B COMERCIO DE SERVICIOS DE TRANSPORTEIAEREO:
EVOLUCION RECIENTE Y ASUNTOS DE POLITICA

1. INTRODUCCION

El transporte aéreo, al igual que los demas servicios de transporte, estd relacionado con el comercio
internacional de dos maneras claras. En primer lugar, el transporte aéreo es objeto de comercio como servicio
por derecho propio. En segundo lugar, es un servicio intermediario fundamental para muchos otros tipos de
comercio, tanto en la esfera de los bienes como en la de los servicios (por ejemplo, en el turismo). Son muchos
los estudios en los que se ha destacado la importancia de una infraestructura de transporte aéreo eficiente,
efectiva y fiable, especialmente en los paises en desarrollo, para lograr que se materialicen los beneficios
derivados del comercio (OMC, 2004). En esos estudios se destaca también la importante contribucién de la
aviacion civil internacional al proceso de desarrollo y su influencia en las decisiones, tanto de caracter comercial
como de ocupacion del tiempo libre, de muchas personas. Se espera que esa importancia aumente como
consecuencia de las innovaciones tecnoldgicas, la desreglamentacién y el mayor acceso a los mercados para
las empresas extranjeras, factores todos ellos que estan haciendo que el transporte aéreo sea mas accesible a
un conjunto mayor de clientes y a una gama mas amplia de paises.

Pese a la importancia de los servicios de transporte aéreo y al hecho de que ese medio de transporte ha tenido
durante mucho tiempo un particular atractivo para la poblacién, el sector parece estar en lucha constante por
su supervivencia. Los medios de comunicacion destacan con frecuencia el hecho de que la industria raramente
es rentable. Cuando transportistas importantes se ven en dificultades se convierten en noticia de actualidad
y cuando se vienen abajo tienen amplias consecuencias econdmicas y sociales, especialmente en lo que se
refiere a pérdida de empleo y, en algunos casos, pérdida de imagen si se trata de un transportista nacional.’

Naturalmente, las noticias no siempre son malas. Los transportistas de bajo costo, mediante un nuevo modelo
comercial, han hecho mas accesibles en algunas regiones los viajes por via aérea, tanto a nivel nacional como
internacional, estableciendo nuevos servicios y atendiendo rutas existentes a un costo mucho mas bajo. Por
otra parte, se prevé que la aparicion de la aeronave Airbus 380 -el mayor avion de pasajeros del mundo- a
principios de 2005 transformara el sector de la misma manera que lo hizo 30 afos antes el Boeing 747.2
Complementa las innovaciones mecanicas la rapida aceptacion de Internet como medio por el que pueden
dirigirse las actividades de transporte aéreo.

La politica gubernamental en materia de transporte aéreo internacional no ha permanecido inactiva. No
obstante, hacer frente al reto de lograr un sector de transporte aéreo internacional competitivo no ha sido
facil. Una serie de gobiernos de paises en diferentes grados de desarrollo han experimentado un conjunto
de politicas de gran alcance encaminadas a desreglamentar la entrada, aumentar la propiedad extranjera,
liberalizar el acceso a los mercados y mitigar las restricciones relativas a la infraestructura. El resultado de esas
politicas ha variado. No existe una férmula Unica que satisfaga los objetivos, a veces en conflicto, de prestacion
adecuada de servicios de transporte aéreo internacional y rentabilidad. Por consiguiente, sigue habiendo
una serie de problemas y cuestiones pendientes en cuanto a la funcién que puede desempefar el sistema
internacional para que exista competencia.

La finalidad de este trabajo es examinar la evolucion del sector del transporte aéreo internacional y sus efectos
en el comercio internacional de servicios de transporte aéreo y en el comercio de bienes y servicios en general.
Para ello, se aclaran en primer lugar los mecanismos por los que el transporte aéreo contribuye al comercio
internacional (seccién 2). A continuacién, se realiza un examen de las caracteristicas econdomicas del sistema
de transporte aéreo internacional (seccién 3). Esas dos etapas del andlisis se unen en la secciéon 4, en la que se
examinan la naturaleza de la competencia en el sector del transporte aéreo internacional y sus consecuencias
para el comercio internacional.

! Entre los Ultimos derrumbamientos importantes cabe citar el de Ansett Airlines en Australia, en 2001, y el de Air Afrique en
2002. Air Afrique era propiedad de 11 paises de Africa Occidental.

2 En 1989 se lanzé una version modificada del Boeing 747, el 747-400, capaz de vuelos transpacificos sin escala.
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Del andlisis se desprende un mensaje claro: las dos cuestiones de politica fundamentales con que se enfrenta
el sector son cdmo asegurar la competencia (seccién 5) y seguir debatiendo si el establecimiento de normas
multilaterales sobre acceso a los mercados del transporte aéreo internacional representaria o no una
contribucién positiva al funcionamiento eficiente del sistema de comercio (seccién 6).

2. COMERCIO INTERNACIONAL DE SERVICIOS DE TRANSPORTE AEREO

El enfoque tradicional del analisis del comercio de un sector es examinar las pautas, el volumen y el valor
del comercio internacional. Ahora bien, este enfoque es dificil en el caso del sector del transporte aéreo
internacional, debido a la escasez de datos y a la complejidad de la industria. Por ejemplo, los datos sobre el
numero de pasajeros transportados de un pais a otro pueden registrarse como importacién o exportacion,
segun el origen de los pasajeros y la nacionalidad de la compafiia que los transporte. Por otra parte, los gastos
de los pasajeros en el pais de destino pueden tener también consecuencias para la balanza de pagos. Por
consiguiente, los gastos directos e indirectos pueden clasificarse con arreglo a una serie de categorias, lo que
crea un problema de estimacion.

A pesar de esas limitaciones, los datos disponibles sobre las caracteristicas y los resultados del sector son
indicativos de los tipos de resultados que se obtendrian si se dispusiera de un conjunto completo de datos
comerciales. Por consiguiente, en la presente secciéon se adopta un enfoque mas general mediante la utilizacion
de datos genéricos sobre el transporte aéreo para identificar las vinculaciones generales entre las pautas del
sector y del comercio internacional.

a) Produccién y resultados del sector

Los resultados del sector del transporte aéreo dependen de los mismos factores generales que determinan
los resultados econdmicos: por ejemplo, el crecimiento del producto interior bruto (PIB), el crecimiento del
comercio internacional de bienes y servicios, y el crecimiento de otros sectores que utilizan el transporte aéreo
como modo de transporte de mercancias y personas. En este contexto, el sostenido crecimiento econdémico
registrado por la economia mundial en los dos ultimos decenios y los sélidos resultados del comercio
internacional se han traducido en una firme tendencia positiva del trafico internacional.

Para determinar los resultados, son también importantes los factores especificos del sector. A este respecto, el sector
del transporte aéreo no es diferente de otros sectores: las conmociones exégenas pueden ejercer efectos positivos
y negativos en sus resultados. Acontecimientos como los ocurridos el 11 de septiembre de 2001 constituyen un
ejemplo de como un suceso externo puede tener importantes consecuencias para el sector. Otro ejemplo es el
rapido aumento de la utilizacion de Internet, especialmente para contactos directos entre empresa y cliente.

El gréfico 1 refleja los resultados econémicos globales del sector durante los 40 Gltimos afos, para lo que se ha
utilizado una serie de indicadores. En primer lugar, el trafico global del sector, medido en toneladas-kilémetro
efectuadas (TKP), ha aumentado constantemente.? Las dos Unicas excepciones se registran en 1991 y 2001.
En segundo lugar, el rendimiento real ha venido descendiendo, ya que la diferencia entre ingresos y gastos
ha permanecido estética. En conjunto, esos dos indicadores parecen indicar que los resultados financieros
del sector han permanecido en general estacionarios en términos absolutos y han descendido si se miden en
logaritmos como en el Grafico. Esos débiles resultados tienen como telén de fondo aumentos del costo de los
insumos -por ejemplo, combustible y mano de obra- e incrementos de la productividad.

En el cuadro 1 figura un conjunto mas amplio de indicadores de resultados con respecto a un periodo mas
reciente y, concretamente, viajes internacionales. Los datos revelan que la proporcion de viajes internacionales
con relacion a los viajes totales es cada vez mas importante. En 1991 los viajes internacionales representaron el
23,5 por ciento del total de pasajeros transportados. En 2002 esa cifra habia aumentado al 33 por ciento. Los
datos sobre pasajeros-kilémetro y carga-kildmetro muestran aumentos similares. En conjunto, el transporte
aéreo internacional representa el 62 por ciento del total de toneladas-kilémetro efectuadas por el sector.

3 Una tonelada-km se define como el transporte de 1 tonelada un km. En consecuencia, si se transportan 3 toneladas 2 km,
serfan 6 toneladas-km.
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Gréfico 1
Resultados del sector del transporte aéreo, 1960-2002
(escala logaritmica)
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Cuadro 1
Produccién internacional de las lineas aéreas regulares, 1991-2002

P Ne)

) . " Toneladas de carga Toneladas-kilometro Toneladas-kilometro 8 E

Pasajeros transportados Pasajeros-kilometro E

transportadas de carga totales < i

. Porcentaje . Porcentaje . Porcentaje . Porcentaje . Porcentaje E &

Millones del total Millones del total Millones del total Millones del total Millones del total g g

=

1991 266 23,4 861530 46,7 8,5 48,6 46410 79,3 128280 55,6 E é

1992 299 26,1 982490 50,9 9,3 52,8 50750 81,0 143600 59,3 E Fa

1993 319 27,9 1047380 53,7 10,3 56,9 56050 81,9 155490 62,0 -4

1994 347 28,1 1143180 54,4 11,8 57,6 64700 83,8 173080 63,3 =

1995 375 28,8 1249160 55,6 13,0 58,6 70340 84,6 189430 64,4 g

1996 412 29,6 1380680 56,8 13,6 58,6 75510 84,7 206870 65,2 ﬁ

1997 438 30,1 1468150 57,1 15,7 59,5 87740 85,3 227390 66,1 8

1998 458 31,1 1512040 57,5 15,8 59,6 87050 85,5 231440 66,4 E

1999 493 31,6 1622250 58,0 17,3 61,6 93280 85,8 247610 66,8 E

2000 538 32,5 1778110 58,9 18,8 62,3 101520 86,1 271400 67,7 8
2001 532 32,8 1715740 58,6 18,0 62,9 95950 86,7 259520 67,3
2002 545 33,7 1732160 58,9 19,0 64,4 100590 86,2 265650 67,8

Note: El porcentaje del total se refiere a la suma de las cifras nacionales e internacionales. Toneladas-kildmetro totales hace referencia al
conjunto de pasajeros, carga y correo transportados.

Fuente: OACI.

Un rasgo notable de los datos que figuran en el cuadro 1 es el crecimiento de la produccién internacional, medida
en pasajeros o en volumen. Una explicacién de ese rasgo es el nimero de cambios estructurales y normativos
registrados durante el decenio de 1990, entre ellos los efectos globales de la desreglamentacién y liberalizacion en
algunos paises importantes y el establecimiento de nuevas formas de empresas (de ello se trata en la seccién 4).

La region de Asia y el Pacifico, que representa una parte importante del sector del transporte aéreo, sufrié también
un grave revés en 2001, que cabe atribuir en parte a los efectos de los brotes de Sindrome Respiratorio Agudo
Severo (SRAS) en China y Hong Kong, China. Esos efectos fueron lo bastante graves para que Cathay Pacific
Airways, con sede en Hong Kong, considerara en cierto momento la posibilidad de dejar en tierra toda su flota.
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Grafico 2
Distribucion porcentual del total de toneladas-kilémetro de trafico regular, segun la region de registro
de la linea aérea, 1991-2002

1991 2002
(1,845 billones) (2,942 billones)
2.1
2.5 22 3.6

4.8

41.2
29.9 26.2
19.5 26.7
O Africa O Oriente Medio
O América Latina O Europa
B Asia/Pacifico B América del Norte

Fuente: OMC, sobre la base de datos de la OACI.

El grafico 2 muestra la cambiante distribucion del trafico por regiones, medida en tréafico de pasajeros. En los
11 anos comprendidos entre 1991 y 2002 el mayor aumento del trafico internacional correspondioé a la regién
de Asia y el Pacifico, que representa actualmente la cuarta parte del tréfico mundial. La regién de América del
Norte, en la que predominan los Estados Unidos, sigue representando un tercio del trafico. Aunque la parte
correspondiente a Europa descendié, es aun del 26 por ciento. Las demés regiones del mundo representan
poco mas del 10 por ciento del trafico mundial. Las lineas aéreas de Oriente Medio constituyen un ejemplo de
empresas que estan aprovechando la demanda de viajes internacionales con relacion a los viajes nacionales.
En el grafico 2 puede verse que esa region ha aumentado su participacion en el trafico mundial: del 2,5 por
ciento al 3,6 por ciento.

La gran concentracion del transporte aéreo en las tres regiones antes mencionadas se refleja también en
la direccion del transporte. El cuadro 2 muestra que la ruta internacional mas recorrida es la del Atlantico
Norte, que representa aproximadamente el 19,2 por ciento del tréfico internacional total. Las dos siguientes
principales rutas -entre Europa y Asia/Pacifico y dentro de la region de Asia y el Pacifico- representan
respectivamente el 16,5 por ciento y el 13 por ciento.

En el cuadro 2 figuran también datos sobre las caracteristicas operativas y financieras de las diferentes rutas.
El cuadro indica que las aeronaves mas grandes se utilizan en rutas con mayor proporcion de trafico y etapas
de vuelo mas largas. Por ejemplo, en 2002 la ruta mas frecuentada, con una longitud media de 5.737 km, se
atendia con aeronaves con un promedio de 258 asientos. La ruta con el mayor nimero medio de asientos es la
ruta Pacifico Norte/Central, que tiene también la etapa de vuelo de mayor longitud. Esa ruta registra asimismo
el menor costo por pasajero-kilémetro.
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Las cifras que figuran en el grafico 2 y el cuadro 2 constituyen una clara indicacién de que la demanda de
transporte aéreo depende en gran medida del PIB por habitante. Las regiones con mayor PIB por habitante
-Europa y América del Norte- representan cerca de dos tercios del trafico mundial. Por otra parte, la regién
de Asia y el Pacifico, que registro las tasas mas elevadas de crecimiento del PIB y de crecimiento del comercio
durante el decenio de 1990, ha aumentado notablemente su proporcion de trafico.

Cuadro 3
Principales comerciantes de servicios de transporte aéreo internacional, 2002
Pasajeros Carga Otros Transporte aéreo
en porcentaje del
Délares Porc. del Délares Porc. del Délares Porc. del Total comercio total de
(millones) total (millones) total (millones) total servicios comerciales
Export.
CE 21.362 63 4.830 14 7.477 22 33.670 1"
EE.UU. 16.291 74 5.787 26 n.a n.a 22.078 8
Japén 2.561 33 2.287 29 3.018 38 7.867 12
Canada 2.021 64 n.a n.a. 1.145 36 3.165
Rusia 1.142 53 486 22 534 25 2.161 16
Taipei Chino 486 26 1.306 70 78 4 1.870
China 1.114 67 539 33 n.a n.a. 1.653
Malasia 966 81 163 14 69 6 1.198 8
México 689 68 n.a n.a. 327 32 1.016
Pakistan 465 72 50 8 128 20 643 43
Israel 281 54 127 24 114 22 522 5
Import.
CE 15.775 54 3.431 12 10.244 35 29.450 10
EE.UU. 19.189 80 4.878 20 n.a n.a. 24.067 1"
Japon 8.309 74 1.994 18 962 9 11.265 1"
Canada 2.398 64 1.352 36 n.a n.a. 3.749 8
China 1.308 37 2.190 63 n.a n.a. 3.498 8
Taipei Chino 1.224 59 262 13 591 28 2.077 9
México 1.027 52 270 14 676 34 1.973 12
Rusia 271 22 559 45 401 33 1.230 5
Israel 773 64 83 7 345 29 1.201 N
Malasia 712 74 n.a n.a. 249 26 961 6
Argentina 388 67 74 13 13 20 575 13

Fuente: OMC, sobre la base de datos del FMI.

En el cuadro 1 del Apéndice se hace un desglose por paises del trafico total y el tréfico internacional en 1994
y 2003. En él puede verse que los Estados Unidos figuran en primer lugar en cada categoria y que siete de los
10 primeros paises en cuanto a toneladas-kilometro efectuadas (TKP) son paises desarrollados. La importancia
de los Estados Unidos en la industria del transporte aéreo mundial queda de manifiesto por el hecho de que
su cifra total de TKP casi sextuplica la de Alemania, que es el pais que figura en segundo lugar. En lo que se
refiere a TKP y pasajero-kildmetro transportados (PKP) en operaciones internacionales, los Estados Unidos
registran cifras que duplican las de los paises que figuran en segundo lugar.*

Con respecto a los datos que figuran en el cuadro 1 del Apéndice, puede hacerse también una serie de
observaciones sobre los intereses de los diferentes paises en los viajes aéreos internacionales. La primera es la
importancia del mercado interno para los paises grandes desde el punto de vista geografico. Por ejemplo, en
los Estados Unidos las TKP internacionales representan tan sélo el 33 por ciento de las TKP totales y los PKP
internacionales el 25 por ciento de los PKP totales. Asimismo, las TKP y los PKP internacionales representan
en el caso de Australia el 63 por ciento y el 56,8 por ciento, respectivamente, y en el del Canada el 61,5 por
ciento y el 57,6 por ciento, respectivamente. Estas pautas no son especificas de los paises desarrollados; en el
caso del Brasil, la India y China se registran cifras similares.

4 En el caso de TKP internacionales ocupa el segundo lugar Alemania, y en el de PKP internacionales el segundo pais es el
Reino Unido.
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En cambio, las economias pequefas registran cifras de vuelos internos muy bajas y cifras de viajes
internacionales muy elevadas. Figuran en el extremo a este respecto Singapur y Hong Kong, China. Al ser
Estados ciudades, no existe mercado interno. No obstante, la demanda de viajes aéreos de esas economias
es tal que, incluso sobre la base Unicamente de las cifras internacionales, ambos figuran entre los 10 primeros
paises del mundo en lo que se refiere a TKP o PKP.

La concentracion de trafico aéreo global en Asia Oriental, América del Norte y Europa Occidental queda
reflejada en su predominio en las clasificaciones de las lineas aéreas en funcién del trafico de pasajeros (cuadro
2 del apéndice) y del transporte de carga (cuadro 3 del apéndice). Las previsiones actualmente disponibles
sobre viajes internacionales indican que persistird esa concentracion (cuadro 4 del apéndice).

b) Comercio internacional de servicios de transporte aéreo

El transporte aéreo puede tener efectos directos e indirectos en el comercio internacional, ya que abarca todos
los servicios de transporte aéreo suministrados por residentes de una economia a residentes de otra, con
inclusion del transporte de pasajeros, el movimiento de mercancias (carga), el arrendamiento de aeronaves
con tripulacion, y servicios complementarios y auxiliares conexos.> Se utiliza una clasificacion triple, que
distingue entre pasajeros, carga y otras transacciones.

Los servicios de pasajeros abarcan todos los servicios contratados entre dos economias para el transporte
internacional de no residentes por transportistas residentes y el de residentes por transportistas no residentes.
Se incluyen también en esa definicién los servicios de pasajeros prestados dentro de una economia por
transportistas no residentes, por ejemplo los que forman parte de un conjunto de servicios.¢ Los servicios
de carga se calculan sobre la base de los costos incurridos en la exportaciéon o importacién de mercancias
utilizando el transporte aéreo. Ello incluye la carga relacionada con otros paises, siempre que tenga su origen
o se entregue en la economia informante. La tercera categoria incluye todas las demas transacciones que no
estén enumeradas en las categorias de pasajeros o carga.

Los efectos indirectos del transporte aéreo se observan de dos maneras. La primera es mediante el gasto
de no residentes en bienes y servicios comprados en una economia extranjera; este componente, asociado
casi siempre con el turismo, puede facilitarse mediante el transporte aéreo u otros modos de transporte.
La segunda es mediante el gasto en bienes relacionados con la industria del transporte aéreo pero no
directamente vinculados al movimiento de personas.

Aungue la compilacion de datos sobre el comercio internacional de servicios de transporte aéreo esta adn en
sus principios, los datos disponibles revelan que el transporte aéreo es un elemento importante del comercio
mundial. En el cuadro 3 figuran datos sobre las importaciones y las exportaciones de servicios de transporte
aéreo en cuanto se refiere directamente al comercio de servicios. Se omiten el comercio indirecto a través
de la categoria de viajes y los gastos que pueden clasificarse como correspondientes a bienes. Cuando se
agregan los datos disponibles, puede verse que los servicios de transporte aéreo representan el 10 por ciento
aproximadamente del comercio mundial de servicios. En el caso de algunos paises en desarrollo, como el
Pakistan, el transporte aéreo representa no menos del 43 por ciento de las exportaciones de servicios.

Uno de los rasgos mas notables del cuadro es el predominio de las CE y los Estados Unidos tanto en las
importaciones como en las exportaciones. En conjunto, representan aproximadamente el 10 por ciento de
las exportaciones mundiales y el 10 por ciento de las importaciones mundiales. En el cuadro puede verse
también que el trafico de pasajeros no es en modo alguno el aspecto dominante del comercio internacional

> Hay algunas partidas conexas que estan excluidas de los servicios de transporte: por ejemplo, los seguros de cargamentos
(incluidos en los servicios de seguros); los productos comprados en los puertos por transportistas no residentes y las reparaciones
de equipo de transporte (que se consideran en ambos casos bienes, no servicios); las reparaciones de instalaciones ferroviarias,
puertos y pistas de aterrizaje (incluidas en los servicios de construccion); y los servicios de arrendamiento de medios de
transporte sin tripulacion (incluidos en los servicios de arrendamiento con o sin opcién de compra).

6 Se incluyen asimismo en esa definicién las cargas aplicadas por exceso de equipaje, vehiculos u otros efectos personales que
acompanen al pasajero; el gasto en alimentos, bebidas u otros articulos que los pasajeros compren a bordo; y los servicios de
pasajeros tales como los de arrendamiento de aeronaves.
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de servicios de transporte aéreo en el caso de todos los paises. En tanto que representa nada menos que
el 81 por ciento de las exportaciones totales de servicios de transporte aéreo en el caso de Malasia, la cifra
correspondiente en el caso de Japdn es del 33 por ciento y del 26 por ciento en el del Taipei Chino. También
en los datos sobre las importaciones varfan las cifras. El trafico de pasajeros representa sélo el 54 por ciento
de las importaciones totales de servicios de transporte aéreo de las CE y, en cambio, esa cifra es del 80 por
ciento en el caso de los Estados Unidos.

Las cifras que figuran en el cuadro 3 se refieren al comercio global de servicios. En este contexto, tal vez
parezca reducida la funcion de los paises en desarrollo pequenos, como los 50 paises clasificados por las
Naciones Unidas como menos adelantados. En realidad, sin embargo, el transporte aéreo es sumamente
importante para ellos como medio por el que pueden exportar sus servicios de turismo y sus productos.

La importancia del transporte aéreo para el turismo queda de manifiesto por el hecho de que en 2000 la mitad
de las llegadas internacionales totales de turistas a Africa fueron por via aérea (ATAG, 2003). La cifra comparable
correspondiente a América Latina y el Caribe es del 55 por ciento (ATAG, 2003). Esas cifras indican claramente
que la evolucién del sector del transporte aéreo tiene consecuencias directas para la industria del turismo.

El otro mecanismo por el que el transporte aéreo afecta al comercio internacional es el del transporte de
mercancias. Se estima que el 40 por ciento del valor del comercio mundial de mercancias y el 2 por ciento de
su volumen se transporta por via aérea (OCDE, 1999). Por otra parte, en 2004 el embarque diario de carga por
via aérea alcanzoé la cifra de 1,9 millones de toneladas, que representa el triple del valor registrado en 1992,
con un crecimiento medio anual del 11,1 por ciento.”

Esas cifras son perfectamente logicas, ya que es mas rentable transportar por via aérea productos que
tengan la doble caracteristica de ser sensibles al tiempo y tener un elevado valor con relacién a su peso. Entre
ellos figuran los productos electrénicos y los instrumentos de alta tecnologia. Otro acontecimiento reciente
sumamente importante para los paises en desarrollo es la utilizacion del transporte aéreo para exportar flores
cortadas, arboles y plantas, y pescado (OCDE, 1999). El transporte aéreo ha permitido a muchos paises en
desarrollo tener acceso a mercados lejanos de manera mas puntual. Kenya, Zimbabwe y Zambia, por ejemplo,
exportan a Europa sus legumbres, hortalizas y productos horticolas por via aérea. Asimismo, paises del Pacifico
Sur utilizan el transporte aéreo para llegar a clientes de Australia, el Japén y los Estados Unidos.

3. CARACTERISTICAS ECONOMICAS DEL SECTOR DEL TRANSPORTE AEREO

El sector del transporte aéreo posee una serie de caracteristicas estructurales que determinan sus resultados.
En primer lugar, y sobre todo, la existencia de un conjunto de obstaculos a la entrada en el sector, tanto
estructurales como normativos. En segundo lugar, la naturaleza de la competencia misma: el transporte de
pasajeros o carga de un lugar a otro entraia una serie de decisiones, de las que no es la de menor importancia
el par de destinos que se han de atender (o rutas). Una vez hecho esto, hay que decidir la capacidad de
la aeronave y la frecuencia de los vuelos. En la presente seccion se ofrece un resumen de algunos de los
principales aspectos econémicos del sector.

a) Estructura del mercado

Para operar, el sector del transporte aéreo -al igual que otros sectores similares, como los del transporte
maritimo y las telecomunicaciones- depende, en cierta medida, de costos fijos.8 Los costos fijos son gastos en
los que hay que incurrir antes de la prestacién de un servicio y son independientes de la produccion. Una vez
se ha incurrido en esos gastos, el costo medio de la produccion disminuird a medida que ésta aumente.

7 Esas cifras han sido publicadas por el Air Cargo Management Group, www.cargofacts.com, 31 de diciembre de 2004.

8 Es también importante tener en cuenta la reversibilidad de los costos fijos. En los casos en que los costos fijos no puedan recuperarse
(costos con pérdida), esos costos actuaran probablemente como un obstéculo a la entrada.
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Los costos fijos pueden explicar en parte por qué se atienden ciertos pares de destinos.® Como una empresa tiene
gue invertir en capacidad para suministrar un servicio, lo harad Unicamente en mercados o pares de ciudades en los
gue haya mercado suficiente. En determinadas circunstancias pueden actuar también como obstaculo estructural
a la entrada, ya que las empresas establecidas que hayan incurrido ya en costos fijos y tengan grandes niveles
de produccién podran producir a un costo unitario inferior.’ Otro factor asociado con el descenso de los costos
medios es la densidad o tamano del mercado. Un par de ciudades con un nivel bajo de trafico puede atenderse
con mayor eficiencia con una aeronave mas pequefa. En cambio, un par de ciudades con un trafico més denso
puede atenderse con una aeronave mas grande que suministre el servicio a un costo inferior por asiento.

El sector del transporte aéreo es grande y diverso, y abarca empresas de todos los tamafos. La mayoria de la
gente conoce las grandes lineas aéreas que vuelan con aeronaves grandes. En realidad, hay mas de 900 lineas
aéreas en funcionamiento, algunas de las cuales sélo realizan vuelos con aeronaves pequefas en distancias
reducidas. Independientemente del volumen del trafico -ya sea de carga o pasajeros-, la existencia de costos
fijos puede, aunque no siempre, actuar como un obstaculo a la entrada, por lo que el nimero de empresas
gue operan en el mercado es menor de lo que seria de no existir esos costos.

No es de extraiar que la atencion y el andlisis se centren en gran parte en la naturaleza de la competencia
en los mercados en los que han venido operando durante mucho tiempo grandes transportistas nacionales.
En ese analisis suele aislarse el comportamiento oligopolistico de las empresas. No obstante, como ya es bien
sabido, el nimero de empresas presentes en un mercado puede no ser necesariamente un indicador preciso
de la competencia. Incluso en mercados con un nimero reducido de empresas podria haber un alto grado de
competencia si el nivel de obstaculos a la entrada fuera bajo.

En lo que se refiere a la demanda, conviene sefalar que los consumidores tienen a menudo necesidades particulares
en relacion con cuestiones tales como el momento de suministro del servicio: dia especifico, hora del dia, o fechas
concretas del afio. Por ejemplo, la demanda de un billete entre dos pares de ciudades internacionales suele ser mayor
durante periodos de vacaciones, como en Navidad o durante el periodo estival de cada hemisferio. Por consiguiente,
el caracter variado de la demanda es un importante factor determinante de la produccion del sector.

Gréfico 3
Distribucion de los ingresos y gastos de explotacion, 2002

Distribucion de los ingresos Distribucién de los gastos

B Pasajeros . Operaciones no regulares . Operaciones de vuelo . Servicios prestados a los pasajeros
[] carga [l Ocasionales I Mantenimiento B Expedicion y venta de billetes,
|:| Correo [[] pepreciacion promocion

|:| Cargas a los usuarios |:| Gastos administrativos
Fuente: OACI.

° Se parte del supuesto de un producto homogéneo. La diferenciacion de los productos se examinara mas adelante en el contexto
de la competencia.

1 No obstante, hay que sefalar que en muchos casos las lineas aéreas arriendan las aeronaves, no son de su propiedad. Ello significa
gue no estan atadas por los costos de las aeronaves y pueden aumentar o reducir su flota en respuesta a la situacion de la demanda,
segun las condiciones de sus contratos de arrendamiento.
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La elasticidad precio de la demanda es un indicador que a menudo se utiliza para diferenciar entre tipos de
demanda." En el cuadro 4 se resumen los valores de elasticidad calculados en una gran variedad de estudios
sobre diferentes segmentos del mercado de servicios de transporte aéreo. Los resultados indican que los
valores intermedios responden al hecho de que la demanda difiere entre los consumidores y también por
tipos de vuelo. En general, la demanda de clase preferente es ineldstica en funcién del precio y mas inelastica
que la clase turista, excepto la clase preferente en vuelos nacionales de larga distancia (Canada, 2001). Cabe
senalar que esos estudios se realizaron en diferentes momentos, utilizando tamanos de muestras distintos y
en relacién con diferentes mercados.

Con respecto a los costos, el grafico 3 indica que la estructura global de costos de las lineas aéreas no
ha variado mucho con el tiempo, aunque tal vez lo haya hecho en el caso de lineas aéreas concretas. Las
operaciones de vuelo, con inclusién del costo de la aeronave y los gastos de explotacion, representan el 45 por
ciento aproximadamente de los costos totales. El resto de los gastos corresponde a los costos en tierra o costos
indirectos. Los dos aspectos mas publicos de la estructura de costos de las lineas aéreas son el combustible y la
mano de obra. Aunque en el grafico 3 no figura por separado la mano de obra, algunas estimaciones parecen
indicar que representa cerca del 40 por ciento de los costos totales. Por consiguiente, cuando aumentan los
precios de los combustibles, o cuando se ejerce presion con respecto a la rentabilidad, no es de extrafar que
las lineas aéreas traten de reducir los gastos en concepto de mano de obra y de aumentar la productividad.

Cuadro 4
Resumen de valores de elasticidad absolutos

Valores de elasticidad Valores de elasticidad
Todos los estudios Estudios aprobados
Categoria ; ; . ;
Valor intermedio Valor intermedio
(16T cuartil) (38" cuartil) (16T cuartil) (38" cuartil)
Elasticidad-precio: 0,265 0,265
Viajes de negocios internacionales de larga distancia 0,475 0,198 0,475 0,198
Elasticidad-precio: 0,993 1,040
Viajes turisticos internacionales de larga distancia 1,65 0,535 1,700 0,560
Elasticidad-precio: 1,150 1,150
Viajes de negocios nacionales de larga distancia 1,428 0,836 1,428 0,836
Elasticidad-precio: 1,120 1,104
Viajes turisticos nacionales de larga distancia 1,472 0,887 1,228 0,787
Elasticidad-precio: 1,520 1,520
Viajes turisticos de corta/media distancia 1,745 0,885 1,743 1,288
Elasticidad-precio: 0,730 0,700
Viajes de negocios de corta/media distancia 0,798 0,608 0,783 0,595
- ) 1,390 1,140
Elasticidad-ingresos
0,840 2,169 0,807 2,0489

Fuente: Industry Canada.

Nota: Los estudios aprobados son estudios que los autores consideran han superado determinados criterios académicos de calidad (http://
www.fin.gc.ca/consultresp/Airtravel/airtravStdy_e.html).

b) Tecnologia

Aunque los cambios tecnologicos afectan a todos los sectores, a pocos afectan tanto como al sector del
transporte aéreo. Actualmente el publico que viaja puede identificarse facilmente con la reserva de los billetes
de avién por Internet o la verificacion de la fecha de entrega del paquete que se espera envien o reciban. Uno
de los efectos mas importantes y tangibles de la tecnologia ha sido la evolucion de la capacidad y el alcance de
las aeronaves. En 1935 la aeronave mas moderna en servicio comercial era la DC-3 de la Douglas Corporation,
que tenfa una velocidad de 346 km/hora y un alcance de 563 km. Desde entonces se ha desarrollado una

n La elasticidad precio de la demanda se define como la variacion porcentual de la cantidad demandada ocasionada por una variaciéon
del precio de un 1 por ciento. Como la curva de la demanda que mide la relacién entre el precio y la cantidad demandada tiene
una inclinacién negativa, el valor de la elasticidad precio de la demanda es siempre negativo. Por consiguiente, solo es importante el
valor absoluto de la elasticidad precio de la demanda. Se dice que la demanda es elastica en funcién del precio si el valor es superior
a uno e ineldstica si es inferior a uno; existe elasticidad unitaria si el valor es igual a uno.
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serie de aeronaves que han cambiado no sélo la industria sino también las vidas de las personas. Por ejemplo,
en la época inmediatamente posterior a la segunda guerra mundial el avion dominante era el Lockheed
Constellation, que redujo la duracion del viaje de una costa de los Estados Unidos a la otra a menos de siete
horas. Esto revoluciond la industria, pero la proeza del Constellation dio paso a la era del avién de propulsion
a chorro y el Boeing 707. El espectacular ritmo del desarrollo tecnolégico prosiguid hasta los primeros afios
del decenio de 1970, cuando se podria decir entré en servicio el mas notorio y famoso de todos los aviones: el
Concorde. Este avién supersonico cred una nueva era de los viajes por via aérea, que terminé cuando se retird
del servicio activo en 2003. Se espera que en 2006 entre en servicio el avion comercial mas grande, el Airbus
A380, con una capacidad de 555 asientos. Tendra ademas un alcance de 14.500 km.

Un aspecto fundamental del desarrollo de nuevas aeronaves ha sido la capacidad de reducir el costo de los
viajes por via aérea y aumentar su accesibilidad a una amplia gama de consumidores. Ello se ha logrado
mediante dos mecanismos: en primer lugar, mediante aeronaves mas eficientes con relacién al combustible y
otro tipo de costos; en segundo lugar, cambiando la composicién de la flota. La posibilidad de elegir entre mas
tipos de aviones ha facilitado a las lineas aéreas penetrar en diferentes mercados internacionales.

Cuando empezaron los viajes por via aérea estaban limitados a la gente adinerada. A medida que el costo del
viaje por avion siga descendiendo con relacién a otros modos de transporte, como el transporte por ferrocarril
y carretera, ampliard su base de clientes. Esta cuestion se abordarad en la siguiente seccién, en la que se
examina la competencia en el sector del transporte aéreo.

Los avances tecnoldgicos no se han circunscrito a la velocidad, el alcance y la capacidad de las aeronaves. En
los Ultimos afios uno de los adelantos tecnolégicos que mas han influido en el sector ha sido el fortalecimiento
de los vinculos entre empresas y clientes a través de Internet. Pueden observarse cuatro enfoques diferentes
para aprovechar las ventajas de la tecnologia de la informacién (OACI, 2003).

e Sitios Web establecidos por agentes de viajes como ampliacién de sus servicios normales;
e Sitios Web de agentes de viajes que no tienen oficinas convencionales "con techos y paredes”;
e Sitios Web administrados por grupos de lineas aéreas;

e Sitios Web de las propias lineas aéreas.

Si se mide por su participacion en las ventas totales de billetes, cada uno de esos conductos ha sido eficaz.
Algunas lineas aéreas se han basado exclusivamente en Internet para vender sus billetes. Estas lineas aéreas,
llamadas transportistas de bajo costo, realizan una parte importante de sus ventas totales a través de Internet,
lo que se traduce en un ahorro en los costos de distribucion de billetes, asi como en el fortalecimiento de los
vinculos entre empresa y cliente.

Tal vez el aspecto mas importante del aumento de las ventas de billetes a través de Internet haya sido su
efecto en una mayor transparencia en la fijacion de los precios de los billetes. Como se indica en el cuadro
4, la demanda de billetes turisticos es elastica en funcion del precio. Por consiguiente, esos clientes tienen un
incentivo para buscar el billete méas barato. Internet permite una comparacion de precios rapida y facil, lo que
obliga a las lineas aéreas a ser mas transparentes y mas competitivas en las ofertas de precios.

También los agentes de viajes se han visto obligados a ser mas transparentes en cuanto a sus comisiones. El
crecimiento de Internet ha hecho que las lineas aéreas reduzcan, y en algunos casos eliminen, las comisiones
pagadas a los agentes de viajes. Como consecuencia, los clientes pagan ahora directamente a los agentes de
viajes por los servicios que prestan. Ese cambio puede provocar una mayor sustitucion de los tradicionales
servicios prestados por los agentes de viajes en oficinas convencionales.
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Q) Infraestructura

El transporte aéreo internacional es una industria compleja cuyo éxito y eficiencia depende de una serie de factores,
incluida la politica gubernamental. El transporte de personas y mercancias solo es un elemento del sector, que
incluye también diversos servicios auxiliares, como los servicios aeroportuarios, los servicios de escala, los servicios
de arrendamiento y los servicios de suministro de comidas. Por otra parte, el sector debe tener también en cuenta
sus efectos negativos en el medio ambiente. En la presente seccion se examina cémo afectan a los resultados del
sector la gestion de los aeropuertos y las consideraciones relacionadas con el medio ambiente.

i) Aeropuertos

El emplazamiento de los aeropuertos y la disponibilidad de turnos de aterrizaje constituyen factores
fundamentales determinantes de qué rutas deciden atender las lineas aéreas. Por otra parte, como se indica
en el grafico 3, los derechos aeroportuarios son un elemento importante de los gastos totales de las empresas
de transporte aéreo, ya que representan el 4 por ciento aproximadamente de los costos totales.

Dado el continuo crecimiento del trafico aéreo, las limitaciones de capacidad de una serie de aeropuertos se han
convertido en un problema en el Ultimo decenio. Varios aeropuertos internacionales de gran crecimiento, como
los de Osaka (1994), Hong Kong, China (1998), Kuala Lumpur (1998) y Shanghai (2002) han construido nuevas
instalaciones para tratar de resolver ese problema. No obstante, las posibilidades de expansion de la capacidad de
una serie de aeropuertos importantes son limitadas, lo que crea un problema de congestion.” Esas limitaciones son
medioambientales, fisicas y de otro tipo. El aeropuerto londinense de Heathrow es especialmente notable por el
problema de limitacion de capacidad. Tras decenios de lucha para resolver el problema de la congestién, las autoridades
han decidido construir un nuevo terminal y una pista corta.” No obstante, la asignacién de turnos de aterrizaje y
despegue en Heathrow tiene, al igual que en otros aeropuertos, repercusiones directas en la politica de competencia.
Muchas lineas aéreas utilizan cada vez mas aeropuertos secundarios para eludir el problema de congestion.

A falta de expansion de la capacidad, la Gnica manera de abordar el problema de la congestion de los aeropuertos
es mediante un mecanismo de asignacion de turnos. Si ese mecanismo no es eficiente y transparente, la asignacion
de turnos puede crear un clima anticompetitivo al favorecer a determinados transportistas. Un mecanismo que
se usa en el transporte aéreo internacional es la Conferencia de coordinacion de horarios de lineas aéreas de la
IATA, pero es voluntario, no obstante lo cual su utilizacién estd muy extendida. La Unica excepcion notable la
constituyen algunos aeropuertos de los Estados Unidos con respecto a la asignacion de turnos internacionales.

ii) Medio ambiente

Resulta dificil aislar en qué medida estan relacionados concretamente con el trafico internacional los efectos del
transporte aéreo en el medio ambiente. Depende de una diversidad de factores: por ejemplo, el emplazamiento
de los aeropuertos, el tamafo y la edad de las aeronaves, y los programas de vuelo. El trafico entre grandes
aeropuertos internacionales se caracteriza por aeronaves mas grandes y de largo alcance, que son mas ruidosas
y despiden mayores emisiones que las aeronaves mas pequefas. En general, sin embargo, se estima que las
aeronaves mas modernas son un 70 por ciento mas eficientes en cuanto a utilizacion de combustible que las de
hace 30 anos. Por ejemplo, los dos aviones de pasajeros mas modernos destinados principalmente al servicio
de rutas internacionales, el Boeing 787 y el Airbus A380, se jactan de tener menores efectos en el medio
ambiente que ningun otro avién hasta la fecha.

Los problemas ambientales especificos asociados con la industria del transporte aéreo se clasifican en dos
amplias categorias: operaciones en vuelo y operaciones en tierra. En lo que se refiere a las operaciones en

12 En el caso de algunos de esos nuevos aeropuertos se han aprovechado cambios de la utilizacion de la tierra para construirlos,
mientras que en el de otros, como en el de Hong Kong, China, se han tenido que emprender proyectos de recuperacién de
tierras. El aeropuerto de Osaka esta construido a 5 km de la costa en una isla artificial (20 metros de agua).

3 En el Documento Blanco titulado The Future of Air Transport, 16 de diciembre de 2003, http://www.dft.gov.uk/, se expone
con detalle el enfoque adoptado por el Reino Unido para tratar de resolver los problemas de capacidad del aeropuerto.

4 Hasta el 28 de enero se hacia referencia a ese modelo como el 7E7.
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vuelo, los dos principales problemas son las emisiones resultantes de la combustion de la gasolina de aviaciéon
y el ruido.”> En cuanto a las operaciones en tierra, los problemas son el ruido, la congestion del trafico, la
utilizacion de la tierra y los desechos.

El transporte aéreo, tanto nacional como internacional, tiene efectos locales y mundiales en el medio
ambiente. Los efectos locales incluyen los problemas de ruido aéreo y ruido de las aeronaves. Es evidente
gue la construccién de nuevos aeropuertos o la expansion de los existentes agravara el problema. Los efectos
ambientales mundiales guardan relacién con la utilizacion de combustibles. Los efectos en el medio ambiente
de los servicios de transporte aéreo no se limitan a las operaciones en vuelo y en tierra; pueden incluir el
perjuicio al medio ambiente causado por la fabricacion de las aeronaves.'

No obstante, el sector del transporte aéreo no es el Unico que tiene que abordar problemas de sostenibilidad
del medio ambiente. El enfoque que parece haberse adoptado en la industria es un enfoque coherente con
una aceptacion mas general de que en toda actividad econémica deben tenerse en cuenta las consideraciones
ambientales.

d) Entorno normativo
i) Reglamentacion nacional

El entorno normativo del transporte aéreo en el periodo inmediatamente posterior a la segunda guerra mundial
era de controles gubernamentales de la entrada muy estrictos y conducta firme. Las rutas internacionales,
asi como la capacidad y las tarifas que habfan de aplicarse, estaban muy reglamentadas. Desde entonces,
el sector del transporte aéreo nacional e internacional ha mostrado una clara e inequivoca tendencia a la
desreglamentacion y la liberalizacion. En la presente seccion se examinan algunas tendencias pertinentes del
sector en el plano interno que han sido un importante motor de cambio en la esfera internacional. Los diversos
enfoques que se han adoptado para regular la industria a nivel internacional se examinan en la subseccion 6.

Antes, el sector de las lineas aéreas nacionales de muchos paises estaba sujeto a una amplia reglamentacién
en materia de tarifas, entrada y salida (Button, 1990). Ello era reflejo de la opinién reinante de que la
competencia en el sector era inviable o intrinsecamente inestable. Las pruebas parecen también indicar
gue en muchos casos la reglamentacion respondia a presiones politicas de los transportistas establecidos
encaminadas a limitar la entrada y mantener tarifas demasiado elevadas para ser competitivas (Stigler, 1971;
Jordan, 1972). En cualquier caso, en los decenios de 1970 y 1980 se cuestiond cada vez mas el enfoque de
reglamentacion vigente. Los estudios econémicos documentaban los costos que entrafiaba la reglamentacion
(Jordan, 1970; Douglas y Miller, 1974; Findlay, 1985; Jordan, 1982) y defendian como alternativa viable y
preferible el establecimiento de mercados competitivos sujetos a una reglamentaciéon minima (Douglas y
Miller, 1974; Economic Council of Canada, 1981).

Uno de los primeros paises que liberalizaron su mercado interno fueron los Estados Unidos, que adoptaron
en 1978 la Ley de Desreglamentacion de las Lineas Aéreas. Esa legislacion eliminaba en gran medida los
controles a la entrada, la salida y la fijacion de precios en el sector de las lineas aéreas nacionales de los
Estados Unidos. La prueba reglamentaria que los transportistas debian superar para entrar en nuevos
mercados cambid del criterio restrictivo anteriormente existente de “conveniencia y necesidad publicas” a
la norma mas liberal de “apto, dispuesto y capaz”. Mientras que el primero habia actuado como obstaculo
efectivo a la entrada, con arreglo a la sequnda a los nuevos participantes se les exigia simplemente establecer
su competencia financiera y operativa. Esto dio lugar a una amplia entrada competitiva y a cambios
estructurales de gran alcance en el sector de las lineas aéreas nacionales de los Estados Unidos. En el
recuadro 1 se destacan algunas ensefianzas al respecto. El ejemplo de los Estados Unidos despertd también

> Las emisiones de las aeronaves incluyen dioxido de carbono, éxidos de nitrégeno, dioxido de azufre, hidrocarburos
incombustos y vapor de agua. Todos ellos tienen efectos ambientales locales y/o mundiales.

6 Tanto Boeing como Airbus publican declaraciones relacionadas con el medio ambiente en sus sitios Web -www.boeing.com
y www.airbus.com- en las que se indica la medida en que tienen en cuenta las consideraciones ambientales en sus técnicas
de produccion.
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interés en cambios de politica similares en otros paises y dio finalmente lugar a nuevos enfoques de politica
y a un cambio del modo de pensar con respecto al alcance apropiado de la intervencion gubernamental en
este sector (Stanbury, 1989; Anderson y otros, 1998).
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En la Europa continental la desreglamentacién empezé después que en los Estados Unidos y siguidé un ritmo
mas lento. La iniciativa del Mercado Unico de 1992 desempefd una funcién fundamental en la aplicacion de
mayor libertad de entrada y fijacion de precios. Después, diversos reglamentos promulgados por el Consejo
Europeo, reforzados por medidas de aplicacion pertinentes y apoyo de las politicas por parte de la Comision
de las CE, han promovido la libertad de fijacion de precios y la flexibilidad operativa en la Comunidad (Button,
1990; Goldstein, 2001). Desde entonces, la gran competencia de los transportistas de bajo costo ha provocado
importantes reducciones de las tarifas para los consumidores en muchos mercados de servicios aéreos de
pasajeros de pares de ciudades de las CE. Mas recientemente, la desreglamentacién intracomunitaria se ha
complementado con una importante iniciativa de apertura a los mercados exteriores de la Comisién de las CE
(para un analisis mas detallado, véase la seccién 6, infra).

En Africa, los esfuerzos desplegados para promover la inversion en la necesaria infraestructura y lograr
servicios mas eficientes dentro de la region han logrado resultados variados. Segun Goldstein (2001), el
continente ha ido tradicionalmente rezagado con relacién a las reformas normativas aplicadas apéndiceen el
sector de la aviacion civil en el resto del mundo, tanto en las economias de la OCDE como en Asia y América
Latina, lo que ha obstaculizado los esfuerzos realizados para aumentar las corrientes de turismo, atraer IED
y mejorar los resultados de exportacion. Sugiere que una deficiencia especifica ha sido la falta de atencion a
la promocién de la competencia y a su observancia, lo que ha puesto en peligro los incrementos potenciales
del bienestar resultantes de la privatizaciéon y los cambios conexos en las estructuras de propiedad y gobierno.
En algunos casos, especialmente en el Africa Sub-Sahariana, la seguridad de los servicios de transporte aéreo
ha sido también motivo de preocupacion. Debido a ello, el centro de atencion de diversas iniciativas de los
Estados Unidos en la region ha sido mejorar la seguridad de las lineas aéreas y promover al mismo tiempo
vinculaciones internacionales eficientes (Goldstein 2001).

El anterior breve examen de los enfoques de la reglamentacion, desreglamentacién y cooperacion normativa
adoptados en el sector del transporte aéreo nacional pone de relieve varias ensefianzas. En primer lugar, indica
claramente que en muchos paises la eliminacion de restricciones a la entrada, la salida y la fijacion de precios
en el sector del transporte aéreo nacional ha ido acompanada de sustanciales mejoras de los resultados, lo que
puede tener implicaciones para los obstaculos normativos al acceso a los mercados subsistentes en la esfera
de la aviacion internacional. En segundo lugar, a menos que se preste especial atencion al mantenimiento de
la competencia mediante la observancia de las leyes y demas medidas pertinentes, los beneficios potenciales
de la desreglamentacién pueden verse disminuidos. Esta importante cuestion se desarrolla en las siguientes
secciones del presente trabajo. En tercer lugar, es importante separar las necesarias reglamentaciones
relacionadas con la seguridad y demads reglamentaciones técnicas de la reglamentacién econémica de la
entrada y la fijacion de precios. La liberalizacién con respecto a estas Ultimas cuestiones no tiene que entrafiar
transacciones con respecto a las primeras, ni debe hacerlo. En cuarto lugar, la integracién y la cooperacion
regionales pueden constituir instrumentos importantes para promover cambios de las estructuras normativas
favorables a la competencia, especialmente en el contexto de paises en desarrollo mas pequenos. Por Ultimo,
al igual que en el caso de todos los aspectos de gobierno, es esencial que existan instituciones creibles.

i) Privatizacion

Un observador de la politica sobre el transporte aéreo internacional ha sefialado que poseer una empresa
de transporte con pabellén nacional ha sido durante muchos afios parecido a ser miembro de las Naciones
Unidas. Esta observacion pone de relieve la opiniéon reinante sobre la politica publica con respecto a las lineas
aéreas. A menudo existe una opinion similar con respecto a los aeropuertos. Asi pues, el transporte aéreo
internacional estaba dominado antes por empresas de transporte de propiedad publica que transportaban
carga y pasajeros a y desde aeropuertos de propiedad publica.

Puede afirmarse que los dos principales catalizadores del cambio tuvieron lugar durante el decenio de 1980:
el proceso de desreglamentaciéon en el mercado interno de los Estados Unidos (véase el recuadro 1) y el
gran crecimiento econémico de la region de Asia y el Pacifico. El primero de esos factores indujo a una
reconsideracion de como debfan reglamentar el sector del transporte aéreo los gobiernos nacionales y
el segundo hizo que en toda evaluacién del sector del transporte aéreo se tuviera en cuenta el enorme
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crecimiento del comercio internacional y de los ingresos, impulsado en gran parte por la region de Asia y el
Pacifico. Una de las primeras lineas aéreas que se privatizaron durante ese periodo fue British Airways (1982).
La siguieron Japan Air Lines ese mismo afo y varias otras lineas aéreas de paises desarrollados, como Australia
(Qantas), el Canada (Air Canada), Alemania (Lufthansa) y Francia (Air France). Paises en desarrollo como
Singapur y Malasia privatizaron sus lineas aéreas en 1985 (Bowen y Leinbach, 1996).

La tendencia a la privatizaciéon, aungue firme, no es universal, ni ha sido una politica facil de aplicar en algunos
paises. El Gobierno de la India, por ejemplo, manifestd su intencion de privatizar sus lineas aéreas nacionales, Indian
Airlines y Air India. Sin embargo, mas de cinco afios después esta aun tratando de hacerlo.” También Air Jamaica
ha vuelto recientemente al control gubernamental tras una experiencia de nueve anos de privatizacién.'

iii) Propiedad extranjera

En un contexto de crecimiento progresivo del trafico mundial y de presiones financieras, un hecho fundamental
ocurrido en el tltimo decenio ha sido la reduccion de las restricciones a la propiedad extranjera de empresas
de transporte internacional. Por consiguiente, una estrategia fundamental para aumentar la competitividad
es no solo privatizar sino también permitir la entrada extranjera. En el cuadro 5 se ofrece un vistazo de las
reglamentaciones sobre propiedad extranjera aplicadas por diferentes paises. Como puede verse, la practica
no es uniforme: diferentes paises aplican diferentes limites. Es cierto que no se ha producido una liberalizacién
completa de las reglamentaciones sobre propiedad extranjera; por el contrario, esas reglamentaciones siguen
siendo un obstaculo para que la industria internacional del transporte aéreo sea mas competitiva.

Debe observarse también que la experiencia de distintos paises con respecto a la reglamentacién sobre
propiedad extranjera ha sido variada. British Airways comproé una participacion en Qantas (Australia) una vez que
el Gobierno australiano permitié la entrada extranjera, pero después ha vendido esa participacion. En América
Latina, LAN, con sede en Chile, tiene lineas aéreas afiliadas en la Republica Dominicana, el Ecuador y el Peru.

La liberalizacion de las reglamentaciones sobre inversion extranjera tal vez sea una de las cuestiones mas
polémicas en el gobierno de la industria del transporte aéreo internacional. El actual sistema de reglamentacion,
que se examinara mas detalladamente en la seccién 6, permite a muchos gobiernos nacionales otorgar acceso
a los mercados Unicamente a lineas aéreas “nacionales”designadas. Muchos aducen que la liberalizacion de
la inversion extranjera actia como soporte del crecimiento de la industria. Por otra parte, la restriccion de
alianzas por inversion de capital entre lineas aéreas puede crear un incentivo para establecer una competencia
no basada en los precios en forma de alianzas sin inversion de capital.

iv) Ayuda estatal

Hay un debate en curso sobre la funcion de la ayuda estatal en el sector del transporte aéreo internacional. En ese
debate se abordan muchos aspectos diferentes del sector, como la fabricacién de aeronaves, la competencia entre
aeropuertos, y la ayuda a la supervivencia financiera de las lineas aéreas. En el contexto del comercio internacional,
uno de los aspectos mas destacados de ese debate es la funcion que desempenan los gobiernos en la fabricacion
de aeronaves." El Brasil y el Canada son dos de los principales exportadores de aeronaves destinadas a servicios de
puente aéreo de corto alcance, de no mas de unos 150 asientos. En 2002 el Canada adujo con éxito que la utilizacion
por parte del Brasil de fondos gubernamentales para subvencionar las exportaciones de aeronaves brasilefias era
incompatible con sus compromisos en el marco del Acuerdo sobre Subvenciones y Medidas Compensatorias.2
También en 2002, y en el marco del mismo Acuerdo, el Brasil vencié en un caso similar, relativo a la utilizacién por
parte del Gobierno canadiense de sus fondos para subvencionar las exportaciones de aeronaves canadienses.?

7 “More Passages to India”, Economist, 2 de diciembre de 2004. www.economist.com. “India moves to modernise its
market”, Airline Business, febrero de 2005.

8 “Air Jamaica returns to state control”, Airline Business, febrero de 2005.

9 Gary Becker, "Airline bailout sets a bad precedent”, Newsweek, 16 de noviembre de 2001, pagina 28. Véase también “Bush
signs airline bailout package”, www.cnn.com, 23 de noviembre de 2001.

20 Pueden verse todos los pormenores en el documento de la OMC WT/DS46.
21 Pueden verse todos los pormenores en el documento de la OMC WT/DS222.
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Cuadro 5

Reglamentaciones en materia de propiedad extranjera en el sector del transporte aéreo, 2002

Pais Limite Observaciones
Argentina 49% En el.caso de Aer_ollneas Argentllnas se permitié una participacion del 85% de
Interinvest (Espana, Estados Unidos, etc.).
No hay restricciones a la propiedad extranjera para los operadores totalmente
nacionales. Para los operadores internacionales australianos la participacion
de accionistas extranjeros esta limitada al 49%, “salvo que sea contrario al
Australia 49% interés nacional “. Qantas se rige por las disposiciones de la Ley de Venta
de Qantas, de 1992. La propiedad extranjera total estd limitada al 49%; se
permite una participacion maxima de lineas aéreas extranjeras del 35% y una
participacion maxima de una sola linea extranjera del 25%.
Brasil 49,50% Desde 1997 (anteriormente el 20%).
25% (con ) ) )
Canada Las autoridades normativas competentes pueden conceder excepciones.
derecho de voto)
Chile No hay restricciones, pero la linea aérea debe tener su oficina principal en
Chile.
0, 0,
China 35% (25% con Desde mayo de 1994, con intencion de aumentarlo al 49%.

derecho de voto)

Corea, Republica de

Menos del 50%

El 12 de febrero de 1998 se aumenté del 20% al 49,99%, siempre que el
control efectivo quede en manos de nacionales.

Estados Unidos

49% (25% con
derecho de voto)

Dos tercios de los miembros del consejo de administracion deben ser
nacionales y el control efectivo debe estar en manos de nacionales. Podria
estar sujeto a un examen de control.

Federacién de Rusia

En 1997 el Gobierno ruso establecié normas que prohibian una participacion
extranjera mayoritaria en las empresas conjuntas de transporte aéreo.

Las lineas aéreas se consideran empresas de servicios publicos. Todos los

- o
Filipinas 40% funcionarios ejecutivos y directivos deben ser nacionales.
India 20% El 40% en las lineas aéreas nacionales privadas, pero desde abril de 1997 no
° se permiten inversiones de lineas aéreas o aeropuertos extranjeros.
Indonesia Inicialmente el 49%, suprimido por un decreto presidencial en 2000.
. o Las empresas de transporte japonesas deben ser propiedad y estar bajo el
Japén 33,33% . . . . . .
control y la direcciéon de nacionales japoneses en mas de dos tercios.
Kenya 49%
Malasia 45% Se aplica a Malaysia Airlines; se aumento del 30% al 45% en julio de 2000.
259% (con Desde 1994 se permite sobrepasar el limite del 25% si las inversiones se
México ° realizan por conducto de empresas en las que la inversion extranjera sea

derecho de voto)

inferior al 50% de las acciones con derecho de voto.

Desde 1996, el 25% para una sola linea aérea extranjera y el 35% para el
total de lineas aéreas extranjeras. El 50%, como minimo, de la propiedad

N Zel i 499 . : S .
ueva Zelandia 9% y el control efectivo del consejo de administracién debe estar en manos de
nacionales australianos y/o neozelandeses (linea aérea SAM).
Peru 70% Desde 1997
) En la Ley de Transporte Aéreo de 1962 (articulo 65a) se exige autorizacién del
Polonia - . -
Ministro de Transporte y Economia Maritima.
0 i H
Replblica Checa 49% El 51./0, como mlnlmo, de las acciones y de los derechos de voto deben ser
propiedad y estar bajo el control de nacionales.
Singapur No existen restricciones formales a la propiedad de empresas de Singapur.
. Desde que se unié al Espacio Aéreo Comun Europeo (EACE) se rige por las
Suiza 40% ; )
mismas normas que los Estados miembros de la UE.
La participacion estatal en Thai International se redujo del 70% al 51%.
Tailandia 49% El limite a la participacién extranjera en Angel Air se aumenté del 15% al
30%.
Taipei Chino 33% Lineas aéreas nacionales, se aplica un limite del 50% a la carga aérea desde
1997.
Las lineas aéreas turcas deben estar constituidas en sociedad en Turquia y ser
Turquia 49% propiedad y estar bajo el control y la direccion de nacionales en proporcion

mayoritaria.

UE Estados miembros (15)

Menos del 50%

Los inversores procedentes de un Estado que no sea miembro de la UE se
rigen por el Reglamento 2407/92 de la UE (transportista de la Comunidad),
pero no hay restricciones a las inversiones procedentes de Estados miembros
de la UE.

Fuentes: OACI, IATA.

253

ENSAYOS TEMATICOS

COMERCIO DE SERVICIOS DE TRANSPORTE AEREO

INFORME SOBRE EL COMERCIO MUNDIAL 2005




INFORME SOBRE EL COMERCIO MUNDIAL 2005

ENSAYOS TEMATICOS

COMERCIO DE SERVICIOS DE TRANSPORTE AEREO

B

Las Comunidades Europeas (CE) y los Estados Unidos se hallan también en medio de una diferencia con
respecto a la produccién de grandes aeronaves civiles.22 En 1992 ambas partes -Unicos productores de ese tipo
de aeronaves- firmaron un acuerdo para limitar la utilizacién de fondos gubernamentales en sus respectivas
industrias de grandes aeronaves. En enero de 2005 las partes han llegado también a un acuerdo intermedio
sobre la adopcion de medidas para resolver sus diferencias (recuadro 2).22

No es de extranar que los aeropuertos con exceso de capacidad compitan para obtener operaciones. Si la
competencia es intensa, los aeropuertos podrian recurrir a incentivos que puedan considerarse subvenciones.
Esta cuestion queda ilustrada por un caso reciente en el que intervenian el aeropuerto de Charleroi, cerca de
Bruselas, y Ryannair, un transportista de bajo costo con sede en Irlanda. La Comisiéon Europea resolvié que las
autoridades del aeropuerto de Cherleroi, empresa publica, ofrecian incentivos financieros a Ryannair con caracter
exclusivo. Por consiguiente, Ryannair tuvo que devolver parte de los fondos. El resultado de la resolucion es que
el aeropuerto podria seguir ofreciendo incentivos, pero tendria que hacerlo de manera no discriminatoria.

22 No existe una definicion precisa de grandes aeronaves. En la mayoria de los casos se hace referencia a aeronaves con mas
de 100 asientos destinadas a viajes entre grandes centros econdmicos. Los modelos de aeronave objeto de la diferencia
entre el Brasil y el Canada estan destinados a viajes entre aeropuertos mas pequenos, situados a distancias mas cortas, con
un numero menor de pasajeros y cargas mas reducidas.

23 http://www.ustr.gov/Document-_Library/Press_Releases/2005/January/Statement_of_U.S._Trade_ Representative_Robert_
B._Zoellick_Regarding_US-EU_Agreement_on_Terms_for_Negotiation_to_End_ Subsidies.html.
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La resoluciéon tiene consecuencias mas amplias en el contexto del desarrollo de nuevos pares de ciudades y
aeropuertos de propiedad publica. Una consecuencia del desarrollo de transportistas de bajo costo, ademas
de estimular el crecimiento y reducir los precios, ha sido la creacion de pares de ciudades que contribuyen al
desarrollo regional. Un problema que se plantea a este respecto es que si se ponen limitaciones a los aeropuertos
regionales en cuanto a la manera en que compiten entre ellos, especialmente mediante el establecimiento de
limites a los incentivos fiscales, el modelo de transportista de bajo costo tal vez no pueda sobrevivir.

Una tercera esfera de ayudas estatales que ha recibido atencion es la de las contribuciones directas a lineas
aéreas para lograr su supervivencia financiera. La industria de las lineas aéreas experimenta fluctuaciones ciclicas
en cuanto a rentabilidad. Ademas, acontecimientos como los del 11 de septiembre de 2001 y los brotes de
Sindrome Respiratorio Agudo Severo (SRAS) pueden agravar una situacion financiera ya mediocre. La medida en
gue debe permitirse a los gobiernos prestar asistencia financiera a algunas de sus lineas aéreas ha sido objeto de
considerable debate. Un caso reciente es el de los fondos por un importe de 15.000 millones de ddlares EE.UU.
puestos a disposicion de sus lineas aéreas por los Estados Unidos dos semanas después de los acontecimientos
del 11 de septiembre de 2001.2* Una cuestion similar se ha planteado en la Comunidad Europea en el contexto
del intento del Gobierno italiano de hallar medios de asegurar la supervivencia de Alitalia. Algunas de las
medidas contempladas han sido objeto de controversia con varios otros gobiernos europeos.

Esas tres formas de ayuda estatal -a la fabricacion de aeronaves, a los aeropuertos y a las lineas aéreas en
dificultades financieras- no desapareceran en un futuro proximo, ni tampoco desaparecera la controversia
sobre su utilizacion. En el contexto del presente trabajo, uno de los aspectos mas importantes de la cuestion
es hasta qué punto limitard la cooperacion internacional los efectos de las subvenciones en las pautas del
comercio internacional.

v) Acceso a los mercados

El acceso a los mercados en el sector del transporte aéreo internacional queda determinado por una serie de
variables, con inclusién de la designacion de los transportistas, la entrada de esos transportistas en rutas especificas
y la flexibilidad para establecer capacidad y precios con respecto a las rutas. Como punto de partida, la industria
ha definido ocho tipos diferentes de trafico aéreo internacional, que ha llamado libertades (recuadro 3) y que van
de la primera libertad para sobrevolar otro pais al derecho de transportar carga y pasajeros en rutas internas de
un pais extranjero. Las libertades se han desarrollado a partir del derecho soberano fundamental de cada pais
de reglamentar el trafico aéreo dentro de sus fronteras. El ejercicio de ese derecho significa que los gobiernos
nacionales tienen derecho a decidir qué transportistas tienen acceso a las diversas libertades y de qué manera.

Normalmente, el otorgamiento de las dos primeras libertades no ha sido motivo de controversia.s Tampoco el
otorgamiento de la tercera y cuarta libertades ha sido motivo de controversia en un contexto bilateral, aunque
los términos y condiciones de acceso han sido tradicionalmente bastante restrictivos. El fracaso del enfoque
multilateral en 1944 se tradujo en una negociacién mercantilista del acceso a los mercados entre las naciones.
Ello significa que los Estados suelen entablar negociaciones con la intencion de lograr aumentos importantes del
acceso a los mercados y reducir al mismo tiempo al minimo sus concesiones. El resultado final es un acuerdo que
se traduce en escasa liberalizaciéon. Asi parece haber ocurrido en el caso del primer acuerdo bilateral, Bermudas
I, (Loy, 1996).

El Acuerdo Bermudas | sirvié de modelo para el sector del transporte aéreo internacional hasta 1978, afio en
el que los Estados Unidos y el Reino Unido firmaron otro Acuerdo (Bermudas II), que se caracterizaba también
por un nivel de intervencién sustancialmente elevado con respecto a capacidad, tarifas, frecuencia, rutas y tipo
de avidon y, por consiguiente, un acceso a los mercados limitado. Otorgar la tercera y cuarta libertades con
sélo un vuelo diario es muy diferente de otorgar esas mismas libertades sin restricciones en cuanto a cémo y
doénde se suministra el servicio.

% Ley de Seguridad y Estabilizaciéon del Sistema de Transporte Aéreo, Ley Publica N° 47-102, I, § 103(b)(2)(A), http://frwebgate.
access.gpo.gov/cgi-bin/getdoc.cgi?dbname=107_cong_bills&docid= f:h2926enr.txt.pdf.

% La manera en que la Federacion de Rusia impone derechos por el acceso a la primera libertad ha sido objeto de extenso
debate (documento de la OMC S/C/W/163/Add.3, pagina 9).
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En la seccién 6 se examinan los diversos enfoques adoptados por diferentes gobiernos para liberalizar el
acceso a los mercados. Esos enfoques han sido siempre principalmente bilaterales, pero se han ido haciendo
mas liberales con respecto a fijacion de precios, capacidad y rutas. Una cuestién en la que no han sido
ambiciosos es en la designacion nacional del transportista autorizado a aprovechar las disposiciones liberales.
Esta cuestion esta vinculada directamente con la de la propiedad extranjera. Un acuerdo bilateral que restringe
los transportistas autorizados a aprovechar la liberalizacion adicional no puede lograr los objetivos deseados.

e) Observaciones recapitulativas

Cada una de las cuatro amplias cuestiones examinadas supra afecta a las pautas, el volumen y el valor del
comercio de servicios de transporte aéreo internacional. En conjunto, definen el entorno en el que deben
operar las companias de transporte aéreo de pasajeros y mercancias. A pesar de que la mayorfa de los
gobiernos nacionales no han permitido la plena propiedad extranjera de sus lineas aéreas, surge una clara
vision de desreglamentacion vy liberalizacion de los mercados internos e internacionales. Esa tendencia y sus
positivas consecuencias en cuanto a precios y eficiencia queda bien documentada en una serie de estudios en
los que se ha examinado la estructura de politicas por la que se rige el transporte aéreo internacional.
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Entre los Ultimos estudios en los que se demuestra que las limitaciones al acceso a los mercados de compafias
aéreas internacionales elevan los precios figuran los de Gonenc y Nicoletti (2000, 2001) y Dooves y otros
(2001).% En el estudio de Dooves y otros (2001), por ejemplo, se examinan los efectos de las restricciones
en 35 economias y se llega a la conclusion de que el aumento de las tarifas nacionales resultantes de esas
restricciones es del 3 al 22 por ciento. De hecho, se demuestra que cuanto mas restrictivo es el régimen
mayor es el aumento de las tarifas aéreas. Por ejemplo, los Estados Unidos tienen el régimen mas liberal
y se constata que tienen los menores aumentos. Esas conclusiones apoyan las del examen general de esas
cuestiones realizado por Forsyth (1998). Oum y Yu (1995, 1998) demuestran que cuanto mas liberal sea el
entorno normativo mas eficiente sera la linea aérea. Gonenc y Nicoletti (2001) llegan a conclusiones similares
tras analizar tarifas de clase preferente y tarifas reducidas en 100 pares de ciudades.

Otro aspecto del transporte aéreo que se ve afectado por diversas formas de reglamentacién es el transporte
aéreo de carga. En algunos estudios realizados recientemente se demuestra que la tendencia a acuerdos
mas liberales puede repercutir en el costo del transporte de mercancias y, por tanto, en el costo de realizar
transacciones comerciales internacionales. Por ejemplo, se estima que una reduccion del costo del transporte
del 8 por ciento aumenta el comercio un 10 por ciento (Micco y Serebrisky, 2004).

4. COMPETENCIA EN LA INDUSTRIA DEL TRANSPORTE AEREO

En la seccion anterior se ha demostrado que el entorno normativo y externo en el que operan las companias
aéreas cambia con rapidez. En la presente seccion se examinan algunos de los mecanismos mediante los que
las lineas aéreas responden a ese cambio.

a) Redes

En los Ultimos 30-40 afos se ha producido una serie de cambios en el modo en que se suministran los servicios
en el sector del transporte aéreo. En la época anterior a los aviones de propulsiéon a chorro los servicios de
transporte aéreo internacional se ofrecian en una red que podia describirse como lineal, o de un punto a otro.
Se hacia escala en puntos intermedios para repostar. Tras aumentar la capacidad técnica de las aeronaves y
las posibilidades de eleccion de aeronaves, se evitaban las escalas intermedias para acortar la duracion del
viaje entre dos puntos y, cuando era factible, se establecian rutas separadas entre las paradas intermedias y las
paradas finales. Al crecer la demanda de servicios de transporte aéreo, las ciudades empezaron a establecer sus
aeropuertos como centros de operaciones y a desarrollar servicios de enlace en sus aeropuertos internacionales.
El suministro de servicios de transporte ha alcanzado ya la etapa en la que un punto de destino final puede estar
atendido por una serie de centros de enlace que no figuraban en la red de transporte lineal inicial.

El concepto de centros y radios no es nuevo en el transporte aéreo internacional. Como ya se ha indicado, el
trafico aéreo mundial puede dividirse en tres regiones principales: Asia Oriental, Europa y América del Norte.
Inicialmente cada regién tenia uno o dos centros importantes pero, al aumentar la demanda de viajes aéreos y
descender el costo del suministro de servicios internacionales, se establecieron méas centros. Como consecuencia,
lugares como Singapur y Hong Kong, China, que no tienen una base interna, sobreviven por ser centros de
enlace para el trafico a Europa o la region del Pacifico Sur.2” En ese contexto, la tercera y cuarta libertades que
han negociado en sus acuerdos bilaterales son importantes para la rentabilidad de sus lineas aéreas. Significa
también que esas dos economias se hallan en una posicién firme para pedir la quinta libertad.

Un aspecto importante de competir cuando hay costos fijos es el descenso de la rentabilidad resultante del
aumento de la produccion o de la aglomeracion de diferentes actividades. La experiencia del mercado interno
de los Estados Unidos, que es uno de los principales mercados de viajes aéreos del mundo, demuestra que

%6 Véase también Dresner y Tretheway (1992), que contiene conclusiones similares.

27 Se ha escrito mucho sobre la aparicion del modelo de centro y radios en el mercado interno de servicios de transporte aéreo
de los Estados Unidos. Cuando el mercado estaba muy reglamentado, estaban atendidas muchas de las ciudades importantes.
Sin embargo, esos servicios solian ser muy caros y poco frecuentes. Después de la desreglamentacion aparecié el modelo de
centro y radios, sobre cuya base competian los principales transportistas. Si bien habfa cierta competencia entre los diversos
radios, era dificil de mantener debido al posible conflicto de atender tanto a los radios como a los centros.
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los transportistas que compiten exclusivamente sobre la base de centros dependen de sus mercados “radio”
para llevar el trafico a los centros. Una consecuencia de esa estrategia es que, si los diferentes radios no estan
conectados por una linea aérea, esa linea aérea podria traducirse en competidores que entraran a llenar esa
laguna. Podria producirse una situacion similar en los mercados internacionales.

Las condiciones de establecimiento son muy diferentes en el transporte aéreo nacional y en el internacional.
Ello se debe a que en el mercado interno los paises pueden simplemente ejercer su derecho soberano de
controlar el trafico aéreo en su espacio aéreo y entre puntos de origen o destino dentro de su territorio. En
los mercados internacionales sélo pueden establecerse redes mediante cooperacion con otros gobiernos. Ello
significa que la entrada en los mercados internacionales se enfrenta con obstaculos considerablemente mas
elevados que en los mercados internos, en los que en la mayoria de los paises las lineas aéreas nacionales
pueden entrar y salir con relativa libertad. Como se vera mas adelante, esos obstéaculos afectaran al tipo de red
internacional que pueda desear establecer una linea aérea. Una red con radios situados en diferentes paises
es mas dificil de establecer que un centro internacional con radios nacionales.

b) Competencia en materia de precios

La apariciéon en Europa Occidental y los Estados Unidos del concepto de transportista de bajo costo ha tenido
una gran repercusion en el modo en que compiten las lineas aéreas. El modelo tradicional de linea aérea
de servicio completo que suministra una serie de servicios se ha visto amenazado durante los dos Ultimos
decenios por un nuevo modelo de empresa que hace hincapié en billetes de menor precio pero niveles
correspondientemente inferiores de servicios.

La hipétesis basica que inspira el modelo de transportista de bajo costo es que los pasajeros compran el viaje
entre dos puntos, no un conjunto de servicios ademas del viaje. Una serie de lineas aéreas -por ejemplo, Virgin
Blue en Australia, Southwest en los Estados Unidos y Easyjet y Ryannair en Europa- han tenido bastante éxito
ofreciendo a los pasajeros tarifas mas baratas y plena informacién sobre la reduccién de los servicios.

Como su nombre indica, los transportistas de bajo costo obtienen su ventaja reduciendo sus costos. Esto
puede lograrse de varias formas, especialmente si la linea aérea es nueva. Las lineas aéreas internacionales mas
antiguas y arraigadas a las que se hace referencia como lineas aéreas nacionales, o lineas aéreas “heredadas”,
tienen estructuras de costos que reducen su agilidad para responder a las presiones competitivas.?® El costo
de la mano de obra, que representa hasta el 40 por ciento de los costos totales, parece ser uno de los mas
importantes. También puede obtenerse ventaja en cuanto a costo mediante la utilizacion eficiente de las
aeronaves. Los vuelos de larga distancia requieren la consolidacion de las rutas con el fin de que el suministro
del servicio sea rentable. Hasta ahora, los transportistas de bajo costo se han centrado principalmente en
vuelos de corta distancia de una duracién inferior a dos horas. Mediante la seleccion de un solo tipo de ruta
que atender, esos transportistas pueden reducir también los costos utilizando un solo tipo de aeronave. Ello
no solo reduce los costos de mantenimiento, debido a la uniformidad del servicio, sino que da lugar también
a una reduccién del tiempo en tierra para atender y descargar la aeronave (Gillen y Lall, 2004).

Uno de los medios mas visibles y tangibles por los que han podido competir los transportistas de bajo costo
es la utilizacion del contacto directo con los clientes para vender sus servicios. La posibilidad de compra en
Internet ha proporcionado una serie de medios nuevos por los que los clientes potenciales pueden examinar
sus opciones de viaje. Al eliminar a los agentes de viajes, los transportistas de bajo costo no tienen que
pagar comisiones y en muchos casos se expide un billete electronico, lo que significa que la linea aérea
puede ahorrar en gastos de administracion. La utilizacion de Internet para reservar billetes de avién no esta
circunscrita a los transportistas de bajo costo. Los transportistas mas antiguos, y ya también algunos agentes
de viajes, hacen asimismo un amplio uso de Internet. El resultado final es que el efecto de la utilizacion de
Internet en el viaje aéreo es aumentar la transparencia de la fijacién de precios de los billetes de avién, puesto
que los clientes pueden comparar facilmente los precios ofrecidos, con lo que se logra que los precios sigan
siendo un instrumento estratégico fundamental de competencia para las lineas aéreas.

28 En "Low-cost airlines: Turbulent Skies”, Economist, 8 de julio de 2004, se examinan la evolucion, los efectos y el futuro de
las lineas aéreas de bajo costo.
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Si se cuenta la UE como un mercado, el concepto de transportista de bajo costo internacional esta adn en sus
principios, pero parece mostrar un notable crecimiento, especialmente en Asia Oriental (Hooper, 2004), lo
gue no es en absoluto sorprendente dada la demanda de viajes aéreos de esa region y el nimero de paises
gue intervienen. Entre los nuevos participantes en el mercado de Asia Sudoriental que utilizan el modelo de
transportista de bajo costo figuran lineas aéreas con sede en Indonesia, Malasia, Singapur y Tailandia. La
expansion de la Comunidad Europea a 25 paises se ha traducido también en una serie de nuevos participantes
que utilizan ese modelo y tienen su sede en los nuevos Estados miembros, que tratan de aprovechar el
mercado Unico de aviaciéon.?®

Chinay la India son dos de los mercados de viajes aéreos internacionales de mayores dimensiones y mas rapido
crecimiento en los paises en desarrollo. Hasta la fecha en ninguno de ellos hay un transportista de bajo costo,
aungue, segun noticias de los medios de comunicacion, varias empresas estan considerando la posibilidad de
establecer una compania de ese tipo en los préximos dos o tres afos.

) Competencia no basada en los precios

Si bien la desreglamentacién del sector ha promovido una saludable competencia en materia de precios, la
existencia de una serie de obstaculos normativos a la entrada ha provocado nuevas formas de competencia no
basada en los precios entre lineas aéreas en rutas internacionales. La mas comun de ellas es el establecimiento de
alianzas sin inversion de capital. Puede aducirse que esas alianzas son simplemente respuestas a los obstaculos
a la entrada de lineas aéreas extranjeras que son favorables a la competencia. A falta de establecimiento
directo, o de una participacion con control de otra linea aérea internacional, las alianzas que entrafian cédigos
compartidos y la coordinacion de horarios en las redes pueden reportar una serie de beneficios.

Desde el punto de vista de los transportistas, algunas de las principales razones del sistema de cédigos
compartidos son las siguientes:

e lograr una mejor posicion en pantalla en los sistemas informaticos de reserva en los casos en que el
cédigo compartido se considere un servicio en la misma linea con mayor prioridad en la lista que el
servicio entre lineas;

e en un entorno cada vez mas competitivo, establecer algun tipo de vinculo cooperativo con otros
transportistas para mantener, proteger y mejorar las posiciones en el mercado;

e J|ograr mayor presencia en rutas en las que no vuelen los transportistas de que se trate, a modo de
instrumento de comercializacion barato;

e poder prestar mediante operaciones conjuntas un servicio viable cuando el volumen de trafico no
justifique operaciones individuales, y obtener trafico de enlace;

o fomentar la competitividad al atraer el trafico a la orbita de los que comparten el codigo; y
e obtener un mayor acceso a los mercados con respecto a puntos antes restringidos por disposiciones en
materia de capacidad de acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos.
Desde el punto de vista de los pasajeros, las ventajas potenciales son las siguientes:
¢ la conveniencia de horarios coordinados, que permiten mejores conexiones;
e la posibilidad de acortar la duracién del viaje;
¢ el hecho de que los transportistas asociados compartan terminales facilita las conexiones;
¢ la posibilidad de tener tarifas reducidas o una mayor oferta de tarifas especiales;
e supervision por un solo transportista de todo el viaje; y

e programas comunes para viajeros frecuentes.

29 “Spreading Wings: Yet more low cost startups”, Economist, 13 de mayo de 2004.
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En el cuadro 6 se muestra el actual panorama de alianzas entre transportistas internacionales. En 2002 habia
cinco importantes alianzas, pero actualmente, tras la consolidacién del sector, sélo existen tres: Oneworld, Star
Alliance y SkyTeam. Una caracteristica notable de esas alianzas es la inclusién de una linea aérea importante
de una de las tres principales regiones en cuanto a trafico aéreo. De esa manera, cada linea aérea puede
alegar que tiene un centro en la region que puede utilizarse para conectar con centros de otras regiones. Por

g ejemplo, en el caso de la alianza Oneworld, American Airlines utiliza sus centros en los Estados Unidos para la
2 alianza, al igual que hace British Airways con respecto a Europa. En Asia Oriental y la region del Pacifico Sur
. los centros son Hong Kong, China (Cathay Pacific) y Sydney (Qantas).
<
) Cuadro 6
% Alianzas entre empresas de transporte aéreo
= SKYTEAM
9 Miembros Pasajeros (Miles) RPK" (Vuelos regulares millones) ASK? (Vuelos regulares millones)
k:) Aeromexico 8835 12982 19965
o Air France 44405 99863 131719
CED Alitalia 22259 28170 39023
) Continental 39856 94783 125593
1 CSA 3344 4784 6622
L Delta 84124 143478 192975
'5'; KLM 18741 56555 71366
oM Korean Air 21270 39936 58284
8 Northwest 52788 110199 142573
Ll Total 295622 590750 788120
5 STAR ALLIANCE
8 Miembros Pasajeros (Miles) RPK" (Vuelos regulares millones) ASK? (Vuelos regulares millones)
= Air Canada 19857 59018 79630
Air New Zealand 10123 22689 31041
w o ANA 43388 52077 81297
S E Asiana 11703 16156 23781
'52 E Austrian Airlines 6895 14537 20387
E g bmi 9113 6514 9972
3 % Bluel 628 41 920
% < LOT 3252 5434 7592
g o Lufthansa 44477 96617 124166
& SAS 26537 26733 39480
= 8 Singapore Airlines 13124 63816 88580
> Spanair 5831 5143 7979
A TAP Air Portugal 5841 12012 16837
a Thai 16623 44773 63952
8 United Airlines 66526 167136 217798
] US Airways 41251 60736 82870
% Varig 11329 26081 36605
Total 336498 679883 932887
[aa}
ONEWORLD
Miembros Pasajeros (Miles) RPK" (Vuelos regulares millones) ASK? (Vuelos regulares millones)
Aer Lingus 6596 9963 12271
American 88798 193135 265199
British Airways 34815 100426 137483
Cathay Pacific 9991 42727 59224
Finnair 5556 8641 13792
Iberia 25087 41956 55930
LAN 5509 13255 19013
Qantas 23520 68923 89064
Total 199872 479026 651976

T RPK = Pasajeros - kilometros de pago
2 ASK = Asientos - kilémetros disponibles

Nota: Todos los datos provienen de IATA WATS 2004 (Estadisticas de transporte aéreo mundial de la IATA); las cifras corresponden a

2003. TAP Air Portugal se unié a la Star Alliance en marzo de 2005.

Fuente: IATA.
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d) Consecuencias para el comercio internacional

En las secciones anteriores se ofrece la vision de un sector del transporte aéreo dindmico. La industria
ha mostrado elasticidad para responder positivamente a los muchos retos con que se ha enfrentado. Del
sistemdtico avance hacia la privatizacion y la desreglamentacion ha surgido un entorno favorable a la
competencia. Las consecuencias para el comercio internacional son claras: a medida que se reduzcan los
aranceles y las restricciones aplicados al comercio internacional de bienes y servicios, habréd una mayor
demanda de servicios de transporte aéreo.

Si bien las perspectivas de crecimiento del sector del transporte aéreo parecen positivas, lo que no puede
predecirse son las pautas del comercio de servicios de transporte aéreo internacional. Existen dos opiniones,
quizas rivales, en cuanto al panorama que mostrara el tréfico aéreo a medio plazo. Una es que la demanda
serd absorbida por unos cuantos centros internacionales de grandes dimensiones a los que daran servicio una
serie de aeropuertos mas pequenos (radios). Si prevalece esa opinién, los aeropuertos mas pequenos, que
serfan principalmente paises en desarrollo de ingresos mas bajos, tratarian de obtener acceso a los centros con
el fin de exportar sus bienes y servicios.

La otra opinion es que, si bien el sistema de centros y radios no desaparecerd, la mayor demanda se atendera
mediante servicios de un punto a otro. Con arreglo a esta opinién, el volumen de trafico entre los centros sera
sustituido por el volumen de trafico que “recorra los radios”.

Esas diferencias de predicciones quedan perfectamente incorporadas en las ambiciones comerciales de los
dos principales fabricantes de aeronaves: Airbus y Boeing. Airbus es de la opinion de que el tréfico entre los
centros requiere mayores aeronaves, ya que esos centros se enfrentan con limitaciones de capacidad. Por
otra parte, Boeing prevé que se necesitaran aeronaves de tamafo medio y largo alcance para que puedan
atenderse los puntos independientemente de la distancia.

En realidad, no existe razon alguna para que ambas opiniones no puedan coexistir. Como ya se ha indicado, el
trafico aéreo se concentra en gran medida dentro de tres regiones y entre esas tres regiones. Seguira creciendo
de esa manera. Sin embargo, un aspecto de ese crecimiento es hasta qué punto quedaran marginados los paises
mas pequenos y menos desarrollados de la infraestructura que necesitan para integrarse en el sistema de comercio
mundial. Dos importantes ejemplos de las dificultades con que se enfrentan esos paises se refieren a la demanda
de exportaciones de servicios de turismo y de fruta, legumbres y hortalizas frescas.* La industria del turismo es
muy competitiva y muchas pequefias economias dependen en gran medida del trafico aéreo para vender sus
servicios de turismo. Un sistema de centros y radios que aumente el tiempo y el nimero de conexiones para clientes
potenciales podria resultar perjudicial para sus intereses. Surgen dificultades y problemas similares en el caso de
exportaciones de productos perecederos, como el pescado fresco y las flores, frutas, legumbres y hortalizas frescas.
Muchos paises, como Fiji, Kenya y Zimbabwe, dependen de la exportacién de ese tipo de productos a mercados
situados a una distancia considerable, como Europa en el caso de los paises africanos y Australia, el Japon y los
Estados Unidos en el caso de los paises de la region del Pacifico Sur. Para los intereses de esos paises seria mejor
un sistema de un punto a otro, pero solo si fuera competitivo para ellos en cuanto a costo.

Un sistema de transporte aéreo mas eficiente promoveria el desarrollo de Africa, al facilitar el comercio, atraer
inversiones, fomentar el turismo e impulsar los vinculos culturales tanto dentro de Africa como entre Africa
y otras regiones del mundo (Goldstein, 2001). Los consumidores africanos gozan actualmente de un grado
razonable de eleccion (y, por consiguiente, de competencia) con respecto a las principales rutas Africa-Europa
y dentro de determinadas subregiones del continente, mientras que el servicio entre importantes destinos de
diferentes partes de Africa estd mucho menos desarrollado (ATAG, 2003).

El aumento de las opciones de servicio en los paises en desarrollo requeriria probablemente una compleja
mezcla de iniciativas de politica interdependientes, con inclusién de una mayor privatizacion, liberalizacion
del acceso a los mercados por lo menos dentro de la regiéon y finalmente a nivel multilateral, inversiones en

30 Véase Milner y otros (1998), donde se examina cémo los costos de transporte pueden tener el efecto de un impuesto a la
exportacion en los paises en desarrollo.
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infraestructura y defensa de la competencia. A su vez, esas reformas requeririan probablemente una mayor
cooperacion intergubernamental por conducto de organismos regionales y multilaterales apropiados. Una
mayor competencia en los mercados de productos (y, por consiguiente, una mayor eficiencia) aumentaria
también el atractivo de los transportistas de los paises en desarrollo como posibles asociados en alianzas
internacionales, lo que reportaria mayores beneficios a sus proveedores de servicios y a sus consumidores.

5. FUNCIONES DE LA LEGISLACION EN MATERIA DE COMPETENCIA Y DE
LOS ORGANISMOS DE APLICACION PERTINENTES

La situacion de la competencia en el sector del transporte aéreo internacional es funcion de muchas variables,
algunas de las cuales se han descrito ya en anteriores secciones del presente trabajo. Figuran entre ellas el cambio
de la tecnologia y las condiciones de la demanda, la disponibilidad de la infraestructura necesaria y (en alto grado)
las condiciones por las que se rige el acceso a los mercados. Como ya se ha indicado, el grado de competencia en
el sector del transporte aéreo internacional se ha visto limitado durante muchos afos por restricciones a la entrada
y (en algunos casos) la fijacion de precios incorporadas en acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos, acuerdos
que a su vez se derivan del enfoque de “bilateralismo fragmentario” adoptado con respecto a la reglamentacion
internacional de este sector en el Convenio de Chicago en 1944 (véase la seccion 6, infra). Ahora bien, la situacion
en materia de competencia del transporte aéreo depende también de las estrategias y el comportamiento de las
empresas y de las politicas publicas en relacion con esas estrategias y ese comportamiento (es decir, de la aplicacion
de la legislacion y la politica en materia de competencia). De esto Ultimo trata la presente seccién.

Mas concretamente, en la presente seccion se examinaran las principales cuestiones conceptuales, practicas
y empiricas relativas a la reglamentacion de la competencia en el sector del transporte aéreo. Se centrard
especialmente en las cuestiones planteadas en relacién con el mantenimiento de la competencia en el
transporte aéreo internacional de pasajeros.?' Se prestara especial atencién a las siguientes cuestiones:

e funcion de las fusiones, empresas conjuntas y alianzas estratégicas (con inclusién de los acuerdos de
cédigos compartidos) en el sector de las lineas aéreas, sus consecuencias para la competencia y su trato
por parte de las autoridades encargadas de la competencia;

e implicaciones para la evaluacion de los acuerdos en esta esfera de la inmunidad antimonopolio para la
Asociacion de Transporte Aéreo Internacional (IATA) y los acuerdos individuales de codigos compartidos;

e cuestiones relativas a la posibilidad de colusién entre lineas aéreas, incluso mediante la publicacién
electronica de tarifas y medios conexos;

e trato de la conducta predatoria (es decir, las practicas por las que las empresas puedan tratar de excluir
de los mercados a posibles rivales) en el sector de las lineas aéreas; y

e contribucién de la defensa de la competencia -es decir, las intervenciones de las autoridades nacionales
encargadas de la competencia y de otras partes con intereses conexos en los procesos nacionales e
internacionales de adopcién de politicas- en el sector del transporte aéreo internacional.

El examen abordara también brevemente cuestiones relativas a la superposicion de jurisdicciones nacionales
con respecto al mantenimiento de la competencia en el sector del transporte aéreo, y la necesidad de
mecanismos de cooperacion apropiados a ese respecto.

La finalidad global de la presente seccién es dar una idea de las diversas maneras en que las practicas
anticompetitivas pueden afectar desfavorablemente a la competencia en el sector del transporte aéreo, y de
las formas en que esas practicas pueden impedirse/corregirse mediante la aplicacion de normas adecuadas
en materia de competencia. Como se vera, la reglamentacion efectiva de las practicas anticompetitivas (en el
transporte aéreo al igual que en otros sectores econémicos) requiere un enfoque perceptivo por parte de las
autoridades pertinentes mediante el que se identifiquen las uniones estructurales y los comportamientos que

31 Conviene sefalar que, ademas de las cuestiones que se examinan a continuacion, también la cuestion de las ayudas oficiales
(subvenciones) a la industria estd comprendida en el dmbito de las autoridades encargadas de la competencia en algunas
jurisdicciones (especialmente en la Comunidad Europea). No obstante, esta seccién se centrard principalmente en las practicas
anticompetitivas del sector privado mas que en las medidas oficiales que limitan la competencia.
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sean realmente perjudiciales para la competencia (y, por consiguiente, para los consumidores), sin estorbar
acuerdos entre lineas aéreas eficientes, reestructuraciones necesarias o practicas de fijacion de precios y de otro
tipo favorables a la competencia. Las politicas aplicadas por las autoridades en materia de competencia de las
principales jurisdicciones con experiencia en esta esfera tratan de reflejar ese equilibrio. También se examinara
la funcién de defensa de los organismos encargados de la competencia en el contexto del sector del transporte
aéreo. Un tema fundamental a este respecto se refiere a la interaccion de las preocupaciones en materia de
aplicacion y defensa y, concretamente, a la funcién que los organismos encargados de la competencia pueden
desempenar en la promocién de cambios de politica favorables a la competencia en este sector.

a) Funcion de las fusiones, empresas conjuntas y alianzas estratégicas en el
sector de las lineas aéreas

La reglamentacion de las fusiones, empresas conjuntas y alianzas estratégicas en el sector de las lineas
aéreas y en otros sectores debe abordarse con prudencia: se reconoce en general que esos acuerdos
pueden, en determinados casos, constituir un instrumento legitimo para la reasignacion de recursos y para
lograr un servicio mas eficiente. De hecho, las autoridades en materia de competencia llegan normalmente
a la conclusion de que en sus respectivas economias la mayoria de las fusiones y acuerdos conexos no son
perjudiciales o son incluso beneficiosos en lo que se refiere a sus efectos en la competencia; sélo en una
reducida minoria de esos casos se justifica la intervencion de las autoridades publicas (Anderson y Khosla,
1995). No obstante, la experiencia en el sector del transporte aéreo indica que tanto las fusiones como
las alianzas estratégicas pueden crear poder de mercado y, en consecuencia, reducir los beneficios de la
liberalizacion del mercado y elevar las tarifas o reducir el nivel de servicio para los consumidores (Borenstein,
1990 y 1992; Morrison y Winston, 1989 y 1990; y Jordan, 1988 y 2002). Los efectos de fusiones o acuerdos
similares concretos dependen en gran medida de las circunstancias reinantes en mercados concretos; por
consiguiente, se evalian normalmente por la “regla del sentido comun” o caso por caso. El problema que se
plantea a las autoridades pertinentes es identificar la minoria de esos acuerdos que representa una verdadera
amenaza para la competencia y adoptar medidas apropiadas al respecto, sin poner trabas a la mayoria de esos
acuerdos que no son perjudiciales desde el punto de vista de la competencia o que pueden traducirse en un
mejor servicio para los consumidores (véase, por ejemplo, Bingaman, 1996; Nannes, 1999).

El anélisis de las fusiones en el sector del transporte aéreo (al igual que en otros sectores) empieza normalmente
con la delineacion de los mercados de productos y mercados geograficos pertinentes. La finalidad de este
ejercicio es identificar la gama de productos o servicios que los consumidores consideran sustitutos razonables
de los productos o servicios de las empresas que realizan la fusién (o de las empresas que participan en una
empresa conjunta, una alianza estratégica o un acuerdo similar). Normalmente, las autoridades en materia
de competencia llegan a la conclusion de que los mercados pertinentes para el andlisis de las fusiones de
lineas aéreas y otros acuerdos similares no son mayores que las rutas entre pares de ciudades.?2 Los mercados
pertinentes pueden ser mas reducidos que pares de ciudades si, por ejemplo, no todos los vuelos entre un
determinado par de ciudades se consideran sustitutos adecuados entre si, debido tal vez a que las horas
de salida o llegada no sean convenientes para determinados fines de negocios (Bingaman, 1996). Otro
enfoque es definir el mercado de productos pertinentes, como el suministro de servicios de transporte entre
determinados pares de ciudades, reconociendo que (dada especialmente la funcién de Internet) los billetes
para esos servicios pueden venderse en zonas geograficas amplias (véase a este respecto Jordan, 1975).

Una vez delineados los mercados pertinentes, se evalian las consecuencias de la fusion o alianza estratégica
en materia de precios en proyecto y el alcance de la eleccién de los consumidores en los mercados.® Un
motivo particular de preocupacién para las autoridades pertinentes en lo que se refiere al mantenimiento de
la competencia en el sector del transporte aéreo de pasajeros son las fusiones que eliminarian la competencia
de los "transportistas de centros” existentes, es decir, las lineas aéreas que atienden a un gran numero de
ciudades de una regiéon mediante sistemas de “centros y radios” (McDonald, 2004). No obstante, pueden surgir

32 Como sefala Bingaman, “un pasajero que necesite viajar de Washington a Kansas City no cambiara su destino por Cleveland por
el hecho de que aumente la tarifa del viaje a Kansas City".

3 Véase US Department of Justice y Federal Trade Commission (1997).
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también preocupaciones con respecto a fusiones en las que transportistas mas pequefios que constituyen una
fuente de competencia en mercados especializados queden absorbidos por competidores.

Ademés del nimero de competidores que atienden una ruta particular de un par de ciudades y sus respectivas
cuotas de mercado, una importante consideracién en el andlisis de cualquier fusién es la viabilidad de la entrada en el
mercado de nuevos competidores. En los primeros anos de la desreglamentacion de las lineas aéreas, especialmente
en los Estados Unidos, se suponia a menudo que los obstaculos a la entrada en el sector de las lineas aéreas eran
minimos, ya que activos fundamentales como las aeronaves eran faciimente transferibles en los mercados. De
hecho, se citaba con frecuencia al sector de las lineas aéreas como un importante ejemplo de mercado expuesto a
la libre competencia, es decir, un mercado en el que la entrada es tan facil que cualquier intento de ejercer poder
de mercado elevando las tarifas por encima de niveles competitivos quedara frustrado por la posibilidad de entradas
instantaneas (véase, por ejemplo, Baumol et al., 1982 y Bailey, 1981). No obstante, esa vision del sector ha sido
después en general rechazada tanto en trabajos econdémicos pertinentes (véase, por ejemplo, Borenstein, 1992)
como en la labor de los funcionarios encargados de la aplicacién de la legislacion en materia de competencia (véase,
por ejemplo, Willig, 1991 y Nannes, 1999). Ello refleja un reconocimiento de que los obstaculos a la entrada en el
sector -resultantes, por ejemplo, de los efectos del sistema de centros y radios, la escasez de turnos de despegue y
aterrizaje o de otra infraestructura aeroportuaria en el caso de algunos pares de ciudades, y (en opinion de algunos
observadores) los efectos de la reputacion (es decir, la reputacion de reducir los precios en respuesta a entradas
competitivas)- son mayores de lo que se pensaba (en Nannes, 1999 se hace un examen detenido).

Incluso en casos en que se considera justificada la intervencion, las autoridades en materia de competencia estan
normalmente dispuestas a considerar posibles medidas para corregir los efectos contrarios a la competencia de los
acuerdos pertinentes antes que detener o prohibir por completo una fusiéon u otra transacciéon. Por ejemplo, en
muchos casos, las preocupaciones relativas a los efectos desfavorables para la competencia de una fusién se han
abordado mediante medidas encaminadas a que se disponga de turnos de despegue y aterrizaje adicionales en
los aeropuertos para facilitar la entrada de nuevos competidores. Es lo que a veces se llama enfoque de “primero
arréglalo”. En el recuadro 4 se da un ejemplo de la utilizacion de ese enfoque en el sector de las lineas aéreas: la
fusion Air France/KLM.

264



Ademas de las fusiones, a veces se puede lograr mayor eficiencia mediante alianzas estratégicas o acuerdos
sobre cédigos compartidos. Esos acuerdos pueden consistir en poco mas que el que una linea aérea permita
a otra vender asientos en sus aviones en una ruta en la que no puede competir directamente (esencialmente,
un acuerdo entre lineas). También pueden entrafar una integracion mucho mdas amplia en materia de
comercializacion y operaciones, con inclusion de decisiones conjuntas sobre tarifas, capacidad y horarios.

El trato de los acuerdos sobre cddigos compartidos en la legislacion en materia de competencia entrafia los
mismos principios que el de las fusiones de lineas aéreas. Como dice Bingaman (1996):

“Para las autoridades encargadas de la aplicacion de la legislacion antimonopolio los acuerdos sobre
cédigos compartidos son simplemente formas de integracién empresarial situadas en algun punto entre
la fusion directa y los tradicionales acuerdos neutrales entre lineas aéreas. Al igual que en el caso de las
fusiones y adquisiciones, ...el sistema de codigos compartidos tiene el potencial de ser muy favorable
a la competencia: puede crear nuevo servicio, mejorar el existente, reducir los costos y aumentar la
eficiencia, todo ello en beneficio del publico que viaja. Ahora bien, el sistema de cédigos compartidos
puede también encubrir acuerdos contrarios a la competencia entre competidores reales o potenciales
para asignar mercados, limitar la capacidad, elevar las tarifas, o excluir a rivales de los mercados, todo
ello en perjuicio en definitiva de los consumidores. La capacidad de distinguir estos Gltimos acuerdos de
los primeros es de importancia crucial para los encargados de la formulacion de politicas en la esfera de
la aviacién y las autoridades encargadas de la aplicacion de la legislacion antimonopolio.”

En circunstancias en que una alianza no entrafa eficiencias tangibles ni servicios conjuntos que no se
suministrarian en otro caso, sus efectos pueden ser andlogos a los de un cértel (es decir, un mero acuerdo de
fijacion de precios o reparto del mercado), en cuyo caso puede ser apropiado prohibirla por completo.3

En resumen, las autoridades en materia de competencia evaltan normalmente las fusiones y los acuerdos
conexos, como los de codigos compartidos o alianzas estratégicas, caso por caso o aplicando la “regla del
sentido comun”. Con arreglo a ese procedimiento, los acuerdos se consideran normalmente aceptables en
la medida en que aporten mayor eficiencia o nuevos servicios de los que en otro caso no dispondrian los
consumidores. Por otro lado, cuando esos acuerdos reducen o eliminan la competencia entre transportistas
que atienden los mismos mercados, las autoridades competentes pueden exigir concesiones para mitigar los
efectos desfavorables para la competencia o incluso tratar de prohibir por completo el acuerdo.

b) Implicaciones para la politica en materia de competencia de los acuerdos
bilateralessobreserviciosdetransporte aéreoylainmunidad antimonopolio
para la Asociacién de Transporte Aéreo Internacional (IATA), las alianzas
estratégicas individuales y los acuerdos sobre cédigos compartidos

Como se ha indicado en la seccion 4 supra, los acuerdos bilaterales sobre servicios de transporte aéreo son un factor
importante que afecta a las condiciones de competencia en el sector del transporte aéreo en general. Esos acuerdos
pueden tener también implicaciones especificas para la aplicacion de la legislacion en materia de competencia. En
particular, cuando esos acuerdos limiten la posibilidad de entrada en rutas internacionales de pares de ciudades
de transportistas que no hayan atendido esas rutas anteriormente, aumentaran la probabilidad de que se vean
con recelo las fusiones o alianzas estratégicas entre empresas que atiendan ya esas rutas (puesto que reduciran o
eliminaran la posibilidad de que entradas competitivas impidan cualquier intento por parte de las empresas parte
en la fusion de ejercer poder de mercado). Por otro lado, cuando los acuerdos bilaterales se atienen al principio
de libertad del espacio aéreo y se prevé en ellos que se compartan los derechos de aterrizaje y despegue para
facilitar nuevas entradas, pueden contribuir a mitigar las preocupaciones en cuanto a los posibles efectos contrarios
a la competencia de las fusiones o alianzas (Bingaman, 1996 y Nannes, 1999). Ello ilustra la interaccién entre la
necesidad y el alcance de la intervencién en el marco de la legislacidon en materia de competencia y el grado de
competencia proporcionado por el marco normativo aplicable. En el recuadro 5 se da un ejemplo de la interaccion
de los acuerdos bilaterales sobre transporte aéreo y la aplicacion de la legislacion en materia de competencia.

3 En lo que respecta a la distincion entre los carteles “puros” de fijacién de precios y los acuerdos de cooperacion
potencialmente benignos entre empresas, véase Bork (1978), capitulo 13.
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Otro factor de complicacion en el andlisis de fusiones, acuerdos sobre codigos compartidos y acuerdos similares
en la industria de las lineas aéreas, desde la perspectiva de las autoridades en materia de competencia, se
refiere a la funcion de la Asociacién de Transporte Aéreo Internacional (IATA) y las exenciones conexas de las
leyes nacionales sobre competencia tanto para las conferencias de tarifas de la IATA como para los acuerdos
individuales sobre codigos compartidos. En Bingaman (1996) se examinan las consecuencias de la inmunidad
de la IATA para la aplicaciéon de la legislacion en materia de competencia:

“Con arreglo a las Directrices sobre Fusiones [Estados Unidos], examinamos la medida en que
un acuerdo de fusién o empresa conjunta aumentara la probabilidad de que las empresas que
permanezcan en el mercado puedan coordinar mejor su comportamiento de manera que perjudique
a los consumidores... las conferencias de tarifas de la IATA... hacen que sea facil (y legal) que los
transportistas miembros convengan expresamente precios en los mercados en que compiten. Asf
pues, la presencia de la coordinacién de tarifas de la IATA en los mercados afectados puede inducir al
Departamento a impugnar los cédigos compartidos entre competidores horizontales en situaciones
en las que en otro caso no lo haria. Por otra parte, si un acuerdo sobre cédigos compartidos en
proyecto tiene efectos tanto favorables como desfavorables para la competencia, el Departamento
considera, en el marco de su analisis global de tales efectos, si es necesario seguir siendo miembro
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de la IATA para lograr beneficios y si la retirada de dicha Organizaciéon reduciria cualquier dano.
En particular, evaluamos si una alianza sobre cédigos compartidos en la que se establecieran las
tarifas independientemente de la IATA constituiria un medio alternativo menos desfavorable para la
competencia por el que pudieran lograrse los beneficios de la alianza.”

En 2004, la Direccion General de Competencia de la Comision de las CE emprendié una consulta publica
sobre las consecuencias de la continuacion de la exencion de las conferencias de tarifas y turnos de la IATA.
El proceso de consultas generd numerosas contribuciones de la industria y de grupos de consumidores. Aun
no se han anunciado los resultados de dichas consultas (véase Comisiéon de las CE, 2004b y, con respecto a
antecedentes, Stragier, 2002). Posteriormente, la DG de Competencia ha publicado un documento de debate
en el que menciona los efectos “potencialmente muy restrictivos” de las Conferencias Tarifarias de la IATA, al
tiempo que da a entender que las ventajas potenciales de las Conferencias para el consumidor son limitadas
(Comisién de las CE 2005a).

En relacidon con las exenciones antimonopolio para los acuerdos sobre cddigos compartidos, se plantea la
cuestion de por qué se necesita una exencion para acuerdos que realmente proporcionen mejores servicios
0 menores precios a los consumidores, dado que las autoridades en materia de competencia reconocen el
potencial de esos acuerdos de tener efectos favorables para la competencia y tratan de impugnar Unicamente
los que son perjudiciales para los consumidores. A este respecto, Bingaman (1996) dice lo siguiente:

“No es necesario que las partes en acuerdos sobre cédigos compartidos reciban inmunidad
antimonopolio para un acuerdo que no infrinja las leyes antimonopolio; y una conducta que infrinja
dichas leyes no debe permitirse, ni mucho menos gozar de inmunidad. Desde nuestra perspectiva,
[el Departamento de Justicia] seguird examinando todos los acuerdos sobre codigos compartidos,
incluidos aquellos en los que las partes intenten obtener inmunidad, y tratara de impedir que se
apliquen acuerdos con efectos desfavorables para la competencia.”

) Cuestiones relativas a la posibilidad de colusién en este sector, incluso
mediante la publicacion electrénica de tarifas y medios conexos

Un medio fundamental por el que puede malograrse la competencia en cualquier industria es el de un
cartel (es decir, un acuerdo de fijacién de precios o reparto del mercado). En los 15 ultimos afos han salido
a la superficie amplios indicios de que en muchas industrias operan cdrteles. Ademas, el &mbito de sus
operaciones es a menudo internacional o incluso mundial. La presencia de carteles impone grandes costos
a todas las economias afectadas, especialmente a las economias en desarrollo que carecen de instrumentos
efectivos para hacerles frente.?

En el caso del sector de las lineas aéreas, la colusién o coordinacion de precios se ha visto facilitada a veces
por sistemas electronicos de informacion sobre tarifas. Esos sistemas proporcionan informacion al minuto
sobre las tarifas aplicadas por transportistas competidores en rutas particulares. Si bien es evidente que esto
puede servir para fines importantes relacionados con la eficiencia, puede también facilitar la coordinacion
de los precios al dar informacion instantanea sobre las respuestas de los competidores a los cambios de las
tarifas (con inclusién tanto de igualacion de las tarifas como de desviacion de un precio de cartel convenido).
Como puede verse en el recuadro 6, tanto en los Estados Unidos como en el Brasil ha causado preocupacion
la utilizacion de sistemas electronicos de tarifas (concretamente, los sistemas operados por la Airline Tariff
Publishing Co.) para facilitar la fijacién de precios.

35 En un estudio preparado para el Banco Mundial, Levenstein y Suslow (2001) llegan a la conclusion de que en un solo afio
carteles conocidos que operaban en las industrias representaron 81.000 millones de ddélares en importaciones de paises
en desarrollo. Por otra parte, la presencia de carteles aumentaba el precio de esas importaciones de un 20 a un 30 por
ciento por encima de niveles competitivos. Los cdrteles internacionales parecen ser especialmente frecuentes en el sector
agroalimentario y en relacion con productos que constituyen insumos industriales. Esos carteles imponen anualmente una
carga de muchos miles de millones de délares a los paises en desarrollo, véase Evenett (2003).
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Lo anteriormente expuesto no significa, sin embargo, negar que los sistemas electronicos de tarifas puedan
proporcionar mayor eficiencia y beneficios para los consumidores. En un caso mas reciente el Departamento
de Justicia de los Estados Unidos analizo la cuestion de si era probable que las précticas de Orbitz, sitio Web
de viajes propiedad de cinco importantes lineas aéreas nacionales, facilitaran la coordinacion de precios.
Tenia especial interés una clausula de la “nacién mas favorecida” (NMF) que exigia que los propietarios
y los asociados de vuelos charter de Orbitz incluyeran en él las tarifas publicamente disponibles que los
transportistas enumeraran en sus propios sitios Web o en otros sitios de viajes en linea. El Departamento
de Justicia llegé a la conclusién de que esa clausula no tenia por efecto un aumento de las tarifas ni creaba
dominio del mercado para Orbitz (McDonald, 2004).

d) Trato de la conducta predatoria y las practicas de exclusién en el sector
de las lineas aéreas

Otro aspecto importante de la aplicacion de las politicas y normas en materia de competencia en el sector del
transporte aéreo es el trato de practicas predatorias o de exclusion (es decir, practicas mediante las cuales las
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empresas puedan tratar de excluir a posibles rivales de los mercados). Son las practicas que pueden emplear las
empresas establecidas para hacer salir del mercado a empresas competidoras o (tal vez con mayor frecuencia)
para impedir la entrada de nuevos competidores. Esas practicas pueden incluir reducciones selectivas de los
precios, expansiones especificas de la capacidad, el ejercicio de control sobre el acceso a infraestructura necesaria
(por ejemplo, en el caso de las lineas aéreas, turnos de despegue y aterrizaje, servicios de atencion al publico,
etc.) y otras medidas.

En términos generales, las autoridades en materia de competencia abordan las acusaciones de conducta
predatoria con cierto escepticismo. Ello refleja la opinién muy extendida, apoyada por estudios documentados
en la materia, de que las estrategias predatorias son costosas de aplicar e inciertas en cuanto a su rendimiento
(para desarrollar esta perspectiva basica, véase Easterbrook (1981) y las referencias citadas en dicho trabajo). Mas
concretamente, la experiencia y los estudios pertinentes ponen de relieve que no es probable que los esfuerzos
encaminados a excluir de un mercado a competidores ya existentes o potenciales mediante la reducciéon de los
precios o la expansion de la capacidad resulten estrategias que eleven al maximo los beneficios de las empresas
gue las aplican si no existen obstaculos que impidan que después entren (o vuelvan a entrar) competidores cuando
la empresa presuntamente predadora acabe por elevar sus precios por encima de niveles competitivos (como
tendrd que hacerlo finalmente para resarcirse de las pérdidas incurridas durante el periodo en que haya aplicado
las practicas predatorias). En algunas jurisdicciones ello ha dado lugar a la adopcion de enfoques juridicos de la
evaluacion de conductas presuntamente predatorias que hacen hincapié en la identificacion de esos obstaculos y
la viabilidad del resarcimiento de las pérdidas como condicién necesaria para la constatacion de la existencia de
practicas predatorias (véase, por ejemplo, la importante decision de los Estados Unidos sobre esta cuestion en el
caso Brooke Group Ltd. v. Brown and Williamson Tobacco Corp., 509 U.S. 209, 113 S. Ct. 2578 (1993)).

No obstante, en enfoques modernos de la aplicacion de la legislacion en materia de competencia se reconoce
por lo menos la posibilidad de que las practicas predatorias puedan ser en algunas circunstancias una estrategia
viable para las empresas establecidas. Ello se basa en parte en la opinién de que la “reputacion de conducta
predatoria” puede constituir en si misma el obstaculo necesario a la entrada con posterioridad a las practicas
predatorias, por lo menos en algunos casos (Milgrom y Roberts, 1982). A este respecto, Nannes (1999) aduce
gue el sector de las lineas aéreas puede ser mas susceptible de lo habitual a conductas predatorias con éxito:

"El sector de las lineas aéreas muestra ciertas caracteristicas que hacen que la teorfa predatoria pueda
ser mas que meramente “plausible”. En primer lugar, los transportistas de los centros dominan los
mercados de esos centros, como demuestran las cuotas de mercado. En segundo lugar, parecen estar en
condiciones de aplicar tarifas elevadas, como demuestran los aumentos de precios en los centros. En tercer
lugar, pueden responder facilmente a la entrada de transportistas incipientes aumentando la capacidad y
reduciendo las tarifas en los mercados afectados practicamente de la noche a la mafana. En cuarto lugar,
tienen un incentivo para actuar antes de que los transportistas incipientes logren una posicion firme en
el centro: es evidente que es mas facil hacer salir a un transportista del mercado antes de que se afiance
en él. En quinto lugar, es probable que un transportista incipiente tenga un capital limitado y sea, por
tanto, vulnerable a las practicas predatorias... En sexto lugar, un transportista que opere en centros y
gue “defienda su terreno” de la intrusion de un transportista incipiente en unos cuantos mercados puede
crearse una “reputacion de conducta predatoria” que disuada a los transportistas incipientes de entrar
en sus muchos otros mercados de centros; ello puede alterar considerablemente el calculo de los costos
y beneficios de la conducta predatoria de una manera que no es caracteristica en muchos otros sectores.
En resumen, la “situacion de resarcimiento” no es en modo alguno poco plausible.”

No todos los observadores comparten la opinién de que el sector de las lineas aéreas sea especialmente
susceptible a la fijacién de precios predatorios (véase, en cuanto a perspectivas escépticas, Bamberger y
Carlton, 1999 y Lall, 2005). Sin embargo, en los Ultimos anos ha sido objeto de repetidas acusaciones de
conducta predatoria, y la posibilidad de esa conducta se ha considerado en general un problema digno de
atencién en ese sector (Nannes, 1999; Fones, 1997; Ross y Stanbury, 2001 y Stragier, 2002).

No obstante, conviene sefalar que siguen siendo raros los casos demostrados de conducta predatoria con
éxito. En los Estados Unidos, el Tribunal de Apelacion del Décimo Circuito apoy6 la concesion por un tribunal
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de distrito de juicio sumario para el demandado en un importante caso de acusacion de conducta predatoria
contra American Airlines (U.S.v. AMR Corp., 335 F.3d 1109 (10" Cir. 2003)). Recientemente se resolvieron
en el Canada las alegaciones de que Air Canada habia realizado actos predatorios contra dos transportistas
incipientes de bajo costo (Westlet y Canlet) en 2000 y 2001 (véase el recuadro 7).

Los programas (de fidelidad) para clientes frecuentes de lineas aéreas, introducidos en los Estados Unidos a
principios del decenio de 1980 y adoptados por la mayoria de los transportistas que suministraban servicios
transcontinentales en el decenio de 1990, plantean un conjunto diferente de problemas comprendidos en
la amplia categoria de practicas (potenciales) de exclusién.3 Aunque son populares entre los consumidores
(especialmente los que realizan viajes de negocios), esos programas plantean problemas potenciales desde el
punto de vista de la competencia y la eficiencia econémica. En términos de economia tedrica, esos programas
aprovechan un problema “principal agente” resultante del hecho de que, especialmente en el caso de los
viajes de negocios, las tarifas y los horarios los eligen frecuentemente partes que no son las encargadas del
pago (Levine, 1987). Crean ventajas estratégicas para lineas aéreas grandes o alianzas entre empresas, ya
que el valor de los beneficios generados a viajeros individuales se ve acrecentado por la gama de mercados
atendidos. Reducen también la amenaza de posible competencia, al aumentar los costos para los viajeros (en
términos de beneficios sacrificados) de cambiar a otros transportistas (Borenstein, 1992). Como reflejo de tales
preocupaciones, la autoridad sueca en materia de competencia ha condenado la utilizacién de un programa
para viajeros frecuentes en el transporte aéreo nacional sueco (Arhel, 2004).

Por otra lado, se ha aducido que, segun factores tales como las cuotas de mercado y el entorno competitivo
méas amplio, los programas para viajeros frecuentes pueden mejorar a veces los resultados financieros de los
transportistas y permitirles, por tanto, cubrir sus costos fijos sin generar consecuencias desfavorables para la
eficiencia y la competencia (Liu y otros, 2000).

36 La funcion de los acuerdos de incentivos ofrecidos por las lineas aéreas a los agentes de viajes plantea un conjunto de
problemas estrechamente relacionado con el de los programas de fidelidad. Para su examen, véase Borenstein (1992) y Ross
y Stanbury (2001).
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e) Evolucion de las politicas nacionales e internacionales por las que se rige
el sector del transporte aéreo: contribucién potencial de las actividades
de defensa de la competencia

Como se ha puesto de relieve en otras partes del presente estudio, la competencia y la eficiencia en el sector
del transporte aéreo dependen en gran medida de las politicas nacionales e internacionales por las que se rigen
el acceso a los mercados y la inversion extranjera en el sector, ademas de las estrategias competitivas de las
empresas y las consiguientes respuestas de las autoridades en materia de competencia. Aunque, en términos
generales, en los dos ultimos decenios el sector del transporte aéreo internacional ha evolucionado en favor de
una mayor liberalizacion de la entrada y la fijacién de precios, subsisten muchos obstaculos a la competencia,
especialmente los incorporados en las politicas nacionales y los acuerdos bilaterales sobre servicios de transporte
aéreo que limitan la entrada, la inversion extranjera y los servicios que pueden suministrar los transportistas
con sede en el extranjero. Como se ha indicado, se han planteado también cuestiones con respecto a las
consecuencias para la competencia y el bienestar de los consumidores de la continuacién de la exencion de las
leyes nacionales en materia de competencia para las conferencias de tarifas de la IATA.

Esas cuestiones van claramente mas alla de la funcién de aplicacion de la legislacion en materia de competencia,
ya que se refieren principalmente a medidas gubernamentales que afectan a la competencia e implican
decisiones de los 6rganos legislativos nacionales y otros érganos encargados de la formulacion de politicas.
No obstante, las autoridades en materia de competencia pueden tener también una funcién que desempenar
en relaciéon con esas cuestiones. Esas autoridades aportan a menudo contribuciones valiosas a cuestiones de
politica mas amplias que afectan a la competencia y al funcionamiento eficiente de los mercados mediante
sus funciones de defensa. La expresién “funciones de defensa” se refiere a la funcion de las autoridades
en materia de competencia de hacer contribuciones a los procesos de elaboracién de politicas publicas,
especialmente procesos que puedan afectar al funcionamiento de los mercados, ya sea mediante testimonio
ante comités legislativos, intervencion en audiencias publicas o procedimientos normativos, preparaciéon de
estudios, u otros medios. Se trata de una funcién arraigada de los organismos de competencia, por lo menos
en muchas jurisdicciones (Anderson y Jenny, 2005). De hecho, la reforma de medidas gubernamentales que
afectan a la competencia en el sector de las lineas aéreas ha sido un aspecto fundamental de las actividades
de defensa de la competencia a nivel nacional, por lo menos en los Estados Unidos y el Canada (Anderson y
otros, 1998). La busqueda de reformas similares a nivel internacional podria implicar el encargo de estudios y
el desarrollo de actividades de defensa encaminadas a promover nuevos cambios favorables a la competencia,
a nivel tanto nacional como internacional. La experiencia parece indicar que esa “cooperacion para promover
la competencia” serd de importancia vital para establecer sistemas de transporte aéreo mas eficientes a nivel
internacional, especialmente en el mundo en desarrollo, como se indicaba al final de la seccion anterior.

Para los defensores de la competencia, un centro logico de atencién en relacién con el sector del transporte
aéreo son las restricciones a la inversion extranjera incorporadas en la legislacion pertinente de muchos paises.
En términos mas generales, sin embargo, en un estudio emprendido para un reciente examen oficial de la
Ley de Transporte del Canada y las politicas y reglamentaciones conexas Ross y Stanbury (2001) plantean la
cuestion fundamental de si los consumidores estan bien atendidos por la actual red de acuerdos bilaterales
de servicios de transporte aéreo, a menudo restrictivos, apoyados por el Convenio de Chicago de 1944, que
constituye el nucleo del régimen internacional de aviacion civil. Ross y Stanbury (2001) dicen:

“El “sistema de Chicago” es un sistema cerrado: el acceso a los mercados internacionales de
viajes aéreos lo otorgan Unicamente los gobiernos (por lo regular con caracter reciproco) mediante
acuerdos bilaterales. No es demasiado exagerado decir que esta prohibido todo el comercio
internacional de servicios de aviacion, excepto el autorizado especificamente en una red de acuerdos
bilaterales. El sistema es una absoluta anomalia frente a la rapida liberalizacion mundial del sistema
de comercio. Se basa en las ideas econémicas del mercantilismo, que se centran en la proteccion y
promocion de los intereses econdmicos nacionales.”

En un orden de ideas similar, Havel (1997) observa que “existe ...una incompatibilidad sistémica basica entre
la idea de Chicago de intercambios diplomaticos de suma cero y un sistema de mercado libre ...".
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Evidentemente, las anteriores observaciones trascienden del &mbito de las autoridades en materia de competencia
y de la politica de competencia per se. La cuestion planteada por Ross y Stanbury (2001) es si la comunidad
mundial puede hallar un enfoque del gobierno del sector del transporte aéreo internacional de pasajeros mejor
que la actual mezcla de acuerdos bilaterales (en muchos casos) restrictivos. Yendo mas alla, los mismos Ross y
Stanbury (2001) sugieren que “no existe ningtin motivo serio por el que el transporte aéreo no deba formar parte
de los acuerdos de la OMC”. Naturalmente, se trata de una cuestién polifacética que, en todo caso, habria de
ser resuelta por los Miembros de la OMC colectivamente (Véase el examen de una cuestion conexa en la seccion
6 infra). Sin embargo, en la medida en que las autoridades en materia de competencia se ocupan de todas las
medidas que obstaculizan el proceso competitivo en perjuicio de los consumidores, pueden tener también una
contribuciéon que hacer en la defensa de las reformas en esta esfera.

Aparte de la cuestion de la defensa de la competencia con respecto al marco de politicas del sector del transporte
aéreo internacional, hay otra serie de cuestiones en relacién con la posibilidad de aumentar la coordinacién en
la aplicacion de las politicas y leyes nacionales en materia de competencia en este y otros sectores. Como se
desprende claramente del anterior examen del trato de las fusiones y alianzas estratégicas de lineas aéreas
internacionales, en muchos casos en la solucién de los problemas relativos a los efectos en la competencia
de esos acuerdos estaran implicadas las leyes y las autoridades encargadas de su aplicacion de mas de una
jurisdiccion. En esas circunstancias aumentan las posibilidades de conflicto entre los distintos procedimientos de
aplicacién. Mas generalmente, cabe aducir que se necesitan acuerdos de cooperacidon mas amplios, ya sea en
la OMC o en otro foro, para abordar los problemas de accion colectiva internacional que plantean los carteles
trasnacionales, las fusiones y los abusos de posicién dominante en diversos sectores (véase a este respecto Clarke
y Evenett, 2003, Birdsall y Lawrence, 1999 y Anderson y Jenny, 2005). Esos acuerdos pueden ser especialmente
importantes para proteger los intereses de paises en desarrollo mas pequenos que son especialmente vulnerables
a practicas anticompetitivas y que no son parte en los actuales acuerdos bilaterales de cooperaciéon que vinculan
a las autoridades en materia de competencia de importantes paises desarrollados. Por el momento, sin embargo,
los Miembros de la OMC se han pronunciado decididamente en contra de la iniciaciéon de negociaciones sobre
esta cuestion en la OMC, en el marco de la actual Ronda de negociaciones multilaterales (la Ronda de Doha).?”

f) Observaciones finales

Las medidas encaminadas a abordar las practicas anticompetitivas privadas son una adiciéon importante de los
esfuerzos de liberalizacion de los mercados de servicios de transporte aéreo internacional. Como se expone en
la presente seccion y en el examen conexo de la pasada experiencia con la desreglamentacion del sector de las
lineas aéreas nacionales de los Estados Unidos, una amplia experiencia indica que los beneficios potenciales
de la liberalizaciéon de la entrada en los mercados de lineas aéreas quedaran erosionados si se permite que los
transportistas adquieran un poder de mercado injustificado mediante fusiones, empresas conjuntas y alianzas
estratégicas, o que se confabulen o emprendan practicas predatorias u otras practicas anticompetitivas.
La respuesta logica a ese problema es la aplicacion de leyes en materia de competencia administradas por
autoridades competentes. Como se indica en esta seccién, una eficaz aplicacion de la legislacion en materia
de competencia en este sector no entrafa una amplia intervencién ni una prohibicién general de practicas
-como las fusiones o los cddigos compartidos- que pueden, segun las circunstancias, generar importantes
aumentos de eficiencia y beneficios para los consumidores; mas bien requiere un enfoque perspicaz por parte
de las autoridades competentes que aborde uniones estructurales o conductas realmente perjudiciales para la
competencia, sin obstaculizar acuerdos eficientes entre lineas aéreas, reestructuraciones necesarias o practicas
de fijacion de precios y de otro tipo favorables a la competencia. Las autoridades en materia de competencia
tienen también una contribucién que hacer, mediante sus funciones de defensa, en la promocién de cambios
de politica mas amplios que favorezcan la competencia y la eficiencia en el sector de las lineas aéreas. Es otro
aspecto en el que la funciéon de la politica de competencia puede contribuir a los objetivos de liberalizacion
del comercio internacional y reforzarlos.

37 Decision adoptada por el Consejo General de la OMC el 1° de agosto de 2004 (documento WT/L/579, de 2 de agosto de
2004).
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6. GOBIERNO DEL SECTOR DEL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

El primer intento de gobierno del transporte aéreo internacional tuvo lugar poco después del primer vuelo de
un avion tripulado en 1903. Aunque no se llegé a un acuerdo, ese intento establecié la base para una serie de
conferencias adicionales encaminadas a regular el transporte aéreo internacional. El mayor logro en esta esfera fue
la satisfactoria conclusién de la Conferencia de Chicago de 1944. El resultado de esa conferencia se conoce con el
nombre de Convenio de Chicago y sigue aun en vigor. Ha sentado las bases de como regulan los paises el trafico
aéreo internacional para lograr sus objetivos nacionales concretos.

Pese a su longevidad, el Convenio de Chicago ha sido objeto de criticas en el sentido de constituir una limitacion al
desarrollo del transporte aéreo internacional. En opinién de algunos, el sistema establecido en 1944 no era adecuado
a la naturaleza evolutiva y cambiante de la industria del transporte aéreo. En 1946 los Estados Unidos y el Reino Unido
concluyeron un acuerdo bilateral al que se conoce por el nombre de Bermuda I. Como consecuencia de opiniones
en conflicto sobre su contenido, el resultado global fue un acuerdo bilateral prudente que preveia una sustancial
intervencién gubernamental en el establecimiento de rutas, capacidad y tarifas. El sistema ha evolucionado desde
entonces, hasta el punto de que en junio de 2004 se habian firmado mas de 3.500 acuerdos bilaterales en los que
participaban mas de 100 paises. Ademas, en 1995 entr6 en vigor el Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios
(AGCS), administrado por la Organizacién Mundial del Comercio (OMC). Como consecuencia, actualmente existe una
serie de diferentes instrumentos bilaterales, regionales y multilaterales, lo que crea un sistema complejo de gobierno.
La finalidad de la presente seccién es examinar los diferentes enfoques del acceso a los mercados e identificar un
conjunto de problemas con los que se enfrentan los encargados de formular politicas a nivel internacional.

La reglamentacion del transporte aéreo internacional ha entranado tradicionalmente politicas que abarcaban
el acceso a los mercados, la fijacion de precios y la capacidad. Sin embargo, acuerdos bilaterales recientes han
liberalizado muchos aspectos de la fijacién de precios y la capacidad, dejando el acceso a los mercados como una
de las principales cuestiones auiin con un alto grado de reglamentacién. En la siguiente subseccién se examinan las
cuestiones relativas al acceso a los mercados. A continuacién se realiza un examen de la tendencia de los paises a
firmar acuerdos bilaterales y de como se trata el transporte aéreo en el AGCS.

a) Acuerdos bilaterales de libertad del espacio aéreo y acuerdos regionales

Como ya se ha indicado, el transporte aéreo internacional se rige por un sistema de acuerdos bilaterales. Ahora bien,
en 1992, cuando los Estados Unidos firmaron un acuerdo bilateral con los Paises Bajos que contenia disposiciones
mas liberales que las de los acuerdos bilaterales existentes, se acuné la expresion “libertad del espacio aéreo”. Esa
expresion es en gran medida inexacta, ya que refleja el hecho de que los acuerdos son mas liberales pero no significa
gue otorguen acceso vinculante a las partes con respecto a todas las libertades enumeradas en el recuadro 3.

No obstante, comparada con el régimen existente, era evidente que la iniciativa de los Estados Unidos constitufa
un paso hacia la liberalizacion, si bien de manera discriminatoria con respecto a terceros paises. En 2002 los
Estados Unidos habfan firmado 59 acuerdos bilaterales de libertad del espacio aéreo. En el cuadro 7 figuran los
principios fundamentales de esos acuerdos. Los acuerdos de libertad del espacio aéreo no estan limitados a los
Estados Unidos, ya que hay una serie de paises que han firmado también acuerdos de ese tipo (cuadro 8).

Cuadro 7
Principios fundamentales de libertad del espacio aéreo

Servicios combinados de pasajeros/carga Servicios exclusivamente de carga

Iguales disposiciones liberales sobre derechos de trafico y
tarifas (mismo régimen que para los proveedores de servicios
combinados)

Intercambio completo de los cinco derechos de tréfico basicos
(incluida la 52 libertad)

Servicios auxiliares en tierra favorables a la competencia
(manipulacién auténoma de la carga, derechos de transporte
intermodal, cargas a los usuarios)

Libre acceso a los mercados para los transportistas designados
(libre determinacion de rutas, capacidad y frecuencia)

Libertad de tarifas y fletes Trato liberal de los servicios no regulares de carga (se aplica la
(doble desaprobacion si existe amenaza para la competencia) normativa charter menos restrictiva de los dos pafises)

Fuente: OCDE, DSTI/DOT (99), 1° de junio de 1999.

273

ENSAYOS TEMATICOS

COMERCIO DE SERVICIOS DE TRANSPORTE AEREO

INFORME SOBRE EL COMERCIO MUNDIAL 2005




INFORME SOBRE EL COMERCIO MUNDIAL 2005

ENSAYOS TEMATICOS

COMERCIO DE SERVICIOS DE TRANSPORTE AEREO

B

A pesar del avance hacia la liberalizacion logrado por la aplicacién de los acuerdos de libertad del espacio
aéreo, existen muchos detractores que alegan que no van lo bastante lejos.?® A esos criticos les preocupa
especialmente la ausencia de derechos mas alld de la quinta libertad. Mantienen también el concepto
de transportistas nacionales, que no suele definirse nunca como transportistas de propiedad extranjera
mayoritaria. Los acuerdos pueden describirse también como de “lista positiva”: salvo especificaciéon en
contrario, no se permite el trafico internacional.

Los enfoques de la liberalizacion del transporte aéreo internacional no se han circunscrito a acuerdos
bilaterales. Recientemente se ha adoptado una serie de acuerdos regionales, que se enumeran en el cuadro 9,
junto con una indicacién de la medida en que otorgan la quinta libertad. Un aspecto notable de la informacion
que figura en el cuadro es el niumero de acuerdos concluidos entre paises en desarrollo.

Un interesante complemento de la red actual de enfoques bilaterales y plurilaterales es la adopcion por
las economias del Foro de Cooperacién Econémica en Asia y el Pacifico (APEC) de ocho principios sobre
liberalizacion del transporte aéreo.3 Siete miembros del APEC han ido mas lejos y han adoptado un acuerdo
regional de libertad del espacio aéreo basado en esos principios (Findlay, 2003).4

El programa de relaciones exteriores para el transporte aéreo presentado por la Comision de las CE en marzo
de 2005 irfa mas alla de los acuerdos de cielos abiertos vigentes, para crear un “espacio aéreo comun” con los
paises vecinos de la UE en el Mediterraneo y a lo largo de sus fronteras orientales, y funcionara con normas
comunes en materia de seguridad. Como segundo elemento importante de su programa, la Comisién ha
sefalado su intenciéon de negociar nuevos e importantes acuerdos para crear un “espacio de cielo abierto” con
los Estados Unidos y de liberalizar el comercio de servicios de transporte aéreo con Rusia y China. Asimismo,
los acuerdos bilaterales vigentes entre los Estados miembros y los paises que no pertenecen a la UE se
pondrian en conformidad con la legislacién comunitaria (véase Comisién de las CE, 2005b y 2005¢).

38 Porejemplo, la Camara Internacional de Comercio en su declaracién “The need for greater liberalisation of air transport”, 7 de
diciembre de 2005. (http://www.iccwbo.org/home/statements_rules/statements/2000/need_for_greater_liberalisation.asp).

3% Puede encontrarse una resefa del enfoque de la liberalizacion del transporte aéreo adoptado por el APEC en la siguiente
direccion: www.icao.int/icao/en/atb/ecp/CaseStudies/ApecConsensus_En.pdf.

40 Pueden encontrarse pormenores del acuerdo en la siguiente direccion: http://www.maliat.govt.nz.
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Cuadro 8
Acuerdos de libertad del espacio aéreo ultimados, 2002

1992 Paises Bajos - Estados Unidos 1998 Turkmenistan - Emiratos Arabes Unidos

1995 Austria - Estados Unidos 1998 Emiratos Arabes Unidos - Uganda

1995 Bélgica - Estados Unidos 1998  Uzbekistan - Estados Unidos (7C) LA
1995 Republica Checa - Estados Unidos (7C, T) 1999 Argentina - Estados Unidos (7C, FN, SS, T) o
1995 Dinamarca - Estados Unidos 1999 Bahrein - Estados Unidos (7C) 8
1995 Finlandia - Estados Unidos 1999 Chile - Costa Rica (R) 1
1995 Islandia - Estados Unidos (7C) 1999 Republica Dominicana - Estados Unidos (7C) <_E
1995 Luxemburgo - Estados Unidos (7C) 1999 Irlanda - Nueva Zelandia (7,8, R) ()
1995 Noruega - Estados Unidos 1999 Nueva Zelandia - Peru (7C, FE S) %
1995 Suecia - Estados Unidos 1999 Nueva Zelandia - Suiza (O, R) E
1995 Suiza - Estados Unidos 1999 Pakistan - Estados Unidos (7C)

1996 Alemania - Estados Unidos (7C, FN) 1999 Portugal - Estados Unidos (7C, T) 9
1996 Jordania - Estados Unidos 1999 Qatar - Estados Unidos (7C) g
1997 Aruba - Estados Unidos (7C) 1999 Tanzania, Rep. Unida de - Estados Unidos (7C T) L
1997 Brunei Darussalam - Singapur (S) 1999  Emiratos Arabes Unidos - Estados Unidos (7C) =
1997 Brunei Darussalam - Estados Unidos (7C, S) 2000 Australia - Nueva Zelandia (7C, 8, FF, O) 8
1997 Chile - Estados Unidos (7C, S) 2000 Benin - Estados Unidos (7C) ]
1997 Costa Rica - Estados Unidos 2000 Burkina Faso - Estados Unidos (7C) L
1997 El Salvador - Estados Unidos (7C) 2000 Islas Cook - Nueva Zelandia (O) IBI:J
1997 Guatemala - Panama 2000 Gambia - Estados Unidos (7C, T) m
1997 Guatemala - Estados Unidos (7C) 2000 Ghana - Estados Unidos (7C, T) O
1997 Honduras - Estados Unidos (7C) 2000 Malta - Estados Unidos (7C, T) :ﬁ
1997 Kenya - Paises Bajos 2000 Marruecos - Estados Unidos (7C, T) 2
1997 Malasia - Nueva Zelandia (O, FF) 2000 Namibia - Estados Unidos (T) '
1997 Malasia - Estados Unidos (7C, T) 2000 Nueva Zelandia - Samoa (O, S, T) (u?
1997 Antillas Neerlandesas - Estados Unidos (7C) 2000 Nigeria - Estados Unidos (7C, T) =
1997 Nueva Zelandia - Singapur (7C, FF, O, S) 2000 Rwanda - Estados Unidos (7C, FN, T) -
1997 Nueva Zelandia - Estados Unidos (7C, FN,S) 2000 Senegal - Estados Unidos (7C, SN, T) “o
1997 Nicaragua - Estados Unidos (7CC) 2000 Eslovaquia - Estados Unidos (7C, T) 8 &
1997 Panama - Estados Unidos (7C) 2000 Sudafrica - Zimbabwe E b
1997 Rumania - Estados Unidos (T) 2000 Turquia - Estados Unidos (T) E E
1997 Singapur - Estados Unidos (7SC, S) 2001 Islas Cook - Samoa EQ
1997 Taipei Chino - Estados Unidos 2001 Francia - Estados Unidos (7C, FN) 9 g
1998 Brunei Darussalam - Nueva Zelandia (7,8,FF, O, S) 2001 Omaén - Estados Unidos (7C, T) § =
1998 Chile - Nueva Zelandia (7C, FF, O, R, S) 2001 Polonia - Estados Unidos (7C, FN, T) W
1998 Chile - Panama 2001  Samoa - Tonga -8
1998 Dinamarca - Nueva Zelandia (FF) 2001 Sri Lanka - Estados Unidos (M) - g
1998 Etiopia - Emiratos Arabes Unidos 2002 Cabo Verde - Estados Unidos (7C, FN) é
1998 Italia - Estados Unidos 2002 Chile - Peru (T, S) w
1998 Nueva Zelandia - Noruega (FF) 2002 Jamaica - Estados Unidos (T) @)
1998 Nueva Zelandia - Suecia 2002 Nueva Zelandia - Tonga (T, FF, O) %
1998 Pert - Estados Unidos (7C, S, T) 2002 Singapur - Emiratos Arabes Unidos (7) %
1998 Republica de Corea - Estados Unidos 2002 Uganda - Estados Unidos (7C, FN) v

Nota: 7 indica derechos de séptima libertad para todos los servicios; 7C, 7CC y 7SC indican derechos de séptima libertad para los
servicios exclusivamente de carga, los servicios charter exclusivamente de carga y los servicios regulares exclusivamente de carga; 8
indica derechos de octava libertad para todos los servicios; FF indica un sistema libre de fijacion de precios; FN un sistema de tarifas de
doble desaprobacion sin exigencia de notificacién de las tarifas; O una disposicién liberal en materia de propiedad; R la existencia de
disposiciones menos liberales que las disposiciones comparables contenidas en otros acuerdos de libertad del espacio aéreo; S indica
suspension debido a la entrada en vigor del Acuerdo “Corea” (y en algunos casos su Protocolo); SS indica suspensiéon por una de las
partes; y T la existencia de un anexo o clausula similar de transicion.

Fuente: OACI.
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Cuadro 9

Acuerdos regionales con derechos de quinta libertad

Comunidad
del Caribe Acuerdo de Acuerdo de
Pacto Andino (CARICOM) Fortaleza Banjul Acuerdo CLMV COMESA CAAC MALIAT
1991 1996 1997 1997 1998 1999 1999 2001

(5 Estados) (14 Estados)

(6 Estados)

(6 Estados) (4 Estados)

(21 Estados) (16 Estados)

(7 Estados)

Quinta: Si Quinta: Se El trafico en Quinta: Sf, sin  Quinta: No hay Quinta: Sin Quinta: Quinta: Si.
intercambiard  virtud de la5®  restricciones limitacion al restricciones No habra
de modo libertad solo se  cuando no haya tréfico. cuando no haya  restricciones
reciproco permite con el operaciones operaciones para 2005.
y liberal entre  consentimiento basadas en basadas en
los miembros  de los Estados  las 3%y 42 las 37y 42
de que se trate. libertades, libertades.
limitada al 20% Inicialmente
de la capacidad existen li-

respecto a las

mitaciones de

3%y 42 capacidad del
libertades, 30al40% a
reciproca en las 3%y 4% liber-
el caso de los tades. Con el
transportistas tiempo no habra
de palfses no restricciones.
africanos.

Fuente: OMC, sobre la base de datos de la OACI.

Aparte de la estructura de los acuerdos bilaterales, otro problema es la naturaleza de la discriminacién
generada por esos acuerdos. Las cuestiones que se plantean en este contexto son similares a las derivadas
de la difusion de los acuerdos comerciales regionales: si en la esfera del comercio de servicios de transporte
aéreo es mas adecuado un acuerdo multilateral o acuerdos bilaterales o regionales discriminatorios (OMC,
2004). Al igual que en el caso de los acuerdos sobre el comercio de mercancias, es muy poco lo que puede
concluirse a priori en cuanto a las repercusiones en el bienestar de los acuerdos discriminatorios. Los acuerdos
de la nueva generacion son mas liberales, pero no podemos decir si existiria 0 no un sistema de transporte
aéreo mas abierto de haberse seguido el enfoque multilateral.

b) Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios, OMC

El enfoque bilateral de la reglamentacion del transporte aéreo no es excepcional entre los modos de
transporte. También el transporte internacional por carretera estd organizado principalmente en forma de
acuerdos bilaterales de reparto de la carga al 50 por ciento. Los negociadores del AGCS no han excluido el
transporte por carretera del ambito del AGCS. Mas bien, los Miembros de la OMC han utilizado simplemente
la flexibilidad ofrecida por el AGCS para mantener esos acuerdos como excepciones del principio de la naciéon
mas favorecida.*” No obstante, en el caso de la aviacion los Miembros eligieron un camino diferente: decidieron
excluir del ambito de aplicacion del AGCS el nucleo del transporte aéreo comercial: los “derechos esenciales”
o derechos de trafico y los servicios directamente relacionados con el ejercicio de los derechos de trafico.

Sin embargo, los Miembros decidieron que el AGCS seria aplicable a las medidas que afectaban a tres servicios
pertinentes al transporte aéreo: a) los servicios de reparacidon y mantenimiento de aeronaves; b) la venta y
comercializaciéon de los servicios de transporte aéreo; y c) los servicios de sistemas de reserva informatizados
(SRI). Entre 25 y 45 Miembros iniciales de la OMC -segun el servicio y los modos de suministro de que se
trate- han contraido compromisos con respecto a esos servicios, y se han enumerado excepciones del trato
NMF relativamente numerosas, en particular en la esfera de los sistemas de reserva informatizados (16) y de
la venta y comercializacion de los servicios de transporte aéreo (17).42 Las adhesiones de nuevos Miembros a
la OMC desde 1995 so6lo han cambiado marginalmente ese cuadro.

4 Junto con una ausencia de compromisos sobre el suministro transfronterizo de servicios de transporte por carretera, ya que ese
compromiso hubiera abarcado a todos los Miembros de la OMC.

4 En OMC (2001) pueden encontrarse mas pormenores de los compromisos contraidos por los Miembros en esas esferas.
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Ademas, incluso en el caso de los servicios abarcados por el AGCS, los Miembros han convenido en una clausula
de anterioridad en virtud de la cual ningiin compromiso especifico u obligacion asumidos en virtud del AGCS
reduciran ni afectaran las obligaciones resultantes para un Miembro de acuerdos bilaterales o multilaterales vigentes
en la fecha de entrada en vigor del Acuerdo sobre la OMC. Por otra parte, han convenido en una disposicion sobre
el agotamiento de las disposiciones en materia de solucion de diferencias anteriormente existentes, de manera
gue Unicamente podra recurrirse al procedimiento de solucién de diferencias de la OMC cuando los Miembros de
gue se trate hayan contraido obligaciones o compromisos especificos y una vez agotados los procedimientos de
solucién de diferencias previstos en los acuerdos bilaterales y otros acuerdos o convenios multilaterales. Esas dos
disposiciones no tienen equivalente en ninguin otro sector de servicios. No han sido probadas, puesto que hasta
ahora no han surgido casos de solucién de diferencias sobre servicios de transporte aéreo. Tampoco han sido esos
servicios objeto de debate entre los Miembros desde la entrada en vigor del Acuerdo.

La cuestion de la cobertura de los servicios de transporte aéreo por el AGCS ha sido objeto de muchos debates
antagoénicos y opiniones divergentes. Los pardmetros de esos debates son los siguientes:

e Enel parrafo 1 del Anexo sobre Servicios de Transporte Aéreo (que tiene el mismo valor juridico que el texto
del propio AGCS) se estipula que el Anexo “se aplica a las medidas que afecten al comercio de servicios
de transporte aéreo, sean 0 no regulares, y a los servicios auxiliares”. Si bien las “medidas que afecten al
comercio de servicios” se han definido ampliamente en subsiguientes casos de solucién de diferencias, el
“comercio de servicios de transporte aéreo” no esta definido, ni lo estan tampoco los “servicios auxiliares”.

e En el parrafo 2 del Anexo se estipula que el Acuerdo, incluido su procedimiento de solucion de diferencias,
no serd aplicable a las medidas que afecten: a) a los derechos de trafico, sea cual fuere la forma en que
se hayan otorgado; o b) a los servicios directamente relacionados con el ejercicio de los derechos de
trafico. Si bien los derechos de tréfico se definen con amplitud y precisién en el Anexo®, los “servicios
directamente relacionados con el ejercicio de los derechos de trafico” no se han definido en absoluto.

La divergencia de opiniones entre los Miembros sobre los enfoques de la cobertura de los servicios de
transporte aéreo por el AGCS surge de su ausencia de definiciones. El problema se complica ain mas por
no establecerse una clara distincion entre la exclusion general (derechos de trafico y servicios directamente
relacionados con el ejercicio de los derechos de trafico) y la excepcién a esa exclusion (los tres servicios
abarcados), asi como por la falta de vinculacién alguna entre la clasificacién del Anexo y la clasificacion
utilizada generalmente para todos los demas servicios.

Esas incoherencias se reflejan en las listas de compromisos de los Miembros. Un anélisis de los compromisos
contraidos por los Miembros demuestra que algunos de ellos van mas allé de los tres servicios enumerados
en el Anexo. Algunos de los servicios regulares aparecen en la parte correspondiente al transporte aéreo
de la clasificacién no obligatoria utilizada por la mayoria de los Miembros en la mayoria de los sectores:
la Clasificacion Central de Productos de las Naciones Unidas (CPC) y su version abreviada contenida en el
documento del GATT MTN/GNS/120. Un ejemplo es el arrendamiento con tripulacién. Otros compromisos
consignados en las listas abarcan servicios no enumerados en la CPC en la division de los servicios de
transporte aéreo: por ejemplo, los servicios de escala (servicios auxiliares en relacion con todos los medios
de transporte), los servicios de transitarios (ibidem), los servicios de almacenamiento (ibidem), los servicios
de arrendamiento financieros (servicios financieros), los servicios de arrendamiento sin tripulacién (servicios
prestados a las empresas), los servicios de franquicia (servicios de distribucion) y los servicios de suministro de
comidas (servicios de hoteles y restaurantes). En otros casos, los Miembros han excluido de sus compromisos
la parte de transporte aéreo de un determinado servicio: por ejemplo, la publicidad aérea de los servicios de
publicidad, las escuelas de vuelo de entrenamiento de los servicios de ensefianza de adultos, o los servicios de
suministro de comidas por contrato de los servicios de hoteles y restaurantes. Por ultimo, algunos Miembros
han considerado necesario enumerar exenciones del trato NMF con respecto a algunos de esos servicios, como
los servicios de escala. Hasta la fecha no ha surgido ninguna diferencia en relacién con esos compromisos.

43 “Por “derechos de trafico” se entiende el derecho de los servicios regulares y no regulares de operar y/o transportar
pasajeros, carga y correo, mediante remuneracion o alquiler, desde, hacia, en o sobre el territorio de un Miembro, con
inclusion de los puntos que han de cubrirse, las rutas que han de explotarse, los tipos de trafico que han de realizarse, la
capacidad que ha de facilitarse, las tarifas que han de cobrarse y sus condiciones, y los criterios para la designacién de lineas
aéreas, entre ellos los de nimero, propiedad y control.”
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El texto del Anexo fue objeto de intensa negociacion, especialmente en lo relativo a su dmbito de aplicacion.
Solo pudo llegarse a un acuerdo sobre esa cuestion mediante la inclusion de una clausula de examen contenida
en el parrafo 5 del Anexo. En esa clausula se estipula que “[e]l Consejo del Comercio de Servicios examinara
periddicamente, por lo menos cada cinco afios, la evolucion del sector del transporte aéreo y el funcionamiento
del presente Anexo, con miras a considerar la posibilidad de una mayor aplicacion del Acuerdo en este sector.”

El primero de esos examenes tuvo lugar entre septiembre de 2000 y noviembre de 2003, esencialmente
durante cuatro sesiones dedicadas a tal fin de las reuniones ordinarias del Consejo del Comercio de Servicios.
Los extensos debates en ellas mantenidos# no han conducido a un consenso con respecto a una posible
clarificacion del actual &mbito de aplicacion del Anexo ni con respecto a una posible extension del &mbito de
aplicacion del AGCS al sector del transporte aéreo.

Por un lado, varios Miembros sostenian que, como el Anexo sélo excluia a los “servicios directamente relacionados
con el ejercicio de los derechos de trafico”, los servicios no directamente relacionados con el ejercicio de los
derechos de trafico estaban ya incluidos en el &mbito de aplicacion del AGCS. Se llamo a esto el concepto de
la “zona gris”, segun el cual una gama de servicios no estaban comprendidos en ninguno de los tres servicios
abarcados explicitamente (servicios de reparacién y mantenimiento de aeronaves, venta y comercializacion de
los servicios de transporte aéreo y servicios de sistemas de reserva informatizados) ni tampoco lo estaban en los
derechos de tréfico ni en los servicios directamente relacionados con el ejercicio de los derechos de trafico.

Al no existir una definicién de lo que constituye un “servicio directamente relacionado con el ejercicio de
los derechos de trafico”, esos Miembros sugirieron un criterio funcional: jera necesario tener derechos de
tréfico para realizar la actividad de que se tratara? A partir de ese criterio, concluyeron que servicios como
los de suministro de comidas por contrato, arrendamiento, servicios de escala, servicios de gestion de los
aeropuertos y servicios de transitarios en relacién con el transporte aéreo no estaban relacionados con el
ejercicio de los derechos de trafico y, por consiguiente, estaban ya abarcados por el AGCS. Por lo tanto,
esos Miembros pidieron que se contrajeran compromisos en esferas como las de los servicios de escala y los
servicios de gestion de los aeropuertos en el contexto de las negociaciones de Doha.

Por otra parte, algunos de ellos defendieron la extensién del &mbito de aplicacién del AGCS a actividades
relacionadas con “derechos esenciales” tales como todos los servicios de transporte de carga (con referencia
principalmente a la sustantiva labor de la OCDE a ese respecto), los servicios de vuelos charter y los servicios
de transporte aéreo nacionales (considerados como una cuestion de establecimiento en el marco del modo 3
mas que en relacién con los derechos de trafico). Sugirieron asimismo basarse en la labor de la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional (OACI) sobre derechos de explotacion en materia de sobrevuelo y escala
técnica, disposiciones sobre acceso a las instalaciones y los servicios aeroportuarios y de navegacion aérea
y utilizacion de los mismos, transferencias de beneficios y movimiento de personal, de manera similar a la
manera en que se basaba el Acuerdo de la OMC sobre los ADPIC en la labor de la Organizacién Mundial
de la Propiedad Intelectual (OMPI). Para abordar el problema del trato NMF y los derechos de trafico, esos
Miembros sugirieron enfoques tales como periodos de transicion, trato NMF condicional (como en el Acuerdo
plurilateral de la OMC sobre Contratacion Publica) y acuerdos plurilaterales.

Por otro lado, en el gjercicio de examen muchos otros Miembros invocaron la historia de las negociaciones y
sostuvieron que el AGCS solamente era aplicable a los sectores enumerados explicitamente en el parrafo 3 del
Anexo. En su opinion, no habia espacio para una “zona gris”, ya que los tres sectores abarcados constituian
una excepcién a la exclusion general de los derechos de tréfico y los servicios directamente relacionados con
el ejercicio de los derechos de trafico (“con la salvedad de lo establecido en el parrafo 3 del... Anexo”). Con
arreglo a esa opinién, no tenia, pues, sentido aclarar el ambito de aplicacion del Anexo.

44 Pueden verse los informes completos de esas cuatro sesiones en los documento S/C/M/49, S/C/M/50, S/C/M/57 y S/IC/M/62,
de 1° de diciembre de 2000, 5 de marzo de 2001, 13 de febrero de 2002 y 17 de octubre de 2002, respectivamente, y la
documentacion completa facilitada por la Secretaria de la OMC para esas reuniones en los documentos S/C/W/163 y sus seis
adiciones (de fecha, respectivamente, 3 de agosto de 2000, 25 de octubre de 2000, 10 de noviembre de 2000, 13 de agosto
de 2001, 15 de agosto de 2001, 13 de agosto de 2001 y 16 de agosto de 2001), asi como en los documentos S/C/W/200 y
S/C/W/200/Add.1, de 3 de octubre de 2001 y de 28 de febrero de 2002, respectivamente.
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Un nUimero aun mayor de Miembros se opuso a toda ampliacion del &mbito de aplicacién del AGCS basandose
en que la razén de ser del actual no habia cambiado y en que la liberalizaciéon se estaba produciendo de todas
formas en el contexto bilateral, regional y plurilateral. Se adujo también que, debido a su universalidad y a las
vinculaciones que se establecerian con otros temas de las negociaciones, la liberalizacion multilateral actuaria
como un freno del proceso auténomo de liberalizacién en curso.* Los Miembros que mantenian esa opinion
consideraban también que el foro apropiado para examinar esas cuestiones era la OACI. Afadieron que el
AGCS no habia tenido efectos visibles en la liberalizacién en el caso de los tres servicios abarcados, en tanto
gue se estaba produciendo una liberalizacién, al margen del AGCS, en el caso de los derechos esenciales. Era
una razén mas para no ampliar el &mbito de aplicacion del AGCS.

La unica conclusion convenida de este examen fue decidir “que el segundo examen [daria] comienzo
formalmente en la Ultima reunién ordinaria del Consejo del Comercio de Servicios en 2005 [y que esto no
prejuzgaria] la interpretacién de los Miembros del parrafo 5 [la clausula de examen] del Anexo.”

7. RESUMEN Y CONCLUSIONES

El transporte aéreo es un elemento vital y de importancia cada vez mayor del sistema internacional de
comercio, tanto por su contribucién directa al comercio internacional como por su funcién de facilitacion del
comercio internacional de bienes y servicios en otros sectores. El crecimiento del sector en los 30 Ultimos afios
ha sido notable, debido en gran medida a las innovaciones tecnolégicas en lo que se refiere a capacidad y
funcionamiento de las aeronaves, junto con importantes iniciativas de desreglamentacion y liberalizacion.

Durante los Ultimos decenios la estructura de los servicios de transporte aéreo ha variado de modos interesantes,
algunos de los cuales plantean importantes problemas a los paises en desarrollo que dependen del transporte
aéreo para su comercio. Aparte de la tarea de conseguir servicios de transporte aéreo adecuados a precios
competitivos para lograr el desarrollo y crecimiento de sus exportaciones, la evolucion estructural del sector en
el futuro tal vez plantee retos a los paises en desarrollo. La vigilancia y la respuesta a esas tendencias deben
constituir un importante elemento en la planificacién del desarrollo.

El sector mantiene una constante lucha para definir las condiciones de competencia. Las iniciativas de politica han
cambiado notablemente el sector con respecto a lo que era hace 30 anos. La introduccién de la competencia
se ha traducido en el aumento de las alianzas por inversién de capital y sin inversién de capital en todo el
mundo, una ampliacién de la gama de rutas atendidas y la reduccion de las tarifas aéreas. El reconocimiento de
la conveniencia de la competencia ha dado asimismo lugar a la entrada en el sector de transportistas de bajo
costo, con el resultado de que los servicios de transporte aéreo se han extendido a una base mas amplia de
consumidores. Todos esos cambios se han producido en un marco normativo basado en la insistencia en que la
expansion del sector debe tener lugar de manera responsable desde el punto de vista ambiental.

El proceso normativo basado en acuerdos bilaterales, concebido en 1944, esta sometido a presion, al tratar
de mantener el ritmo de cambio del sector. La respuesta normativa predominante a esa presién ha sido
mantener el sistema bilateral, pero suavizar muchas de las disposiciones contenidas en esos acuerdos. Ese
proceso ha sido acogido con general satisfaccion y proseguira el debate sobre si el proceso bilateral es o no
suficiente para atender las necesidades del sector. Una serie de paises han llegado a la conclusion de que la
respuesta es negativa y han complementado su red de acuerdos bilaterales con acuerdos plurilaterales. El trato
en el marco de la OMC del acceso a los mercados en el sector del transporte aéreo es excepcional. Hasta la
fecha, los Miembros de la OMC han excluido en gran medida la cuestion del AGCS, pero siguen tratando de
comprender mejor cémo podrian la cooperacion y las normas multilaterales servir mejor al sector.

Al igual que en otros sectores, las medidas para abordar las practicas anticompetitivas privadas son una
importante adiciéon a los esfuerzos encaminados a liberalizar el sector del transporte aéreo internacional. La
experiencia indica que los beneficios potenciales de la liberalizaciéon de la entrada en los mercados de lineas

4> Para una resefa detallada del proceso de liberalizacién, véase principalmente el documento S/C/W/163/Add.3, de 13 de agosto
de 2001, y la publicacion anual de la OACI “The World of Civil Aviation”.
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aéreas (al igual que en otros sectores) se veran erosionados si se permite que los transportistas creen un poder
de mercado injustificado mediante fusiones, empresas conjuntas y alianzas estratégicas, o se confabulen o
apliquen medidas predatorias u otras medidas contrarias a la competencia. La respuesta apropiada a ese
problema es la aplicacién de leyes efectivas en materia de competencia o instrumentos similares. Ahora bien,
la buena aplicacion de la legislacion en materia de competencia en este sector no entrafia una intervencion
amplia o una prohibicion general de précticas tales como las fusiones o los cddigos compartidos, ya que estas
practicas pueden generar importantes aumentos de la eficiencia y beneficios para los consumidores. Debe
adoptarse mas bien un enfoque caso por caso, encaminado a impedir uniones estructurales y conductas
perjudiciales para la competencia, sin obstaculizar acuerdos entre lineas aéreas eficientes, reestructuraciones
necesarias o practicas de fijacion de precios favorables a la competencia. También las autoridades en materia
de competencia tienen una contribucién que hacer, mediante sus funciones de defensa, en la promocién
de cambios de politica mas amplios que favorezcan la competencia y la eficiencia en el sector de las lineas
aéreas.

A pesar de la elasticidad del sector ante las conmociones externas y de su capacidad para reinventarse
continuamente, sigue enfrentdndose con una serie de problemas de politica, incluso para aprovechar
plenamente los beneficios que pueden derivarse de la desreglamentacién y la liberalizacion. En el contexto
del comercio internacional, ello significa una mayor clarificaciéon de la contribucion que puede prestar la
cooperacion internacional. El actual sistema de acuerdos bilaterales se ha hecho mas liberal con el tiempo y se
ha complementado con unos cuantos acuerdos regionales. Sigue sin respuesta la cuestion de si el gobierno
de los servicios de transporte aéreo internacional podria abordarse con mayor eficiencia a nivel multilateral en
vez de mediante una red de acuerdos de alcance mas restringido.
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INFORME SOBRE EL COMERCIO MUNDIAL 2005

ENSAYOS TEMATICOS

COMERCIO DE SERVICIOS DE TRANSPORTE AEREO

B

Apéndice Cuadro 3

Clasificacion de las lineas aéreas sobre la base del trafico de carga, 2002

Trafico de carga (RTK)

Clasificacion Clasificacion Linea aérea Pais Vo NUmero de
2003 2002 Millones ariacion empleados
porcentual

1 1 American Airlines Estados Unidos 2909 -01 78900

2 2 United Airlines Estados Unidos 2758 -17,0 63000

3 3 Delta Air Lines Estados Unidos 2048 -6,1 70000

4 4 Northwest Airlines Estados Unidos 3189 1.7 39100

5 6 British Airways Reino Unido 4461 6.0 51939

6 7 Air France Francia 5432 -0,2 71654

7 8 Continental Airlines Estados Unidos 1341 11 37680

8 5 Japan Airlines Japon 4749 -0,9 21197

9 9 Lufthansa Airlines Alemania 7089 -1,0 34559
10 12 Southwest Airlines Estados Unidos 206 10,3 32487
1" 10 Qantas Airways Australia 1530 -4,3 34872
12 1 Singapore Airlines Singapur 6691 -2 14010
13 13 Air Canada Canada - - 29198
14 14 US Airways Estados Unidos - - 31700
15 15 KLM Paises Bajos 4392 4,6 34529
16 16 All Nippon Airways Japén 1442 8,5 12277
17 18 Thai Airways Tailandia 1780 0.5 25531
18 17 Cathay Pacific China 5299 2,3 14673
19 20 Iberia Airlines Espana 868 2,1 26202
20 24 Emirates Emiratos Arabes Unidos 2819 32,5 15173
21 19 Korean Air Corea, Rep. de 7066 13,2 15352
22 21 Malaysia Airlines Malasia 2187 5.5 18000
23 23 America West Airlines Estados Unidos - - 12755
24 22 Air China China 2206 4,2 23000
25 25  Alitalia Italia 1374 -0,3 20653
26 27 Virgin Atlantic Reino Unido 1018 13,9 7519
27 29 Varig Brasil 1057 -10,1 -
28 26 China Southern Airlines China 1205 16,9 17569
29 30 SWiss Suiza 1305 21,0 7300
30 28 China Airlines Taiwan - - 9124
31 35 Alaska Airlines Estados Unidos 77 7,2 10040
32 36 Saudi Arabian Airlines Arabia Saudita 85 -90.1 -
33 37 ATA Estados Unidos - - 7918
34 33 Air New Zealand Nueva Zelandia 824 83 10165
35 34 South African Airways Sudafrica 879 15.4 -
36 31 SAS Suecia - - 9147
37 32 My Travel Airways Reino Unido 33 -12,8 1522
38 39 Britannia Airways Reino Unido - -100,0 3175
39 65 Jet Blue Airways Reino Unido - - 4704
40 40 China Eastern Airlines China 1305 27,5 16435
4 42 Aeroflot Rusia 614 9.1 14714
42 38 EVA Air Taiwan 4913 19,1 4469
43 41 Austrian Airlines Austria 465 2,7 7137
44 68 Easy Jet Reino Unido - - 3226
45 44 Asiana Airlines Corea del Sur 2805 -0 6411
46 65 Ryanair Irlanda - - 2288
47 47 LTU International Airways Alemania 174 58,3 2100
48 43 Condor Flugdienst Alemania ° ° °
49 45 THY Turkish Airlines Turquia 382 -2,6 10239
50 46 First Choice Airways Reino Unido " -17,2 2034

Fuente: OACI.
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