliografia de la Comunidad Econdémica Africana (ECA)
acerca de los problemas que genera la no aplicacion de la Declaracion de Yamoussoukro II puede
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servir de ilustracion.*® Otro ejemplo es una declaracion del ex Director Adjunto de la Direccién de
Transporte Aéreo de la OACI, Chris Lyle, quien, en un articulo publicado recientemente, escribe que
"Los [acuerdos] relacionados con la Union Europea tienen efectos sustantivos, como ocurre con
el CLMV, MALIAT vy los tres acuerdos entre los paises miembros de la ASEAN en vigor (BST, IMT
y BIMP/EAGA). No obstante, los demas solo se aplican en parte. Una razén de ello es que estas
regiones no tienen una solida autoridad econdémica."’’

54. En estas circunstancias, el hecho de que la mayor parte de estos 20 acuerdos plurilaterales
tenga elementos semiliberales y liberales semejantes a los de los acuerdos "clasicos de cielos abiertos"
y los acuerdos del tipo G debe ser objeto de muchas salvedades.

3. Nivel de apertura de los acuerdos que abarcan un elevado volumen de trafico
a) Conclusiones

55. El cuadro B3 contiene los IPLA (WALI) de los ASA bilaterales que abarcan un elevado
volumen de trafico, asi como de todos los ASA considerados en el QUASAR.

Cuadro B3
Indice ponderado de liberalizacion aérea de los acuerdos bilaterales
de servicios aéreos que abarcan un elevado volumen de trafico

ASA cubiertos (‘1‘1;11"]?1)
Primeros 67 ASA 16,6
Primeros 100 ASA 16,1
Primeros 200 ASA 15,4
Todos los ASA del QUASAR (1970) 14,0

Fuente: Calculado por la Secretaria de la OMC.

56. El IPLA (WALI) de los primeros 200 acuerdos en funcién de su volumen es del 15,4, frente a
un IPLA (WALI) ligeramente inferior del 14,0 correspondiente a la totalidad de los ASA del
QUASAR (es decir, 1.970). Esta cifra ha de compararse con un ILA (ALI) nulo para los ASA
"tradicionales"**, un ILA (ALI) equivalente a 30 para los acuerdos "clasicos de cielos abiertos"*’, y
un ILA (ALI) de 50 para los acuerdos "que van més alla de los cielos abiertos".*’

36 yéase www.uneca.org/itca/Yamoussoukro.

37 Airlines Business, noviembre de 2006. Este articulo contiene también algunas consideraciones
generales acerca del AGCS vy los servicios de transporte aéreo.

* Los que comportan derechos de trafico de la tercera y cuarta libertades, predeterminacién de la
capacidad, doble aprobaciéon de las tarifas, propiedad mayoritaria y control efectivo, designacion unica,
intercambio de estadisticas y no contemplan los acuerdos de cooperacion.

% Los que comportan derechos de trafico de la tercera, cuarta y quinta libertades, libre determinacion
de la capacidad, libertad de fijacion de precios, propiedad mayoritaria y control efectivo, designacion multiple,
la ausencia de intercambio de estadisticas y contemplan los acuerdos de cooperacion.

* Los que comportan derechos de trafico de la tercera, cuarta, quinta y séptima libertades y derechos
de trafico de cabotaje, libre determinacion de la capacidad, libertad de fijacion de precios, principal centro de
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b) Comentarios

57. A primera vista, estos resultados podrian parecer algo sorprendentes. Dado que entre las
partes de los acuerdos bilaterales y plurilaterales "cldsicos de cielos abiertos" y de aquellos "que van
mas alla de los cielos abiertos" figuran los mayores mercados aeronauticos (por ejemplo, los Estados
Unidos, las Comunidades Europeas, Singapur, Australia y Nueva Zelandia), habria cabido esperar que
los ASA que abarcan un elevado volumen de trafico fueran sustancialmente mas abiertos, en términos
de sus IPLA (WALI), que los ASA que abarcan un menor volumen de trafico. Esta es la situacion
que se describe, por ejemplo, en la "Regulatory and Industry Overview" de la OACIL.*!

58. No obstante, un analisis mas detallado ofrece al menos dos tipos de explicaciones de los
resultados anteriores. En primer lugar, en los resultados influye la ausencia del trafico interno en las
Comunidades Europeas. Si se hubieran incluido los ASA correspondientes a este trafico, se habria
alcanzado un ILA (ALI) de 50, que hubiera debido ponderarse en funcion de los 192 millones de
pasajeros objeto de este trafico (frente al trafico actual recogido en la WASA de 348 millones, o un
trafico rectificado de 348 + 192 = 540 millones). La exclusion del trafico intracomunitario reduce
considerablemente el IPLA (WALI) de los ASA mas amplios.

59. En segundo lugar, una gran parte de las mayores relaciones de trafico no esta regulada, o
todavia no lo esta del todo, por disposiciones liberales. Cuando si estan reguladas, las disposiciones
pertinentes no siempre se han modificado o registrado como tales en la WASA. Por ello no se
analizan en el QUASAR. Los ejemplos siguientes lo ilustran:

. Relaciones no reguladas por disposiciones plenamente liberales

- Estados Unidos-Japon: el cuarto mayor acuerdo incluido en la WASA en términos de
trafico (entre 11 y 12 millones de pasajeros), ILA (ALI) 11;

- Japon-Republica de Corea: el sexto mayor acuerdo incluido en la WASA en términos
de trafico (entre 6,5 y 7 millones de pasajeros), ILA (ALI) 14;

- China-Republica de Corea: el séptimo mayor acuerdo incluido en la WASA en
términos de trafico (entre 5,5 y 6 millones de pasajeros), ILA (ALI) 4;

- Turquia-Alemania: el octavo mayor acuerdo incluido en la WASA en términos de
trafico (entre 3,5 y 4 millones de pasajeros), ILA (ALI) 12;

- Estados Unidos-China: el vigésimo cuarto mayor acuerdo incluido en la WASA en
términos de trafico (entre 2 y 2,5 millones de pasajeros), ILA (ALI) 14.

. Relaciones no reguladas todavia por disposiciones liberales

- Acuerdos entre los Estados Unidos y algunos miembros de las CE que no son
acuerdos "clasicos de cielos abiertos" (por ejemplo, Estados Unidos-Reino Unido: el
tercer mayor acuerdo incluido en la WASA en términos de trafico (entre 14 y
15 millones de pasajeros, ILA (ALI) 13) pendientes de ratificacion por las dos partes
en el Acuerdo sobre Transporte Aéreo entre los Estados Unidos y las Comunidades
Europeas, que haria ascender el ILA (ALI) entre ambas partes de 22 a 32 para

actividad, designacion multiple, la ausencia de intercambio de estadisticas y contemplan los acuerdos de
cooperacion.

' véase op. cit., parrafos 2.2y 2.3.
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los 18 Estados miembros de las CE que han registrado un acuerdo con los Estados
Unidos en la OACL

° Relaciones reguladas por disposiciones liberales, pero todavia no modificadas en la WASA

- Estados Unidos-México: el segundo mayor acuerdo incluido en la WASA en
términos de trafico (entre 15 y 16 millones de pasajeros), ILA (ALI) de 17 en la
WASA, ILA (ALI) real desconocido;

- Australia-Nueva Zelandia: el noveno mayor acuerdo incluido en la WASA en
términos de trafico (entre 3,5 y 4 millones de pasajeros), ILA (ALI) 10. Afadiendo el
Mercado Aerondutico Unico Transtasmanio (véase la compilacion, pagina 220,
parrafo 47), este ILA (ALI) deberia ser del orden de 50;

- Suiza-Reino Unido: el décimo mayor acuerdo incluido en la WASA en términos de
trafico (entre 3,5 y 4 millones de pasajeros), ILA (ALI) 14, pero de hecho esta
abarcado por el acuerdo entre las Comunidades Europeas y Suiza, que es un mercado
comun, y por lo tanto deberia situarse en torno a 50;

- Suiza-Alemania: el decimosexto mayor acuerdo incluido en la WASA en términos
de trafico (entre 2,5 y 3 millones de pasajeros), ILA (ALI) 6 (cabe hacer las mismas
consideraciones que las relativas al acuerdo Suiza-Reino Unido).

. Relaciones reguladas por disposiciones liberales pero no registradas en absoluto en la WASA

- Estados Unidos-Francia: entre 4,5 y 5 millones de pasajeros (un acuerdo "clasico de
cielos abiertos");

- Dinamarca-Noruega: entre 1 y 1,5 millones de pasajeros. Abarcado por el Espacio
Econémico Europeo (EEE), que es un mercado comun, y cuyo ILA (ALI) ascenderia
aproximadamente a 50.

60. Aunque en estos ejemplos se pone de relieve el cardcter incompleto de la muestra de
la WASA, también habria que sefalar que la OACI ha afiadido en su edicidon de 2005 de la WASA,
motu proprio, sin que sus partes lo hayan registrado, el mayor acuerdo bilateral en términos de
volumen, es decir, el concertado entre los Estados Unidos y el Canada (entre 18 y 18,5 millones de
pasajeros), cuyos elementos le dan un ILA (ALI) de 27.

4. Elementos restrictivos del acceso a los mercados prevalentes en los acuerdos bilaterales
a) Conclusiones
61. Los ASA bilaterales suelen contener los siguientes elementos restrictivos del acceso a los
mercados:

° El 85 por ciento de los acuerdos, que abarcan el 73 por ciento del trafico, contienen

disposiciones sobre doble aprobacion de las tarifas.

o El 90 por ciento de los acuerdos, que abarcan el 90 por ciento del trafico, contienen
clausulas en materia de propiedad mayoritaria y control efectivo (PMCE). En
cambio, el 6 por ciento de los acuerdos, que abarcan el 8 por ciento del trafico,
contienen disposiciones sobre el principal centro de actividad, mientras menos
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del 1 por ciento de los acuerdos, que abarcan el 0,1 por ciento del trafico, contienen
clausulas sobre la comunidad de intereses.*

o El intercambio de estadisticas, un instrumento fundamental de control para los
gobiernos, todavia se incluye en el 77 por ciento de los acuerdos, que abarcan
el 63 por ciento del trafico.

o Sélo el 6 por ciento de los acuerdos, que abarcan el 26 por ciento del trafico,
contienen una clausula en la que se autorizan explicitamente los arreglos de
cooperacion entre lineas aéreas.

b) Comentarios
62. Las practicas actuales quiza sean mas liberales de lo que parecen implicar estas cifras.
63. En lo que respecta a la doble aprobacion de las tarifas, las direcciones de aviacion civil ya no

controlan al parecer las tarifas de una manera tan sistematica. Este control, que requeriria
considerables recursos, es sumamente dificil en la practica, puesto que, con el advenimiento de los
sistemas de gestion del rendimiento, no hay dos pasajeros en un avion que paguen la misma tarifa.
Segun los profesionales de la industria y los funcionarios publicos, el control de las tarifas se realiza
ex post y solo en caso de que los competidores presenten reclamaciones. Sin embargo, resulta muy
dificil documentar estas practicas. Lo mismo podria decirse, mutatis mutandis, del intercambio de
estadisticas, pero este elemento también es dificil documentarlo.

64. En cuanto a la propiedad mayoritaria y el control efectivo, esta clausula sigue siendo
predominante. Con todo, hay que hacer tres salvedades.

65. En primer lugar, como consecuencia de las sentencias del Tribunal de Justicia de las
Comunidades Europeas (TJCE) de noviembre de 2002*, los acuerdos bilaterales concertados por un
Estado miembro de las CE son ilegales si no contienen una "clausula comunitaria" en materia de
denegacion/propiedad que contemple la posibilidad de designar lineas aéreas de otros Estados
miembros de las CE. La base de datos WASA registra 888 ASA de los Estados miembros de las CE,
que representan el 21 por ciento del trafico abarcado por la WASA (casi 73 millones de pasajeros de
entre 348 millones).

66. A raiz de la decision del TICE, se encomend6 a la Comision de las CE que concertara
acuerdos sobre aviacion en nombre de los Estados miembros con varios terceros paises interlocutores,
como los Estados Unidos (Acuerdo sobre Transporte Aéreo entre los Estados Unidos y la UE, que
abarca 28,6 millones de pasajeros y el 5,4 por ciento del trafico regular total*), Marruecos (Acuerdo
Euromediterraneo, que abarca 4,1 millones de pasajeros y el 0,8 por ciento del trafico mundial) y ocho

*2 La WASA no codifica las disposiciones sobre denegacion/propiedad de un 3,05 por ciento de los
acuerdos, que representan el 2,26 por ciento del trafico.

® Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas (2002), Comisién contra el Reino Unido,
Dinamarca, Suecia, Finlandia, Bélgica, Luxemburgo, Austria, Alemania, asuntos C-466/98, C-467/98,
C-468/98, C-469/98, C-471/98, C-472/98, C-475/98 y C-476/98.

* Resulta dificil realizar una comparacion con el trafico recogido en la WASA porque sélo 18 de
los 25 Estados miembros de las CE han concluido hasta la fecha un ASA con los Estados Unidos que esté
registrado en esta base de datos y una parte importante del trafico entre los Estados Unidos y las CE
(por ejemplo, el trafico Francia-Estados Unidos) no estd comprendido en la WASA. En cualquier caso, el
Acuerdo sobre Transporte Aéreo entre los Estados Unidos y la UE representaria una proporcion mas elevada del
trafico si el numerador fuera el trafico recogido en la WASA en lugar del trafico total.
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interlocutores de Europa Sudoriental (EACE®, que abarca 13,6 millones de pasajeros y el 2,8 por
ciento del trafico regular total). También se encomend6 a la Comisidon que negociara, en nombre de
los Estados miembros, "acuerdos horizontales", es decir, acuerdos cuya tnica finalidad es modificar la
clausula sobre denegacion/propiedad de los ASA bilaterales vigentes (al mes de julio de 2006, se han
concluido 342 acuerdos de este tipo, en los que participan 23 partes extracomunitarias). Algunos
Estados miembros de las CE también han comenzado a renegociar sus propios ASA bilaterales para
introducir una "clausula comunitaria" (al mes de julio de 2006, se han modificado 84 acuerdos en los
que participan 40 partes extracomunitarias).*®

67. La segunda salvedad acerca de la difusion generalizada de la clausula de propiedad
mayoritaria y control efectivo es que las diferencias en el nivel de restriccion no estan recogidas en la
codificacion de la WASA. Por ejemplo, una clausula de PMCE puede comportar el requisito de que
la propiedad nacional sea del 100 por ciento, del 75 por ciento (como en el caso de los Estados
Unidos) o del 49 por ciento (como en el caso de las CE, con la excepcion de los inversores de otros
Estados miembros de las CE, que pueden poseer el 100 por ciento de cualquier linea aérea de las CE).

68. La tercera salvedad se refiere al hecho de que, en la practica, a menudo se aplican exenciones
a los requisitos en material de propiedad mayoritaria, asi como al requisito previo del control efectivo.
Por ejemplo, nunca se ha denegado el derecho de vuelo a Aerolineas Argentinas, a pesar de que dos
de sus propietarios mayoritarios sucesivos han sido espafioles. Lo mismo puede decirse de Sabena
cuando fue propiedad de Air France y luego de Swissair, y eso mismo esperan que ocurra los
propietarios extranjeros de KLM (es decir, Air France)'’ y de Swiss (es decir, Lufthansa) cuando
hayan concluido los respectivos procesos de fusion.

69. No obstante, esta situacion es objeto de incertidumbre juridica, pues no existe el derecho a
una exencion permanente. La amenaza del Departamento de Transporte (DOT) de los Estados Unidos
de denegarle una exencion de este tipo disuadido a British Airways de adquirir KLM (véase la
compilacion, pagina 247, nota 4). En América Latina, Lan Peri y las empresas propiedad de
Synergy Group, del Brasil, han tenido que enfrentarse en diversos momentos a problemas similares.
No obstante, América Latina, donde hay por lo menos cinco lineas aéreas de propiedad transnacional
(esto es, TACA, LAN, los transportistas de Synergy Group's*®, Aerolineas y Gol) es considerada por
algunos observadores® una zona donde esta surgiendo progresivamente una "lex mercatoria" en
relacion con la clausula de denegacion/propiedad.

* Cuando se aplique plenamente, el EACE integrarda Albania, Bosnia y Herzegovina, Bulgaria,
Croacia, la ERY de Macedonia, la Mision de las Naciones Unidas en Kosovo, Rumania y Serbia y Montenegro
en el Mercado de Aviacion Unico de las CE, que esta compuesto por los 25 Estados miembros de las CE junto
con Noruega e Islandia (véase también http://ec.europa.eu/transport/air_portal/
international/pillars/common_aviation _area/ecaa_en.htm).

* La lista completa de las partes extracomunitarias que participan en acuerdos horizontales y en las
renegociaciones con Estados miembros de las CE figura en el anexo B-II.

*" En la medida en que pueda aplicarse el calificativo de "extranjero" a la propiedad intracomunitaria.

* En América Latina son los siguientes: en Colombia, Avianca y su filial colombiana SAM;
Ocean Air en el Brasil; Wayraperu en el Perti; y VIP en el Ecuador.

4 Carlos Grau Tanner, Director para Asuntos de Gobierno e Industria de la IATA. Se trata de una
opinidn personal que no compromete a la IATA.

0 El corpus de reglas y principios pragmaticos establecido por los comerciantes medievales para
regular sus negocios, que sustituyo a las diversas leyes feudales y el Derecho romano, porque no constituian una
respuesta satisfactoria para las crecientes demandas comerciales.
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70. Podria efectuarse un rastreo mas sistematico de las exenciones y ejemplos de la
"lex mercatoria" sobre la base de los vuelos efectivamente realizados y de la estructura de propiedad
de las lineas aéreas, unos datos que aparecen, por ejemplo, en los informes anuales sobre propiedad de
Airline Business. Todos los vuelos explotados por las lineas aéreas recogidas en la compilacion
(pagina 246, cuadro 1, segunda linea, y cuadro Al, paginas 257-260, donde se enumeran las lineas
aéreas de propiedad transnacional) entrarian en esta categoria, si la nacionalidad de su propietario no
ha cambiado desde entonces.

71. En relacion con los arreglos de cooperacion, el concepto de "lex mercatoria" parece todavia
mas pertinente. La bibliografia especializada, y en particular los informes anuales de Airline Business
sobre alianzas y comparticion de codigos, muestra que el ambito geografico de los arreglos de
cooperacion va mucho mas alld de los 126 acuerdos recogidos en la WASA que contienen una
clausula en virtud de la cual se autorizan explicitamente.

72. Las decisiones adoptadas por los diferentes Estados al margen del marco de los acuerdos
bilaterales pueden explicar esta situacion, pero es dificil documentar estas decisiones. No obstante,
habida cuenta del caracter casi universal de esta practica’ y de su naturaleza bilateral, parece extrafio
que las clausulas sobre acuerdos de cooperacion no se incluyan de una manera mas sistematica en los
acuerdos bilaterales.

5. Tipologia de los acuerdos bilaterales
a) Conclusiones
73. Combinando los principales elementos de acceso a los mercados del sistema de codificacion

del QUASAR, teodricamente son posibles 1.536 tipos distintos de acuerdos’, es decir, casi tantos
como el numero de acuerdos recogidos en la WASA (1.970).

74. No obstante, un examen detenido de los acuerdos bilaterales muestra que solo siete "tipos",
que combinan elementos sobre libertades, designacion, denegacion/propiedad, tarifas y capacidad,
abarcan 1.424 acuerdos y el 72 por ciento del trafico recogido en la WASA (y quiza mas, puesto que
la OACI no ha codificado plenamente el 15 por ciento de sus acuerdos registrados debido a que ha
recibido notificaciones incompletas).

b) Comentarios

75. A menudo se dice que una de las razones que impedirian el establecimiento de un marco
multilateral en la aviacion es la "variedad infinita" de los acuerdos bilaterales. Sin embargo, las cifras
expuestas supra refutan esta percepcion comun, pues implican que las principales disposiciones sobre
acceso a los mercados de los 1.424 acuerdos en cuestion podrian ser sustituidas teéricamente por tan
solo siete conjuntos de disposiciones.

76. Con todo, podria alegarse que la diversidad de los ASA es achacable a otras tres
disposiciones, a saber:

o Los memorandos de acuerdo confidenciales, a los que no se puede acceder para su
analisis;

31 Con todo, los acuerdos de comparticion de codigos con terceros paises son mas raros, aunque cada
vez mas frecuentes.

32 Véanse a este respecto las Notas metodolégicas de la Parte D.
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o Diferencias en los cuadros de ruta. Sin embargo, aunque sean dificiles de examinar
(véanse las Notas metodologicas de la Parte D), es probable que un examen mas
detenido de las rutas otorgadas y efectivamente explotadas revelara unas pautas muy
similares para cada tipo de ASA (es decir, concesion ilimitada de pares de ciudades
en los acuerdos del tipo G, y de capitales y dos o tres de las principales ciudades en
los acuerdos de los tipos anteriores);

o Capacidad. El nivel de capacidad y el nimero de frecuencias autorizadas para cada
par de ciudades parece ser el unico factor subsistente de diversidad. No obstante,
podria examinarse mas detenidamente su pertinencia, por ejemplo comparando los
niveles de capacidad concedidos con el trafico total de los dos aeropuertos de que se
trate (véase también a este respecto la seccion B.4 f)).

6. Analisis por tipo
a) Conclusiones

77. Como se ilustra en la seccion 3 supra, el analisis basado en los IPLA (WALI) no proporciona
mucha informacion. Los primeros 67 acuerdos recogidos en la WASA (es decir, los que abarcan mas
de 1 milléon de pasajeros), asi como los primeros 100 y 200 acuerdos de la WASA en términos de
trafico, tienen un IPLA (WALI) medio relativamente similar al de la muestra completa recogida en la
WASA (véase el cuadro B3). Eso se debe a que los acuerdos que abarcan un elevado volumen de
trafico no han resultado necesariamente mas liberales que los que abarcan un volumen menor.

78. La OACI ha elaborado una clasificacion rudimentaria de los ASA en funcion de que se
atengan a uno de los tres enfoques -tradicional, de transicion y de plena liberalizacion- definidos en su
Modelo de acuerdo de servicios aéreos. Sin embargo, la clasificacion de los mas de 2.200 acuerdos
contenidos en la WASA segun estos tres enfoques -1.982 ASA tradicionales, 154 de transicion y
65 de plena liberalizacion- tampoco permite realizar un analisis particularmente informativo. En este
sentido son mas ttiles los tipos contemplados en el QUASAR.

79. En el cuadro B4 se ilustra la situacion de los siete tipos de acuerdos contenidos en
el QUASAR en términos de nimero de ASA, volumen y porcentaje del trafico abarcado, asi como de
su [IPLA (WALI) medio.

Cuadro B4
Analisis por tipo de acuerdo de servicios aéreos

- - " -
Tipo Tacnerdos. | (millonesdepaxy | InwaSA | TPLA(WALD

A 221 18,4 5,3 0,3

B 182 19,7 5,6 42

C 432 30,2 8,7 6,2

D 99 10,4 3,0 10,2

E 267 43,0 12,3 10,3

F 154 71,1 20,4 15,5

G 69 58,0 16,6 30,4

i 302 56,0 16,0 10,6

0 244 41,8 12,0 14,3

Fuente: Calculado por la Secretaria de la OMC.
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b) Comentarios
80. Un andlisis por tipo revela un panorama bastante liberal.
° El tipo mas liberal, o tipo G (que comporta disposiciones sobre designacion

multiple; propiedad mayoritaria y control efectivo, principal centro de actividad o
comunidad de intereses; libertad de fijacion de precios o doble desaprobacion de
tarifas; derechos de trafico de quinta libertad; y libre determinacion de la capacidad),
abarca el 3,5 por ciento de los acuerdos (69), pero el 16,6 por ciento del trafico.

o El tipo siguiente en términos de apertura, o tipo F (que comporta disposiciones sobre
designacion multiple, propiedad mayoritaria y control efectivo, doble aprobacion,
derechos de trafico de quinta libertad y Bermudas I) abarca el 7,8 por ciento de los
acuerdos (154), pero el 20,4 por ciento del trafico.

o Los datos anteriores sugieren que, para mas de un tercio del trafico recogido en
la WASA, es decir, 129 millones de pasajeros, hay relativamente pocas restricciones
y normas muy similares.

81. También se manifiesta la tendencia a la apertura y las normas comunes en los acuerdos
plurilaterales recientes. Si estuvieran todos ratificados y se aplicaran plenamente, los acuerdos
plurilaterales supondrian la aplicacion de disposiciones liberales o semiliberales a 115 millones de
pasajeros. Esta cifra, sumada a los 129 millones de pasajeros abarcados por los acuerdos bilaterales
de los tipos G y F, supondria casi la duplicacion de la proporcion del trafico regular total abarcado por
disposiciones liberales.

7. Tipos recogidos en el QUASAR y Modelo de acuerdo de servicios aéreos de la OACI
a) Conclusiones
82. La OACI ided6 el Modelo de acuerdo de servicios aéreos para su Quinta Conferencia Mundial

de Transporte Aéreo. Los MASA se han elaborado en forma de tres series de disposiciones siguiendo
tres enfoques posibles: tradicional, de transicion y de plena liberalizacion. La OACI ha clasificado
los més de 2.200 ASA contenidos en la base de datos WASA en estas tres categorias, segun lo que
podria denominarse un sistema de "exclusion expresa'.

83. En cambio, los tipos tratados en el QUASAR se han clasificado mediante un sistema de
"inclusion expresa". La Secretaria de la OMC ha utilizado la codificacion de la base de datos WASA
para evaluar los 1.970 ASA escogidos para su analisis. Un examen de esta codificacion ha revelado la
existencia de unas pautas repetitivas que han conducido a la identificacion de los siete tipos.

84. Se ha constatado que los diversos elementos que conforman cada tipo tienen contrapartidas
exactas en el MASA, pero no necesariamente dentro del mismo enfoque. Para un tipo determinado,
las disposiciones correspondientes de los MASA no se ajustaban a los mismos enfoques.

85. En el cuadro B5 se ilustra la correspondencia entre los tipos tratados en el QUASAR y las
disposiciones de los MASA. El texto correspondiente a las disposiciones de los MASA para cada tipo
figura en el anexo B-I.

33 Los acuerdos del tipo G comprenden los "clasicos de cielos abiertos" y los "que van mas alla de los
ciclos abiertos". Es el tipo mas liberal identificado, pero no todos los elementos que lo definen son
necesariamente los mas liberales (por ejemplo, pueden contener disposiciones sobre propiedad mayoritaria y
control efectivo).



Cuadro B5

Correspondencia entre los tipos A a G del QUASAR y las disposiciones del Modelo de acuerdo de servicios aéreos de la OACI

Libertades

Designacion

Denegacion/propiedad

Tarifas

Capacidad

3%y 4* solamente

Designacion unica

Propiedad mayoritaria y control

Doble aprobacion

Predeterminacion

TIPO A |Art. TD 2.2 ¢), pagina A-12 + anexo I, i efectivo Art. TD 17.1-2, paginas A-55 Art. TD 16.1-5, paginas A-48
seccion 1, TD.A, pagina A-113 Art. TD 3.1, pagina A-14 Art. TD 4 a), pagina A-22 y 56 y 49
3%y 4 solamente . - o Propiedad mayoritaria y control Doble aprobacion Predeterminacion
. Designacion multiple . L -
TIPO B |Art. TD 2.2 ¢), pagina A-12 + anexo I, Art. TS 3.1. péeina A-15 efectivo Art. TD 17.1-2, paginas A-55 Art. TD 16.1-5, paginas A-48
seccién 1, TD.A, pagina A-113 - 192, pagina A- Art. TD 4 a), pagina A-22 y 56 y 49
34,48 50 . o . L
S . . . Propiedad mayoritaria y control Doble aprobacion Predeterminacion
- -12+ . . .
Tipo ¢ |ATt TS-PL22¢)y 3, pagina A-12 Designacion tnica efectivo Art. TD 17.1-2, pAginas A-55 | Art. TD 16.1-5, pAginas A-48
anexo I, seccion 1, TS opcion 1.A-B, Art. TD 3.1, pagina A-14 L.
L. Art. TD 4 a), pagina A-22 y 56 y 49
pagina A-113
34,3 Propiedad mayoritaria y control Doble aprobacion
Art. TS-PL 2.2 ¢) y 3, pagina A-12 + Designacion unica P! Y y P . Bermudas I
TIPO D S -y . efectivo Art. TD 17.1-2, paginas A-55 .
anexo I, seccion 1, TS opcion 1.A-B, Art. TD 3.1, pagina A-14 - Art. TS 16.1-5, paginas A-50-52
. Art. TD 4 a), pagina A-22 y 56
pagina A-113
3,48 50 . o . L
o . . .y . Propiedad mayoritaria y control Doble aprobacion Predeterminacion
Tipo g |A TS-PL22¢)y 3, pigina A-12 + Designacién multiple efectivo Art. TD 17.1-2, paginas A-55 | Art. TD 16.1-5, paginas A-48
anexo I, seccion 1, TS opcion 1.A-B, Art. TS 3.1, pagina A-15 L.
L. Art. TD 4 a), pagina A-22 y 56 y 49
pagina A-113
34,3 Propiedad mayoritaria y control Doble aprobacion
Art. TS-PL 2.2 ¢) y 3, pagina A-12 + Designacion multiple P! Y y P L Bermudas I
TIPO F . . L. efectivo Art. TD 17.1-2, paginas A-55 -
anexo I, seccion 1, TS opcion 1.A-B, Art. TS 3.1, pagina A-15 - Art. TS 16.1-5, paginas A-50-52
. Art. TD 4 a), pagina A-22 y 56
pagina A-113
Propiedad mayoritaria y control
efectivo
Art. TD 4 a), pagina A-22 Libertad de fijacion de precios
3% 4% 5% u Art. PL 17, pagina A-67
TIPO G Art. TS-PL 2.2 ¢) y 3, pagina A-12 + Designacion multiple Oficina principal 0 Libre determinacion
anexo I, seccion 1, TS opcién 1.A-B, Art. PL 3.1, pagina A-19 Art. TS 4, opcién 2 a), pagina A-24 | Doble desaprobacion Art. PL 16.2-4, pagina A-54
pagina A-113 0 Art. TS 17.1-17.2, opcién 1-2,
Comunidad de intereses pagina A-65
MASA regionales o plurilaterales
(Adjunto B), pagina B-11, TD 2 a)
Notas:  TD: Enfoque tradicional; TS: Enfoque de transicion; PL: Enfoque de plena liberalizacion.

Fuente:

Recopilado por la Secretaria de la OMC.

8¢'T euISRed
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b) Comentarios

86. Las disposiciones de los MASA se inspiran directamente en ejemplos "reales" y en las
diferentes ediciones del Manual sobre reglamentacion de la OACL>* Desde el punto de vista técnico,
podrian sustituir perfectamente a los correspondientes elementos de acceso a los mercados de
los ASA bilaterales en cuestion.

B. ANALISIS REGIONAL

87. Para empezar, cabe sefialar que las regiones empleadas se corresponden con las que se
identifican normalmente en las publicaciones de la OMC. Se basan en criterios geograficos y, por lo
tanto, no son homogéneas en términos de dimension, nimero de paises o territorios (por ejemplo,
hay 3 en América del Norte y 54 en Africa), nivel de desarrollo o volumen del trafico. De ahi que el
valor de 1 punto porcentual identificado en los graficos y cuadros relativos a Africa o el Oriente
Medio sea mucho menor que en el caso de Asia y Oceania o América del Norte. Los tinicos datos
porcentuales comparables entre regiones son los que aparecen en el perfil "Todas las regiones".

88. Los graficos presentados en el apéndice de la Parte B, "Perfiles mundiales y regionales",
tienen, mutatis mutandis, la misma estructura que los perfiles por Estado contratante de la Parte C del
presente documento.

1. Analisis por horquillas en el indice de liberalizacién aérea

89. La horquilla predominante en el ILA (ALI) es 10-14>, que abarca el 41 por ciento del trafico
recogido en la WASA. Es la horquilla mas comiin, en términos de trafico, en cinco de las siete
regiones, a saber: Africa, Asia y Oceania, Europa, el Oriente Medio, y América Central y del Sur y
el Caribe.

90. La horquilla 10-14 viene solamente en tercer lugar en la region de la Comunidad de Estados
Independientes (CEI), donde prevalecen valores mas restrictivos del Indice, y en América del Norte,
donde son mas comunes los valores mas liberales. En América Central y del Sur y el Caribe, la
horquilla mas liberal, 26-50, es tan comun, en términos del trafico abarcado, como 10-14,
probablemente debido a los numerosos acuerdos "clasicos de cielos abiertos" concertados con
América del Norte y a la politica liberal de algunos Estados contratantes de la region (por ejemplo,
Costa Rica, con un IPLA (WALI) de 22).

91. La horquilla mas liberal, 26-50, representa el 16 por ciento del trafico mundial comprendido
en la WASA. Para tener un ILA (ALI) superior a 25, un ASA debe contener la mayoria de los
elementos de un acuerdo "clasico de cielos abiertos" o, al menos, la mitad de las caracteristicas de un
acuerdo "que va mas alla de los cielos abiertos". Este nivel de ILA (ALI) se corresponde casi
exclusivamente con los acuerdos del tipo G.”® En esencia, esto significa que uno de cada seis
pasajeros viaja con arreglo a un régimen "clasico de cielos abiertos" o "que va mas alla de los cielos
abiertos". La horquilla mas liberal siguiente, 20-25, abarca el 2 por ciento del trafico mundial
comprendido en la WASA.

> La tltima edicion (es decir, la cuarta) data de 2004.

> Las caracteristicas que suman estos 10 a 14 puntos y sus variaciones, asi como las que dan lugar a
otras horquillas, se analizaran mas detenidamente en un segundo documento.

%% Todos los acuerdos de tipo G oscilan entre 24 y 50 puntos, con un IPLA (WALI) de 30,42; todos los
acuerdos de tipo F oscilan entre 14 y 18, con un IPLA (WALI) de 15,54.
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92. Las horquillas mas liberales, 26-50 y 20-25, son totalmente marginales en la CEI, Africa, el
Oriente Medio y, lo que quiza sea mas sorprendente, en Asia y Oceania, donde el elevado volumen
del trafico va acompafniado por unos ILA reducidos (véase también el cuadro B1). Sin embargo, los
efectos de algunos acuerdos plurilaterales (BIMP/EAGA, BST, IMT, CLMV, Hoja de Ruta de
la ASEAN, MALIAT) o bilaterales (Mercado Aeronautico Unico Transtasmanio entre Australia y
Nueva Zelandia) en la region de Asia y el Pacifico, cuyos ILA superan con creces los 25 puntos, no se
tienen en cuenta en estas cifras de la WASA.”’

93. Las dos horquillas de trafico mas liberales también representan una proporcion
sorprendentemente baja del trafico en Europa. No obstante, hay que recordar que se han excluido los
intercambios intracomunitarios (ILA (ALI): 50; trafico: 194 millones de pasajeros) y que no se
tienen en cuenta varios acuerdos plurilaterales y bilaterales concluidos por las CE (por ejemplo,
CE-Suiza, o, a la espera de ratificacion, el EACE o el Acuerdo sobre Transporte Aéreo entre los
Estados Unidos y la UE), asi como algunos acuerdos bilaterales vigentes que abarcan un elevado
volumen de trafico (por ejemplo, Estados Unidos-Francia). En lineas generales, habra que tener
presente esta salvedad en todos los resultados obtenidos acerca de Europa.

94, En América del Norte, las dos horquillas mas liberales representan casi la mitad del trafico.
Eso se debe en particular a las politicas liberales y al elevado volumen del trafico no sélo de los
Estados Unidos, sino también del Canada. Son los tnicos paises desarrollados con un IPLA (WALI)
superior a 20.® México que, en consonancia con la practica de la OMC, se ha incluido en la regién de
América del Norte, contribuye en cierta medida a estos resultados. Su IPLA (WALI) de 14,6, aunque
es inferior al del Canada y los Estados Unidos, supera el de los Estados contratantes de dimensiones,
poblacion y PIB per cépita similares, asi como el de muchos paises desarrollados.

95. La politicas liberales y el elevado volumen de trafico de América del Norte tienen notables
efectos secundarios en América Central y del Sur y el Caribe, una region para la que América del
Norte representa el 53 por ciento del trafico y donde se han concluido varios acuerdos "clasicos de
cielos abiertos" con los Estados Unidos (por ejemplo, Estados Unidos-Costa Rica, Estados
Unidos-Republica Dominicana, Estados Unidos-Guatemala, Estados Unidos-El Salvador, Estados
Unidos-Jamaica). En cuanto a Europa, el trafico con América del Norte esta liberalizado en gran
medida, con la notable excepcion del Reino Unido. La ratificacion del Acuerdo sobre Transporte
Acéreo entre los Estados Unidos y la UE supondria un impulso adicional.

96. Las horquillas mas restrictivas, 0-4 y 5-9, representan respectivamente el 12 y el 14 por ciento
del trafico mundial recogido en la WASA. Se dan mayoritariamente en la region de la CEI, donde
representan el 80 por ciento, pero también en Africa y el Oriente Medio.

2. Analisis por tipos de acuerdos

97. Los tipos se han clasificado en cuatro grupos para su analisis: G y F (liberales y
cuasiliberales), D y E (tipos con dos elementos liberales, a saber: quinta libertad y Bermudas I para el
tipo D, y quinta libertad y designacion multiple para el tipo E), C y B (tipos con un solo elementos
liberal, a saber: designacion multiple para el tipo B y quinta libertad para el tipo C) y tipo A
(acuerdos "tradicionales", con una puntuacion nula). El tipo "o", los demas ASA, puede englobar

" En un segundo documento se efectuard un analisis mas pormenorizado de los IPLA (WALI) y la
repercusion de los acuerdos plurilaterales sobre el trafico.

¥ Los demas Estados contratantes con un IPLA (WALI) superior a 20 son paises en desarrollo, a saber:
Antillas Neerlandesas, Aruba, Costa Rica, El Salvador, Granada, Guatemala, Honduras, Islas Marshall, Jamaica,
Nauru, Nicaragua, Perti y Republica Dominicana.
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situaciones muy diferentes, desde unos acuerdos que no tienen ningin elemento liberal a otros
liberales, y resulta demasiado heterogéneo para extraer ninguna conclusion general.”

98. Los tipos mas liberales, es decir, el tipo G (acuerdos "clasicos de cielos abiertos" y "que van
mas alla de los cielos abiertos") y el tipo F, representan conjuntamente el 35 por ciento del trafico.
Predominan en las dos regiones americanas, y su proporcion combinada es muy inferior en las demas
regiones.

99. Los tipos que engloban dos elementos liberales, es decir, los tipos D y E, representan
conjuntamente el 15 por ciento del trafico mundial recogido en la WASA. El tipo D es insignificante
en todas las regiones salvo Asia y Oceania, donde representa el 6 por ciento del trafico. El tipo E es el
que predomina en el Oriente Medio y Africa (24 por ciento), mientras es marginal en la CEI y
América del Norte.

100.  Los tipos B y C, que s6lo contienen un elemento liberal, representan conjuntamente el 15 por
ciento del trafico mundial. Predominan en la CEI, Africa y el Oriente Medio, y tienen poca
importancia en América del Norte.

101.  El tipo A, es decir, los ASA "tradicionales", solo representa el 5 por ciento del trafico
recogido en la WASA, y es particularmente frecuente en el Oriente Medio, donde representa el 11 por
ciento del trafico.

3. Analisis por destino del trafico

102.  Las pautas del trafico regional son reflejo de diversos factores, como las dimensiones, la
geografia o el nivel de actividad econdmica. Deben interpretarse con cautela. También es importante
tener presente que las relaciones de trafico no son simétricas cuando se expresan porcentualmente:
por ejemplo, el trafico entre Europa y Africa constituye el 10 por ciento del trafico global hacia y
desde Europa, pero sélo el 61 por ciento del trafico hacia y desde Africa.

103.  El trafico intrarregional ocupa el primer lugar en tres regiones, como son Asia y Oceania,
donde representa el 70 por ciento del trafico, América del Norte, donde asciende al 40 por ciento, y
Europa, donde abarca el 35 por ciento.”* Ocupa el segundo lugar en América Central y del Sur y el
Caribe, donde el trafico con América del Norte ocupa la primera posicion, y Africa y el Oriente
Medio, donde la mayor proporcion del trafico corresponde al que tiene lugar con Europa. En cambio,
en la CEI el trafico intrarregional ocupa el tercer lugar, y el trafico con Europa y Asia y Oceania
ocupa el primer y segundo lugar, respectivamente.

104.  La importancia del trafico intrarregional da un peso especial a las iniciativas plurilaterales
regionales de liberalizacion.

105.  En cuanto a las pautas del trafico interregional, se corresponden en gran medida con las de las
corrientes comerciales de bienes y servicios, y son en gran parte funcion de los vinculos histdricos y
la proximidad geografica. En este sentido hay pocas observaciones sorprendentes que hacer, por no
decir ninguna, como muestran las cifras expuestas a continuacion.

Hi"

%% Se ha descartado el tipo "i" (codificacién incompleta en la WASA), que representa el 16 por ciento
del trafico mundial y esta presente sobre todo en la CEI, Europa y Africa. Esta categoria de acuerdos de
"codificacion incompleta" no tiene equivalentes en las horquillas del ILA (ALI), puesto que a las caracteristicas
incompletas o no codificadas se les atribuye un valor "0" segun la metodologia del QUASAR, con la
consiguiente reduccion del ILA (ALI) de los acuerdos bilaterales en cuestion.

% En el trafico intraeuropeo se excluye el trafico en el interior de las CE.
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106.  En cuanto a Africa, el trafico hacia Europa viene en primer lugar (61 por ciento), seguido de
lejos por el trafico con Asia y Oceania, el Oriente Medio y América del Norte. El trafico con América
Central y del Sur y el Caribe y con la CEI es practicamente inexistente.

107.  En lo referente a Asia y Oceania, el trafico con Europa y América del Norte ocupa el primer
lugar, con el 13 por ciento, y el grueso del trafico es intrarregional. Las demas regiones solo
representan una proporcion marginal.

108.  El trafico con Europa es de lejos el mas importante para la CEI, pues representa el 66 por
ciento del trafico total, seguido de lejos por Asia y Oceania, con el 14 por ciento, América del Norte y
el Oriente Medio. El trafico con Africa y América Central y del Sur y el Caribe es insignificante.

109.  En lo que respecta a Europa, el trafico es el menos concentrado de todas las regiones. Aparte
del trafico intracuropeo, que representa el 35 por ciento, a nivel interregional América del Norte
ocupa el primer lugar, con el 25 por ciento del trafico total, seguida por Asia y Oceania, con el 15 por
ciento, Africa, con el 10 por ciento, y la CEI, América Central y del Sur y el Caribe y el Oriente
Medio, todas ellas con el 5 por ciento.

110.  En cuanto al Oriente Medio, Europa viene en primer lugar, con el 41 por ciento del trafico
total, seguida por Asia y Oceania y América del Norte. Las demas regiones solo representan un
trafico mas marginal.

111.  En lo referente a América del Norte, Europa también ocupa el primer lugar, con el 27 por
ciento del trafico total, seguida por Asia y Oceania y América Central y del Sur y el Caribe. El trafico
con las demas regiones es de menor importancia.

112.  Por ultimo, América Central y del Sur y el Caribe es la inica region en la que Europa, con el
30 por ciento del trafico total, ocupa el segundo lugar. Por razones obvias, viene después de América
del Norte, que representa el 53 por ciento del trafico. La proporcion correspondiente a Asia y Oceania
parece especialmente reducida, en particular si se tiene en cuenta que hay por lo menos un acuerdo
plurilateral transpacifico de transporte aéreo, el MALIAT, y numerosos acuerdos transpacificos de
comercio.

4. Analisis por elementos
a) Derechos de trafico de quinta libertad

113.  Los derechos de trafico de quinta libertad se conceden en dos terceras partes de todos los
acuerdos, que representan cerca del 80 por ciento del trafico mundial. Naturalmente, la proporcion
del trafico de quinta libertad con respecto al trafico total es muy inferior, porque no todos los derechos
se utilizan y porque el trafico de tercera y cuarta libertades constituye el grueso del trafico. Ha sido
imposible identificar las corrientes de trafico de quinta libertad con el conjunto de datos disponible vy,
segin la informacion con que cuenta la Secretaria, no se ha intentado jamas efectuar dicha
identificacion. Quiza fuera posible realizar estimaciones en el contexto de un proyecto de mayor
duracién, que requeriria series de datos relativamente costosas.®'

114. Al igual que ocurre con la designacion maultiple, los derechos de quinta libertad van
frecuentemente asociados a los acuerdos "clasicos de cielos abiertos". Sin embargo, una cobertura del

%! Las series de datos de la IATA y OAG podrian servir como punto de partida para la estimacion del
trafico de quinta libertad. Estos datos permitirian distinguir, dentro de los servicios directos (es decir, los
servicios prestados con el mismo nimero de vuelo), entre los vuelos sin escala (es decir, vuelos de tercera y
cuarta libertades) y otros vuelos en los que se prestan servicios a una tercera ciudad (es decir, vuelos que
comportan el cabotaje consecutivo -una caracteristica muy rara- o vuelos con un componente de quinta libertad).
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trafico de casi el 80 por ciento implica que la quinta libertad esta presente en muchos mas acuerdos
que los del tipo F y G. Aunque resulte un poco paraddjico, esto puede arrojar dudas sobre el nivel de
apertura. Aunque frecuentemente se emplea para introducir la competencia de terceros en algunas
rutas, la quinta libertad no se concederia de una manera tan generalizada si tuviera unos efectos tan
radicales.

115. Dos elementos técnicos pueden contribuir a explicar estas conclusiones. En primer lugar,
la WASA so6lo codifica la existencia o ausencia de una clausula de concesion de derechos de quinta
libertad, pero no indica si dichos derechos son ilimitados o se cifien a algunos pares de ciudades, o
incluso a uno solo. Una evaluacion apropiada requeriria un andlisis detallado de los cuadros de ruta,
un ejercicio probablemente muy revelador, pero complejo y laborioso (véanse las Notas
metodologicas de la Parte D).

116. En segundo lugar, un examen mas detallado de los derechos efectivamente ejercidos
probablemente revelaria que la quinta libertad sélo es realmente necesaria para un reducido grupo de
Estados contratantes. Puede ocurrir que, debido a la situacién geografica o a las insuficientes
dimensiones de su pais, los transportistas tengan que prestar servicios a destinos intermedios o mas
alejados para explotar servicios economicamente viables. Para otros transportistas los derechos de
quinta libertad pueden tener una importancia marginal y ser empleados exclusivamente para generar
ingresos adicionales mientras se emplazan las aeronaves. En la mayor parte de los casos, los
transportistas prefieren prestar servicios a los mercados mas alejados bien directamente, si es
comercialmente viable, bien a través de la comparticion de codigos y de alianzas.

117. A escala regional, las variaciones son relativamente limitadas, con la excepcion de la CEI,
donde se conceden derechos de quinta libertad en un nimero de ASA que sélo representan el 29 por
ciento del trafico. En los demas casos, la concesion de la quinta libertad afecta a dos tercios o mas del
trafico abarcado por los acuerdos en cuestion.

b) Derechos de trafico de séptima libertad

118.  Como cabia esperar, los derechos de séptima libertad constituyen un elemento marginal. Se
conceden solamente en 39 acuerdos (el 2 por ciento de todos los acuerdos tratados en el QUASAR),
que abarcan aproximadamente el 6 por ciento del trafico recogido en la WASA. Sin embargo, este
elemento esta presente en todas las regiones, aunque solo de manera marginal en la CEI, Africa, Asia
y Oceania, y el Oriente Medio.

119. No obstante, deberia tenerse presente que la codificacion de la WASA no distingue entre
derechos de séptima libertad para la carga, un elemento mas comun, y derechos de libertad para
pasajeros, un elemento sumamente raro. Ademads, no se han podido identificar las corrientes de
trafico de séptima libertad con los datos de que disponia la Secretaria. No obstante, podrian
calcularse en el contexto de un proyecto de mayor duracion utilizando las mismas series onerosas de
datos que en el caso del trafico de quinta libertad.

c) Derechos de trafico de cabotaje

120.  La concesion del derecho de cabotaje es un elemento muy raro en la WASA. Sélo aparece en
dos acuerdos, los concertados entre China y Albania y entre Nueva Zelandia y Brunei Darussalam,
que abarcan un volumen muy reducido de trafico.

121.  El trafico de cabotaje no ha sido identificado como tal por la Secretaria. En vista del reducido
nimero de acuerdos que lo contemplan y en caso de que se dispusiera de un conjunto de datos
apropiado, quizd pudiera identificarse si dichos derechos se emplean y seria viable realizar una
estimacion del trafico abarcado. Un analisis mas detallado podria comportar al menos un acuerdo
adicional no registrado en la WASA, que abarca un volumen de trafico significativo (el suscrito por
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Australia y Nueva Zelandia, que abarca entre 3,5 y 4 millones de pasajeros). Ademas, varios
acuerdos plurilaterales que abarcan a varios millones de pasajeros contienen implicita o
explicitamente derechos de cabotaje (por ejemplo, EEE, EACE).

d) Designacion

122.  Los resultados obtenidos en relacion con las clausulas sobre designacion multiple son
comparables a los de los derechos de trafico de quinta libertad. Aunque tradicionalmente se ha
considerado un elemento liberal y moderno, asociado a los acuerdos "clasicos de cielos abiertos”, la
designacion multiple no se circunscribe de hecho a este tipo de ASA. A escala mundial, este
elemento aparece en 1.063 acuerdos (el 54 por ciento de los tratados en el QUASAR), que abarcan
casi el 80 por ciento del trafico recogido en la WASA. No obstante, en la mayor parte de los casos los
Estados contratantes tienen una sola linea aérea regular y por lo tanto no requieren realmente la
designacion multiple, aunque esta situacion esta cambiando progresivamente con la multiplicacion de
transportistas de bajo coste que explotan servicios internacionales, en particular en Asia.

123.  Aparte de la CEI, donde se aplica al 42 por ciento del trafico, en las demas regiones la
designacion multiple abarca mas de dos tercios del trafico. En América del Norte representa casi
el 95 por ciento.

124.  En su codificacion, la WASA no distingue entre designacion doble y designacion multiple.
Podria determinarse en qué casos la designacion se limita a dos lineas aéreas, pero habria que emplear
la base de datos sobre acuerdos y arreglos aeronauticos (DAGMAR) de la OACI para acceder al texto
de los acuerdos.”? Sin embargo, el hecho de que, en numerosos casos, la designacion pueda limitarse
a dos lineas aéreas no es necesariamente un elemento restrictivo, siempre que cada una de las partes
en el acuerdo pertinente no tenga mas de dos aerolineas internacionales.

125.  Podria ser interesante analizar los cambios que se han ido produciendo con el tiempo en el
numero de lineas aéreas de los Estados contratantes, teniendo en cuenta el tipo de trafico (nacional,
internacional, regular, no regular) y las fluctuaciones en la participacion de los transportistas de bajo
coste, para comprobar si ha aumentado la demanda de la designacion multiple y si los acuerdos se han
adaptado a este cambio.

e) Denegacion/propiedad

126.  El criterio de la propiedad mayoritaria y control efectivo (PMCE) sigue predominando
ampliamente, pues abarca aproximadamente el 90 por ciento del trafico total y muestra una escasa
variacion regional.” Sin embargo, deben realizarse al menos dos salvedades en relacion con la gran
difusion del criterio PMCE. En primer lugar, como se ha dicho antes (véase la seccion 4 del analisis a
escala mundial), la WASA codifica solamente la naturaleza de la disposicion sobre
denegacion/propiedad, no su contenido real, que puede ser mas o menos restrictivo. En segundo
lugar, las exenciones a este requisito estan muy difundidas. De ahi que un seguimiento estadistico de
las exenciones concedidas mostraria también que la realidad es mas compleja y mas liberal, aunque
menos estable, de lo que estas cifras podrian indicar.

52 De los 2.204 acuerdos recogidos en la WASA, sélo 1.837 estan registrados en la base DAGMAR y la
Secretaria deberia obtener el texto de los acuerdos restantes. La DAGMAR de la OACI puede consultarse en:
http://www.icao.int/applications/dagmar/main.cfm?UserLang=_e.

% La clausula PMCE se aplica en el 91 por ciento del trafico en Europa. Una salvedad importante tiene
que ver con las resoluciones del Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas de noviembre de 2002, que
hacen prescriptivo el criterio de la comunidad de intereses para todos los acuerdos en los que participen los
Estados miembros de las CE.
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127.  El criterio del principal centro de actividad abarca menos del 8 por ciento del trafico total. Se
da sobre todo en Asia y Oceania, en un nimero de acuerdos que abarcan el 14,5 por ciento del trafico
regional, en América del Norte (5,6 por ciento) y en Europa (5,2 por ciento). En otras regiones, este
criterio es virtualmente inexistente.

128.  El criterio de la comunidad de intereses representa aproximadamente el 2 por ciento del
trafico en la region de la CEIl y es insignificante en las demas regiones.

129.  Por tultimo, la WASA contiene la categoria "no determinado", que representa el 2 por ciento
del trafico mundial, pero el 18 por ciento en la region de la CEL.

f) Capacidad

130.  La predeterminacion es el elemento predominante en lo que a la capacidad se refiere, pues
representa en torno al 44 por ciento del trafico mundial. No obstante, representa mas del 90 por
ciento del trafico en la CEI y s6lo aproximadamente el 10 por ciento en América del Norte.

131.  Algunas pruebas puntuales® sugieren que la predeterminacion de la capacidad es un elemento
restrictivo del acceso a los mercados, a pesar de que sus efectos reales pueden variar
considerablemente en la practica. Una clausula sobre predeterminacion que limite la capacidad a un
nivel muy superior a las posibilidades comerciales de un par de ciudades equivale en la practica a una
clausula sobre libre determinacion.

132. Los pormenores de las clausulas sobre capacidad a menudo figuran en los memorandos
confidenciales que no se notifican a la OACI. Incluso cuando estan disponibles, por ejemplo
mediante la base de datos DAGMAR de la OACI, resulta dificil evaluar si restringen realmente el
trafico, ya que los cuadros de ruta no se tienen en cuenta.

133.  Con todo, podrian emplearse dos series de referencias para valorar el nivel de apertura de las
disposiciones sobre capacidad y rutas. La primera es de indole comercial: ;Tienen interés comercial
los pares de ciudades concretos abarcados por el cuadro de ruta? ;Tienen interés comercial los pares
de ciudades no incluidos en el cuadro? ;Agotan las clausulas sobre capacidad de los acuerdos
(frecuencias, nimero de plazas, cambio de capacidad operacional) las posibilidades comerciales de
los pares de ciudades abarcados? La informacion acerca de las posibilidades comerciales que
encierran los pares de ciudades es sumamente valiosa y la IATA, por ejemplo, organiza reuniones
regulares ("rutas") para tratar estos temas. En la practica, esta informacion se centra en las dos lineas
aéreas de los dos paises a los que se prestan servicios, ademas de las principales "lineas aéreas a
escala mundial” y los transportistas que operan en el marco de la quinta y sexta libertades, los
proveedores de SRI (cuando prestan servicios relacionados con las cintas MIDT), algunas empresas
de consultoria muy especializadas (Air Transport Intelligence (ATI), Centre for Asia Pacific Aviation
(CAPA), OAG) y los servicios de planificacion de los fabricantes de aeronaves. No obstante, la
disparidad de opiniones de Boeing y Airbus acerca de la intensificacion del modelo de las rutas
radiales en torno a un centro aeroportuario (un servicio que probablemente prestarian mejor los A380)
frente a la multiplicacion de las conexiones entre pares de ciudades (un servicio que probablemente
prestarian mejor los Boeing 737) es un ejemplo de la incertidumbre que rodea a esta informacion. Lo
mismo puede decirse de la capacidad concedida a un par de ciudades, pues s6lo unos pocos expertos
podrian saber si dos vuelos semanales entre Paris y Chengdu representan o no una situacion
restrictiva.

%4 Segin los negociadores en la esfera de la acrondutica, los elementos relacionados con la capacidad y
las rutas son fundamentales, porque los acuerdos tienden a ser muy similares (practicamente todos comportan
disposiciones sobre propiedad mayoritaria y control efectivo y doble aprobacion de las tarifas, que en la practica
no se aplican salvo previa denuncia) y porque lo que interesa principalmente a las lineas aéreas, cuando
proporcionan informacion a sus gobiernos, son las posibilidades comerciales de los pares de ciudades.



S/IC/W/270/Add.1
Pagina 1.46

134.  La segunda serie de referencias consiste en una comparacion entre las pautas de capacidad y
rutas concedidas por un pais a sus interlocutores en un tipo determinado de ASA. Esta comparacion
podria revestir la forma de una matriz de rutas, como se ilustra en el cuadro B6. El nivel de capacidad
concedido a cada ruta podria evaluarse mediante un indice que tuviera en cuenta diversos elementos,
como los siguientes:

- el trafico internacional total de los dos aeropuertos comparados;

- la dimensién relativa de esos dos aeropuertos, puesto que el volumen del trafico
entre un par de ciudades concreto esta determinado en gran medida por el mas
pequefio de los dos aeropuertos comparados (por ejemplo, Bruselas-Beijing frente a
Londres-Beijing);

- el nivel de desarrollo de las partes en cuestion, en la medida en que dicho nivel
influye en el volumen y la naturaleza del trafico (regular frente a no regular, clase
preferente frente a clase econdmica), mediante indicadores como el PIB per capita o
la proporcion del trafico aéreo de pasajeros con respecto a los intercambios
comerciales totales;

- la distancia entre los dos aeropuertos;

- la capacidad concedida al par de ciudades®; vy, posiblemente,

- el coeficiente de carga.

Cuadro B6
Modelo de comparacion de las rutas y la capacidad concedidas
Parte A Interlocutores bilaterales en ASA del tipo F: Partes B,C,DyE
1* ciudad 2% ciudad 3 ciudad 4* ciudad 5 ciudad
1? ciudad B,C,D C,D
2% ciudad B,F
3? ciudad
4% ciudad
5% ciudad

Fuente: Secretaria de la OMC.

135. Hay que hacer dos salvedades acerca de estas comparaciones. Por ejemplo, por razones
obvias, la capacidad contemplada en la correspondiente clausula de un acuerdo entre las capitales de
Mali y China (Bamako-Beijing), por ejemplo, sera inferior a la contemplada en la clausula
equivalente de un acuerdo entre Beijing y Londres. Con todo, podrian realizarse inferencias utiles
cuando las ciudades en cuestion estén situadas a distancias similares y tengan niveles de desarrollo y
volimenes de trafico similares (por ejemplo, Beijing en relacion con Paris, Francfort y Londres).

136.  La segunda clausula mas frecuente en materia de capacidad es Bermudas I, que aparece en
acuerdos que abarcan el 26 por ciento del trafico mundial, con pocas variaciones regionales. La tnica
excepcion es la region de la CEI donde, debido a la gran difusion de la predeterminacion, Bermudas I
solo aparece en ASA que abarcan menos del 4 por ciento del trafico.

% Estos datos podrian tomarse de OAG.
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137. Bermudas I es un criterio semiliberal de acuerdo con el cual el control de la capacidad se
realiza ex post. El nivel real de restriccion depende del enfoque de las partes en materia de vigilancia.
Dado que suele ser dificil dar marcha atras a una politica liberal en materia de capacidad, este criterio
se ha considerado semiliberal en el QUASAR. Igualmente, la ausencia de un requisito de intercambio
de estadisticas, que acompafia a Bermudas I en 70 casos de 341, es otro elemento que permite
discernir la apertura relativa de esta clausula sobre capacidad.®®

138.  El criterio méas liberal sobre capacidad, la libre determinacion, afecta al 18 por ciento del
trafico mundial, pero abarca hasta el 46 por ciento del trafico en América del Norte. Tiene una
importancia marginal en Africay la CEL

139.  Por ultimo, la WASA contiene la categoria "no determinado" en relacion con la capacidad
cuyo peso es notable, y representa el 12 por ciento del trafico total y casi el doble en Europa.

g) Tarifas

140.  La libre determinacion, la cladusula mas liberal en materia de tarifas, tiene una importancia
marginal. Soélo aparece en una regioén, a saber, Asia y Oceania, en unos ASA que abarcan
a 310.000 pasajeros, es decir, el 0,25 por ciento del trifico regional.”” Otros dos elementos
semiliberales, la fijacion de precios por zonas y el pais de origen, también tienen escasa incidencia.

141. La clausula predominante en materia de tarifas es la doble aprobacion, que representa
el 73 por ciento del trafico total, mas del 90 por ciento del trafico en Asia y Oceania y en torno
al 50 por ciento en América Latina, el Caribe y América del Norte. En ambas regiones estan en vigor
varios acuerdos "clasicos de cielos abiertos".

142.  La clausula semiliberal de la doble desaprobacion ocupa el segundo lugar a considerable
distancia. Representa el 20 por ciento del trafico mundial, pero llega hasta el 45 por ciento del trafico
en América del Norte y se sittia justo por debajo del 7 por ciento en Asia y Oceania. Por ultimo,
la WASA tiene la categoria "no determinado" para las tarifas, que abarca aproximadamente el 4 por
ciento del trafico mundial.

143.  Como se ha dicho en la seccion 4 del analisis a escala mundial, estos resultados son algo
sorprendentes en vista de las practicas de gestion del rendimiento, segun las cuales el precio por la
misma plaza varia considerablemente en funciéon del momento de la compra y del coeficiente de carga
del avion. Estas practicas implican un grado de flexibilidad en las tarifas que parece dificil conciliar
con un sistema de fijacion de precios administrado completamente a priori. No obstante, aparte de
los raros casos que aparecen en los titulares de la prensa (por ejemplo, la comprobacion en 2004 por
las autoridades italianas de las tarifas de British Airways), las practicas en materia de tarifas no estan
documentadas y los problemas, si los hay, se suelen resolver discretamente mediante consultas
bilaterales.

h) Arreglos de cooperacion
144.  Aparecen clausulas en virtud de las cuales se autorizan los arreglos de cooperacion en ASA

que representan solamente una cuarta parte del trafico mundial. Aunque abarcan mas del 70 por
ciento del trafico en América del Norte, tienen una importancia menor en Africa y la CEI. Como se

% Una posible mejora de la metodologia del QUASAR consistiria en dar mayor peso a la combinacion
de algunas caracteristicas, como Bermudas I, con la ausencia del intercambio de estadisticas.

67 Se trata de los acuerdos Nueva Zelandia-Singapur, Nueva Zelandia-Brunei Darussalam e Islas
Marshall-Nauru.
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explica en la seccion 4 del analisis a escala mundial, estos acuerdos estdn mas difundidos en la
practica de lo que sugieren estos porcentajes.

1) Intercambio de estadisticas

145.  La ausencia de un intercambio prescriptivo de estadisticas entre gobiernos es reveladora de la
intencion de no vigilar de cerca la evolucion de la capacidad y los precios.

146.  En tres regiones el intercambio de estadisticas es relativamente insignificante: América
Central y del Sur y el Caribe, América del Norte, y la CEL. Los acuerdos en los que se prescribe el
intercambio de estadisticas representan el 63 por ciento del trafico mundial, pero mas del 80 por
ciento en Asia y Oceania.
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APENDICE DE LA PARTE B

PERFILES MUNDIALES Y REGIONALES

El presente apéndice contiene perfiles mundiales y regionales. Consisten en graficos que
reflejan el nivel de apertura, la incidencia de los tipos de acuerdos y la distribucion regional del
trafico, asi como los principales elementos de acceso a los mercados de los ASA bilaterales, a escala
mundial y para cada una de las siete regiones a efectos estadisticos de la OMC, a saber, Africa, Asia y
Oceania, Comunidad de Estados Independientes (CEI), Europa, Oriente Medio, América del Norte, y
América Central y del Sur y el Caribe.

Cada perfil consta de los siguientes elementos:

El grafico 1 ilustra la proporcion del trafico total recogido en la WASA® en cada
region y abarcado por los ASA bilaterales comprendidos en determinadas horquillas
del ILA (ALI).%”

El grafico 2 ilustra la proporcién del trafico total recogido en la WASA en cada
region y abarcado por los ASA bilaterales correspondientes a determinados tipos
del QUASAR.

El grafico 3 ilustra la proporcién del trafico total recogido en la WASA en cada
region y abarcado por los ASA bilaterales concertados con interlocutores de
determinadas regiones geograficas.

El grafico 4 ilustra, para cada uno de los elementos de acceso a los mercados
analizados en el QUASAR, la proporcion del trafico total recogido en la WASA en
cada region y abarcado por los ASA que contienen cada una de las diferentes
opciones (por ejemplo, para la quinta libertad, la proporcion del trafico abarcado por
aquellos ASA que la conceden y la proporcion del trafico abarcado por aquellos que
no la conceden).

147.  Antes de los perfiles mundiales y regionales se presenta un modelo de perfil para una
hipotética region A, que contiene todas las fuentes de datos y notas técnicas correspondientes a los
diferentes cuadros y graficos.

6% Se trata del trafico total de entrada y salida recogido en la WASA.

% Las horquillas en el ILA (ALI) son las siguientes: 0-4; 5-9; 10-14; 15-19; 20-25; y por encima

de 25.
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En este grafico se entiende por "estadisticas" la "ausencia de intercambio de estadisticas". En el ejemplo anterior, no se prescribe el intercambio de estadisticas
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Fuente: Secretaria de la OMC (2006).
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100% . 0,49 3,00 ———

90% = -

80% - g

70% = -
— 59,2%? -

60% - X -
- 2.85,1% alligt
=1 : -.91,7%

50% ::_ =

40% - E
= 72,2% -

30% - -

20% = 33,20 -
= 0,0% -

0, - .
10% = - 14,5%
0% ==0,00= 3,6% S
5* Libertad 7* Libertad Cabotaje Designacion Denegacion Capacidad Tarifas Cooperacion Estadisticas
5% Libertad, 7* Libertad, Cabotaje . . .
> j Je Denegacion Capacidad Tarifas

Designacion, Cooperacion, Estadisticas

- Presente
[[] Ausente

- Principal centro de actividad
[ Comunidad de intereses
[ ] Propiedad mayoritaria y control efectivo

E] No determinado

Libre determinacion

Bermudas I

Predeterminacion

HON E

No determinado

Libertad de fijacion de precios
Fijacion de precios por zonas
Doble desaprobacion

Pais de origen

Doble aprobacion

No determinado

OO0 @ @

LS'1 euiSeq

I'PPV/0LT/M/D/S



Grafico 1
Proporcidn del trafico por horquilla del ILA (ALI)
(en %, 2005)
20-25

15-19 0%

0%

>25
10-14 0%

20%

COMUNIDAD DE ESTADOS INDEPENDIENTES

Grifico 2
Proporcioén del trafico por tipo
(en %, 2005)

p F_G
B o 0w/ 0%

17%

Grifico 3
Proporcion del trafico por region del interlocutor
(en %, 2005)

SRRRRT

EERERRR R R
PEFERR LR Y
NPt AP A P A
N P P P A DD D)

NeRRRR22R00000000)
RRRRRE
AR

4 S e
66%

1 Africa; 2 Asia y Oceania;
3 Comunidad de Estados Independientes;
4 Europa; 5 Oriente Medio; 6 América del Norte;
7 América Central y del Sur y el Caribe

8G°1 euISeq
1'PPV/0LT/M/D/S



COMUNIDAD DE ESTADOS INDEPENDIENTES

Grafico 4

Distribucion del trafico segun los elementos de los acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos (miles de pasajeros, 2005)
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EUROPA

Grafico 4
Distribucion del trafico segun los elementos de los acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos (miles de pasajeros, 2005)
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Grafico 4

Distribucion del trafico segun los elementos de los acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos (miles de pasajeros, 2005)
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AMERICA DEL NORTE
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Grafico 4

Distribucion del trafico segun los elementos de los acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos (miles de pasajeros, 2005)
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Distribucion del trafico segun los elementos de los acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos (miles de pasajeros, 2005)
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ANEXO B-1I

Correspondencia entre las disposiciones del Modelo de acuerdo de servicios
aéreos de la OACl y los tipos contemplados en el QUASAR

TIPO A
Libertades

Art. 2.2 ¢), Enfoque tradicional, "Otorgamiento de derechos"

Con sujecion a las disposiciones del presente Acuerdo, las lineas aéreas designadas por cada
una de las Partes gozaran de los siguientes derechos:

[.]

el derecho de efectuar escalas en los puntos de las rutas especificadas en el Cuadro de rutas
del presente Acuerdo para embarcar y desembarcar trafico internacional de pasajeros, carga o
correo [por separado o combinados].

Anexo 1, seccion 1., Enfoque tradicional, "Cuadros de ruta"

° Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte A:

Desde (nombre de ciudades) en la Parte A via (puntos intermedios) a (nombre de ciudades) en
la Parte B y mas alla (puntos mas alejados).

° Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte B:

Desde (nombre de ciudades) en la Parte B via (nombre de puntos intermedios) a (nombre de
ciudades) en la Parte A y mas alla (nombre de puntos mas alejados).

Designacion

Art. 3.1 v 3.2 a). Enfoque tradicional, "Designacidn y autorizacion"

Cada Parte tendra el derecho de designar por escrito a la otra Parte una linea aérea para
explotar los servicios convenidos [de conformidad con el presente Acuerdo] y retirar o modificar
dicha designacion.

Al recibir dicha designacion y la solicitud de la linea aérea designada, en la forma y el modo
prescritos para la autorizacion de explotacion [y el permiso técnico], cada Parte otorgara la
autorizacion de explotacion apropiada con el minimo de demoras de tramites, a condicion de que:

sea propiedad mayoritaria de la Parte que designa la linea aérea, de sus nacionales o de ambos
y esté bajo el control efectivo de los mismos.
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Denegacion/propiedad

Art. 4.1 a), Enfoque tradicional, "Negativa de otorgamiento, revocacion y limitacion de la
autorizacion"

Las autoridades aeronduticas de cada Parte tendran el derecho de negar las autorizaciones
mencionadas en el Articulo (Autorizacion) del presente Acuerdo con respecto a una linea aérea
designada por la otra Parte y de revocar y suspender dichas autorizaciones, o de imponer condiciones
a las mismas, de forma temporaria o permanente:

en caso de que consideren que la Parte que designa la linea aérea o sus nacionales, o ambos,
no tienen la propiedad mayoritaria y el control efectivo.

Tarifas

Art. 17.1 v 2. Enfoque tradicional, "Fijacion de precios (tarifas)"

Las tarifas que habran de aplicar la o las lineas aéreas designadas de una Parte para los
servicios comprendidos en el presente Acuerdo se establecerdn a niveles razonables, teniendo
debidamente en cuenta todos los factores pertinentes, inclusive los intereses de los usuarios, el costo
de explotacion, las caracteristicas del servicio, un beneficio razonable, las tarifas de otras lineas acreas
y otras consideraciones comerciales propias del mercado.

Las tarifas se acordaran, siempre que sea posible, por las lineas aéreas designadas interesadas
de ambas Partes, después de las consultas necesarias con sus gobiernos respectivos y, si corresponde,
con otras lineas aéreas. Se llegard a dicho acuerdo empleando, en la medida de lo posible, el
mecanismo internacional de coordinacion de tarifas apropiado. De no llegarse a un acuerdo
multilateral o bilateral, cada linea aérea designada podra elaborar sus tarifas.

Capacidad

Art. 16.1 a 5. Enfoque tradicional, "Capacidad"

La capacidad total que deberan ofrecer las lineas aéreas designadas de las Partes en los
servicios convenidos sera la acordada o aprobada por sus autoridades aeronduticas antes del comienzo
del servicio y, posteriormente, en funcion de las exigencias del trafico previstas.

Los servicios convenidos que deberan ofrecer las lineas aéreas designadas de las Partes
tendran, como objetivo primordial, el suministro de capacidad suficiente segun coeficientes de carga
razonables para satisfacer las necesidades del trafico entre los territorios de ambas Partes.

Cada Parte concedera una oportunidad equitativa e igual a las lineas aéreas designadas de
ambas Partes para explotar los servicios convenidos entre sus respectivos territorios de forma que
imperen la igualdad y el beneficio mutuo, mediante la distribucion por partes iguales, en principio, de
la capacidad total entre las dos Partes.

Cada Parte y sus lineas aéreas designadas tomaran en consideracion los intereses de la otra
Parte y de sus lineas aéreas designadas, a fin de no afectar indebidamente a los servicios que
proporcionen estas tltimas.

Si, al revisarla, las Partes no llegan a un acuerdo sobre la capacidad que debe ofrecerse en los
servicios convenidos, la capacidad que podran ofrecer las lineas aéreas designadas de las Partes no
serd superior a la capacidad total (comprendidas las fluctuaciones de temporada) anteriormente
acordada.
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TIPO B

Libertades

Art. 2.2 ¢), Enfoque tradicional, "Otorgamiento de derechos"

Con sujecion a las disposiciones del presente Acuerdo, las lineas aéreas designadas por cada
una de las Partes gozaran de los siguientes derechos:

[...]

el derecho de efectuar escalas en los puntos de las rutas especificadas en el Cuadro de rutas
del presente Acuerdo para embarcar y desembarcar trafico internacional de pasajeros, carga o
correo [por separado o combinados].

Anexo 1, seccion 1, Enfoque tradicional, "Cuadros de ruta"

. Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte A:

Desde (nombre de ciudades) en la Parte A via (puntos intermedios) a (nombre de ciudades) en
la Parte B y mas alla (puntos mas alejados).

. Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte B:

Desde (nombre de ciudades) en la Parte B via (nombre de puntos intermedios) a (nombre de
ciudades) en la Parte A y mas alld (nombre de puntos mas alejados).

Designacion

Art. 3.1, Enfoque de transicion, "Designacion y autorizacion”

Al recibir la autorizacion de explotacion mencionada en el parrafo 2, una linea aérea
designada puede en todo momento iniciar la explotacién de los servicios convenidos para los cuales
ha sido designada, a condicion de que cumpla las disposiciones aplicables del presente Acuerdo.

Cada Parte tendra el derecho de designar por escrito a la otra Parte una o mas lineas aéreas
para explotar los servicios convenidos [de conformidad con el presente Acuerdo] y retirar o modificar
dicha designacion.

Al recibir dicha designacion y la solicitud de la linea aérea designada, en la forma y el modo
prescritos para la autorizacion de explotacion [y el permiso técnico], cada Parte otorgara la
autorizacion de explotacion apropiada con el minimo de demoras de tramites, a condicion de que:

la linea aérea sea y siga siendo propiedad mayoritaria de los nacionales de uno o mas Estados
de un grupo y esté bajo el control efectivo de los mismos, o de una o varias de las Partes
mismas.

Denegacion/propiedad

Art. 4.1 a), Enfoque de transicion, "Negativa de otorgamiento, revocacion y limitaciéon de la
autorizacion”

Las autoridades aeronduticas de cada Parte tendran el derecho de negar las autorizaciones
mencionadas en el Articulo (Autorizacion) del presente Acuerdo con respecto a una linea aérea
designada por la otra Parte y de revocar y suspender dichas autorizaciones, o de imponer condiciones
a las mismas, de forma temporaria o permanente:
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en caso de que consideren que la linea aérea no es propiedad mayoritaria y no esta bajo el
control efectivo de los nacionales de ningin Estado de un grupo, ni de ninguna de las Partes
mismas.

Tarifas

Art. 17.1 v 2. Enfoque tradicional, "Fijacion de precios (tarifas)"

Las tarifas que habran de aplicar la o las lineas aéreas designadas de una Parte para los
servicios comprendidos en el presente Acuerdo se estableceran a niveles razonables, teniendo
debidamente en cuenta todos los factores pertinentes, inclusive los intereses de los usuarios, el costo
de explotacion, las caracteristicas del servicio, un beneficio razonable, las tarifas de otras lineas aéreas
y otras consideraciones comerciales propias del mercado.

Las tarifas se acordaran, siempre que sea posible, por las lineas aéreas designadas interesadas
de ambas Partes, después de las consultas necesarias con sus gobiernos respectivos y, si corresponde,
con otras lineas aéreas. Se llegard a dicho acuerdo empleando, en la medida de lo posible, el
mecanismo internacional de coordinacion de tarifas apropiado. De no llegarse a un acuerdo
multilateral o bilateral, cada linea aérea designada podra elaborar sus tarifas.

Capacidad

Art. 16.1 a 5. Enfoque tradicional, "Capacidad"

La capacidad total que deberan ofrecer las lineas aéreas designadas de las Partes en los
servicios convenidos sera la acordada o aprobada por sus autoridades aeronduticas antes del comienzo
del servicio y, posteriormente, en funcion de las exigencias del trafico previstas.

Los servicios convenidos que deberan ofrecer las lineas aéreas designadas de las Partes
tendran, como objetivo primordial, el suministro de capacidad suficiente segin coeficientes de carga
razonables para satisfacer las necesidades del trafico entre los territorios de ambas Partes.

Cada Parte concedera una oportunidad equitativa e igual a las lineas aéreas designadas de
ambas Partes para explotar los servicios convenidos entre sus respectivos territorios de forma que
imperen la igualdad y el beneficio mutuo, mediante la distribucion por partes iguales, en principio, de
la capacidad total entre las dos Partes.

Cada Parte y sus lineas aéreas designadas tomaran en consideracion los intereses de la otra
Parte y de sus lineas aéreas designadas, a fin de no afectar indebidamente a los servicios que
proporcionen estas ultimas.

Si, al revisarla, las Partes no llegan a un acuerdo sobre la capacidad que debe ofrecerse en los
servicios convenidos, la capacidad que podran ofrecer las lineas aéreas designadas de las Partes no
serd superior a la capacidad total (comprendidas las fluctuaciones de temporada) anteriormente
acordada.
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TIPO C
Libertades

Art. 2.2 ¢), Enfoque de transicion v de plena liberalizacién

Con sujecion a las disposiciones del presente Acuerdo, las lineas aéreas designadas por cada
una de las Partes gozaran de los siguientes derechos:

los demaés derechos especificados en el presente Acuerdo.

Anexo 1. seccion 1. opcién 1, Enfoque de transicién, "Cuadros de ruta”

Las lineas aéreas de cada Parte designadas en virtud de este Anexo tendran derecho a proveer
transporte aéreo entre puntos de las siguientes rutas:

. Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte A:

Desde cualquier punto o puntos en la Parte A via (puntos intermedios) a cualquier punto o
puntos en la Parte B y mas alla (puntos mas alejados).

. Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte B:

Desde cualquier punto o puntos en la Parte B via (puntos intermedios) a cualquier punto o
puntos en la Parte A y mas alla (puntos mas alejados).

Designacion

Art. 3.1 v 3.2 a). Enfoque tradicional, "Designacidn y autorizacion"

Cada Parte tendra el derecho de designar por escrito a la otra Parte una linea aérea para
explotar los servicios convenidos [de conformidad con el presente Acuerdo] y retirar o modificar
dicha designacion.

Al recibir dicha designacion y la solicitud de la linea aérea designada, en la forma y el modo
prescritos para la autorizacion de explotacion [y el permiso técnico], cada Parte otorgara la

autorizacion de explotacion apropiada con el minimo de demoras de tramites, a condicidon de que:

sea propiedad mayoritaria de la Parte que designa la linea aérea, de sus nacionales o de ambos
y esté bajo el control efectivo de los mismos.

Denegacion/propiedad

Art. 4.1 a), Enfoque tradicional, "Negativa de otorgamiento, revocacion y limitacién de la
autorizacion”

Las autoridades aeronduticas de cada Parte tendran el derecho de negar las autorizaciones
mencionadas en el Articulo (Autorizacion) del presente Acuerdo con respecto a una linea aérea
designada por la otra Parte y de revocar y suspender dichas autorizaciones, o de imponer condiciones
a las mismas, de forma temporaria o permanente:

en caso de que consideren que la Parte que designa la linea aérea o sus nacionales, o ambos,
no tienen la propiedad mayoritaria y el control efectivo.
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Tarifas

Art. 17.1 v 2, Enfoque tradicional, "Fijacion de precios (tarifas)"

Las tarifas que habran de aplicar la o las lineas aéreas designadas de una Parte para los
servicios comprendidos en el presente Acuerdo se estableceran a niveles razonables, teniendo
debidamente en cuenta todos los factores pertinentes, inclusive los intereses de los usuarios, el costo
de explotacion, las caracteristicas del servicio, un beneficio razonable, las tarifas de otras lineas aéreas
y otras consideraciones comerciales propias del mercado.

Las tarifas se acordaran, siempre que sea posible, por las lineas aéreas designadas interesadas
de ambas Partes, después de las consultas necesarias con sus gobiernos respectivos y, si corresponde,
con otras lineas aéreas. Se llegard a dicho acuerdo empleando, en la medida de lo posible, el
mecanismo internacional de coordinacion de tarifas apropiado. De no llegarse a un acuerdo
multilateral o bilateral, cada linea aérea designada podra elaborar sus tarifas.

Capacidad

Art. 16.1 a 5. Enfoque tradicional, "Capacidad"

La capacidad total que deberan ofrecer las lineas aéreas designadas de las Partes en los
servicios convenidos serd la acordada o aprobada por sus autoridades aeronduticas antes del comienzo
del servicio y, posteriormente, en funcion de las exigencias del trafico previstas.

Los servicios convenidos que deberan ofrecer las lineas aéreas designadas de las Partes
tendran, como objetivo primordial, el suministro de capacidad suficiente segin coeficientes de carga
razonables para satisfacer las necesidades del trafico entre los territorios de ambas Partes.

Cada Parte concedera una oportunidad equitativa e igual a las lineas aéreas designadas de
ambas Partes para explotar los servicios convenidos entre sus respectivos territorios de forma que
imperen la igualdad y el beneficio mutuo, mediante la distribucion por partes iguales, en principio, de
la capacidad total entre las dos Partes.

Cada Parte y sus lineas aéreas designadas tomaran en consideracion los intereses de la otra
Parte y de sus lineas aéreas designadas, a fin de no afectar indebidamente a los servicios que
proporcionen estas ultimas.

Si, al revisarla, las Partes no llegan a un acuerdo sobre la capacidad que debe ofrecerse en los
servicios convenidos, la capacidad que podran ofrecer las lineas aéreas designadas de las Partes no
serd superior a la capacidad total (comprendidas las fluctuaciones de temporada) anteriormente
acordada.
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TIPO D
Libertades

Art. 2.2 ¢), Enfoque de transicion v de plena liberalizacién

Con sujecion a las disposiciones del presente Acuerdo, las lineas aéreas designadas por cada
una de las Partes gozaran de los siguientes derechos:

los demaés derechos especificados en el presente Acuerdo.

Anexo 1. seccion 1. opcién 1, Enfoque de transicién, "Cuadros de ruta”

Las lineas aéreas de cada Parte designadas en virtud de este Anexo tendran derecho a proveer
transporte aéreo entre puntos de las siguientes rutas:

. Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte A:

Desde cualquier punto o puntos en la Parte A via (puntos intermedios) a cualquier punto o
puntos en la Parte B y mas alla (puntos mas alejados).

. Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte B:

Desde cualquier punto o puntos en la Parte B via (puntos intermedios) a cualquier punto o
puntos en la Parte A y mas alla (puntos mas alejados).

Designacion

Art. 3.1 v 3.2 a). Enfoque tradicional, "Designacidn y autorizacion"

Cada Parte tendra el derecho de designar por escrito a la otra Parte una linea aérea para
explotar los servicios convenidos [de conformidad con el presente Acuerdo] y retirar o modificar
dicha designacion.

Al recibir dicha designacion y la solicitud de la linea aérea designada, en la forma y el modo
prescritos para la autorizacion de explotacion [y el permiso técnico], cada Parte otorgara la

autorizacion de explotacion apropiada con el minimo de demoras de tramites, a condicidon de que:

sea propiedad mayoritaria de la Parte que designa la linea aérea, de sus nacionales o de ambos
y esté bajo el control efectivo de los mismos.

Denegacion/propiedad

Art. 4.1 a), Enfoque tradicional, "Negativa de otorgamiento, revocacion y limitacién de la
autorizacion”

Las autoridades aeronduticas de cada Parte tendran el derecho de negar las autorizaciones
mencionadas en el Articulo (Autorizacion) del presente Acuerdo con respecto a una linea aérea
designada por la otra Parte y de revocar y suspender dichas autorizaciones, o de imponer condiciones
a las mismas, de forma temporaria o permanente:

en caso de que consideren que la Parte que designa la linea aérea o sus nacionales, o ambos,
no tienen la propiedad mayoritaria y el control efectivo.
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Tarifas

Art. 17.1 v 2, Enfoque tradicional, "Fijacion de precios (tarifas)"

Las tarifas que habran de aplicar la o las lineas aéreas designadas de una Parte para los
servicios comprendidos en el presente Acuerdo se estableceran a niveles razonables, teniendo
debidamente en cuenta todos los factores pertinentes, inclusive los intereses de los usuarios, el costo
de explotacion, las caracteristicas del servicio, un beneficio razonable, las tarifas de otras lineas aéreas
y otras consideraciones comerciales propias del mercado.

Las tarifas se acordaran, siempre que sea posible, por las lineas aéreas designadas interesadas
de ambas Partes, después de las consultas necesarias con sus gobiernos respectivos y, si corresponde,
con otras lineas aéreas. Se llegard a dicho acuerdo empleando, en la medida de lo posible, el
mecanismo internacional de coordinacion de tarifas apropiado. De no llegarse a un acuerdo
multilateral o bilateral, cada linea aérea designada podra elaborar sus tarifas.

Capacidad

Art. 16.1 a 5. Enfoque de transicion, "Capacidad" (Bermudas I)

Las facilidades de transporte aéreo ofrecidas al publico deberan estar estrechamente
relacionadas con las necesidades del ptblico al respecto.

La o las lineas aéreas designadas de cada Parte tendran una oportunidad equitativa e igual de
[competir en] [explotar]| cualquier ruta convenida entre los territorios de ambas Partes.

Cada Parte tomara en consideracion los intereses de las lineas aéreas de la otra Parte, a fin de
no afectar indebidamente a su capacidad de ofrecer los servicios previstos en el presente Acuerdo.

Los servicios ofrecidos por una linea aérea designada en virtud del presente Acuerdo tendran
como objetivo primordial la provision de una capacidad adecuada a la demanda del trafico entre el
pais al que pertenezca la linea aérea y el pais del tltimo punto de destino del trafico. El derecho de
embarcar o desembarcar en esos servicios internacionales el trafico que vaya a terceros paises, o
proceda de ellos, en algiin punto o puntos de las rutas especificadas en el presente Acuerdo, se
gjercera de conformidad con los principios generales del desarrollo ordenado del transporte aéreo
internacional a los cuales suscriben ambas Partes y estara sujeto al principio general de que la
capacidad debe guardar relacion con lo siguiente:

a) las exigencias del trafico entre el pais de origen y los paises de destino;
b) las necesidades inherentes a la explotacion de servicios directos; y
c) las exigencias del trafico de la zona por donde pase la linea aérea, después de tener en

cuenta los servicios locales y regionales.

Se celebraran consultas entre las Partes siempre que una de ellas solicite la revision de la
capacidad ofrecida en virtud del presente Acuerdo para garantizar la aplicacion de los
correspondientes principios del Acuerdo que rigen la prestacion de los servicios.
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TIPO E
Libertades

Art. 2.2 ¢), Enfoque de transiciéon v de plena liberalizacién

Con sujecion a las disposiciones del presente Acuerdo, las lineas aéreas designadas por cada
una de las Partes gozaran de los siguientes derechos:

los demas derechos especificados en el presente Acuerdo.

Anexo 1, seccion 1, opcién 1, Enfoque de transicidn, "Cuadros de ruta”

Las lineas aéreas de cada Parte designadas en virtud de este Anexo tendran derecho a proveer
transporte aéreo entre puntos de las siguientes rutas:

° Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte A:

Desde cualquier punto o puntos en la Parte A via (puntos intermedios) a cualquier punto o
puntos en la Parte B y mas all4 (puntos mas alejados).

. Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte B:

Desde cualquier punto o puntos en la Parte B via (puntos intermedios) a cualquier punto o
puntos en la Parte A y més alla (puntos mas alejados).

Designacion

Art. 3.1, Enfoque de transicion, "Designacion y autorizacion”

Al recibir la autorizacion de explotacion mencionada en el parrafo 2, una linea aérea
designada puede en todo momento iniciar la explotacidén de los servicios convenidos para los cuales
ha sido designada, a condicion de que cumpla las disposiciones aplicables del presente Acuerdo.

Cada Parte tendra el derecho de designar por escrito a la otra Parte una o mas lineas aéreas
para explotar los servicios convenidos [de conformidad con el presente Acuerdo] y retirar o modificar
dicha designacion.

Al recibir dicha designacion y la solicitud de la linea aérea designada, en la forma y el modo
prescritos para la autorizacién de explotacion [y el permiso técnico], cada Parte otorgara la
autorizacion de explotacion apropiada con el minimo de demoras de tramites, a condicion de que:

la linea aérea sea y siga siendo propiedad mayoritaria de los nacionales de uno o mas Estados
de un grupo y esté bajo el control efectivo de los mismos, o de una o varias de las Partes
mismas.

Denegacion/propiedad

Art. 4.1 a), Enfoque de transicion, "Negativa de otorgamiento, revocacion vy limitacién de la
autorizacion”

Las autoridades aeronduticas de cada Parte tendran el derecho de negar las autorizaciones
mencionadas en el Articulo (Autorizacion) del presente Acuerdo con respecto a una linea aérea
designada por la otra Parte y de revocar y suspender dichas autorizaciones, o de imponer condiciones
a las mismas, de forma temporaria o permanente:
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en caso de que consideren que la linea aérea no es propiedad mayoritaria y no esta bajo el
control efectivo de los nacionales de ningin Estado de un grupo, ni de ninguna de las Partes
mismas.

Tarifas

Art. 17.1 v 2. Enfoque tradicional, "Fijacion de precios (tarifas)"

Las tarifas que habran de aplicar la o las lineas aéreas designadas de una Parte para los
servicios comprendidos en el presente Acuerdo se estableceran a niveles razonables, teniendo
debidamente en cuenta todos los factores pertinentes, inclusive los intereses de los usuarios, el costo
de explotacion, las caracteristicas del servicio, un beneficio razonable, las tarifas de otras lineas aéreas
y otras consideraciones comerciales propias del mercado.

Las tarifas se acordaran, siempre que sea posible, por las lineas aéreas designadas interesadas
de ambas Partes, después de las consultas necesarias con sus gobiernos respectivos y, si corresponde,
con otras lineas aéreas. Se llegard a dicho acuerdo empleando, en la medida de lo posible, el
mecanismo internacional de coordinacion de tarifas apropiado. De no llegarse a un acuerdo
multilateral o bilateral, cada linea aérea designada podra elaborar sus tarifas.

Capacidad

Art. 16.1 a 5. Enfoque tradicional, "Capacidad"

La capacidad total que deberan ofrecer las lineas aéreas designadas de las Partes en los
servicios convenidos sera la acordada o aprobada por sus autoridades aeronduticas antes del comienzo
del servicio y, posteriormente, en funcion de las exigencias del trafico previstas.

Los servicios convenidos que deberan ofrecer las lineas aéreas designadas de las Partes
tendran, como objetivo primordial, el suministro de capacidad suficiente segin coeficientes de carga
razonables para satisfacer las necesidades del trafico entre los territorios de ambas Partes.

Cada Parte concedera una oportunidad equitativa e igual a las lineas aéreas designadas de
ambas Partes para explotar los servicios convenidos entre sus respectivos territorios de forma que
imperen la igualdad y el beneficio mutuo, mediante la distribucion por partes iguales, en principio, de
la capacidad total entre las dos Partes.

Cada Parte y sus lineas aéreas designadas tomaran en consideracion los intereses de la otra
Parte y de sus lineas aéreas designadas, a fin de no afectar indebidamente a los servicios que
proporcionen estas ultimas.

Si, al revisarla, las Partes no llegan a un acuerdo sobre la capacidad que debe ofrecerse en los
servicios convenidos, la capacidad que podran ofrecer las lineas aéreas designadas de las Partes no
serd superior a la capacidad total (comprendidas las fluctuaciones de temporada) anteriormente
acordada.
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TIPO F
Libertades

Art. 2.2 ¢), Enfoque de transiciéon v de plena liberalizacién

Con sujecion a las disposiciones del presente Acuerdo, las lineas aéreas designadas por cada
una de las Partes gozaran de los siguientes derechos:

los demas derechos especificados en el presente Acuerdo.

Anexo 1, seccion 1, opcién 1, Enfoque de transicidn, "Cuadros de ruta”

Las lineas aéreas de cada Parte designadas en virtud de este Anexo tendran derecho a proveer
transporte aéreo entre puntos de las siguientes rutas:

° Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte A:

Desde cualquier punto o puntos en la Parte A via (puntos intermedios) a cualquier punto o
puntos en la Parte B y mas all4 (puntos mas alejados).

. Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte B:

Desde cualquier punto o puntos en la Parte B via (puntos intermedios) a cualquier punto o
puntos en la Parte A y més alla (puntos mas alejados).

Designacion

Art. 3.1, Enfoque de transicion, "Designacion y autorizacion”

Al recibir la autorizacion de explotacion mencionada en el parrafo 2, una linea aérea
designada puede en todo momento iniciar la explotacidén de los servicios convenidos para los cuales
ha sido designada, a condicion de que cumpla las disposiciones aplicables del presente Acuerdo.

Cada Parte tendra el derecho de designar por escrito a la otra Parte una o mas lineas aéreas
para explotar los servicios convenidos [de conformidad con el presente Acuerdo] y retirar o modificar
dicha designacion.

Al recibir dicha designacion y la solicitud de la linea aérea designada, en la forma y el modo
prescritos para la autorizacién de explotacion [y el permiso técnico], cada Parte otorgara la
autorizacion de explotacion apropiada con el minimo de demoras de tramites, a condicion de que:

la linea aérea sea y siga siendo propiedad mayoritaria de los nacionales de uno o mas Estados
de un grupo y esté bajo el control efectivo de los mismos, o de una o varias de las Partes
mismas.

Denegacion/propiedad

Art. 4.1 a), Enfoque de transicion, "Negativa de otorgamiento, revocacion vy limitacién de la
autorizacion”

Las autoridades aeronduticas de cada Parte tendran el derecho de negar las autorizaciones
mencionadas en el Articulo (Autorizacion) del presente Acuerdo con respecto a una linea aérea
designada por la otra Parte y de revocar y suspender dichas autorizaciones, o de imponer condiciones
a las mismas, de forma temporaria o permanente:
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en caso de que consideren que la linea aérea no es propiedad mayoritaria y no esta bajo el
control efectivo de los nacionales de ningin Estado de un grupo, ni de ninguna de las Partes
mismas.

Tarifas

Art. 17.1 v 2. Enfoque tradicional, "Fijacion de precios (tarifas)"

Las tarifas que habran de aplicar la o las lineas aéreas designadas de una Parte para los
servicios comprendidos en el presente Acuerdo se estableceran a niveles razonables, teniendo
debidamente en cuenta todos los factores pertinentes, inclusive los intereses de los usuarios, el costo
de explotacion, las caracteristicas del servicio, un beneficio razonable, las tarifas de otras lineas aéreas
y otras consideraciones comerciales propias del mercado.

Las tarifas se acordaran, siempre que sea posible, por las lineas aéreas designadas interesadas
de ambas Partes, después de las consultas necesarias con sus gobiernos respectivos y, si corresponde,
con otras lineas aéreas. Se llegara a dicho acuerdo empleando, en la medida de lo posible, el
mecanismo internacional de coordinacion de tarifas apropiado. De no llegarse a un acuerdo
multilateral o bilateral, cada linea aérea designada podra elaborar sus tarifas.

Capacidad

Art. 16.1 a 5, Enfoque de transicion, "Capacidad" (Bermudas I)

Las facilidades de transporte aéreo ofrecidas al publico deberan estar estrechamente
relacionadas con las necesidades del ptblico al respecto.

La o las lineas aéreas designadas de cada Parte tendran una oportunidad equitativa e igual de
[competir en] [explotar] cualquier ruta convenida entre los territorios de ambas Partes.

Cada Parte tomara en consideracion los intereses de las lineas aéreas de la otra Parte, a fin de
no afectar indebidamente a su capacidad de ofrecer los servicios previstos en el presente Acuerdo.

Los servicios ofrecidos por una linea aérea designada en virtud del presente Acuerdo tendran
como objetivo primordial la provision de una capacidad adecuada a la demanda del trafico entre el
pais al que pertenezca la linea aérea y el pais del ultimo punto de destino del trafico. El derecho de
embarcar o desembarcar en esos servicios internacionales el trafico que vaya a terceros paises, o
proceda de ellos, en algun punto o puntos de las rutas especificadas en el presente Acuerdo, se
ejercera de conformidad con los principios generales del desarrollo ordenado del transporte aéreo
internacional a los cuales suscriben ambas Partes y estara sujeto al principio general de que la
capacidad debe guardar relacion con lo siguiente:

a) las exigencias del trafico entre el pais de origen y los paises de destino;
b) las necesidades inherentes a la explotacion de servicios directos; y
c) las exigencias del trafico de la zona por donde pase la linea aérea, después de tener en

cuenta los servicios locales y regionales.

Se celebraran consultas entre las Partes siempre que una de ellas solicite la revision de la
capacidad ofrecida en virtud del presente Acuerdo para garantizar la aplicacion de los
correspondientes principios del Acuerdo que rigen la prestacion de los servicios.
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TIPO G
Libertades

Art. 2.2 ¢), Enfoque de transicion v de plena liberalizacién

Con sujecion a las disposiciones del presente Acuerdo, las lineas aéreas designadas por cada
una de las Partes gozaran de los siguientes derechos:

los demaés derechos especificados en el presente Acuerdo.

Anexo 1. seccion 1. opcién 1, Enfoque de transicién, "Cuadros de ruta”

Las lineas aéreas de cada Parte designadas en virtud de este Anexo tendran derecho a proveer
transporte aéreo entre puntos de las siguientes rutas.

. Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte A:

Desde cualquier punto o puntos en la Parte A via (puntos intermedios) a cualquier punto o
puntos en la Parte B y mas alla (puntos mas alejados).

. Rutas que habran de explotar la o las lineas aéreas designadas de la Parte B:

Desde cualquier punto o puntos en la Parte B via (puntos intermedios) a cualquier punto o
puntos en la Parte A y mas alla (puntos mas alejados).

Designacion

Art. 3.1, Enfoque de plena liberalizacion, "Designacién y autorizacion"

Cada Parte tendra el derecho de designar por escrito a la otra Parte tantas lineas aéreas como
desee para explotar los servicios convenidos [de conformidad con el presente Acuerdo] y para retirar
o modificar dicha designacion.

Denegacion/propiedad

Art. 4.1 a), Enfoque de transicion, "Negativa de otorgamiento, revocaciéon vy limitacién de la
autorizacion"

Las autoridades aeronduticas de cada Parte tendran el derecho de negar las autorizaciones
mencionadas en el Articulo (Autorizacion) del presente Acuerdo con respecto a una linea aérea
designada por la otra Parte y de revocar y suspender dichas autorizaciones, o de imponer condiciones
a las mismas, de forma temporaria o permanente:

en caso de que consideren que la linea aérea no es propiedad mayoritaria y no esta bajo el
control efectivo de los nacionales de ningin Estado de un grupo, ni de ninguna de las Partes
mismas.

)
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Art. 4, opcién 2 a), Enfoque de transicion, "Negativa de otorgamiento, revocacidén y limitacidén de la
autorizacion"

[E]n caso de que consideren que la linea aérea designada no tiene su oficina principal
(véase 1) mas adelante) [y la residencia permanente] en el territorio de la Parte designante;

i) Entre las pruebas que acreditan la ubicacion de la oficina principal se incluyen factores
como: la linea aérea esta establecida y constituida en el territorio de la Parte designante de
conformidad con las leyes y los reglamentos nacionales pertinentes; una cantidad considerable de sus
operaciones e inversiones de capital se han realizado en instalaciones fisicas en el territorio de la Parte
designante, paga impuesto sobre la renta; sus aeronaves estan matriculadas y tienen sus bases en ese
territorio; y emplea una cantidad considerable de nacionales en puestos de direccion, técnicos y
operacionales.

)

MASA regional o plurilateral (Adjunto B), pagina B-11. Enfoque tradicional, "Designacion y
autorizacion"

Cada Parte tendra el derecho de designar por escrito una linea aérea [o una linea aérea de otro
Estado Parte que retina las condiciones] para explotar los servicios convenidos de conformidad con el
presente Acuerdo y de retirar o modificar dicha designacion. Dicha designacion se comunicara por
escrito a las otras Partes por via diplomatica [y al Depositario].

Al recibir dicha designacion y la solicitud de la linea aérea designada, en la forma y el modo
prescritos para la autorizacion de explotacion [y el permiso técnico], cada Parte otorgara la

autorizacion de explotacion apropiada con el minimo de demoras de tramites, a condicion de que:

la linea aérea sea propiedad mayoritaria de una o mas de las Partes en el presente Acuerdo, de
sus nacionales o ambas cosas y esté bajo el control efectivo de los mismos.

Tarifas

Art. 17, Enfoque de plena liberalizacion, "Fijacion de precios (tarifas)"”

Los precios [las tarifas] que cobren las lineas aéreas no deberan ser presentados, ni aprobados,
por ninguna de las Partes.

o)

Art. 17.1 v 2. opcidn 1 y 2. Enfoque de transicién, "Fijacién de precios (tarifas)"

Las Partes convienen en examinar con especial atencion las tarifas que puedan objetarse por
parecer irrazonablemente discriminatorias, excesivamente elevadas o restrictivas por abusar de una
posicion dominante, artificialmente bajas debido a subvenciones o a un apoyo directo o indirecto, o
"predatorias".

Cada Parte podra exigir la notificacion o presentacion de las tarifas propuestas por la o las
lineas aéreas designadas [de la otra Parte] [de ambas Partes] para el transporte hacia o desde su
territorio. Para la notificacion o presentacion de tarifas no podra exigirse una antelacion de mas
de ... dias antes de la fecha propuesta para su entrada en vigor. En casos especiales, el plazo podra
reducirse.
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No se exigira la presentacion de los precios para el transporte aéreo internacional entre los
territorios de las Partes, a menos que se necesite para la aplicacion de un acuerdo mutuo alcanzado en
virtud del parrafo 3 de este Articulo. Ninguna de las Partes exigira la notificacion o presentacion, por
las lineas aéreas de la otra Parte, de los precios que cobran al publico los organizadores de vuelos
charter, salvo que se necesitaran para fines de informacion, pero sin discriminacién. No obstante, las
lineas aéreas designadas de las Partes seguiran ofreciendo acceso inmediato, a peticion, a la
informacién sobre precios pasados, actuales o propuestos a las autoridades aeronauticas de las Partes,
de manera y con un formato aceptables a dichas autoridades.

Capacidad

Art. 16.1, 2. 3 v 4, Enfoque de plena liberalizacién, "Capacidad"

Cada Parte permitira que cada linea aérea designada determine la frecuencia y capacidad de
los servicios de transporte aéreo internacional que ofrece basandose en consideraciones comerciales
propias del mercado.

Ninguna de las Partes limitard unilateralmente el volumen del trafico, la frecuencia o
regularidad del servicio, ni el tipo o tipos de acronave utilizados por las lineas aéreas designadas de la
otra Parte, excepto cuando sea necesario por razones de aduana, técnicos, operacionales o
ambientales, de conformidad con condiciones uniformes compatibles con el Articulo 15 del
Convenio.

Ninguna de las Partes impondra a las lineas aéreas designadas de la otra Parte un derecho de
preferencia, una relacion de equilibrio, derechos por la no objecion o cualquier otro requisito con
respecto a la capacidad, frecuencia o trafico que sea incompatible con los fines del presente Acuerdo.

Ninguna de las Partes exigira a las lineas aéreas de la otra Parte que presente, para su
aprobacion, horarios, programas de servicios charter, ni planes de operaciones, salvo cuando sea
necesario sobre una base no discriminatoria para hacer cumplir las condiciones uniformes previstas en
el parrafo 2) de este Articulo o las que se autoricen explicitamente en un Anexo al presente Acuerdo.
En caso de que una de las Partes exija, a titulo informativo, la presentacion de tales datos, reducira al
minimo el trabajo administrativo de los requisitos y procedimientos de la presentacion que recae en
los intermediarios del transporte aéreo y en las lineas aéreas designadas por la otra Parte.
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ANEXO B-11

ASA bilaterales armonizados con la legislacion de las CE desde
las sentencias del TJCE de 5 de noviembre de 2002

ASA bilaterales armqmgados Jl..lrldlcamente ASA bilaterales armonizados juridicamente en virtud
en el marco de negociaciones bilaterales entre .
. de acuerdos horizontales en las CE
Estados miembros
Numero de ASA Numero total de ASA
Tercer pais bilaterales Tercer pais bilaterales
modificados modificados
Afganistan 1 Albania 12
Antigua y Barbuda 1 Australia 14
Antillas Neerlandesas 2 Azerbaiyan 17
Argelia 5 Bosnia y Herzegovina 9
Argentina 4 Bulgaria 22
Armenia 1 Chile 10
Bahrein 5 Croacia 23
Belartis 1 Ex Rep. Yugoslava de Macedonia 14
Belice 1 Georgia 12
Brunei 1 Kirguistan 5
Cabo Verde 3 Libano 17
Camboya 1 Malasia 19
Corea del Norte 1 Maldivas 7
Costa Rica 1 Marruecos 18
Cuba 4 Moldova 15
Ecuador 3 Nueva Zelandia 12
Emiratos Arabes Unidos 4 Paraguay 6
Fiji 1 Rumania 21
Ghana 1 Serbia y Montenegro 19
Guinea-Bissau 1 Singapur 22
Indonesia 1 Ucrania 25
Irén 4 Uruguay 8
Macao 2 Viet Nam 15
Madagascar 3
Panama 1
Perti 2
Qatar 9
Rep. Democratica del Congo 1
Reputiblica Dominicana 2
Senegal 4
Siria 2
Sri Lanka 1
Suriname 1
Tanzania 1
Tayikistan 1
Togo 2
Turkmenistan 2
Uganda 1
Uzbekistan 1
Zambia 1
Total: 40 84 23 342

Fuente: Comision Europea (julio de 2006) (puede consultarse en: http://ec.europa.eu/transport/air_portal/
international/pillars/horizontal _agreements en.htm).
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PARTE C

PERFILES SOBRE ECONOMIA,
COMERCIO Y TRAFICO



148.

S/IC/W/270/Add.1
Pagina 1.85

Esta Parte contiene el perfil de cada uno de los 184 Estados contratantes. Todos los perfiles

son analogos y constan de los siguientes elementos:

Un mapa elaborado con el programa informatico del Proyector de los acuerdos sobre
servicios aéreos (ASAP). En él se reproducen todos los ASA bilaterales concertados
por cada uno de los Estados contratantes tal como se han registrado en la base de
datos de la OACI sobre acuerdos de servicios aéreos de todo el mundo (WASA).” El
grosor de las lineas que unen las partes en cada ASA indica el volumen del trafico:
las lineas mas gruesas denotan unos acuerdos que abarcan un mayor volumen de
trafico. Dado que el mapa se centra en el Océano Atlantico, las lineas no siguen las
rutas acronauticas reales, lo que implica, por ejemplo, que los vuelos transpacificos se
representan cruzando el Atlantico.

El cuadro 1 contiene datos economicos y demograficos generales, asi como las
estadisticas sobre comercio y transporte aéreo de los Estados contratantes, tomados
de diferentes fuentes.

El grafico 1 ilustra la proporcion del trafico total de cada Estado contratante recogido
en la WASA7f y abarcado por los ASA bilaterales comprendidos en determinadas
horquillas del indice de liberalizacion aérea (ILA (ALI)).”

El grafico 2 ilustra la proporcion del trafico total de cada Estado contratante recogido
en la WASA y abarcado por los ASA bilaterales correspondientes a determinados
tipos del QUASAR.

El grafico 3 ilustra la proporcion del trafico total de cada Estado contratante recogido
en la WASA vy abarcado por los ASA bilaterales concertados con interlocutores de
determinadas regiones geograficas.

El grafico 4 ilustra, para cada uno de los elementos de acceso a los mercados
analizados en el QUASAR, la proporcion del trafico de cada Estado contratante
recogido en la WASA y abarcado por los ASA que contienen cada una de las
diferentes opciones (por ejemplo, para la quinta libertad, la proporcion del trafico
abarcado por aquellos ASA que la conceden y la proporcion del trafico abarcado por
aquellos que no la conceden).

El cuadro 2 contiene indicadores seleccionados para todos los ASA bilaterales
concertados por los Estados contratantes tal como han sido registrados en la base de
datos WASA, ordenados por volumen decreciente de trafico. Para cada acuerdo, en
el cuadro se enumeran el nombre del interlocutor del ASA, la fecha de conclusion,
los ILA normalizados y no normalizados (es decir, 5+, PROP+ y DES+), el tipo en
el QUASAR, Ia existencia de un servicio directo de transporte aéreo entre las dos
partes en cuestion o la situacion en que se encuentran estos servicios, la distancia
entre ambas y el trafico, expresado en forma de horquillas, abarcado por el acuerdo.

" La numeracion actual de los ASA solo es reflejo de las necesidades de programacion informatica,

pero se mejorara en el CD-ROM definitivo del ASAP.

de 25.

! Se trata del trafico total de entrada y salida recogido en la WASA.

2 Las horquillas en el ILA (ALI) son las siguientes: 0-4; 5-9; 10-14; 15-19; 20-25; y por encima
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o En el cuadro 3 se enumeran los paises o territorios con los cuales los Estados
contratantes tienen un servicio directo de transporte aéreo, en ausencia del
correspondiente ASA bilateral registrado en la WASA, asi como la horquilla del
trafico abarcado por ese servicio.”

149.  La cifra correspondiente al trafico total recogido en la WASA del cuadro 1 se expresa en
forma de horquillas para aquellos Estados contratantes que so6lo han concluido un ASA™ registrado en
la WASA por motivos relacionados con el derecho de autor.”” Por la misma razon, en el cuadro 4 se
han eliminado de los perfiles pertinentes las indicaciones relativas al trafico. Los graficos 1 a 4 estan
vacios cuando el trafico recogido en la WASA del Estado contratante de que se trate es nulo.

150.  El indice de los Estados contratantes figura en la pagina 1.91. Esta precedido por un modelo
de perfil para un hipotético Estado contratante A, que contiene todas las fuentes de datos y las notas
técnicas correspondientes a los diferentes cuadros y graficos.

3 En este sentido, el alcance del QUASAR va més alla que el de la WASA, pues comprende todos los
paises y territorios que aparecen con entidad propia en las estadisticas sobre kilometraje de la IATA e incluye
los territorios que no tienen autonomia en materia de politica de transporte aéreo (por ejemplo, el Departamento
francés de Guadalupe).

™ Estos Estados contratantes son los siguientes: Antigua, Antillas Neerlandesas, Aruba, Bahamas,
Bhutan, Djibouti, Estonia, Haiti, Saint Kitts y Nevis, Santo Tomé y Principe, y Swazilandia.

™ De lo contrario se habria divulgado el volumen real del trafico abarcado por ese ASA.
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Cuadro 1

Indicadores seleccionados

DATOS ESTADISTICOS DATOS SOBRE POLITICAS
Generales (2004) Comercio (2004) Transporte aéreo (2004) Comercio (2006) Transporte aéreo (2005)
Poblacion (millones) Comercio total (millones 8 | Trafico recogido en la WASA (pasajeros) 15 | Aranceles NMF consolidados definitivos (%) 23 [ILA (ALI) medio ponderado en 31
de $EE.UU.) (2005) funcioén del trafico (normalizado)
Proporcion de la Proporcién del comercio mundial | 9 |Proporcion del trafico total recogido en 16 | Sectores de servicios en los que se han contraido 24 | ILA (ALI) medio ponderado en 32
poblacion mundial (%) (%) la WASA (%) (2005) compromisos (de 160 subsectores) funcién del trafico (5*)
PIB (millones de Comercio per capita (SEE.UU.) 10 | Numero de aviones (de los cuales se indican 17 | Sectores de servicios de turismo y servicios 25 | ILA (ALI) medio ponderado en 33
$EE.UU. corrientes) entre paréntesis los reactores) (2005) relacionados con los viajes en los que se han funcion del trafico (PROP+)
contraido compromisos (de 3 subsectores)
Proporcion del PIB Coeficiente comercio/PIB (%) 11 | Numero de aeropuertos internacionales (2005) | 18 | Servicios auxiliares para todos los modos de 26 | ILA medio ponderado en funcién |34
mundial (%) transporte en los que se han contraido compromisos del trafico (DES+)
(de 4 subsectores)
PIB per capita Comercio de servicios comerciales | 12 | Trafico interno (pasajeros) (2005) 19 | Sectores de servicios de transporte aéreo en los que |27 | Dispersion del ILA (ALI) 35
($EE.UU. corrientes) (millones de $EE.UU.) se han contraido compromisos (de 4 subsectores) (normalizado)
Superficie (km?) 6 | Proporcion del comercio mundial | 13 | Servicios de transporte aéreo (millones 20 | Exenciones NMF aplicadas a los servicios de 28 | Régimen nacional de propiedad 36
de servicios comerciales (%) de $EE.UU.) transporte aéreo (2004)

Densidad (poblacion 7 | Servicios de viaje (millones 14 [ Servicios de transporte aéreo de pasajeros 21 | Numero de ALC bilaterales 29 [ Numero de ASA bilaterales 37
por km?) de $SEE.UU.) (millones de $EE.UU.) registrados por la OACI

Servicios de transporte aéreo de carga (millones | 22 | Nimero de ALC regionales 30 | Ntimero de ASA plurilaterales 38

de $SEE.UU.) registrados por la OACI (2006)
Fuente:  Secretaria de la OMC (2006), recopilado a partir de: Notas:

1-7 Base de datos en linea sobre los Indicadores del
Desarrollo Mundial del Banco Mundial (septiembre
de 2006).

8-14,23-24  Secretaria de la OMC (al mes de septiembre de 2006).

15,16 Secretaria de la OMC, sobre la base de la OACI, la base
de datos WASA (2005) y los datos sobre trafico de
la IATA (2005).

17-19 Secretaria de la OACIL.

20-22 CD-ROM sobre balanza de pagos del FMI (julio de 2006).

25-30 Secretaria de la OMC.

31-34,37 Secretaria de la OMC.

36 Secretaria de la OACI, Respuestas a la comunicacion
SC5/6-03/88, 26 de septiembre de 2003.

38 Secretaria de la OACI, Nota de informacion "Regulatory

and Industry Overview", 15 de agosto de 2006.

Salvo indicacion en contrario, los "Datos estadisticos" se refieren a 2004, los "Datos sobre politicas - Comercio" a 2006 y los " Datos sobre

politicas - Transporte aéreo" a 2005.

8-14 Los datos se refieren a las exportaciones y las importaciones de mercancias, servicios comerciales y viajes (sobre la base de la

balanza de pagos).

El trafico recogido en la WASA es el trafico abarcado por los ASA recogidos en la base de datos WASA (2005).

17 - Aeronaves civiles de alas fijas registradas en los Estados contratantes de la OACI con una masa maxima certificada de

despegue de 2.000 libras o mas. 18 - Aeropuertos en los que se ofrecen servicios internacionales.

23 Promedio aritmético; excluye los derechos no ad valorem.

24-28 Sobre la base de la informacion disponible y teniendo en cuenta la clasificacion establecida en el documento W/120 y el Anexo
sobre Servicios de Transporte Aéreo.

27 Los 4 subsectores son los siguientes: Sistemas de reserva informatizados (SRI); Venta y comercializacion (Venta/Com);
Reparacion y mantenimiento (RyM); y Otros.

29,30 ALC de mercancias en vigor, notificados y no notificados al GATT/OMC, al 30 de junio de 2006.

31-35 Véase una explicacion de "Normalizado", "5%+", "PROP+" y "DES+" en las Notas metodologicas de la Parte D.

36 PMCE = Propiedad mayoritaria y control efectivo; PCA = Principal centro de actividad.

Simbolos y abreviaturas:
No disponible o no notificado -

15,16
17,18

No aplicable (no es Miembro de la OMC)
ALC

Acuerdo de Libre Comercio ASA Acuerdo sobre servicios aéreos
ILA (ALI) Indice de liberalizacion aérea NMF Nacion més favorecida
PIB Producto Interno Bruto WASA Acuerdos de servicios aéreos de todo el mundo

L8] euideq
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Grifico 1 Grifico 2 Grifico 3
Proporcién del trafico por horquilla del ILA (ALI) Proporcioén del trafico por tipo Proporcion del trafico por region del interlocutor
(en %, 2005) (en %, 2005) (en %, 2005)

6 71 2

12%
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1 Africa; 2 Asiay Oceania;
3 Comunidad de Estados Independientes;
4 Europa; 5 Oriente Medio; 6 América del Norte;
7 América Central y del Sur y el Caribe

Nota: "0 por ciento" indica una proporcién comprendida entre el 0,01 y el 0,49 por ciento. El valor total puede no ser equivalente a 100 debido al redondeo.

Fuente: Secretaria de la OMC (2006).
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Grifico 4
Distribucion del trafico seglin los elementos de los acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos (miles de pasajeros, 2005)
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La suma del trafico puede no coincidir con la cifra sobre trafico de la WASA contenida en el cuadro 1 debido al redondeo.

"0" indica que se da un elemento y abarca a entre 1 y 999 pasajeros.

En este grafico se entiende por "designacién" el derecho a designar una o mas lineas aéreas (es decir, la designacion multiple).

En este grafico se entiende por "estadisticas" la "ausencia de intercambio de estadisticas". En el ejemplo anterior, no se prescribe el intercambio de estadisticas para
los ASA que abarcan 8.000 pasajeros.

Por "cooperacion" se entiende la presencia de una disposicion que contempla la concertacion de acuerdos de comercializacion en cooperacion, como la reserva de
capacidad o la comparticion de codigos.

Fuente: Secretaria de la OMC (2006).
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Cuadro 2
Acuerdos bilaterales de servicios aéreos registrados por la OACI, indicadores seleccionados (2005)
. . . ILA (ALD) a ILA (ALD) ILA (ALY . Distancia Horquilla de trafico
+
Parte Fecha Servicios directos normalizado ILA (ALD S PROP+ DES+ Tipo (km) (pasajeros)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Notas: 1,2 Lista recopilada sobre la base de la informacion contenida en la base de datos de la OACI sobre acuerdos de servicios aéreos de todo el mundo (WASA) (2005).

3 Existencia de servicios directos (es decir, servicios explotados con el mismo nimero de vuelo) prestados por lineas aéreas miembro de la IATA, sobre la base
de los datos del verano de 2006.

4-8 Calculado por la Secretaria de la OMC.

9 Los datos se refieren a la distancia entre la principal ciudad del Estado contratante A y la principal ciudad de su interlocutor en el ASA. Recopilado a partir de
los datos del Centre d'Etudes Prospectives et d'Informations Internationales (CEPII), "Country Data 'geo_cepii'', que pueden consultarse en: http://www.cepii.
fr/anglaisgraph/bdd/distances.htm.

10 Datos sobre trafico de la IATA (2005).

"<1" implica la ausencia de trafico.

Fuente:  Secretaria de la OMC (2006).
Cuadro 3
Servicios directos de transporte aéreo no abarcados por acuerdos bilaterales de servicios aéreos registrados por la OACI (2005)
Paises o territorios Horquilla de trafico Paises o territorios Horquilla de trafico
1 2 1 2
Notas: 1 Lista recopilada sobre la base de un cotejo de la informacion contenida en la base de datos de la OACI sobre acuerdos de servicios aéreos de todo el mundo
(WASA) (2005) con los datos sobre los servicios directos prestados por lineas aéreas miembro de la IATA (verano de 2006).
2 Datos sobre trafico de la IATA (2005).
Simbolo: No disponible.
Fuente:  Secretaria de la OMC (2006).
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Afganistan 1.93 Ecuador 1.435
Albania 1.99 Egipto 1.441
Alemania 1.105 El Salvador 1.449
Angola 1.115 Emiratos Arabes Unidos 1.455
Antigua y Barbuda 1.121 Eslovenia 1.463
Antillas Neerlandesas 1.127 Espaiia 1.469
Arabia Saudita 1.133 Estados Unidos 1.477
Argelia 1.141 Estonia 1.487
Argentina 1.149 Etiopia 1.493
Armenia 1.157 ERY de Macedonia 1.501
Aruba 1.163 Federacion de Rusia 1.507
Australia 1.169 Fiji 1.517
Austria 1.177 Filipinas 1.523
Azerbaiyan 1.185 Finlandia 1.531
Bahamas 1.191 Francia 1.539
Bahrein 1.197 Gabon 1.547
Bangladesh 1.205 Gambia 1.553
Barbados 1211 Georgia 1.559
Belartis 1.217 Ghana 1.565
Bélgica 1.223 Granada 1.573
Benin 1.231 Grecia 1.579
Bhutan 1.237 Guatemala 1.587
Bolivia 1.243 Guinea 1.593
Bosnia y Herzegovina 1.249 Guinea Ecuatorial 1.599
Botswana 1.255 Guinea-Bissau 1.605
Brasil 1.261 Guyana 1.611
Brunei Darussalam 1.269 Haiti 1.617
Bulgaria 1.277 Honduras 1.623
Burkina Faso 1.285 Hong Kong, China 1.629
Burundi 1.291 Hungria 1.637
Cabo Verde 1.297 India 1.645
Camboya 1.303 Indonesia 1.653
Camer(in 1.309 Iran, Rep. Islamica del 1.661
Canada 1.315 Iraq 1.669
Colombia 1.323 Irlanda 1.677
Comoras 1.329 Islandia 1.683
Congo 1.335 Islas Cook 1.689
Congo, Rep. Dem. del 1.343 Islas Marshall 1.695
Corea, Rep. de 1.349 Islas Salomén 1.701
Corea, Rep. Pop Dem. de 1.357 Israel 1.707
Costa Rica 1.363 Italia L.715
Cote d'Tvoire 1.369 Jamahiriya Arabe Libia 1.723
Croacia 1.377 Jamaica 1.5

Cuba 1.383 Japén I1.13
Chad 1.391 Jordania 11.21
Chile 1.397 Kazajstan 11.29
China 1.405 Kenya 11.35
Chipre 1.413 Kuwait 11.43
Dinamarca 1.421 Lao, Rep. Dem. Popular 11.51
Djibouti 1.429 Lesotho 11.57
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Letonia 11.63 Republica Checa 11.355
Libano 11.69 Republica Dominicana 11.363
Liberia 11.77 Republica Eslovaca 11.369
Lituania 11.83 Republica Kirguisa 11.375
Luxemburgo 11.89 Rumania 11.381
Macao, China 11.95 Rwanda 11.389
Madagascar 11.103 Saint Kitts y Nevis 11.395
Malasia 11.109 Samoa 11.401
Malawi 11.117 Samoa Americana 11.407
Maldivas 11.123 Santa Lucia 11.413
Mali 11.129 Santo Tomé y Principe 11.419
Malta 11.137 Senegal 11.425
Marruecos 11.143 Serbia y Montenegro 11.433
Mauricio 11151 Seychelles 11.441
Mauritania 11.157 Sierra Leona 11.447
M¢éxico 11.163 Singapur 11.453
Moldova 11.171 Somalia 11.461
Mongolia 11.177 Sri Lanka 11.467
Mozambique 11.183 Sudafrica 11.475
Myanmar 11.189 Sudan 11.483
Namibia 11.197 Suecia 11.489
Nauru 11.203 Suiza 11.497
Nepal 11.209 Suriname 11.507
Nicaragua I1.215 Swazilandia I1.513
Niger 11.221 Tailandia I1.519
Nigeria 11.227 Tanzania 11.527
Noruega 11.235 Togo 11.533
Nueva Zelandia 11.243 Tonga 11.539
Oman 11.251 Trinidad y Tabago 11.545
Paises Bajos 11.259 Tlnez I1.551
Pakistan 11.269 Turkmenistan 11.558
Panama 11.277 Turquia 11.565
Papua Nueva Guinea 11.283 Tuvalu 11.573
Paraguay 11.289 Ucrania 11.579
Perti 11.295 Uganda 11.587
Polonia 11.301 Uruguay 11.593
Portugal 11.309 Uzbekistan 11.599
Qatar 11.317 Vanuatu 11.607
Reino Unido 11.325 Viet Nam 11.613
Republica Arabe Siria 11.335 Yemen 11.619
Republica Bolivariana de Venezuela 11.343 Zambia 11.625
Republica Centroafricana 11.349 Zimbabwe 11.631




